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Allgemeine Angaben

Verfahren
Mit dem anonymen Projektwettbewerb sollte ein Projektvorschlag 
für den Ersatzneubau der Trimbacherbrücke einschliesslich Rück-
bau der bestehenden Brücke erlangt werden. Im Rahmen des Sub-
missionsgesetzes des Kantons Solothurn erfolgte die Ausschrei-
bung der Ingenieurleistungen im selektiven Verfahren. Über eine 
Präqualifikation wurden sechs Planungsteams aus den Fachberei-
chen Bauingenieurwesen (mit Schwerpunkt Brückenbau), Architektur 
und Landschaftsarchitektur selektioniert. 

Bestehende Trimbacherbrücke (Blickrichtung Süden).
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Die eingereichten Beiträge wurden von der Jury im Gesamtkontext 
diskutiert und gegeneinander abgewogen. Aufgrund der Gesamtbe-
wertung rangierte die Jury die Projekte und sprach schliesslich 
eine Empfehlung zuhanden des Auftraggebers aus.

Ziel des Projektwettbewerbs
Der Wettbewerb sollte Projektvorschläge und schliesslich eine 
Bestvariante für die künftige Trimbacherbrücke hervorbringen. Es 
wurde ein Projekt gesucht, das unter Einhaltung der Rahmenbe-
dingungen konstruktiv und gestalterisch überzeugt und sich 
optimal in den Landschaftsraum integriert. 

Vorbefassung / Befangenheit
Die F. Preisig AG begleiteten den Projektwettbewerb, galt damit als 
unzulässig vorbefasst und war nicht zur Teilnahme am Verfahren 
zugelassen. Folgende Büros stellten ausserdem Vertreter im Be-
urteilungsgremium, galten damit als unzulässig vorbefasst und 
waren ebenfalls nicht zur Teilnahme am Verfahren zugelassen:

-	 Conzett, Bronzini Partner AG, Bahnhofstr. 3, 700 Chur
-	 Dr. Schwartz Consulting AG, Industriestr. 31, 6300 Zug
-	 Miller & Maranta, Schützenmattstr. 31, 4051 Basel
-	 Müller Illien Landschaftsarchitekten, Wengistr. 31, 8004 

Zürich
-	 Enginious AG, Rychenbergstr. 82, 8400 Winterthur
-	 phalt Architekten AG, Binzstr. 39, 8045 Zürich
-	 Zwischenraum Landschaftsarchitektur GmbH, Zürcherstr. 

86a, 8852 Altendorf

Fürst Laffranchi Bauingenieure GmbH hatte im Rahmen von frü-
heren Projekten und Untersuchungen an der Trimbacherbrücke 
Leistungen erbracht. Diese Arbeiten waren abgeschlossen, und die 
wesentlichen Produkte und Erzeugnisse aus diesen Projekttätig-
keiten waren in den Wettbewerbsunterlagen enthalten. Fürst 
Laffranchi Bauingenieure GmbH wurde als zulässig vorbefasst 
qualifiziert und zur Teilnahme am Verfahren zugelassen.

In einer ersten Phase reichten die Teams einen Antrag auf Teilnahme 
ein. Anhand der eingereichten Bewerbungsunterlagen wählte die 
Jury jene aus, die aufgrund der in den Ausschreibungsunterlagen 
genannten Eignungs- und Selektionskriterien die Anforderungen am 
besten erfüllten. 

Diese ausgewählten Teams wurden in einer zweiten Phase zur 
Teilnahme am Projektwettbewerb eingeladen.

Dies waren: 
-	 Emch+Berger WSB AG Emmenbrücke, schlaich bergermann 

partner - sbp se, Emch+Berger AG Bern
-	 Bänziger Partner AG, Atelier 231, Städtebau Architektur, Lorenz 

Eugster, Landschaftsarchitektur
-	 ACS-Partner AG, SKK Landschaftsarchitekten AG, urbaNplus 

GmbH
-	 dsp Ingenieure + Planer AG, Leuppi & Schafroth Architekten AG, 

LAND Suisse
-	 Fürst Laffranchi Bauingenieure GmbH, Ilg Santer Architekten 

GmbH, Antòn Landschaft GmbH, stadt raum verkehr, Birch-
ler+Wicki

-	 WMM Ingenieure AG, August+Margrith Künzel Landschafts-
architekten AG, Knight Architects, CSD Ingenieure AG

Beurteilungskriterien
Die Wettbewerbsbeiträge wurden auf Basis von Beurteilungs- 
kriterien bewertet, wobei die Reihenfolge weder einer Hierarchie 
noch einer Gewichtung in der Bewertung entsprach.

