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Einleitung

Anlass

Die im Kanton Aargau liegende Aarebricke Wildegg
B-027 verbindet die Gemeinde Moériken-Wildegg mit
den angrenzenden Gemeinden Veltheim und Auen-
stein. Einer aktuellen Zustandsuntersuchung zufolge
hat die als Funffeldtrager erstellte Briicke noch eine
Restlebensdauer von rund 10 Jahren. Anschliessend
ist die Briicke zu ersetzen.

Aufgrund dessen plant die Abteilung Tiefbau (ATB)
des Kantons Aargau einen Ersatzbau. Die in der Nahe
des schitzenswerten Ortsbildes Wildegg zu liegen
kommende neue Briicke soll achtsam in die sensible
Aarelandschaft eingepasst werden. Insbesondere ist
auch auf das in Sichtweite liegende Schloss Wildegg
Ruicksicht zu nehmen.

Beim Vorhaben stehen somit hohe Qualitdtsanspriiche
im Vordergrund. Um diesen gerecht zu werden, fiihrte
die ATB einen Studienauftrag durch, um einen direkten
Dialog zwischen den Teilnehmenden und dem Beur-
teilungsgremium zu ermdglichen, und so zu qualitativ
hochstehenden Losungen zu gelangen.

Verfahren

Der Studienauftrag wurde im selektiven Verfahren mit
Praqualifikation durchgefihrt.

Im Praqualifikationsverfahren sollten drei bis fiinf Be-
werber ausgewahlt werden, die sich aufgrund ihrer
Leistungs- und Fahigkeitsnachweise fir die Losung
der gestellten Aufgabe am besten eignen. Die Teilneh-
menden erarbeiteten anschliessend Projektstudien im
Umfang eines Vorprojekts. Die Praqualifikation und
der Studienauftrag wurden nicht anonym durchgefiihrt.

Fir die weitere Projektausarbeitung ist vorgesehen,
dem Gewinner des Studienauftrags einen Folgeauf-
trag fir die Planerleistungen, vorerst fur die nachste
Planungsphase, gegebenenfalls jedoch bis hin zur In-
betriebnahme zu erteilen.

Auftraggeberin

Auftraggeber fir den Studienauftrag ist das Departe-
ment Bau, Verkehr und Umwelt (BVU) des Kantons
Aargau, vertreten durch ATB:

Kanton Aargau

Departement Bau, Verkehr und Umwelt
Abteilung Tiefbau

Entfelderstrasse 22

5001 Aarau

Fir die Durchfihrung des Studienauftrags wird die
ATB durch die Firma Helbling Beratung + Bauplanung
AG, Zirich unterstitzt. Helbling Gbernimmt die admini-
strative Leitung des Studienauftrags.



Aufgabenstellung

Ziel des Studienauftrags war es, einen konzeptio-
nellen und gestalterischen Ersatzbau der Aarebriicke
zu evaluieren, welcher den gesellschaftlichen, 6kolo-
gischen und technischen Anforderungen nachhaltig
gerecht wird.

Bearbeitungsperimeter

Der zu bearbeitende Perimeter beschrankt sich auf die
Aarebricke sowie deren Verbindungen zum angren-
zenden Wegnetz.

Die geplanten baulichen Massnahmen haben sich
auf diesen Bearbeitungsperimeter zu beschranken,
wahrend beispielsweise fiir die verkehrlichen Auswir-
kungen — besonders diejenigen auf den Langsamver-
kehr — ein grossziigigerer Perimeter (Betrachtungspe-
rimeter) zu beriicksichtigen ist.

Im kantonalen Richtplan ist die Trasseefreihaltung fur
die geplante Kantonsstrasse (Umfahrung Moriken-Wil-
degg) als Zwischenergebnis festgehalten. Diese fiihrt
nach aktuellem Planungsstand stdlich der Uferseite
an der Aarebrlicke vorbei. Der geplante Ersatzbau der
Aarebricke ist deshalb kompatibel zu dieser allfalligen
Umfahrung zu entwerfen.

Ablauf

Praqualifikation
12.10.2018
26.10.2018
02.11.2018
12.11.2018

11.01.2019

Studienauftrag
11.01.2019

25.01.2019
01.02.2019
02.05.2019
26.09.2019

07.-08.11.2019

08.11.2019

02.12.2019
03.-14.12.2019
Dezember 2019

Publikation der Ausschreibung
Frist flr das Einreichen von Fragen
Beantwortung der Fragen

Frist fur das Einreichen des Antrags
auf Teilnahme

Publikation Entscheid Selektion

Versand Grundlagen Studienauf-
trag

Frist fur das Einreichen von Fragen
Beantwortung der Fragen
Zwischenbesprechung

Schlussprasentation und Abgabe
Projektstudie

Evaluation durch das Beurtei-
lungremium

Mitteilung Resultate (Schlussbeur-
teilung Beurteilungsgremium)

Vernissage
Offentliche Ausstellung

Vorbereitung der nachsten Pla-
nungsstufe und der Vergabe



Formelles

Teilnehmende

In der Praqualifikationsphase reichten 17 Anbieter ei-
nen Antrag auf Teilnahme am Studienauftrag ein. Aus
diesen Antragen selektierte das Beurteilungsgremium
am 14. Dezember 2018 funf Teilnehmende flr den
Studienauftrag.

Am 26. September 2019 gingen die Projektstudien der
finf teilnehmenden Firmen ein (Namen in alphabe-
tischer Reihenfolge):

Banziger Partner AG, Baden
- DIC S.A,, Aigle
- dsp Ingenieure + Planer AG, Zirich

- Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, Aarwangen

Ingegneri Pedrazzini Guidotti Sagl, Lugano

Beurteilungsgremium

Fachpreisrichter (mit Stimmrecht)

Matthias Adelsbach | Vorsitz / Vertreter Kt. Aargau
- Stellvertretender Kantonsingenieur Kt. Aargau

Peter Biehler | Vertreter Kt. Aargau
- Leiter Kunstbauten Erhaltungsmanagement

Roberto Scappaticci | Vertreter Kt. Aargau
- Stellvertretender Sektionsleiter Briicken + Tunnel

Prof. Dr. Albin Kenel | Experte Briickenbau
- Leiter Institut fir Bauingenieurwesen IBI, HSLU

André Stapfer | Experte Landschaft und Natur
- Dozent fir Landschaftsokologie HSR

Jachen Kénz | Experte Architektur
- Architekt BSA
Sachpreisrichter (mit Stimmrecht)

Edith Lisibach | Vertreterin Gemeinde Auenstein
- Gemeinderatin

Beat Fehimann | Vertreter Gemeinde Mériken-Wildegg
- Gemeinderat

Samuel Schmid | Vertreter Gemeinde Veltheim
- Gemeinderat
Ersatzpreisrichter

Walter Waldis | Stv. Vertreter Kt. Aargau
- Sektionsleiter Briicken + Tunnel

Pascal Jordi | Stv. Vertreter Gemeinde Auenstein
- Gemeinderat

Josef Niederberger | Stv. Verterter Gemeinde
Mériken-Wildegg
- Gemeinderat

Heinz Wernli | Stv. Vertreter Gemeinde Veltheim
- Gemeinderat
Experte (beratend)

Hubert Schumacher | Kalkulator
- Dipl. Baumeister



Beurteilung

Das Beurteilungsgremium tagte am 07. und 08. No-
vember 2019 zur Beurteilung der Beitrage. Helbling
priifte zuvor, ob die formellen und technischen An-
forderungen des Studienauftrags von allen Teilneh-
menden eingehalten wurden. Die Ergebnisse dieser
sogenannten Vorprifung wurden dem Beurteilungs-
gremium am 07. November 2019 vorgestellt und ein-
gehend erlautert.

Formelle Anforderungen

Samtliche Teilnehmende reichten ihre Studienauf-
tragsbeitrage termingerecht ein. Die Projektstudien
enthielten die geforderten Unterlagen und Inhalte.

Technische Anforderungen

Alle Projekte erfiillen die technischen Projektanforde-
rungen und respektieren die gestellten Randbedin-
gungen, wie sie aus dem abgegebenen Entwurf der
Nutzungsvereinbarung des Bauherrn hervorgehen.
Nachstehend werden einzelne Besonderheiten spezi-
fisch ausgefihrt.

Im Rahmen der vorgesehenen Nutzung und auf Basis
der zugehdrigen Norm VSS SN 640 201 schlugen die
Teilnehmenden unterschiedliche Lésungen vor:

Der Entwurf von Bénziger Partner AG sieht einen beid-
seitigen Rad-/Gehweg a 3.0 m sowie eine Fahrbahn
von 6.7 m Breite vor.

Der Vorschlag von DIC S.A. enthalt einen beidseitigen
Rad-/Gehweg von je 2.45 m sowie eine Fahrbahn von
7.0 m Breite.

Die Lésung von dsp Ingenieure + Planer AG schlagt
einen einseitigen, oberwasserseitig angeordneten

Rad-/Gehweg von 3.5 m sowie eine Fahrbahn von 7.0
m Breite vor.

Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH entwerfen einen
einseitigen, oberwasserseitig angeordneten Gehweg
von 2.0 m sowie eine Kernfahrbahn von 8.0 m Breite.
In die Kernfahrbahn sind zwei Radstreifen a 1.25 m in-
tegriert. Zudem ist unterwasserseitig ein Griinstreifen
von 2.0 m Breite als Kleintierkorridor vorgesehen.

Der Entwurf von Ingegneri Pedrazzini Guidotti Sagl
enthélt einen beidseitigen Rad-/Gehweg von je 2.5 m
sowie eine Fahrbahn von 6.9 m Breite.

Kein Teilnehmender macht von der Mdglichkeit einer
Militarbriicke als permanentes Provisorium wahrend
der Bauzeit Gebrauch. First Laffranchi Bauingenieure
GmbH verwenden als Einzige die beidseitigen Ein-
wasserungsstellen der Militarbriicke fir die Baustel-
lenlogistik (Abtransport der riickgebauten Briickenteile
sowie Anlieferung der Vorfabrikationselemente fiir den
neuen Briickeniiberbau).

Die im Rahmen der Fragerunde zum Studienauftrag
erlaubte Vollsperrung von total sechs Wochen wurde
von allen Teilnehmenden eingehalten.

Alle Teilnehmenden, deren Projektstudie auf einer
Weiterverwendung der bestehenden Flusspfeilern
aufbaut, erlautern ihre individuellen Erkenntnisse zur
Tragfahigkeit. Die zugehdrigen Nachweise sind von
unterschiedlichem Tiefgang.

Die geforderten Durchgangsbreiten der beiden Ufer-
wege werden von allen Teilnehmenden eingehalten.
Dasselbe gilt fir die geforderten Freiborde im Bau-
und Betriebszustand sowie fiir die Fihrung der Werk-
leitungen. DIC S.A. schlagt als einziger Teilnehmender
einen separaten Werkleitungsduker vor.

Tagung des Beurteilungsgremiums am 7. und 8. November 2019



Entscheid des Beurteilungsgremiums

Das Beurteilungsgremium beschloss einstimmig, alle
Projektstudien zur Beurteilung zuzulassen. Gleichzei-
tig wurde entschieden, dass die vorgesehene pau-
schale Entschadigung von je CHF 50'000 (inkl. Ne-
benkosten, exkl. MwSt.) allen Teilnehmenden vergltet
werden sollte.