-	 Qualität des Bauwerks (Robustheit, Dauerhaftigkeit, Ge-
brauchstauglichkeit, Nachhaltigkeit)

-	 Wasserbauliche Aspekte (Einhaltung hydraulischer Vorgaben)
-	 Gestaltung, Einbindung in die Landschaft
-	 Baukosten, Wirtschaftlichkeit, Unterhalt
-	 Realisierbarkeit, Bauverfahren, Bauzeit, Abbruchkonzept
-	 Verkehrsführung, Bauphasen
-	 Statisch-konstruktive Konzeption
-	 Innovation
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Einleitung
Die historische Substanz
Die in den Jahren 1912/1913 erstellte und am 9. April 1914 eröffnete 
Trimbacherbrücke über die Aare verbindet die Stadt Olten und die 
Gemeinde Trimbach. Sie war damals eine der bedeutendsten Bogen-
brücken in Stahlbeton der Schweiz, denn sie zählte zu ihrer Bauzeit 
mit ihrer Spannweite von 82 m – ohne Bauteile im Flussbett – zu den 
am weitesten gespannten Stahlbeton-Bogenbrücken Europas. Die 
Projektierung und die Realisierung der Brücke, die das Industrieareal 
und die SBB-Werkstätte am Oltener Aareufer mit dem entstehenden 
Wohnraumquartier für die in Olten tätigen Arbeitnehmer am Aareufer 
Seite Trimbach verband, wurden dem Ingenieur E. Froté anvertraut, 
der mit seiner Unternehmung Froté & Westermann & Cie. bereits 
beachtliche Stahlbetonbrücken mit grosser Spannweite erstellt hatte. 
Robert Maillart arbeitete zwischen 1899 und 1902 für diese Unterneh-
mung, bevor er die eigene Baufirma gründete.

Das System mit dem steifen Bogen und der darauf abgestützten 
Trägerkonstruktion der Fahrbahn ist repräsentativ für die damalige 
Bautechnik und es zeigt das Potenzial der damals aufkommenden, 
noch schlaff bewehrten Stahlbetonbauweise auf. Das Bauwerk ist 
trotz des 2004 rückgebauten ursprünglichen Fahrbahnträgers – die 
Widerlager und der Bogen sind immer noch original – von hohem 
baukulturellem Wert. Die Brücke ist denn auch im Bundesinventar 
der schützenswerten Ortsbilder der Schweiz von nationaler Bedeu-
tung (ISOS) als Einzelelement «E» (mit grossem Eigen- und Stellen-
wert im Ort) mit dem Erhaltungsziel «A» (Erhalten der Substanz) 
eingetragen, was sowohl konzeptionellen als auch materiellen Schutz 
umfasst. Auch die Stadt Olten ist im Bundesinventar der schützens-
werten Ortsbilder der Schweiz von nationaler Bedeutung (ISOS) 
eingetragen. An die Gestaltung des Brückenbauwerks waren somit 
hohe Anforderungen zu stellen.

Nicht unter Schutz
Vorabklärungen beim Kantonalen Denkmalamt und dem Bundesamt 
für Kultur hatten ergeben, dass die Brücke zwar inventarisiert und 
schützenswert ist, jedoch noch nicht unter Schutz steht (dafür wäre 
eine gesonderte Schutzabklärung erforderlich). Das Kantonale Denk-
malamt hatte mitgeteilt, dass es sich nicht gegen einen Totalersatz 

Die historische Trimbacherbrücke mit 
vierreihigen Betonstützen (oben) und 
Situation über die Aare (links).
(Bild aus Froté, E., «Pont en béton armé sur l’Aar, à 
Olten», Bulletin technique de la Suisse romande, 
Band 40, Heft 22, 25.11.1914, S.249-255.)
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der Brücke aussprechen würde. Das Bundesamt für Kultur hatte dies 
bestätigt. Ein Abbruch oder Rückbau wäre demnach möglich, da die 
gestellten Anforderungen durch einen Neubau erfüllt würden. Die 
Begründung lautet, dass von der ursprünglichen Brücke nur noch der 
Bogen und die Widerlager erhalten sind, da die originale Fahrbahn-
platte und die Aufständerung bereits 2004 entfernt wurden – ebenso 
das Geländer.

Schlechter baulicher Zustand
Die Trimbacherbrücke ist seit einigen Jahren in der Zustandsklasse 
«ZK4 / schlechter Zustand» klassiert und hat ihre Lebensdauer erreicht. 
Da sowohl die Linienführung (lageversetzt zum Knoten Gösgerstrasse 
/ Industriestrasse) als auch der heutige Brückenquerschnitt mit je 
einer Fahrspur und einem Gehweg pro Fahrtrichtung nicht mehr den 
aktuellen Anforderungen genügen, wird eine Verlängerung der Nut-
zungsdauer der heutigen Trimbacherbrücke immer unwirtschaftlicher.

Die Brücke soll deshalb zurückgebaut und durch einen Neubau er- 
setzt werden. Dabei wird eine Weiterverwendung des bestehenden 
Bogens in der neuen Brückenkonstruktion als Ganzes oder in Teilen im 
Bau- und/oder Endzustand nicht grundsätzlich ausgeschlossen. Denn 
die vertiefte Analyse des Bestands hat gezeigt, dass die Brücke das 
Potential hat, strukturell ertüchtigt zu werden. Die Zustandsuntersu-
chungen und die verkehrsplanerischen Vorgaben sind in einem 
solchen Erhaltensfall in die Projektierung einzubeziehen.