Bewertungskriterien

Die Aarebricke Wildegg soll bei angemessener Ein-
passung, Gestaltung und Zuverlassigkeit wirtschaft-
lich, robust und dauerhaft sein. Daraus abgeleitet ge-
langten die im Studienauftragsprogramm aufgefihrten
Bewertungskriterien zur Anwendung:

Einpassung und Gestaltung
- Angemessene Integration ins Orts- und Land-
schaftsbild

Architektonischer Ausdruck, gestalterische Qualitat,
Formgebung

Asthetische Wirkung

Sorféltiger Umgang mit der Uferraumgestaltung

Konstruktion und Wirtschaftlichkeit
- Konstruktive Durchbildung

- Materielle Ausbildung
- Wirtschaftlichkeit (Lebenszykluskosten)
- Dauerhaftigkeit, Unterhaltsfreundlichkeit

Funktionalitat und Nutzung

- Attraktivitat der Fussganger-, Langsamverkehrs-
und MIV-Verbindungen

- Zweckmassige Anknupfungen ans bestehende
Wegenetz

- Beleuchtung

Bauverfahren

- Bauverfahren und Bauzeit unter Berlcksichtigung
der betrieblichen und geometrischen Randbedin-
gungen (inkl. Riickbau, Bauzeit, Provisorien, Instal-
lation und Logistik etc.)

Die Mitglieder des Beurteilungsgremiums konnten die
Projektstudien vor den beiden Beurteilungstagen indi-
viduell studieren. Die Gesamtbeurteilung der Projekt-
studien fand im Plenum des Gremiums statt.

Bewertung

Jede Projektstudie — Plane, Berichte und physische
Modelle —wurde als Ganzes und unter gestalterischen,
konstruktiven, wirtschaftlichen und funktionalen Ge-
sichtspunkten (d.h. entsprechend den Bewertungskri-
terien) analysiert, diskutiert, gewirdigt und beurteilt.
Daneben fanden auch Vergleiche zwischen den Pro-
jektstudien aufgrund von einzelnen Teilkriterien statt.
Damit wurde sichergestellt, dass die Bewertung kon-
sequent und kongruent zu den Bewertungskriterien
erfolgte.



Ergebnis

Gewinner

Projekt First Laffranchi GmbH, Aarwangen

Empfehlung des Beurteilungsgremiums

Empfehlung zuhanden der Auftraggeberin

Im Sinne der Absichtserklarung des Studienauf-
tragsprogramms empfiehlt das Beurteilungsgremium
der Auftraggeberin einstimmig, Furst Laffranchi Bau-
ingenieure GmbH, Aarwangen, einen Folgeauftrag
flr die Planerleistungen, vorerst fir die nachste Pla-
nungsphase, gegebenenfalls jedoch bis hin zur Inbe-
triebnahme, zu erteilen.

Weiteres Vorgehen

Benachrichtigung der Teilnehmer

Das Resultat des Studienauftrags wurde allen Teilneh-
menden des Studienauftrags mitgeteilt. Die Offentlich-
keit wird via Medienmitteilung bzw. an der Vernissage
Uber das Ergebnis orientiert.

Bericht des Beurteilungsgremiums und Ausstel-
lung

Der Bericht des Beurteilungsgremiums wird im De-
zember 2019 allen Teilnehmenden des Studienauf-
trags, dem Beurteilungsgremium sowie verschiedenen
Fachzeitschriften zur Verfugung gestellt.

Am Montag, 02. Dezember 2019, 18.00 Uhr findet im
Restaurant Hotel Aarehof, Bahnhofstrasse 5, 5103
Méoriken-Wildegg eine Vernissage zu den Projektstu-
dien statt. Ebenda werden die Arbeiten vom Dienstag,
03. Dezember bis Samstag, 14. Dezember 2019 aus-
gestellt sein. Die Offnungszeiten sind jeweils von 9.00
bis 23.00 Uhr.

Ubergeordnete Erkenntnisse

Allgemein / iibergeordnete Betrachtungen und
Einsichten

Im Zuge der Auseinandersetzung mit der Aufgaben-
stellung kamen alle Teilnehmenden am Studienauftrag
zu der Erkenntnis, dass es sich bei der Landschaft im
Bereich der Aarebriicke Wildegg um eine Kulturland-
schaft handelt, welche aus einer Melioration des 19.
Jahrhunderts der ehemaligen Auenlandschaft zwi-
schen Wildegg und Auenstein/Veltheim hervorging. Die
Uferbdschungen, der Flussraum und der Anschluss zu
Auenstein sind seinerzeit geplant und gebaut worden,
alles in Abstimmung mit der funffeldrigen Bricke, wel-

che in den Damm nach Auenstein/Veltheim ibergeht.
In diesem Sinne stellt sich beim vorliegenden Studi-
enauftrag die Frage des Erhalts oder des Neubaus
der Pfeiler in einem grosseren, abgestimmten Zu-
sammenhang. Die Pfeiler sind damit Bestandteil einer
ubergeordneten Planung, welche grundsatzlich in sich
stimmig und somit erhaltenswert ist, der umgebenden
Landschaft angepasst. Dazu gehort auch die niedrige
Hohe des Flussraumes in Bezug auf die seitlichen
(kGinstlichen) Boschungen.

Ob die Pfeiler zu erhalten sind oder nicht, ist eine Fra-
ge ihres Zustandes und der Eigenlast des neuen Bru-
ckentiberbaus: Massgebend ist dabei sein Gewicht,
das héchstens dem Gewicht des bestehenden Uber-
baus entsprechen darf. Weiter birgt eine geschickte
Weiterverwendung der renovierten Pfeiler auch éko-
nomische Vorteile und kann zu einem nachhaltigen
Vorgehen beitragen.

Alle Beitrage sind angemessen und gut bearbeitet, auf
einem hohen Niveau der Einfigung und Gestaltung.
Es hat sich gezeigt, dass an diesem Ort zurlickhaltend
eingepasste Brlckentragwerke selbstbewussten In-
szenierungen vorzuziehen sind.

Der Entscheid flr einen Studienauftrages hat sich zur
Erarbeitung hochwertiger Beitrage als forderlich erwie-
sen. Der Vergleich zwischen den Ldsungsvorschlagen
dient dem Bauherrn als wertvolle Entscheidungs-
grundlage.

Empfehlungen an den Bauherrn

Mit seinem Bezug zur Innovation am Ort, mit der Re-
novation der bestehenden Pfeiler, mit reduzierten Ei-
genlasten trotz gegenlber der bestehenden Bricke
grosserer Nutzbreite, mit einem durchgangig einge-
setzten Hochleistungsbaustoff fiir den Oberbau, mit
der Anwendung der intelligenten Vorfabrikation sowie
mit der damit verbundenen Geschwindigkeit des Bau-
vorgangs und der zeitlichen Entkoppelung kritischer
Bauvorgange gelingt dem Siegerprojekt die optimale
Synthese aller Aspekte.

Im Zuge der Weiterbearbeitung des siegreichen Bri-
ckenprojekts sieht das Beurteilungsremium auch
noch Potenzial fir Optimierungen oder Weiterentwick-
lungen: Die urbanistische und landschaftliche Umge-
bungsgestaltung sollte noch vertieft weiterbearbeitet
werden. Dies gilt insbesondere fiir den Anschluss an
den Bahnhof mit einer grosszlgigeren Unterfiihrung.
Der Nutzen des Vernetzungsstreifens auf der Briicke
sollte sorfaltig geprift werden. Eine Interessenabwa-
gung mit der Aufteilung der verschiedenen Flachen
auf der Bricke ist mit der Bauherrschaft zu diskutie-
ren. Die Ausgestaltung des Gelanders bietet ebenfalls



noch Spielraum fir Optimierungen. Aus dieser Sicht
der Weiterfiihrung des Langsamverkehrs in Richtung
Bahnhof sowie aus Antizipation einer moglichen Um-
fahrung Wildegg konnte ein Kreisel als Abschluss der
Brlicke ein adaquates Zeichen setzen und ware in die-
sem Sinne zu prifen. Der Damm Auenstein/Veltheim
soll integraler Bestandteil des Gesamtprojektes blei-
ben.

Dank

Das Beurteilungsgremium dankt allen Teilnehmenden
des Studienauftrags fur das grosse Engagement. Be-
sondere Anerkennung verdienen der von allen Teil-
nehmenden gezeigte sorgfaltige Umgang mit dem Ort
und seiner Geschichte und die damit verbundenen,
zurlckhaltenden Tragwerksentwirfe. Die Wichtigkeit
der Aufrechterhaltung der bestehenden Achse Auen-
stein/Veltheim — Bahnhof Wildegg wurde im Studien-
auftrag bestatigt. Das Siegerprojekt zeigt, dass auch
unter diesen allgemeinen Erkenntnissen eine hohe
Innovationskraft entwickelt werden kann.

Die Vielfalt an einfallsreichen und zum Teil Uberra-
schenden Lésungen hat den Studienauftrag bereichert
und auch gerechtfertigt. Die Zwischenbesprechungen
ermoglichten einen fruchtbaren Austausch mit den
Teilnehmenden und haben nicht zuletzt auch zu je fur
sich stabilen und zielfihrenden Resultaten beigetra-
gen.

Das Beurteilungsgremium attestiert allen abgege-
benen Projektstudien ein hohes bis sehr hohes Ni-
veau. Das gewahlte Verfahren hat sich bewahrt.

Zu guter Letzt bedankt sich die Bauherrschaft bei den
Gemeinden Auenstein, Moriken-Wildegg und Veltheim
far ihre aktive und konstruktive Mitwirkung im Beurtei-
lungsgremium. Der Gemeinde Moriken-Wildegg und
der Jura-Cement-Fabriken AG sei die Zurverfugung-
stellung von Sitzungsraumlichkeiten am Ort der gele-
genen Sache ebenfalls herzlich verdankt.

Genehmigung

Die unterzeichnenden Fach- und Sachpreisrichter ge-
nehmigen mit ihrer Unterschrift den Entscheid und den
vorliegenden Bericht des Beurteilungsgremiums vom 8.
November 2019.

Matthias Adelsbach
Vorsitz / Vertreter Kanton Aargau
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Peter Biehler
Vertreter Kanton Aargau

Roberto Scappaticci
Projektleiter / Vertreter Kanton Aargau

A

Beat Fehimann

Vertreter Gemeinde Moriken-Wildegg \UWI‘A”‘-

Prof. Dr. Albin Kenel
Bauingenieur, Experte Briickenbau 4 M

André Stapfer

Geograph, Experte Landschaft % ] (.7 Rt

Edith Lisibach
Vertreterin Gemeinde Auenstein

Samuel Schmid
Vertreter Gemeinde Veltheim

|\

Jachen Konz
Architekt BSA, Experte Architektur



Wurdigung der Projektstudien

Nach der Wuirdigung der siegreichen Projektstudie
erfolgt diejenige der Ubrigen Projektstudien in alpha-
betischer Reihenfolge der Namen der jeweils federfiih-
renden Firma.



Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH
(Gewinner des Studienauftrags)

Projekttitel

Zurlinden

Bauingenieurwesen (Federfiihrung)

Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, Aarwangen

Architektur
llg Santer Architekten GmbH, Zurich

Verkehrsplanung und Strassenbau

WAM Planer und Ingenieure AG, Solothurn

Einpassung und Gestaltung

Die Aarebriicke wird in den Gesamtkontext als Eingriff
zwischen dem Bahnhof Wildegg und Auenstein be-
trachtet. Das Beurteilungsgremium wurdigt die ausser-
ordentliche und vertiefte Auseinandersetzung mit der
Geschichte des Ortes und der vorhandenen Werte.
Die dargelegte historische Herleitung der Kulturland-
schaft ist ein wichtiger Beitrag zum Verstandnis der
gegenwartigen Situation. Aus dieser heraus schlagen
die Verfasser den Erhalt der bestehenden Pfeiler vor.
Diese Ubergeordnete Deutung erweist sich als Uber-
zeugender Ansatz, aus dem der Vorschlag abgeleitet
wird. Dieser sieht durch den Erhalt der bestehenden
Pfeiler eine Renovation des Unterbaues vor, der wie
selbstverstandlich mit einem maglichst leichten, neuen
Oberbau erganzt wird.

Das Zuruckversetzen des Widerlagers auf der Wil-
degger Seite der Aare ermdglicht eine Aufweitung
des Uferraumes. Es werden verschiedene Aufwer-
tungsvorschlage skizziert, um hier sowie in anderen
Bereichen unterhalb der neuen Briicke die Vielfalt der
Lebensrdume und Arten zu férdern und zu vernetzen.
Die Planung der vorgeschlagenen neuen Elemente
wie z.B. der Vernetzungskorridor, die aquatischen Le-
bensrdume, Kleinstrukturen usw. wird ausdricklich
begrisst und ist weiterzuverfolgen. Sie bedarf aber
bezuglich Wirksamkeit und Machbarkeit noch weiterer
Abklarungen.

Der Briickeniberbau wird aus vorfabrizierten Ele-
menten zusammengesetzt. Die innovative Technik des
ultrahochfesten Faserbetons (UHFB) hat zur Folge,
dass trotz der Zusammenfiigung von Einzelelementen
eine Einheit entsteht, ein monolithisches Bauwerk,
welches auf die bestehenden Pfeiler zu liegen kommt.
Das Tragwerk ist dreidimensional gestaltet, der sta-
tischen Logik folgend. Es liegt getrennt auf den be-
stehenden Pfeilern, welche mit einem neuen Lastver-

teilkopf erganzt werden. Dem Vorschlag gelingt eine
Synthese aller Aspekte, mit einem einzigen Material
in eine Form. Lediglich die Briistung wird hinzugefigt,
zwar aus dem gleichen Material, aber nach einer ad-
ditiven Logik, die Fugen und Befestigungspunkte zur
Folge hat. Diesbezlglich wird die Einheitlichkeit des
Materials begrisst. Hingegen wirkt die Bristung als
geschlossenes Flachenelement: Als hinzugeflgte Ele-
mente folgen sie damit nicht ganz dem Monolithischen
des restlichen Briickenbauwerkes.

Die Projektstudie verbindet den Erhalt des Unterbaues
in Form einer Instandsetzung der Pfeiler, welche in
einem grésseren Zusammenhang seine Berechtigung
hat. Das Projekt stellt eine hohe Koharenz zwischen
Gestaltung als Ergebnis von Form und Konstruktion
dar. Der innovative Uberbau erweist sich aus allen
Aspekten heraus als koharente Losung des Ersatz-
neubaues, was sich aus der Logik auch in seiner Wirt-
schaftlichkeit widerspiegelt: Der richtige Vorschlag am
richtigen Ort, im geeigneten Fall, angemessen, ein op-
timaler Vorschlag von Erhalt und Neubau.

Konstruktion, Wirtschaftlichkeit, Bauverfahren

Der Briickentrager wird durch einen neuen dreizelligen
Kastentrager in UHFB auf dem bestehenden Unterbau
ersetzt. Um eine ausgewogenere Spannweitenabfolge
zu erreichen und die Vorfabrikation zu begunstigen,
werden die Randspannweiten an beiden Ufern gering-
flgig auf eine Spannweite von 18.9 m angepasst. Dies
hat einen Neubau der beiden Widerlager zur Folge,
der auf der Seite Auenstein geringfligig ausfallt, auf
der Seite Wildegg hingegen durch die Verschiebung
in Richtung des Damms aufwandiger wird. Die dazwi-
schen liegenden Spannweiten verbleiben durch den
Erhalt der Pfeiler hingegen bei 31.5 m. Die bestehen-
den vorgangig auf die heutigen Erfordernisse ertlich-
tigten Pfeiler werden weiter benutzt. Die Plane aus der
Bauzeit wurden aus dem Staatsarchiv des Kantons



Aargau beschafft und dienten einer fundierten Analyse
der Standsicherheit und Tragfahigkeit der bestehen-
den Pfeilerfundation. Die beiden Flusspfeiler dienen
der Abtragung der Horizontalkraft, womit das Bewe-
gungszentrum in die Briickenmitte fallt.

Der gevoutete Trager verfligt Uber eine Querschnitts-
héhe von 1.75 m uber den Pfeilern bzw. 1.35 m in
den Feldmitten und ist in Langsrichtung in Segmente
aufgeteilt. Die Segmente werden im Werk in kontrol-
lierter Umgebung und idealen Randbedingungen fir
die Qualitatskontrolle vorfabriziert, vor Ort auf einem
Hilfsgerlst versetzt und durch eine externe Vorspan-
nung zusammengespannt. Dank der Auslegung der
externen Vorspannung bleiben die Elementfugen in
der Fahrbahn selbst im Bemessungszustand bis auf
lokale Ausnahmen uberdriickt. Die extern gefiihrten
Vorspannglieder kénnen eingesehen, gepriift und bei
Bedarf ausgewechselt werden.

Die Abmessungen der Querschnittselemente sind be-
wusst gering gehalten und ohne konventionelle Be-
wehrung ausgefiihrt. Die Starke der unteren Kasten-
platte ist variabel und betragt 8 cm im Feld bzw. 12 cm
Uber den Pfeilern. In den Krafteinleitungszonen Uber
den Pfeilern, bei den Umlenkpunkten der Vorspan-
nung sowie bei den Widerlagern sind Querrahmen
ausgebildet, die eine Einleitung der Torsionsbeanspru-
chung in den Kasten ermdglichen.

Der Briuckenuberbau ist schwimmend gelagert. Die
Stabilisierung des Brickeniiberbaus in Langsrichtung
wird bei den zwei mittleren Flusspfeilern durch feste
Topflager gewahrleistet. Bei den Vorlandpfeilern sowie
bei den Widerlagern wird die Bewegung in Bricken-
langsrichtung durch je zwei Topfgleitlager ermdglicht.
Seitlich gefiihrte Lager bei samtlichen Pfeilern sowie
bei den Widerlagern halten den BrickenUberbau in
Querrichtung. Unterhaltskosten werden beim Aus-
tausch der Topflager bei den Flusspfeilern und den
Widerlagern sowie bei den Fahrbahnibergangen an-
fallen. Die Verfasser der Projektstudie schlagen vor, in
einer nachsten Phase den Verzicht auf die Fahrbahn-
Ubergange zu prifen.

Durch die Baustoffeigenschaften des UHFB kann auf
eine Abdichtung und einen Belag verzichtet werden.
Mittels nachtraglichen Aufrauens wird die Giriffigkeit
der Fahrbahnflache dauerhaft gewahrleistet.

Der Uberbau wird aus vorgefertigten Elementen in
Segmentbauweise erstellt. Mittels Pontons werden die
Elemente eingeschwommen und auf ein Tragergerist
versetzt.

Die vorgangige Ertiichtigung der bestehenden Bri-
ckenpfeiler sowie das Erstellen des Pfeilerkopfes kon-
nen unter Betrieb der bestehenden Briicke erfolgen.

Somit sind diese Arbeitsschritte nicht zeitkritisch. Beim
gewahlten Bauverfahren ist der Arbeitsraum flir den
Spezialtiefbau unter der bestehenden Briicke einge-
schrankt. Die Widerlager werden konventionell gebaut
und neu erstellt.

Der Rickbau der bestehenden Briicke erfolgt im sel-
ben Zeitfenster wie die Montage der Briickenelemente.
Alle Bauteile werden mittels Pontons an- und abtrans-
portiert. Als Hebegerate gelangen Mobilbaukrane zum
Einsatz. Der vorgeschlagene Bauvorgang bedingt
eine ca. 5-wochige Unterbrechung der Verkehrsver-
bindung. Es ist daflr keine Hilfsbriicke erforderlich.

Die gewahlte Bauweise erfordert eine einfache Bau-
stelleneinrichtung. Die Flussbaustellen werden mit
Mobilbaukranen bedient, und flr die Herstellung der
Widerlager sind lediglich Selbstmontagekrane, Rau-
penbagger oder dergleichen nétig. Provisorien kénnen
vergleichsweise lange an der bestehenden Briicke be-
lassen werden, um dann an das Montagegerist umge-
hangt zu werden. Die Materialbewirtschaftung erfolgt
Uber die bestehenden Strassen. Die Wasserbaustellen
werden ab der Einwasserungsstelle fiir Militarbriicken
mittels Pontons bedient.

Die Bauzeit wird mit einer Dauer von ca. 15 Monaten
angenommen. Diese kurze Bauzeit ist mit der Vorfabri-
kations-Bauweise begrindet.

Die mutmasslichen Lebenszykluskosten werden als
gunstig eingeschatzt. Neben Einsparungen auf den
Investitionen (Verzicht auf Hilfsbricke), sind die Unter-
haltsaufwande bei einem Verzicht auf einen Fahrbahn-
belag mehr oder weniger auf Lager und Fahrbahni-
bergange beschrankt.

Funktionalitat und Nutzung

In den Betrachtungen zur Fiihrung des Fuss- und Ve-
loverkehrs stand auch die Mdglichkeit einer neuen zu-
satzlichen Bruicke fiir den Langsamverkehr zur Diskus-
sion. Richtigerweise wurde auf die Weiterverfolgung
dieser Variante verzichtet, da damit ein zusatzlicher
Eingriff in den Aareraum verbunden ware. Zumal die
historisch gewachsene, starke Auspragung der Achse
Auenstein/Veltheim — Wildegg richtig erkannt ist.

Die nun gewahlte Aufteilung der Verkehrsflachen mit
einem 2.0 m breiten Gehwegbereich auf der Ober-
wasserseite und einer Kernfahrbahn von 8.0 m ist
ein moglicher Ansatz. Die dabei vorgesehen 1.25 m
breiten Velostreifen sind aus Sicht des Beurteilungs-
gremiums zwar normgemass ausreichend, mit Blick
auf die zunehmende Bedeutung der Veloverbindung
fir den Pendlerverkehr und aus Sicherheitsiberle-
gungen sollte bei der Weiterbearbeitung jedoch eine
grossere Breite der Velostreifen in Betracht gezogen



werden. Die Anbindung der Verkehrsbeziehungen des
Langsamverkehrs von der Briicke an das Wanderwe-
ge- und Veloroutennetz entlang der Aare ist sinnvoll
geldst.

Die vorgesehene Vollsperrung wahrend ca. fiinf Wo-
chen bedingt ein zusatzliches Angebot fir den of-
fentlichen Verkehr, um wahrend dieser Zeit von Au-
enstein bzw. Veltheim nach Wildegg und umgekehrt
zu gelangen. Im Weiteren muss auch der Fuss- und
Veloverkehr wahrend dieser Zeit zwischen Auenstein/
Veltheim und Wildegg auf die Aarebriicken Auenstein
— Rupperswil bzw. Schinznach Bad — Schinznach Dorf
ausweichen.

Die Linienfihrung fir den motorisierten Individualver-
kehr orientiert sich an der bestehenden Situation. Dies
ist nachvollziehbar, bilden doch die Talstrasse in Rich-
tung Bahnhof und in Richtung Gelande der Jura-Ce-
ment-Fabriken AG derzeit untergeordnete Verkehrs-
beziehungen ab. Im Technischen Bericht sehen die
Verfasser eine Abgrenzung der Kantonsstrasse von
den untergeordneten Strassen mit einer leichten Erho-
hung zur Talstrasse hin vor. Ausserdem soll in diesem
Knotenbereich die Lesbarkeit der Verkehrsflachen bei
Dunkelheit mit LED-Leuchtelementen in der Fahrbahn
unterstitzt werden. Das Beurteilungsgremium erach-
tet beide Elemente als eher kritisch und schlagt vor,
diese bei der Weiterbearbeitung zu hinterfragen.