Mit dem neuen Brückenprojekt soll das Ziel eines normkonformen und 
unterhaltsarmen Bauwerks für die nächsten 100 Jahre erreicht und 
die Trimbacherbrücke auf die heutigen bzw. künftigen verkehrlichen 
Anforderungen ausgerichtet werden. Diskutiert werden sollte die 
bestehende Überhöhung der Brückenfahrbahn, die sich aus dem 
historischen Bogen ergibt und die Sichtbarkeit über die Brücke hinweg 
einschränkt.

Eingeschränkte Sichtbarkeit infolge der Überhöhung der 
bestehenden Trimbacherbrücke, Blickrichtung Trimbach.

Situationsausschnitt aus dem Verkehrskonzept mit Lage der 
bestehenden Trimbacherbrücke.
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Die Jury

Die Jury setzte sich wie folgt zusammen:

Vertretung öffentliche Hand (mit Stimmrecht):
Roger Schibler	 Kanton Solothurn, Amt für Verkehr und 
				    Tiefbau, Kantonsingenieur (Vorsitz)
Kurt Schneider	 Stadt Olten, Stadtbaumeister / Leiter  
				    Direktion Bau
Martin Bühler	 Gemeinde Trimbach, Gemeindepräsident

Fachpreisrichter (mit Stimmrecht):
Jürg Conzett		  Dipl. Bauing. ETH / SIA, Conzett, Bronzini 
				    Partner AG
Joseph Schwartz	 Prof. em. Dr. sc. techn., dipl. Bauing. ETH, 
				    Dr. Schwartz Consulting AG
Quintus Miller	 Prof. USI AAM, dipl. Architekt ETH BSA SIA, 
				    Miller & Maranta AG
Rita Illien		  Dipl. Landschaftsarchitektin HTL/SIA, 
				    Müller Illien Landschaftsarchitekten

Experten (ohne Stimmrecht):
Christoph Dietschi	 Kanton Solothurn, Amt für Umwelt, 
				    Abteilungsleiter Wasserbauprojekte
Nader Winkler	 Kanton Solothurn, Amt für Verkehr und 
				    Tiefbau, Projektleiter

Ersatzfachpreisrichter
Philipp Stoffel	Dr. sc. techn. Bauingenieurwesen, 
				    Dipl. Bauing. ETH, Enginious AG 
Niels Montandon	 Dipl. Architekt ETH, phalt Architekten AG
David Näf		  Landschaftsarch. BSc FHO BSLA, 
				    Zwischenraum Landschaftsarch. GmbH
Simon Amsler	Kanton Solothurn, Amt für Verkehr und 
				    Tiefbau, Abteilungsleiter Kunstbauten

Der Organisator behielt sich das Recht vor, auf Antrag des vom 
Auslober genehmigten Preisgerichts weitere Experten beizuziehen. 

Weitere Anwesende während der Beurteilung
Wettbewerbssekretriat und Vorprüfung
	 Heiner Brändli	 Dipl. Bauing. ETH, GL (CEO Stv.), F. Preisig AG
	 Michael Moser	 BASc Umweltingenieurwesen, F. Preisig AG
Protokoll
	 Clementine Hegner-van Rooden, Dipl. Bauing. ETH

Vorprüfung
Die formelle und wertungsfreie Vorprüfung der eingereichten Be- 
werbungen und Wettbewerbsbeiträge erfolgte durch die F. Preisig AG 
(Wettbewerbssekretariat ohne Stimmrecht).

Feststellung der Projektverfasser
Nach der Beurteilung und Prämierung der Wettbewerbsbeiträge 
öffnete die Jury die Verfassercouverts und stellte die Namen der 
Verfasser und Verfasserinnen aller eingereichten Wettbewerbs- 
projekte fest. Anschliessend wurde das Ergebnis allen Teams 
schriftlich mitgeteilt.
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Jurierung der Eingaben.

Am 9. Juli 2024 trat das Beurteilungsgremium für die Jurierung des 
Wettbewerbs ‘Ersatzneubau Trimbacherbrücke‘ im Amt für Raum-
planung in der Werkhofstrasse 59 in Solothurn im Sitzungszimmer 
005 um 9:00 Uhr zusammen. Nach einer freien Besichtigung der sechs 
nach Eingabereihenfolge ausgestellten Beiträge und Modelle begrüsste 
Roger Schibler, Kantonsingenieur und Vorsitzender der Jury, die 
Anwesenden, erläuterte kurz das Vorgehen und startete den Jurie-
rungstag mit einer kurzen Vorstellungsrunde.

Gruppenprozess
Im Anschluss erläuterte Simon Amsler den Auftrag zusammenfas-
send. Die Jurierung beginnend, rief sich die Jury nochmals die 
ausformulierten Beurteilungskriterien und die Wettbewerbsziele in 
Erinnerung. Ebenfalls wurde darauf hingewiesen, dass die Beurtei-
lung ein Gruppenprozess ist und dass dieser im Austausch miteinan-
der geschehen muss. Das vordringlichste Ziel eines Wettbewerbs 
bestehe darin, ein überzeugendes Projekt zu finden. Es gehe allgemein 
aber nicht nur darum, ein Siegerprojekt zu küren, sondern in einer 
Runde verschiedener Berufsgattungen über alle Projekte zu diskutie-
ren – in diesem Sinne sollten auch nachfolgende ‘Sieger‘ eruiert und 
an das Nachrückerprinzip gedacht werden.