Das beidseitig der Aare vorgesehene Angebot mit
Wander- und Velorouten ist eine Aufwertung gegen-
Uber der heutigen Situation. Mit der Versetzung des
Widerlagers auf Seite Wildegg wird hierfiir zusatz-
licher Platz geschaffen.

Die Verfasser sehen eine Beleuchtung im Gelander-
handlauf vor. Dies erscheint sinnvoll, wobei das Preis-
gericht davon ausgeht, dass die Beleuchtung nur im
Gelander auf der Gehwegseite erforderlich ist.

Empfehlung des Beurteilungsgremiums
fiir die Weiterbearbeitung

Die Brustung darf sich weiterentwickeln, hoffentlich
weiterhin mit dem fiir das Haupttragwerk vorgese-
henen Material, das allerdings weiter aufgelost werden
sollte.

Der Vorschlag eines Vernetzungskorridors Uber die
Bricke ist prifenswert. Die weitere Bearbeitung setzt
allerdings voraus, dass vorgangig die Wirksamkeit in
Zusammenarbeit mit Fachleuten vertieft abgeklart und
nachgewiesen werden kann. Dafir sind neben dem
Expertenwissen moglichst auch die Ergebnisse von
Wirkungskontrollen vergleichbarer Projekte beizuzie-
hen.

Bei der Gestaltung des Knoten Jurastrasse/Talstrasse
sollen gemass Projekt eine in die Fahrbahn eingebaute
LED-Beleuchtung, die Grenzen des Begegnungs-
raums und die Zufahrt in die Talstrasse hervorheben
und die Sicherheit der Verkehrsteiinehmenden erhé-
hen. Die Jury beurteilt diesen Vorschlag bezuglich
Lichtemissionen als kritisch und sieht einen Hand-
lungsbedarf fur die Ausarbeitung von Alternativen.

Im Weiteren empfiehlt das Beurteilungsgremium, die
Mdglichkeiten der Fortsetzung der Kernfahrbahn oder
einer Fahrbahn mit Mittelmarkierung und Velostreifen
bis zum Knoten Au zu priifen. Damit kdnnte speziell fur
den Pendlerverkehr ein zuséatzliches attraktives Ange-
bot geschaffen werden.



Kontext und Konzept

Die Aarebriicke in Wildegg wurde im Jahr 1870 erstellt, um
den Zugang zur 1858 erbauten Bahnstrecke von Brugg nach
Aarau fir die Ortschaften nérdlich der Aare zu erméglichen.
Der Bau der Briickenverbindung ging mit der Aarekorrektion
einher, auf welche die Wuhrbauten und die Hochwasser-
schutzdimme zuriickgehen. Die Bahnverbindung und das
Rohstoffvorkommen am Jakobsberg fiihrten ab 1882 zum
Betrieb des Portlandzement-Werks oberwasserseitig der Aare-
briicke, welche die nutzte. Die erste

briicke in Monierbauweise der Schweiz von 1891, sowie eine
der ersten Spannbetonbriicken der Schweiz von 1951 und die

fabrikation sehr effizient. Durch die gewahlte Auslegung der
externen Langsvorspannung, deren auswechselbare Spann-
glieder in den inspizierbaren Kastenzellen gefiihrt sind, sind
die trockenen Elementfugen stets Giberdriickt. Die Schubiiber-
tragung in den Elementfugen wird durch "Shear-Keys" sicher-
gestellt.

Die Bauteilstarken des Uberbaus sind bewusst gering gehalten.
Der Materialverbrauch und das Eigengewicht sind minimal. Die
mittlere Starke des Uberbaus betrégt im Feld 0.28 m und tiber
der Stiitze 0.32 m. Die Fahrbahnplatte weist eine Starke von
0.14m auf und wird durch Querrippen verstrkt, welche mit

1963 erbaute Transportbandbriicke des Seg-
mentbauweise von Emil Schubiger stellen Plomer\e\stungen
dar, welche mit dem Ort und dem Baustoff Beton

sind. Auf eine Beweh-
rung kann weitgehend verzichtet werden. Nach Priifung und
Optimierung des L haltens kann auch ein Verzicht

sind.

Trotz der Verénderungen im Laufe der Zeit ist die urspriingli-
che Strassenanlage erkennbar und teilweise intakt. Es wird
bestrebt, die historische Situation soweit wie maglich zu
erhalten und nur den Briickeniiberbau zu ersetzen. Der Eingriff
in die Damme ist durch die minimal gehaltene Fahrbahnbreite
sehr bescheiden. Dank des dusserst leichten Uberbaus in ultra-
hochfestem Faserbeton (UHPFRC), welcher dem geschichtli-
chen Kontext gerecht ist, lassen sich die bestehenden Briicken-
pfeiler, deren Tragfahigkeit iberprift wurde, weiterverwen-
den.

Die neue Aarebriicke weist ein zuriickhaltendes Erscheinungs-
bild auf, welches die Entwicklung der Betonbauweise erkennen
I3sst und die unmittelbare Néhe des fiir die Zementindustrie
bedeutenden Standortes zum Ausdruck bringt. Die Oberfls-
chen des Uberbaus sind glatt und kantenlos geschwungen, und
seine gevoutete Silhouette macht den Rhythmus der Peiler
lesbar. Die Absturzsicherung wird konsequent im gleichen Ma-
terial entworfen und durch runde Offnungen perforiert, wel-
che die Transparenz erhdhen und die Leichtigkeit der Bauteile
erkennen lassen.

Konstruktion und Materialisierung

Der neue Uberbau ist als dreizelliger Kastentrager in ultra-
hochfestem Faserbeton konzipiert, welcher auf den bestehen-
den Pfeilern gelagert ist. Die Stabilisierung fiir Horizontalkréfte
wird durch die feste Verbindung des Uberbaus bei den zentra-
len Pfeilern bewlrk( Mit den neuen Widerlagern wird eine
mmetrische Abfolge der r-
reicht, welche fur die Vorfabrikation im Match-Cast-! Verfahren
sehr vorteilhaft ist.
Die Bri des schlanken, Briickentra-
gers weisen eine Lange von 2.625 m auf. Dank der Symmetrie
der Tragergeometrie und der einheitlichen Regel- und
Randspannweiten von 31.5 m respektive 18.9 m ist ihre Vor-

der Fahrbahniibergénge zu Gunsten einer semi-integralen Lo-
sung gepriift werden.

Die Dauerhaftigkeit des Materials UHPFRC ist dank seiner sehr
geringen Porositat und der hohen Dichtigkeit vorziiglich. Die
Fahrbahnplatte kann dank der hohen Dichtigkeit und Frost-
Tausalz-Bestandigkeit ohne Abdichtung und Belag ausgefihrt
werden. Zur Gewahrleistung der Griffigkeit wird die Ober-
flache durch Frésen mit 1.0 mm tiefen Langsrillen versehen,
welche auch fiir die Larmminderung wirksam sind. Das Gelan-
der wird im gleichen Material und in Segmenten von 5 m her-
gestellt, welche mittels Befestigungsbauteilen aus nichtrosten-
dem Stahl V4A mit der Briickenplatte verbunden werden. Im
Handlauf sind auch die LED-Bander integriert, welche die Fahr-
bahn ohne Streulicht beleuchten. Der Belag auf dem Gehweg
besteht ebenfalls aus UHPFRC.

Realisierung

Die Realisierung erfolgt ohne den Einsatz einer Hilfsbriicke und
in einer einzigen Bausaison. Die Erstellung der Segmente in
UHPFRC, die Wer und die d
Pfeilermauerwerks kdnnen in einem ersten Schritt vorgezogen
werden. Darauf erfolgen der Riickbau und der Neubau wéh-
rend der Totalsperre der Kantonsstrasse von fiinf Wochen. Der
Uberbau wird im Flussbereich in grosse Elemente getrennt und
mit Hilfe von Pontons tiber die Aare weggefiihrt. Die Vorland-
bereiche werden mit Hilfe eines Mobilkrans ausgebaut. Im
Flussbereich lassen sich die Hilfsgeriiste fur den neuen Uber-
bau mit Pontons antransportieren und auf die Spundwande
vor den Fluss- und Uferpfeilern abstellen. Die Briickensegmen-
te werden dann Gber den Wasserweg antransportiert und mit
dem Pontonkran auf die Hilfsgeriiste versetzt. Im VurlandbEr
reich liegen die Hil auf

der Einbau der Bru:kensegmente erfolgt mittels Mobilkan.
Das Gelander wird nach dem Vorspannen des Uberbaus einge-
baut.
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Umgebung

Die urspringlich direkte Strassenfihrung zwischen den Ort-
schaften auf der Nordseite und dem Bahnhof Wildegg wurde
sudseitig der Aarebriicke mit der Aufhebung des Bahniber-
ganges und der neuen Jurastrasse verandert. Fir die beabsich-
tigte Starkung der Verbindungen fur den Langsamverkehr zum
Bahnhof und zum Ortszentrum von Wildegg wird die Tal-
strasse als Allee mit durchgehenden Flachen bis zur Aarebri-
cke gestaltet. Damit wird die historische Achse wieder
erkennbar gemacht.
Der Aareraum gilt fr viele Tierarten als wichtiger Vernet-
zungskorridor innerhalb des Mittellandes. Das gegeniiber dem
Bestand zuriickversetzte Widerlager Sud ermaglicht eine will-
ommene Aufweitung des Uferbereichs und die Ausbildung
eines dur Blzes. Die schen unter der
Briicke werden okologlsch aufgewertet und naturnah gestal-
tet, ohne die Wuhrbauwerke wesentlich zu veranden.

F schen sollen die ifische Flora und
Fauna fordern. Die Uferwege werden in die Auenlandschaft
eingebettet. Die Hecken entlang des Strassendamms auf der
Nordseite der Aare sollen belassen und weiter gepflegt wer-
den. Der begriinte Korridor auf der Briicke erméglicht Klein-
tieren eine gefahrlose Querung der Aare und damit eine Ver-
netzung ihrer Lebensriume.
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Projektstudie Banziger Partner AG

Bauingenieurwesen (Federfiihrung)

Banziger Partner AG, Baden

Architektur / Stadtebau
Eduard Imhof, dipl. Architekt ETH SIA, Luzern

Landschaftsarchitektur
SKK Landschaftsarchitekten AG, Wettingen

Einpassung und Gestaltung

Die Aarebriicke wird im Gesamtkontext als Eingriff
zwischen dem Bahnhof Wildegg und Auenstein be-
trachtet.

Das vorgeschlagene Briickenprojekt passt sich aus
Sicht des Beurteilungsgremiums angemessen in die
Flusslandschaft ein, ohne diese zu dominieren. Ba-
sierend auf einer landschaftsgeschichtlichen Analyse
gelingt es, die bestehenden Werte zur erhalten.

Das Zurickversetzen des Widerlagers auf der Seite
Wildegg schafft im Uferbereich mehr Raum fir den
Langsamverkehr und fiir die 6kologische Vernetzung.

Das Beurteilungsgremium wirdigt die vertiefte Aus-
einandersetzung mit Fragen dieser 6kologischen Ver-
netzung und die konkreten Vorschlage fur die gezielte
Aufwertung von Lebensrdumen und fur die Férderung
ausgewabhlter Arten. Beispiele dieser sorgfaltigen Be-
trachtung sind die vorgeschlagene einseitige Allee ent-
lang der ehemaligen Bahnhofstrasse und entlang der
Strasse bis zum Anschlussknoten Auenstein/Veltheim,
das Anbringen von Fledermausquartieren unter der
Bricke sowie das Herstellen von Sichtbeziehungen
auf die neue Briicke und den Fluss.