Eingereichte Projekte
Folgende sechs Projekte wurden nach der Präqualifikation für die 
Jurierung eingereicht: 

	 - «Arcus»
	 - «Saitensprung»
	 - «ELEGANZA»
	 - «arulAArcus»
	 - «sepia»
	 - «Vita Nova»

Ablauf der Jurierung
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Vorprüfung
Alle Wettbewerbsbeiträge wurden fristgerecht eingereicht. Es wurden 
bei keiner Eingabe eine wesentliche oder nennenswerte Abweichung 
von Programmbestimmungen festgestellt, auch kein allfälliger Ver- 
stoss gegen das Anonymitätsgebot und auch keine administrativen 
Ausschlussgründe. 

Heiner Brändli stellte alle sechs Projekte vor, präsentierte die Resul-
tate aus der wertungsfreien Vorprüfung und ging projektweise auf 
die technischen Details ein. Dabei wurden allfällige Abweichungen 
zum Wettbewerbsprogramm oder Verstösse der Vorgaben aufgezeigt. 

Diskussion um die Ausschlusskriterien
«sepia» wurde aufgrund der Verkehrsführung intensiv diskutiert. Die 
Brückenachse weicht leicht von der vorgegebenen Achse ab. Die Jury 
argumentierte, dass die Verkehrsführung allein kein Grund für den 
Ausschluss des Projekts sein sollte, wobei man aber betonte, dass 
verkehrsplanerische Entscheidungen in einem partizipativen Prozess 
gefällt wurden und dass Änderungen aus verkehrsplanerischer Sicht 
erhebliche Tragweite haben könnten. 

Die geforderte neue Linienführung ist für einen Neubau ausgelegt. 
Wird der bestehende Bogen erhalten – was im Wettbewerbsprogramm 
ausdrücklich erlaubt war –, stellt sich unter Umständen auch die 
Frage nach dem Erhalt der bestehenden Linienführung bzw. dem 
Nichtabdrehen der Achse. Es wurde daraufhin über die Sinnhaftigkeit 
diskutiert, den bestehenden Bogen aufgrund der auferlegten neuen 
Linienführung manipulieren zu müssen. Dabei könnte er seine Funk- 
tion weiterhin erfüllen. Die Jury plädierte dafür, Strukturen, die 
noch erhalten werden können, nicht zu zerstören. Die Jury unterstrich 
den Denkmalwert und die Bedeutung der Brücke und verwies auf den 
ökonomischen Wert. So entschied die Jury, «sepia» zur Jurierung 
zuzulassen, aber, um die Verkehrsanforderungen besser beurteilen 
zu können, den Leiter der Abteilung Verkehrsplanung, Pascal Stebler, 
aufzubieten.

Trimbacherbrücke mit originalem Bogen von 1912/1913.  
Die aufgeständerte Fahrbahnplatte stammt von 2004.

Erste Beurteilungsrunde - erster Jurierungstag

Die Beurteilung erfolgte vor den ausgestellten Plänen der aufgestell-
ten Stellwände beginnend bei Arcus und danach in Ähnlichkeit der 
Brückenkonzepte. 

-	 «Arcus»
-	 «arulAArcus»
-	 «ELEGANZA»
-	 «Saitensprung»
-	 «sepia»
-	 «Vita Nova»
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Modellfoto Arcus

Modellfoto arulAArcus

Modellfoto ELEGANZA

Modellfoto Saitensprung

Modellfoto sepia

Modellfoto Vita Nova

Jedes Projekt weist ausgewiesene Stärken auf – ob Neubauten wie 
«Arcus», «arulAArcus», «ELEGANZA», «Saitensprung» oder Umbauten 
wie «sepia» und «Vita Nova». Die eingehenden Diskussionen offenbar-
ten aber auch weniger überzeugende Punkte in den Projekten (vgl. 
Projektbeschriebe und Würdigung).

Vorerst wurden die Projekte einzeln besprochen und untereinander 
verglichen. In einer ersten Näherung wurde dabei noch nicht konse-
quent nach den einzelnen Beurteilungskriterien diskutiert, sondern 
spezifische Aspekte gesammelt und erste überzeugende und fragwür-
dige Eindrücke diskutiert. Dabei erkannte und anerkannte die Jury 
die sorgfältige Ausarbeitung aller sechs Eingaben. 
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Input aus der Verkehrsplanung 
Um die einzelnen Projekte nach den gestellten Anforderungen des 
Verkehrs eingehender beurteilen zu können, stellte Pascal Stebler, 
Abteilungsleiter Verkehrsplanung, Amt für Verkehr und Tiefbau, Kanton 
Solothurn, während des ersten Rundgangs der Jurierung die Zwänge 
und Argumente für und gegen die vorgesehene Verkehrsführung vor.

Die durchgeführte Verkehrsstudie für den Standort der Trimbacher-
brücke befasst sich mit der optimalen Organisation des Verkehrs, um 
sowohl den öffentlichen Verkehr (öV), den Fuss- und Veloverkehr als 
auch den motorisierten Individualverkehr (MIV) effizient zu gestalten. 

Bestehende Trimbacherbrücke mit der 
auf die Strasse ausgerichteten Achse.

Aarequerungen stellen häufig Engpässe dar, weshalb mit der Trim-
bacherbrücke eine weitere Querung in der Nähe des Bahnhofs sinn-
voll ist. Diese Querung soll auch für den Autoverkehr möglich sein, 
allerdings ohne eine Erhöhung der Kapazität, sondern mit einem 
Dosiersystem versehen, und unter Berücksichtigung des öV (Auf-
wärtskompatibilität).

Alle Einfallsachsen sind so gestaltet, dass der Verkehr an geeigneten 
Stellen dosiert wird und Rückstaus im Stadtzentrum vermieden werden. 
Umgehungsrouten sollen verhindert werden. Im Fall der Trimbacher-
brücke muss der Rechtsabbieger dosiert werden. Eine separate Spur für 
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Kreuzung Seite Olten mit dem  
ansteigenden Übergang auf die Trimbacherbrücke.Geradeausfahrer und Linksabbieger sorgt dafür, dass diese Ströme 

nicht zurückgehalten werden und eine allfällige Buslinie den Rück-
stau vor der Dosierstelle überholen könnte. Diese Massnahmen bewir-
ken zwar eine breite Brücke, aber sind auf eine lange Nutzungsdauer 
und insbesondere auf den Busverkehr ausgelegt. 

Grundlage dieser effizienten Verkehrsplanung ist die vorgesehene 
Abdrehung der Brückenachse. Erfolgt diese nicht, so muss mit einer 
leichten Leistungseinbusse gerechnet werden. Dies bedeutet, dass die 
verkerhsspezifisch optimale Leistung und Sicherheit nicht vollständig 
erreicht werden können. Stebler betonte allerdings, dass das wichtigste 

Kriterium nicht die Achsdrehung, sondern der Querschnitt der Brücke 
mit seinen vorgegebenen Spuren sei. Es ist massgebend, dass der 
Linksabbieger vom Bahnhof her auf die Brücke umgesetzt werden 
kann. Zudem wäre denkbar, den Radstreifen auf der Nordseite als 
kombinierten Rad-/Gehweg umzunutzen.
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Bewertung des Hochwasserschutzes
Nach dem Mittagessen erfolgte ein Vortrag von Christoph Dietschi, 
Abteilungsleiter Wasserbauprojekte, Amt für Umwelt, Kanton Solo- 
thurn. Er beurteilte die Projekte bezüglich des Hochwasserschutzes 
und bewertete die Eingaben fachlich aus wasserbaulicher Sicht.

«Arcus»: Bauzustand: Mit zwei provisorischen Stützen gut eingehal-
ten; Endzustand: Alle Anforderungen eingehalten; Hochwasser: Das 
Projekt schneidet am besten bezüglich Hochwasserschutz ab.

«Saitensprung»: Bauzustand: Vier provisorische Pfeiler mit einem 
Abstand von 20 m, was das Minimum darstellt und in Ordnung ist; 
Hochwasser: Die Baumstämme bleiben bei Hochwasser nicht hängen; 
Querschnitt: Grosszügig eingehalten, trotz unglatter Unterseite, da 
die Brücke hoch aus dem Wasser ragt.

«ELEGANZA»: Bauzustand: Abbruch mit sechs Pfeilern im Abstand von 
18 m, knapp erfüllt, aber sonst in Ordnung; Endzustand: Mögliches 
Hängenbleiben von Treibgut im U-Profil des Bogens; Aaresohle: Verbleib 
von Bausubstanz wird nicht begrüsst; Verbau: Unter der Brücke ist ein 
harter Verbau (muss nicht ausgefugt sein) richtig und nötig, den Block-
wurf für die ökologische Vernetzung sollte man nicht zu stark bewerten.

«ArulAArcus»: Bauzustand: Mit fünf Pfeilern und einem Abstand von 
13.5 m zu klein, wenn ein Hochwasser auftritt; Endzustand: Verklau-
sungsrisiko ist nicht so hoch, da die Lücke zwischen den beiden Bögen 
mit 3 m relativ gross ist; Gesamtbewertung: Ähnliche Bewertung wie 
«ELEGANZA».

«sepia»: Bauzustand: Kein Abbruch, daher keine Einbauten in der 
Aare erforderlich; Hochwasser: Der Bogen ist Bestandsbau und somit 
nach wie vor leicht tiefer als die neuen. Das Projekt schneidet daher 
bezüglich HQ100 in den Randbereichen schlechter ab.

«Vita Nova»: Bauzustand: Nur eine Zwischenstütze; Endzustand: Mit 
der Verbreiterung des Bogens ist das Verklausungsrisiko am grössten; 
Gesamtbewertung: Schneidet aus wasserbaulicher Sicht am schlech-
testen ab. Kämpfer der bestehenden Bogenbrücke.
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Bleibt der Bogen erhalten, bleibt auch die Eignung auf Hochwasserschutz dieselbe.