Die bestehenden Pfeiler werden als Auflage fiir den
neuen Briickenlberbau verwendet, welcher die Aare
als 5-feldrige Stahl-Beton-Verbundbriicke bestehend
aus zwei Stahlkastentragern und einer Betonfahrbahn
Uberquert.

Die leichte Bogenform erscheint aus der Ansicht als
elegant und fiihrt raumlich zu einer Uberhéhung des
Flussraumes, wobei die anndhernd parallele Gestal-
tung der Stahltrager zu Lasten des niedrigen Fluss-
raumes geht. Der Bogenschlag und die Ausfiihrung
der sorgfaltig ausgebildeten Widerlager betonen die
Briicke als Objekt zwischen den beiden Bdschungen.
Zusammen mit den Betonbristungen an den Briicken-

Ubergangen erscheint diese Interpretation im kon-
kreten Kontext als Uberbetont.

Die Brucke will einheitlich als Stahlbriicke erscheinen,
obwohl sie aus zwei Baustoffen besteht, die sich ad-
ditiv erganzen. Die Bristung ist sorgsam gestaltet und
verbindet sich zusammen mit den Tragerkasten zu
einem einheitlichen Element, zumindest vom Uferbe-
reich her wird dies wahrgenommen.

Konstruktion, Wirtschaftlichkeit, Bauverfahren

Die funffeldrige Balkenbrilcke lagert auf den bestehen-
den, vorgangig auf die heutigen Erfordernisse ertiich-
tigten Pfeilern. Die Briicke wird in den Pfeilerachsen
und bei den neu gebauten Widerlagern tber Kalot-
tenlager gelenkig gelagert. In Langsrichtung wird der
Uberbau beim Widerlager Wildegg fest gelagert.

Der Stahl-Beton-Verbundquerschnitt des Uberbaus
mit einer Regelbreite von 13.0 m besteht aus zwei Ka-
stentrédgern aus Cortenstahl und einer Fahrbahnplatte
aus Stahlbeton. Die Langstrager sind jeweils 1.8 m
breit und in einem Achsabstand von 5.4 m angeord-
net. Die Auskragung der Fahrbahnplatte ist Uber die
gesamte Brickenlange mit 2.9 m konstant. Die seit-
lichen Bleche der Kastentrager sind vertikal angeord-
net, wahrend Ober- und Unterflansch dem Quergefalle
der Fahrbahnplatte folgen. Die Hohe des Gesamtquer-
schnitts variiert zwischen 1.2 m bei den Widerlagern
und 1.5 m Uber den Flusspfeilern und dem mittleren
Feld. Uber den Pfeilern sind die Stahlkésten aus Sta-
bilitdtsgrinden mit Quertragern, ebenfalls Hohlquer-
schnitte aus Cortenstahl, verbunden. Gleichzeitig wird
damit eine Mdglichkeit geschaffen, die hydraulischen
Pressen fur einen allfélligen Lagerersatz anzuordnen.
Fir die Einleitung der Lagerkrafte werden die Quer-
schnitte mit robusten Querscheiben und Lasteinlei-
tungsrippen verstarkt.



Mit neuen, massiven Lastverteilplatten aus Stahlbeton
werden die Pfeilerkdpfe in der Hohe dem neuen Pro-
jekt angepasst und die Lagerkrafte gleichmassig in das
Mauerwerk eingeleitet. Die Widerlager werden flach
im Schotter fundiert. Die Widerlagerkammern sind be-
gehbar ausgebildet und mittels Rippen fiir den horizon-
talen Lastabtrag verstérkt. Die Lagerung auf der Seite
Wildegg wird fest ausgefiihrt, weshalb das Widerlager
die entsprechenden Horizontalkrafte in Briickenlangs-
richtung aus Anfahr- und Bremskraften aufnehmen
muss. Das bewegliche Ende der Briicke befindet sich
beim Widerlager Auenstein. Die Léangs-Bewegungen
kénnen mit einem Kragfinger-Ubergang aufgenom-
men werden. Dies entspricht einer robusten Lésung.

Die Stahl-Beton-Verbundbriicke ist eine relativ leichte
Bricke, welche die bestehenden Fundationen gegen-
Uber der bisherigen Beanspruchung trotzdem vertikal
hoher belastet. Gleichzeitig wird der Flusspfeiler Seite
Wildegg durch den Einbau eines Gleitlagers horizontal
entlastet. Der Nachweis der Stand- und Grundbruch-
sicherheit der Pfeiler ist nicht vollstandig erbracht. Die
konstruktive Ausbildung der Kastenquerschnitte ver-
mag nicht vollends zu Uberzeugen, da die (durch das
Gefalle der Betonfahrbahnplatte bedingten) geneigten
Ober- und Unterflansche zusammen mit der vertikalen
gekrimmten Formgebung zu einem fertigungstech-
nischen Mehraufwand ohne weiteren Nutzen fiihrt.

Im Bereich der Zwischenauflager missen die mas-
siven Querscheiben eine indirekte Lagerung gewahr-
leisten. Die dort angeordnete Durchsteigéffnung kann
zu einer Schwachung im vertikal hdchst beanspruch-
ten Bereich fUhren.

Der Belag aus UHFB im Gehwegbereich ist nicht tra-
gend konzipiert, reduziert aber die Unterhaltskosten.
Im Fahrbahnbereich wird auf diese Anwendung aus
asthetischen Grlinden verzichtet.

Unterhaltskosten werden beim Austausch der Topfla-
ger bei den Flusspfeilern und dem Widerlager sowie
beim Fahrbahnibergang Auenstein anfallen.

Das Lehrgerust fir die Brickenplattenschalung wird
an den neuen Stahltrdgern aufgehangt. Die Bricken-
platte wird in Etappen betoniert. Die Hilfsbriicke wird
parallel zur bestehenden Briicke erstellt. Nach dem
Bau der neuen Briicke wird die Hilfsbriicke zurtck ge-
baut.

Die provisorischen Werkleitungen werden an der Hilfs-
briicke befestigt. Fiir den Neubau der Briicke kommen
Turmdrehkrane zum Einsatz. Die Materialbewirtschaf-
tung erfolgt Gber die bestehenden Strassen und Uber
die Hilfsbricke. Die Wasserbaustellen werden ab der
Einwasserungsstelle fiir Militarbriicken mittels Pon-
tons bedient.

Die Bauzeit wird mit einer Dauer von ca. 22 Monaten
angenommen.

Die mutmasslichen Lebenszykluskosten werden als
durchschnittlich eingeschatzt. Die zu erwartenden Un-
terhaltsaufwande sind Uberschaubar. Als spezifische
Investition ist die Hilfsbriicke zu nennen.

Funktionalitat und Nutzung

Die Verfasser wollen mit ihrem Entwurf die historische
Achse Auenstein/Veltheim — Bahnhof Wildegg beto-
nen. Daneben haben sie den bestehenden, Gbergros-
sen Knotenbereich Talstrasse/Jurastrasse sowie den
rechtsufrigen Aare-Wanderweg als Schwachpunkte
erkannt. Die vorgesehene Aufteilung der Verkehrsfla-
chen auf der Briicke mit einer Fahrbahn von 2 x 3.35
m fur den motorisierten Verkehr und den beidseitig
angeordneten kombinierten Geh- und Velowegen von
3.0 m Breite schafft insbesondere fiir den Fuss- und
Veloverkehr ein grosszugiges Angebot.

Die Linienfihrung der Jurastrasse orientiert sich an
der heutigen Situation. Die Lésung der unbefriedi-
genden Situation mit dem grossen Knotenbereich auf
der Wildegger Seite wird von der Materialisierung der
Oberflachen gepragt: Die Fahrbahn fur den MIV auf
der Briicke und die Fortsetzung der Jurastrasse sind
mit Gussasphalt bzw. Belag vorgesehen, die Lang-
samverkehrsflachen auf der Briicke sowie die unterge-
ordneten Verkehrsflachen der Talstrasse im Knotenbe-
reich werden in einem eingefarbten Beton ausgebildet.
Dies ist in sich schlUssig, allerdings waren bei einer
Umsetzung zusatzliche Markierungen notwendig.

Die Anbindung der Velo- und Wanderwege von der
Aare an die Briicke ist durch die beidseitigen Geh- und
Velowege gut geldst. In der Praxis wird auch ein Teil
der Velofahrenden von der Briicke in Richtung Knoten
Au auf der Kantonsstrasse fahren. Die Einmlndung
von der breiten Verkehrsflache auf der Briicke auf die
Strasse erachtet das Beurteilungsgremium dabei als
kritisch. Sie wird in diesem Entwurf nicht naher be-
trachtet.

Fir die Beleuchtung auf der Briicke schlagen die Ver-
fasser eine Losung mit einer im Handlauf integrierten
LED-Beleuchtung vor. Das Beurteilungsgremium er-
achtet dies als eine der Situation angemessene Lo6-
sung.



KoNTINUUM

STARKUNG DER HISTORISCHEN ACHSE Der Briickenschlag von 1870 verbindet in rigoroser Form, wie sie fiir den Stidtebau des
ausgehenden 19. Jahrhunderts typisch ist, Au mit dem Bahnhof Wildegg. Eine schnurgerade Strecke verkniipft Anfangs- und Endpunkt. An
dieser Geraden sind die zufithrenden Dimme und das Briickenbauwerk aufgereiht. Studien zu alternativen Linienfithrungen des Strassen-

zuges und, damit verbunden, der Lage der Briicke, fithrten zur E s, dass die b trassenachse ortbestimmend ist und

den Charakter des lokalen Siedlungsraumes prgt. Sie darf nicht aufgehoben werden, die neue Briicke soll sich wiederum darin einfiigen.

ERHALT DER PFEILER Es zeigte sich, dass die Achsen der existierenden Pfeiler beibehalten werden sollten, sowohl wegen der ausge-
wogenen Rhythmisierung des Raumes, als auch wegen dem Massstab des Ortes. Diese Erkenntnis lenkte die Aufmerksamkeit auf
den Erhalt der bestehenden Pfeiler. Saniert und ertiichtigt werden sie ins Bauprojekt eingebunden. Dieses Konzept begriindet sich nicht nur
Qualititen. Das 1 von Alt und Neu generiert auch reizvolle architektonische Momen-
te. Zudem ist esnachhaltig, indem es das Bestehende bestméglich nutzt und somit einen Bezug zu aktuellen Trends kniipft. Ausserdem

aus dem Erhalt landsct lick

werden die Eingriffe in den Bestand und den Auenschutzpark minimiert.

Die vorhandenen Schéden an den Fluss n konnen mit Aufwand eliminiert werden, sodass die soliden, im Schotter
fundierten Pfeiler, trotz ihres Alters noch lange Zeit ihre Funktion erfiillen kénnen. Mit Hilfe von Spundwandkisten werden die Pfeiler
trockengelegt, damit ihr Zustand kontrolliert werden kann. Der Stampfbetonkern wird gepriift und falls notwendig mittels Injektion von

Zementsuspension verstirkt. Die losen Mortelfugen werden ausgekratzt, gereinigt und mit Natursteinmértel mit einem tiefen E-Modul

werden iiber dem Unterwasserbeton
abgetrennt und bilden fortan einen Kolkschutz der Pfeiler. Zusitzlich wird ein Blocksatz als Kolkteppich um die Pfeiler angeordnet.

ausgefugt. Im unteren Pfeilerbereich wird eine Sohle aus Unterwasserbeton erstellt. Die Sp

LANDSCHAFTSREPARATUR Der Entscheid, die bestehenden Pfeiler zu erhalten und ins Projekt einzubeziehen, brachte die sinnvolle
Spannweiteneinteilung der urspriinglichen Briicke ins Spiel, die mit dem Eingriff von 1953 auf dem Sitdufer empfindlich gestort wurde. Die

Widerl hse wird dort in die ehemalige Lage zuriick Der Bri iiberbau weist nun wieder die regelmissige Spannweitenein-
teilung der Briicke von 1870 auf, mit drei identischen Hauptfeldern und zwei gleich langen Randfeldern. Das zuriickversetzte Widerlager
ermglicht den Riickbau der Bésch i von 1953. Die Widerherstellung des Bsct laufes von vor 1953 gibt der Aare
Raum zuriick, der ihr damals genommen wurde. Sie 6ffnet zudem Maglichk zu einer bed d f di Gestaltung der dorti-
gen Uferbereiche, Landschaftsreparatur im besten Sinne.