Schlussfolgerung Hochwasserschutz
Die Bewertung der Projekte zeigt eine unterschiedliche Eignung im 
Hinblick auf den Hochwasserschutz und die Einhaltung der bauli-
chen Anforderungen. Während Arcus am besten abschneidet, weist 
Vita Nova die grössten Defizite auf. Die übrigen Projekte liegen 
hinsichtlich ihrer wasserbaulichen Eigenschaften im Mittel- 
feld und müssen individuell nach ihren spezifischen Risiken und 
Vorteilen bewertet werden.

Ausscheidungsrunde
Nach der ersten Beurteilungsrunde und den ergänzenden Vorträgen 
wurden die sechs Eingaben nochmals eingehend diskutiert, zusammenfas-
send beurteilt und miteinander verglichen – mit dem Ziel, Projekte für 
die Runde zwei auszuwählen. 

In dieser Phase wurden konsequent alle Beurteilungskriterien diskutiert, 
interdisziplinär beleuchtet, besprochen, untereinander abgewogen und 
miteinander verglichen.

«Arcus» punktet mit seiner robusten und dauerhaften Konstruktion 
sowie effektivem Hochwasserschutz. Das Projekt überzeugt durch seine 
Bauansätze, jedoch weniger mit seinem statischen Konzept, weshalb das 
Projekts im Rahmen des ersten Rungangs ausgeschieden wurde.

«Saitensprung» ist eine schlanke und gut durchdachte Rahmenkons-
truktion, die aufgrund der Eleganz, der Grosszügigkeit bei gleichzei-
tiger Schlichtheit und der Vorteile bezüglich Hochwasserschutz 
überzeugt. Das Projekt wurde in die nächste Runde genommen.

«ELEGANZA» überzeugt durch eine reduzierte und präzise Gestaltung, 
die sich gut in die Umgebung einfügt. Das Projekt besticht durch Einfach-
heit und Sorgfalt. Das Projekt wurde in die nächste Runde genommen.

«arulAArcus» beeindruckt durch seine materialsparende und integ-
rale Bauweise. Allerdings bleiben statische Herausforderungen im 
Bereich der Widerlager und Verschiebungen bestehen. Trotz der 
Qualitäten schneidet das Projekt in der Gesamtbewertung hinter 
anderen Projekten ab, weshalb es ausgeschieden wurde.

«sepia» besticht durch seine Nachhaltigkeit und seinen historischen 
Bezug, da die bestehende Struktur weiterverwendet wird. Das kos-
tengünstige Projekt gelangte in die nächste Runde.

«Vita Nova» präsentiert eine pragmatische Lösung, bei der alte und 
neue Elemente kombiniert werden. Jedoch führten die unklare Geo-
metrie zu strukturellen Ambivalenzen. Das teure Projekt wurde 
daher nicht in die nächste Runde aufgenommen.
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Folgende Projekte wurden schliesslich für die weitere Beurteilung 
ausgewählt: 

-	 «Saitensprung»
-	 «ELEGANZA»
-	 «sepia»

Die Fachpreisrichter und die Fachpreisrichterin sowie die Vertreter 
der öffentlichen Hand führten für die weitere Beurteilung noch 
einmal ein Aktenstudium dieser drei Projekte durch und teilten ihre 
Erkenntnisse am nächsten Tag für die zweite Beurteilungsrunde mit. 
Es ging darum, die konzeptuellen Überlegungen weiter zu vertiefen 
und sich diese nochmals kritisch vor Augen zu führen. Mit diesem 
Vorhaben schloss man den ersten intensiven und von bereichernden 
Diskussionen geprägten Beurteilungstag ab.

Zweite Beurteilungsrunde 
Das Beurteilungsgremium traf sich am 10. Juli 2024 wieder vollzählig 
im Amt für Raumplanung an der Werkhofstrasse 59 in Solothurn im 
Sitzungszimmer 005 um 9:10 Uhr ein. Roger Schiber und Nader Winkler 
führten in den Tag ein. Roger Schiber bedankte sich nochmals für die 
anregende Diskussion am Vortag und eröffnet die Runde zwei. 

Reflektieren und Relativieren
Die Jurymitglieder hatten sich inzwischen noch einmal auf das 
Aktenstudium eingelassen und trugen die Erkenntnisse in die Runde. 
Insbesondere wurden Fotos aus der Schweizer Bauzeitung (Bd. LXV 
Nr.1) vorgestellt, die auf Aspekte des Erhalts – wie sie insbesondere 
das Projekt «sepia» vorstellte – eingingen und verständlich machten. 
So kam man zur Erkenntnis, dass die Axialität in Bezug auf den 
siedlungsbaulichen Kontext die Denkmalwürdigkeit dieser histori-
schen Brücke betont und dass sie zwischen den beiden Gebieten auf 
der jeweiligen Flussseite bezüglich der landschaftlichen Einbettung 
für den Erhalt der Brücke ein wesentlicher Aspekt ist. In diesem 

Die Fahrbahnplatte mit der konzentrier-
ten Krümmung im Scheitelbereich.

Sinne sei die Geradlinigkeit der Achsen von den Strassen und der 
Brücke durchaus erhaltenswert.

So kam die Jury aufgrund der vorliegenden Wettbewerbsbeiträge zur 
Ansicht, dass eine Verpflichtung bestehe, den Erhalt des Bogens 
insbesondere in Bezug auf die Beurteilungskriterien «Nachhaltig-
keit», «Wirtschaftlichkeit» und «Einbindung in die Landschaft» zu 
analysieren. Besonders verdeutlicht hat diese Überlegungen das 
Projekt «sepia», das diese Aspekte im Erläuterungsbericht aufgriff 
und somit wertvolle Anregungen für die Diskussion bot.
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Fortsetzung der Beurteilung
Die Jury setzte sich nach diesen einführenden Überlegungen noch- 
mals eingehend mit den Projekten auseinander – insbesondere auch 
bezüglich des Aspekts des Erhalts oder des Neubaus. Alle Projekte 
wurden erneut kritisch beurteilt und gegeneinander abgewogen. 
Dabei waren vor allem auch jene Punkte wichtig, die sich aus dem 
Aktenstudium ergeben hatten. Die Erläuterungsberichte und die 
technischen Berichte waren diesbezüglich wichtig und wertvoll.
Schliesslich kam die Jury zum Schluss, dass «Saitensprung», «ELE-
GANZA» und «sepia» in die Schussrunde aufgenommen werden 
sollten – zwei Neubauten und ein Erhalt.

Kontrollrundgang
Die Jury führte im Anschluss den Kontrollgang durch, um die in den 
vorgehenden Beurteilungsrunden getroffenen Entscheidungen zur 
Projektauswahl und -bewertung und allfällige Rückkommensanträge 
zu prüfen. Dabei wurden keine neuen Aspekte gefunden, die die 
vorangehenden Entscheide infrage stellten.

Schussrunde
Die verbleibenden drei Projekte – «Saitensprung», «ELEGANZA» und 
«sepia» – wurden in der Schlussrunde gründlich und ergebnisoffen 
bewertet. Besonderes Augenmerk lag darauf, dass die ausgewählten 
Projekte nicht nur den technischen Anforderungen entsprechen, sondern 
auch eine klare und zukunftsweisende Haltung zeigen. Die Projekte 
sollten nicht nur funktional, sondern – wenn möglich – auch visionär 
sein und dies in ihrer Gestaltung und Umsetzung zum Ausdruck bringen. 

Siegerprojekt
«sepia» überzeugte die Jury durch die nachhaltige Wiederverwen-
dung und den behutsamen Umgang mit der bestehenden Substanz. 
Diese Grundidee wird durch ein solides statisches Konzept in einen 
Entwurf überführt, der als schlüssig und stringent erkennbar ist. 
Einige notwendige Kompromisse werden klar und verständlich im 
Erläuterungsbericht dargelegt. Ein Beispiel dafür ist der stark aus- 
geprägte Bogen mit der Überhöhung in Feldmitte. Diese Kuppe – der 
Konstruktion und dem Bestand geschuldet – bleibt in der Nutzung un- 
problematisch, auch wenn eine flachere Ebene für den Langsamverkehr 

wünschenswert wäre. Die Brücke bietet interessante, sich verändernde 
Blickwinkel, insbesondere auf der Ebene der Aare, was im Modell den 
filmischen Effekt der Stützenperspektive eindrucksvoll zeigt. 

«sepia» wurde einstimmig als das bestplatzierte Projekt eingestuft. 
Dabei ist sich die Jury bewusst, dass in der Programmausschreibung 
steht, dass die Achse verlegt bzw. gedreht werden muss. Die Jury hat 
dies berücksichtigt, indem sie die Konsequenzen der Nichtverschie-
bung sorgfältig überprüft hat und feststellte, dass dies für den 
Verkehrsablauf nicht wesentlich ist. Alle relevanten Aspekte wurden 
nochmals sorgfältig abgeklärt. Die Brücke erfüllt die wesentlichen 
Anforderungen, insbesondere die notwendige Breite.

Preiszuteilung
Nach erfolgter Beurteilung und Diskussion der sechs Wettbewerbsbei-
träge, legte das Preisgericht die Rangierung schliesslich einstimmig 
wie folgt fest:

1. Rang	 «sepia»
2. Rang	 «Saitensprung»
3. Rang	 «ELEGANZA» 
weitere Ränge (alphabetisch): «Arcus», «arulAArcus», «Vita Nova»

Empfehlungen  
für Weiterbearbeitung das Siegerprojekts «sepia»:

-	 Die Robustheit und der Unterhalt müssen weiter thematisiert und 
im Rahmen des Vorprojekts mit der Bauherrschaft besprochen wer- 
den. Sie haben in der Weiterbearbeitung einen hohen Stellenwert.

-	 Die Bedürfnisse der Stadt Olten und der Gemeinde Trimbach 
betreffend des Aareuferweges bezüglich Unterhalt und Aufenthalts-
qualität müssen in der Überarbeitung des Projekts gelöst werden.

-	 Das Quergefälle ist zu optimieren (keine mehrfachen Richtungs-
wechsel).