LEICHT AUS WETTERFESTEM STAHL Die Einbi der besteh Peiler ins Bri jekt hat K auf die Kon-

zeption des Uberbaus, der vorteilhafterweise ein geringes Gewicht aufweisen soll, um den Lasteintrag in die Pfeiler gering zu halten. Eine
leichte Konstruktion aus einem Verbund von Lingstrigern aus wetterfestem Stahl mit einer schlanken Fahrbahnplatte aus Stahlbeton

ist die Losung. Um materielle Einheitlichkeit und damit ein geschlossenes Gesamtbild zu erreichen, werden die Gelander analog
dgern in wetterfestem Baustahl ausgefiihrt. Sie sind als Fassaden konzipiert, die als eigene Raumschichten vor die Stirn der Fahr-
bahnplatte gesetzt sind und diese abdecken. Das Element reicht von UK Briickenplatte bis zum oberen Gelidnderabschluss und umfasst, von
unten nach oben, drei Komponenten: das geneigte Sockelblech, die nach oben zulaufende Staketenschar und den winkelférmigen Aufsatz,
der den oberen Abschluss in der Art eines Frieses bildet. Die raumliche K ition von Sockelbleck k har und Aufsatz ist mehr
als ein Gelinder - sie generiert ein iltiges Licht- und Schatt piel, was eine i i Qualitit darstellt. Einer Sonnenuhr
ahnlich, andert die ,,Fassade“ mit der wandernden Sonne kontinuierlich ihr Gesicht. Die priagnante Form der Gelidnder vermittelt der Brii-
cke eine unverwechselbare, identititsstiftende Gestalt. Auf der Gelanderriickseite, raumlich abgesetzt, iberfliegt ein Handlauf aus
hli d Auch hier wird bewusst ein unbehandeltes, natiirliches Material
verwendet, welches zum wetterfesten Stahl passt, jedoch eine angenehme Haptik aufweist.

zuden ]

die Stak har und umfasst die

INTEGRIERTE BELEUCHTUNG Die Beleuchtung der Gehwege ist im Handlauf integriert und differenziert sich mit ihrem warmwei-
ssen Licht (3000 K) von den iiblichen $ htungen. Durch die Li auf den hellen UHFB-Belag wird eine hohe Effizienz
erreicht und Lichtemission vermieden. Die normgerechte Ausleuchtung ist dezent und erfordert somit fiir das Auge keine unangenehme
Adaption. Die LED-Leuchten sind ca. 150 mm lang und haben einen Abstand von 2.0 m.

NEUFORMULIERUNG KNOTE

SUD Das neu gesetzte siidliche Widerlager erméglicht nicht nur die Neuformulierung des dortigen
Uferbereiches. Auf dem Niveau der Fahrbahn kénnen die Einmiindungen der Talstrasse, der ehemaligen Bahnhofstrasse, der Wanderwege
und der Radwege in die Jurastrasse neu gestaltet werden. Die tentakelartig geformten Eintritte der Nebenstrassen werden zu grossziigigen,
gleich materialisierten Flichen zusammengefasst. Das setzt die Nebenstrassen in eine klar lesbare Hierarchie zur Jurastrasse, was den
Nutzern die Orientierung erleichtert. Die gesamte Knotenfliche ausserhalb der Fahrbahn Kantonsstrasse wird in gefirbtem Ortbeton ge-
fertigt. Langsamverkehr, MIV und Werkverkehr agieren damit auf einer Ebene; dies im Gegensatz zum heutigen Bestand, wo die Werkein-
und Ausfahrt dem Langsamverkehr iibergeordnet ist. Das Fugenbild kann mogliche Verkehrsbeziehungen betonen oder verwischen.

AUFWERTUNG UFERRAUME Rechtsufrig wird der bestehende Wanderweg zuriick an den neuen Boschungsfuss verlegt. Die frei wer-
dende Fliche im Vorland kann dem Fl uriickgegeben und vor Storungen bewahrt werden. Die Erginzung mit Ast- und Steinhau-
fen bietet Kleintieren Unterschlupf und mindert, geschickt positioniert, den Erholungsdruck auf die Fliche. An der Briickenunterseite wer-
den Spaltquartiere fiir Fledermiuse angebracht. Die Ufergestaltung auf der linken Seite bleibt im Grundsatz erhalten. Oberwasserseitig der
beiden Widerlager, wo je ein Stichweg die Wanderwege ober- und unterhalb der Béschung verbindet, werden beim pflegerischen Eingriff,
respektive bei der Holzung fiir die Hilfsbriicke, Sichtachsen auf die Briicke und die gegeniiberliegende Seite geschaffen. Die Sichtbarkeit
der Verbindung auf der anderen Seite verdeutlicht dem Wanderer die Wegbeziehung. Zusitzlich werden beidseitig der Aare bei den oblie-
genden Weggabelungen Sichtachsen auf die neue Briicke geschaffen. Von der linken Uferseite aus fiigt sich so das Schloss Wildegg iber der
Briicke in das Landschaftsbild ein und zeigt einen besonderen Moment.

26.09.2019
Biinziger Partner AG - SKK Landschaftsarchitekten AG - Architekt Eduard Imhof
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Projektstudie DIC S.A.

Bauingenieurwesen (Federfiihrung)
DIC S.A., Aigle

Architektur / Gestaltung

Brauen Walchli Architectes SA, Lausanne

Einpassung und Gestaltung

Die Aarebriicke wird im Gesamtkontext als Eingriff
zwischen dem Bahnhof Wildegg und Auenstein be-
trachtet. Der vorgeschlagene Kreisel wird vor allem
aus urbanistischer Sicht begrisst: Die Abbiegung des
Hauptverkehrs wird gegeniiber der FortflUhrung zum
Bahnhof, vor allem des Langsamverkehrs, nicht bevor-
zugt. Diese Hierarchie der raumlichen Anbindungen
entspricht allerdings nicht den heutigen Bedurfnissen.
Fir eine spatere Anbindung der Umfahrung Wildegg
ware dies hingegen ein denkbarer Ansatz.

Durch das Abbrechen des bestehenden Widerlagers
auf Seite Wildegg und dem Wiederaufbau im Bereich
des uferferneren, ehemaligen Widerlagers erhélt der
Uferbereich mehr Raum. Die Ausfihrung der gevou-
teten Briickentrager ergibt einen Gewinn an Héhe und
damit an Qualitat im Ufer- und Flussraum. Die Verfas-
ser erwahnen die dadurch entstandene verbesserte
Vernetzung der Auenlebensrdume, machen aber keine
weiteren Angaben zur Gestaltung des Uferbereichs.
Insgesamt zeigt der Projektvorschlag aus Sicht des
Beurteilungsgremiums eine grosse Sorgfalt im Um-
gang mit den vorhandenen Natur- und Landschafts-
werten, insbesondere auch mit dem angrenzenden
Auenschutzpark.

Aus der Betrachtung des Gesamtkontextes treffen die
Verfasser die Entscheidung, die bestehenden Pfeiler
beizubehalten und mit einem mdglichst leichten Bri-
ckenlberbau zu erganzen.

Der Vorschlag einer Uberhéhung der Fahrbahn, zu-
sammen mit den gevouteten Tragern, ergibt eine ein-
fache aber in sich stimmende Einheit: Die Briicke wird
zu einem angemessenen Bauwerk, und der Fluss-
raum kann leicht optimiert werden. Der Vorschlag der
Renovation der bestehenden Pfeiler mit einem neuen
Brickenkopf ist angemessen und elegant ausgefiihrt,
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in guter Balance zwischen Bestand und neuer Bri-
ckenkonstruktion.

Konstruktion, Wirtschaftlichkeit, Bauverfahren

Der Ersatzneubau besteht aus einer flinffeldrigen
Stahlbeton-Verbund-Briicke mit einer Gesamtbreite
von 11.9 m. Der Querschnitt besteht aus zwei varia-
blen Stahlhohlkasten aus Cortenstahl von einer Hohe
von 0.6 m bis 1.15 m und einer konstanten Breite von
0.8 m. Die Stahlbetonfahrbahnplatte hat eine variable
Dicke von 0.26 m bis 0.4 m.

Die bestehenden, vorgangig auf die heutigen Erfor-
dernisse ertlichtigten Pfeiler werden weiter benitzt.
Am Pfeilerkopf wird jeweils eine 1.0 m machtige Stahl-
betonplatte betoniert, welche die Lagerkrafte in den
bestehenden Pfeiler einleitet. Das Eigengewicht der
Stahl-Beton-Verbundbriicke entspricht in etwa dem
Gewicht der bestehenden Briicke und beansprucht
die Fundationen vertikal vergleichbar. Gleichzeitig wird
der Flusspfeiler Seite Wildegg durch den Einbau eines
Gleitlagers horizontal entlastet. Der Nachweis der
Stand- und Grundbruchsicherheit der Pfeiler ist nicht
vollstandig erbracht.

Die Widerlager werden neu gebaut. Die Briicke ist
beim Widerlager Wildegg fixiert. Beide Brickenenden
werden mit Fahrbahnibergéngen ausgestattet.

Die Stahlbeton-Verbund-Briicke ist dem Kraftespiel
entsprechend und hinsichtlich Dauerhaftigkeit sorgfal-
tig konstruiert.

Unterhaltskosten werden beim Austausch der Topfla-
ger bei den Flusspfeilern und dem Widerlager sowie
beim Fahrbahnibergang Auenstein anfallen.

Die neue Stahl-Beton-Verbundbriicke wird auf der
Oberwasserseite neben der bestehenden Briicke und
auf provisorischen Jochen erstellt. Das Lehrgerist fir
die Briickenplattenschalung wird an den neuen Stahl-



trager aufgehangt. Die Briickenplatte wird in Etappen
betoniert. Anschliessend wird die neue Briicke auf die
bestehenden Briickenpfeiler und die neuen Widerla-
ger quer eingeschoben.

Mit der gewahlten Bauweise kann die bestehende Bri-
cke wahrend der Rohbauzeit als Hilfsbricke verwen-
det werden. Der Verfasser schlagt einen neuen Werk-
leitungsdiiker im Aarebereich vor. Alternativ kénnen
die Werkleitungen auch unter die neue Briickenplatte
montiert werden. Nach dem Bau der neuen Briicke
wird die Hilfsbriicke (alte Briicke) zurtickgebaut. Dies
bedingt einen Verkehrsunterbruch von ca. 6 Wochen.

Alle provisorischen Werkleitungen kdnnen wahrend
der Bauzeit an der bestehenden Briicke belassen
werden. Fir den Neubau der Briicke kommen Turm-
drehkrane zum Einsatz. Die Materialbewirtschaftung
erfolgt Uber die bestehenden Strassen und Uber die
Hilfsbriicke.

Die Bauzeit wird mit einer Dauer von ca. 22 Monaten
angenommen.

Die mutmasslichen Lebenszykluskosten werden als
durchschnittlich eingeschatzt. Die zu erwartenden Un-
terhaltsaufwande sind Uberschaubar. Die Verwendung
der bestehenden Briicke als Hilfsbriicke spart Investi-
tionen, bietet daflir gewisse Risiken beim Verschub.

Funktionalitat und Nutzung

Die Verfasser wahlen fir den Querschnitt auf der Bri-
cke eine Aufteilung mit 2 x 3.75 m flr den motorisier-
ten Verkehr und zwei beidseitig angeordneten, kombi-
niert genutzten Geh- und Velowegen mit einer Breite
von jeweils 2.45 m. Diese Breite ist flr eine gemischt
genutzte Flache noch vertretbar, mit der voraussicht-
lichen Zunahme der Anzahl an E-Bikes kdnnte es bei
dieen gemischt genutzten Flachen allerdings auch
vermehrt zu Konfliktsituationen kommen.

Im Unterschied zu den anderen Teilnehmenden ent-
scheiden sich die Verfasser auf der Seite Wildegg die
Hauptachse von der Briicke zur Jurastrasse nicht di-
rekt fortzusetzen, sondern mit einem Kreisel die un-
tergeordneten Strassen gleichberechtigt an die Kan-
tonsstrasse anzuschliessen. Die Uberlegungen hierfr
kdnnen aus gestalterischer Sicht und unter Bertick-
sichtigung einer allfélligen spateren Anbindung einer
Umfahrung von WIldegg nachvollzogen werden. So-
lange diese Umfahrung jedoch nicht konkret absehbar
ist, erachtet das Beurteilungsgremium den Kreisel aus
verkehrstechnischer Sicht nicht als sinnvoll. Zum einen
unterbricht er unnétigerweise die derzeitige Hauptver-
kehrsbeziehung, zum anderen wird die Chance des
Kreisels auch nicht flr eine klare Verkehrsfiihrung des
Veloverkehrs Uber den Kreisel zur Bricke genutzt.

Vermutlich soll er vom Kreisel heraus auf die Brlicke
auffahren koénnen. Die umgekehrte Fahrbeziehung
von der Bricke in Richtung Bahnhof ist nicht erkenn-
bar.

Fir die Wander- und Velorouten entlang der Aare wird
mit der Verschiebung des Widerlagers auf der rechten
Aareuferseite eine Verbesserung erzielt. Auch die An-
bindung der Wander- und Velorouten an die Briicke
ist gelost. Aus Sicht des Beurteilungsgremiums fehlt
leider ein Vorschlag, wie der Veloverkehr in Richtung
Auenstein/Veltheim von der eigenen Fahrbahn auf der
Bricke auf die Kantonsstrasse im Dammbereich ge-
fahrt werden kann.

Far die Beleuchtung sehen die Verfasser eine im obe-
ren Gelanderteil integrierte LED-Beleuchtung entlang
der beiden Geh-/Velowege vor. Diese Losung ist der
Situation angemessen.
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Projektstudie dsp Ingenieure + Planer AG

Bauingenieurwesen (Federfiihrung)

dsp Ingenieure + Planer AG, Uster

Stadtebau, Architektur, Landschaft

Feddersen & Klostermann, Zirich

Einpassung und Gestaltung

Die Aarebriicke wird im Gesamtkontext als Eingriff
zwischen dem Bahnhof Wildegg und Auenstein be-
trachtet, ohne weitere Umsetzung. Der Vorschlag ei-
ner neuen Briicke mit neuen Pfeilern hat als logische
Konsequenz die leichte Verschiebung des Bauwerkes
flussaufwarts zur Folge, zugunsten einer besseren
Anpassung an den bestehenden Damm auf der Seite
Auenstein.

Die Verfasser betonen neben der bestehenden Bri-
ckenachse die Bedeutung des Zusammenspiels von
Wald- und Flussraum sowie des nahe gelegenen
Schlosses Wildegg und dessen Sichtbeziehungen zur
Bricke fur die Einpassung und Gestaltung der neuen
Bricke. Insgesamt zeigt der Vorschlag aus Sicht der
Jury eine grosse Sorgfalt im Umgang mit den vorhan-
denen Natur- und Landschaftswerten, insbesondere
auch mit dem angrenzenden Auenschutzpark.

Die besondere Starke der Projektstudie liegt beim ver-
grosserten Mittelfeld der Briicke. Die neue, dreifeldrige
Briicke mit zwei neuen Flusspfeilern schafft so einen
durchlassigeren Flussraum, insbesondere im Uferbe-
reich, koharent durch die gevoutete Form. Die Reduk-
tion der Anzahl Brickenpfeiler verbessert beidseitig
die Sicht auf den Flussraum und den Zugang zum
Wasser und schafft dadurch neue Qualitaten.

Durch die gréssere Spannweite ergibt sich allerdings
im Bereich der Pfeiler eine grossere statische Hohe.
Wahrend ein Finffeldtrager bezlglich der Pfeiler eine
Serie darstellt, betont ein 3-Feldtrager die Mitte mit
zwei Seitenbereichen: Aus der Mitte heraus wird eine
Symmetrie betont. Dieser Logik folgend entsteht auf
der Seite Auenstein ein Widerlager, das in Bezug auf
die Béschung und den Uferraum einengt. Die Bru-
cke ist in sich gut gestaltet und kohéarent, eine zeit-
gendssische Spannbetonbriicke. Im Gesamtkontext
betrachtet wiegen die Vorteile eines Dreifeldtragers
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die sich ergebenden Nachteile nicht ganz auf. Diese
Erkenntnis bezeugt die Logik eines Fiinffeldtragers mit
je zwei Pfeilern im Flussraum und je zwei im Uferraum
als koharente, dem Fall angemessene Lésung.

Konstruktion, Wirtschaftlichkeit, Bauverfahren

Die dreifeldrige, auf zwei neuen und monolithisch mit
dem Uberbau verbundenen Flusspfeilern und bei den
semi-integralen Widerlagern schwimmend gelagerte
Balkenbriicke in Spannbeton ist sorgfaltig konstruiert
und erflllt die Grundsatze des modernen Brlicken-
baus sowie die Anforderungen einer hohen Dauerhaf-
tigkeit bei minimalem Unterhalt.

Der gevoutete Brickentrager mit einer Gesamtlange
von 116 m, verteilt auf die Hauptspannweite von 50 m
und die beiden Randspannweiten von je 33 m, weist
einen Plattenbalkenquerschnitt mit linear andernder
Stegdicke sowie variabler Gesamthéhe von 1.20 m im
Feld bis 2.40 m uber den Pfeilern auf. Das Randfeld
Seite Auenstein wird symmetrisch zum gegentberlie-
genden Randfeld ausgeflhrt. Die dadurch vorgezo-
gene Widerlagerposition auf der Seite Auenstein wird
damit ohne statische Not gegen das Flussufer hin ver-
schoben.

Die Briickenbreite betragt 10.5 m exklusive Konsol-
kdpfe. Der Uberbau wird fiir standige Lasten voll vorge-
spannt. Die nach unten entworfene Stegverbreiterung
dient der besseren Ausnutzung der Biegedruckzone.
Trotzdem muss diese Zone mit Druckbewehrung ver-
stéarkt werden.

Die beiden Widerlager werden zur Minimierung des
Unterhaltsaufwandes semi-integral mit von vorne zu-
ganglichen Lagern jedoch ohne Fahrbahniibergange
ausgebildet. Sie werden flach im gut tragfahigen und
wenig setzungsempfindlichen Schotter fundiert. Fur
die rautenférmig gestalteten Flusspfeiler sind bis in



den Fels reichende Pfahlfundationen mit je zwei Bohr-
pfahlen @ 1.5 m vorgesehen.

Das Bauwerk zeichnet sich durch eine robuste und un-
terhaltsarme Gesamtkonstruktion aus.

Das Lehrgerust wird auf provisorische Joche und den
neu erstellten Brickenpfeilern abgestellt, im Vorland-
bereich kdnnte allenfalls ein Flachengerust verwendet
werden.

Die oberwasserseitige Hilfsbriicke wird parallel zur be-
stehenden Briicke erstellt. Nach Abschluss des Bru-
ckenneubaus wird diese zurtickgebaut.

Die provisorischen Werkleitungen werden an der Hilfs-
briicke befestigt. Fiir den Neubau der Briicke kommen
Turmdrehkrane zum Einsatz. Die Materialbewirtschaf-
tung erfolgt Uber die bestehenden Strassen und uber
die Hilfsbrucke. Die Wasserbaustellen werden ab der
Einwasserungsstelle fur Militarbricken mittels Pon-
tons bedient.

Die Bauzeit wird mit einer Dauer von ca. 18 Monaten
angenommen.

Die mutmasslichen Lebenszykluskosten werden als
durchschnittlich eingeschatzt. Die zu erwartenden Un-
terhaltsaufwande sind (iberschaubar. Als bedeutende
Investition fallt der komplett neue Unterbau ins Ge-
wicht.

Funktionalitdat und Nutzung

Mit ihrem Entwurf unterscheiden sich die Verfasser
auch bei der Ausgestaltung der Langsamverkehrsfla-
chen von den anderen Beitragen: Oberwasserseitig ist
auf der Brlcke eine 3.5 m breite, gemischt genutzte
Flache fiir den Fuss- und Veloverkehr vorgesehen.
Dieses Angebot fiir den Langsamverkehr wird Uber
den Damm hinweg bis zum Knoten Au weitergezogen.
In sich ist dieser Losungsansatz sinnvoll. Allerdings
bedingt er eine Verbreiterung des Damms. Fir die An-
bindung der Wander- und Velorouten dienen die Ram-
pen beziehungsweise Treppen entlang der seitlichen
Widerlagerwande.

Fir den motorisierten Verkehr stehen auf der Briicke
zwei Fahrstreifen mit jeweils 3.75 m Breite zur Verfu-
gung. Die Hauptbeziehung Uber die Bricke wird mit
der Jurastrasse fortgesetzt. Zwei voneinander ge-
trennte Einmunder ermdglichen die Zufahrten in Rich-
tung Bahnhof und in Richtung Jura-Cement-Fabriken
AG. Verkehrstechnisch ist dieser Entwurf damit in sich
stimmig.

Fir die Beleuchtung haben die Verfasser eine im Ge-
lander-Handlauf integrierte LED-Beleuchtung vorge-
sehen. Mit dem einseitig angeordneten Geh- und Velo-

weg minimiert dies die Lichtabstrahlung im Aareraum
auf optimale Weise.
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Situation 1:500 \{Verkleinerung auf A3, ohne Massstab

J“F

Natur und Landschaft

Der Flussraum mit der still ziehenden Aare ist einfach zu erfassen. Neben dem Wasser-
spiegel schliesst der Flussraum auch weite Uferbereiche mit ein. Indem die Briicke den
rdumlichen Massstab des Flussraumes beantwortet, steht sie als ehrliche Aussage im Ge-
samtbild, das als Wasser- und und mit dem Hintergrund zu-
sammenspielt. Dabei spielt das schmuckhaft auf den Fl um F sende Schloss
Wildegg eine wichtige Rolle.

ARARRARR

LTI

R

Konzept

Die Briickenachse hat in der raumlichen Synthese eine grosse Bedeutung. Sie ist die

stérkste Botschaft zur Siedlungsstruktur. Die neue Briicke will diese erhalten und die damit
rbundene 8 Lage und die i visuelle Q hse von Auen-

stein/Veltheim zum Bahnhof Wildegg weiterhin betonen. Ebenso wichtig ist der Respekt zu

den Schutzzonen und -giitern, die mit der gewahlten Lage ideal beriicksichtigt werden.

Verkehr

Die Kantonsstrasse ist und bleibt eine wichtige Verbindungsstrasse. Dennoch soll sie sich
am Siedlungsrand und im L nicht als reiner MIV-Verkehrstrager ausbreiten.
Aufgabe ist es somit auch, die des L: in den Ver-
kehrsplan zu gewahrleisten. Die klare g des L. an die 6V-Dreh-

scheibe des Bahnhofs ist daher unabdingbar. Gerade die einseitige Fiihrung des Velo- und
Fussgéngerverkehrs sowohl in den Knoten wie auch auf der Briicke unterstiitzt und fordert
diese. Das Angebot entlang der Talstrasse auf Seite Auenstein wird erweitert und der
bestehende schmale Gehweg zu einem angemessenen Rad- und Gehweg ausgebaut. Die
dazu notwendige Verbreiterung des Dammes ist gut zu bewaltigen und tangiert zudem keine
geschiitzten Bereiche. Die Logik der visuellen Beziehungen bleibt somit gradlinig erhalten

et P i Vet und Fusginger

d S o Feddersen & Klostermann Widegg AO; Ké72; Ersatz Aarebriicke B-027
Planer AG Stédtebou — Architektur — Landschaft Studienauftrag 26.09.2019
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Tragwerkskonzept
Die dreifeldrige, auf zwei monolithisch mit dem Uberbau verbundenen Flusspfeilern

gelagerte Balkenbriicke in ist sorgfaltig konstruiert und erfiillt alle

des U sowie die Anforderungen der hin-
sichtlich guter g und hoher D: i bei mi Unterhalt in optimaler
Weise.
Der tete mit einer von 116 m, verteilt auf die Haupt-

spannweite von 50 m und die beiden Randspannweiten von je 33 m, weist einen zweistegi-
gen Plattenbalkenquerschnitt mit einer variablen Gesamthéhe von 1.20 m im Feld bis
2.40 m Uber den Pfeilern auf. Die Briickenbreite von 10.50 m exkl. Konsolképfe teilt sich auf
zwei Fahrspuren zu je 3.50 m sowie einen kombinierten Rad- / Gehweg mit ebenfalls 3.50 m
Breite auf. Der Uberbau wird mit je drei bzw. zwei Spanngliedern a 31 Litzen @ 0.6 pro
Steg fir standige Lasten voll vorgespannt.

Die beiden ger werden zur des Unter semi-integral mit
von vorne zuganglichen Lagern, jedoch ohne Fahrbahniibergange, ausgebildet. Sie werden
flach im gut Al und wenig Schotter fundiert. Fur die rauten-
férmig gestalteten Flusspfeiler werden bis in den Fels reichende Pfahifundationen mit je
zwei Bohrpfahlen & 1.50 m vorgesehen.

Bauvorgang
Die Aufrechterhaltung des Verkehrs wahrend der Bauzeit wird mit einer oberwasserseitigen
Hilfsbriicke gewahrieistet. Die Wahl der : iicksichtigt die

Okovertrags- und Waldfldchen sowie das Gebiet des Auenschutzparkes und minimiert die
Auswirkungen darauf bestméglich.

Nach dem Riickbau der bestehenden Briicke erfolgt die Erstellung der Pfahlfundationen im
Fluss von Hilfskonstruktionen aus, welche den Zugang zu den neuen Pfeilerstandorten von
den Ufern her gl werden von K aus die
Spundwandkasten gerammt, der Aushub fiir die Pfahlbankette vorgenommen, die Baugrube
mittels Unterwasserbetonsohle abgedichtet und gelenzt, bevor die Pfahlbankette und Pfeiler
konventionell im Trockenen erstellt werden konnen. Parallel zum Baufortschritt im Bereich
der Pfeiler werden auch die beiden Widerlager erstellt.

Die Erstellung des Uberbaus erfolgt mit Hilfe eines untenliegenden Lehrgeriists mit Walz-
tragern auf ] Die beiden ] \gen im Fluss liegen dabei
im selben Qi itt wie die Zwi i der Hi sodass dadurch keine
atzli i des D entsteht. Das des Uberbaus erfolgt
in einer Etappe von rund 730 m®.

Mit einer Gesamtbauzeit von ca. 1.5 Jahren kann bei Baubeginn im Friihling 2023 mit der
Inbetriebnahme des neuen Bauwerks im Herbst 2024 gerechnet werden.
Verkleinerung auf A3, ohne Massstab

Feddersen & Klostermann
Stadtebau — Architektur — Landschaft

Widegg AO; K472; Ersatz Aarebriicke B-027
Studienauftrag 26.09.2019
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Projektstudie Ingegneri Pedrazzini Guidott

Bauingenieurwesen (Federfiihrung)

Ingegneri Pedrazzini Guidotti Sagl, Lugano

Architektur

Baserga Mozzetti Architetti, Muralto

Einpassung und Gestaltung

Die Aarebriicke wird im Gesamtkontext als Eingriff
zwischen dem Bahnhof Wildegg und Auenstein be-
trachtet; die Strassenachse wird zusatzlich durch eine
Baumreihe betont. Die neue Briicke mit beibehaltener
Positionierung der Pfeiler verandert den heutigen Cha-
rakter des Flussraumes und seiner Ufer kaum. Die
Entscheidung, die bestehenden Pfeiler zu ersetzen,
wird leider nicht als Gelegenheit wahrgenommen, das
breitere Bauwerk dem bestehenden Damm anzupas-
sen.

Wahrend das Zurlcksetzen des Widerlagers auf der
Seite Wildegg dem Uferbereich unter der Briicke mehr
Raum verschafft, ist die Lage der neuen Pfeiler iden-
tisch der heutigen Situation. Das Projekt macht wenig
Angaben zur Uferraumgestaltung. Nach der Einschat-
zung des Beurteilungsgremiums ist das Ziel der Ver-
fasser, die ,Kontinuitdt und Homogenitat der Land-
schaft* entlang den Ufern des Flusses zu erhalten,
sehr gut gelungen, indem sich das Projekt sehr ange-
messen in die Landschaft einpasst. Allerdings lasst die
unveranderte Lage der Pfeiler nur wenig Spielraum fur
qualitative Aufwertungen des Uferbereichs unter der
Bricke zu.

Die neue Bricke mit neuen Pfeilern wird als Fulnf-
feldtrager vorgeschlagen, an gleicher Stelle wie die
bestehende. Die Bricke ist grundsatzlich sorgfaltig
und schlank gestaltet, unter Einbezug der eleganten
Ausfiihrung der Auflagerverstarkungen zwischen dem
Brickenoberbau und den Pfeilern. Die neuen Pfei-
ler ergeben zwar eine weitgehende Feingliedrigkeit,
wobei die Verfasser an der Trennung zwischen den
beiden Elementen festhalten. Der hoch gesetzte ge-
stalterische Anspruch einer formal-statischen Einheit
stosst sich dabei an der Trennung zwischen Pfeiler
und Uberbau sowie auch an der Ausfiihrung der Mit-
telaussparung fiir die Werkleitungsfiihrung. Das Bri-
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ckengelander ist gestalterisch nicht ganz auf der Héhe
der Bruckengestaltung.

Konstruktion, Wirtschaftlichkeit, Bauverfahren

Die symmetrische Balkenbriicke aus vorgespanntem
Stahlbeton (ber fiinf Felder lagert schwimmend auf
neuen Pfeilern. Der Briickentrager mit einer Gesamt-
lange von 147 m (bernimmt die bestehenden Spann-
weiten und weist einen trapezférmigen Balkenquer-
schnitt mit einer variablen Gesamthéhe von ca. 1.2 m
im Feld bis ca. 1.7 m tber den Pfeilern auf.

Die Stabilisierung des BriickenUberbaus in Langsrich-
tung wird bei den Flusspfeilern durch feste Topflager
gewahrleistet. Bei den Vorlandpfeilern sowie bei den
Widerlagern wird die Bewegung in Briickenléngsrich-
tung durch je zwei Topfgleitlager ermdglicht. In Quer-
richtung wird der Briickentberbau bei samtlichen Pfei-
lern sowie bei den Widerlagern durch seitlich geflihrte
Lager gehalten. Unterhaltsaufwande werden beim
Austausch der Topflager bei den Pfeilern und den Wi-
derlagern anfallen. Das Lager- sowie das Vorspann-
konzept vermdgen nicht vollends zu tberzeugen. Ein
monolithisches Tragwerk wirde sich in diesem Fall
anbieten.

Das Platzangebot flr die Werkleitungen ist knapp be-
messen. Deren Zuganglichkeit und Einsehbarkeit im
Pfeilerbereich sind damit nicht gegeben.

Die neue Brlicke wird auf neuen Briickenpfeilern so-
wie auf neu zu erstellenden Widerlagern erstellt. Das
Lehrgerist wird auf provisorischen Jochen und den
neuen Brickenpfeilern abgestellt, im Vorlandbereich
kénnte allenfalls ein Flachengerist verwendet werden.

Die Joche fir die Hilfsbriicke werden parallel zur be-
stehenden Briicke ab Ponton erstellt. Anschliessend
wird die alte Briicke auf die provisorischen Joche ver-
schoben, um dort als Hilfsbriicke zu dienen. Nach dem



| Sag|l

Bau der neuen Briicke wird die Hilfsbriicke (alte Bri-
cke) zuriickgebaut.

Die Werkleitungen verbleiben an der auszuschie-
benden Briicke. Fur den Neubau der Briicke kommen
Turmdrehkrane zum Einsatz. Die Materialbewirtschaf-
tung erfolgt Gber die bestehenden Strassen und Uber
die Hilfsbriicke. Die Wasserbaustellen werden ab der
Einwasserungsstelle fur Militarbriicken bedient.

Die Bauzeit wird mit einer Dauer von ca. 19 Monaten
angenommen.

Die mutmasslichen Lebenszykluskosten werden als
uberdurchschnittlich eingeschatzt. Die zu erwartenden
Unterhaltsaufwande sind zwar Gberschaubar, aber bei
einem komplett neuen Unterbau hatte zumindest auf
den Flusspfeilern auf die Lager verzichtet werden kén-
nen.

Funktionalitat und Nutzung

Die Projektverfasser sehen in ihnrem Entwurf eine beid-
seitige Anordnung von gemischt genutzten Geh- und
Velowegen von 2.5 m Breite vor. Die Fahrbahn fiir den
motorisierten Verkehr ist gesamthaft 6.9 m breit. Die
Hauptverkehrsbeziehung wird wie schon heute von
der Briicke in Richtung Jurastrasse gefiihrt. Dabei ver-
misst das Beurteilungsgremium bei diesem Entwurf
die Auseinandersetzung mit einer Optimierung die-
ser Verkehrsflache und den Zufahrten zum Bahnhof
beziehungsweise zum Gelande der Jura-Cement-Fa-
briken AG.

Mit der Verschiebung des Widerlagers auf der Wildeg-
ger Aareuferseite wird ein zusatzlicher Platz fir den
Wanderweg geschaffen. Veloroute und Wanderweg
entlang der Aare werden Uber Rampen an die Briicke
angebunden. Obwohl der offizielle Veloweg nicht Uber
den Kantonsstrassenabschnitt auf dem Damm geflhrt
wird, hatte sich das Beurteilungsgremium einen Vor-
schlag fur die Anbindung der Veloflihrung von der Bru-
cke auf den Dammbereich gewiinscht.

Gemass dem Technischen Bericht ist die LED-Be-
leuchtung auf die Geh- und Velowege ausgerichtet
und in die Gelanderpfosten integriert. Grundsatzlich ist
dies machbar, allerdings hat das Beurteilungsgremium
Bedenken hinsichtlich der normgerechten Ausgestal-
tung des Gelanders bei diesem Entwurf. Zudem steht
der Beschrieb der Beleuchtung im Technische Bericht
im Widerspruch zur Darstellung auf den Planen mit ei-
ner Beleuchtung an Kandelabern.
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