-	 Auch der Dorfbach muss in die Baustelle eingebunden werden.
-	 Die beiden Zugänge und die Lage der Rampe und der Treppe sind 

nochmals zu überdenken, da sie sich sehr nahe am Brückenanfang 
befinden.
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Rangierung, Entschädigung und Preisgeld

	 Rang	 Summe	Entschädigung	 Preis
«sepia» 	 1	 45 kFR.	 15 kFr.		  30 kFr.
«Saitensprung»	 2	 35		  15		  20
«ELEGANZA»	 3	 25		  15		  10

«arcus» 	 -	 15		  15		  0
«arulAArcus» 	 -	 15		  15		  0
«Vita Nova» 	 -	 15		  15		  0

Aufhebung der Anonymität
Im Anschluss an die Beurteilung und die Prämierung der Arbeiten 
konnte die Jury die Verfassercouverts öffnen. Die Projekte konnten 
folgenen Projektteams zugeordnet werden: 

«sepia»: 
Fürst Laffranchi Bauingenieure GmbH, Ilg Santer Architekten GmbH, 
Antòn Landschaft GmbH, stadt raum verkehr, Birchler+Wicki

«Saitensprung»:
dsp Ingenieure + Planer AG, Leuppi & Schafroth Architekten AG, LAND 
Suisse

«ELEGANZA»:
ACS-Partner AG, SKK Landschaftsarchitekten AG, urbaNplus GmbH

«Arcus»:
Emch+Berger WSB AG Emmenbrücke, schlaich bergermann partner - 
sbp se, Emch+Berger AG Bern 

«arulAArcus»:
Bänziger Partner AG, Atelier 231, Städtebau Architektur, Lorenz 
Eugster, Landschaftsarchitektur

«Vita Nova»:
WMM Ingenieure AG, August+Margrith Künzel Landschaftsarchitek-
ten AG, Knight Architects, CSD Ingenieure AG

Das Siegerteam wurde vom Jurypräsidenten telefonisch informiert, 
die anderen Teilnehmenden per Post. Allen Beteiligten wird der 
Bericht des Preisgerichts zugestellt sowie Ort und Zeit der Ausstel-
lung mitgeteilt.

Die prämierten Wettbewerbsbeiträge gehen in das Eigentum der Auf- 
traggeber über. Das Urheberrecht verbleibt bei den Planungsteams.

Die Jury führte eine ergebnisoffene Diskussion, die von fachlicher 
Tiefe und gegenseitigem Respekt geprägt war. Der Austausch über 
die Brückenkonstruktionen erwies sich als bereichernd und inspirie-
rend. Der Präsident dankte allen Beteiligten herzlich für den respekt-
vollen und verantwortungsvollen Umgang mit der Aufgabe und 
schloss die zweitägige Jurierung.
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Projektbeschriebe 
und Würdigung

Der Bogen und Fahrbahn haben nicht 
dieselbe Krümmung..
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Das Siegerprojekt 
«sepia»

Ansicht sepia.Querschnitt sepia.
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sepia

Projektverfasser
Fürst Laffranchi Bauingenieure GmbH,
Ilg Santer Architekten GmbH,
Antòn Landschaft GmbH,
stadt raum verkehr, Birchler+Wicki

Modellfoto sepia – Trimbach links.

Projektbeschrieb  
Brücke mit integriertem histori-
schen Bogen und Aufständerung 
in innovativer Konstruktionsweise

Qualität des Bauwerks (Robust-
heit, Dauerhaftigkeit, Gebrauchs- 
tauglichkeit, Nachhaltigkeit)
Der Bogen wird von sekundären 
Elementen befreit und verbreitert. 
Auf dem Stützenraster von 2.30 m 
Spannweite ruht der Fahrbahn-
träger. Dieser besteht aus vorge-

spannten, 18.6 t schweren Seg-
menten, die mit der gesamten 
Brückenbreite von 16.25 m und 
der Regellänge von 2.34 m im 
Werk vorgefertigt werden. Der 
Ansatz ist ökologisch, finanziell 
sinnvoll und technisch umsetz-
bar. Die neue Fahrbahn ist längs 

und quer vorgespannt und be- 
steht aus UHFB, was eine hohe 
Ausführungsqualität und Lang-
lebigkeit verspricht und zu einer 
robusten und dauerhaften Konst-
ruktion führt. Denkbar wäre, auf 
die Gussasphaltschichten zu 
verzichten. Die Konzeption trägt 
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Bogen und Widerlager 

Der bestehende Bogen weist in Übereinstimmung mit seiner Konzeption als steifer 
Dreigelenkbogen eine variable Stärke von 1.2 m an den Kämpfern und am Scheitel bis 1.4 m in 
den Viertelspunkten auf. Die Bogenbreite beträgt 6 m. Der heutige Fahrbahnträger beteiligt sich 
aufgrund seiner im Vergleich zum Bogen bescheidenen Biegesteifigkeit kaum an der Abtragung 
der Biegebeanspruchungen infolge des Strassenverkehrs. Der Bogen weist eine beträchtliche 
Tragreserve für die Strassenverkehrslasten auf, sofern sie in der Brückenachse wirken. 

Aufgrund des deutlich breiteren Fahrbahnquerschnitts und der damit verbundenen ex
zentrischen Stellungen des heutigen Strassenverkehrs muss der Bogen verstärkt werden. Dies 
erfolgt mit zwei seitlichen, 1.0 m breiten Rippen in Stahlbeton mit der Stärke des Bestandes, 
welche kraftschlüssig am Bestand angeschlossen werden und solidarisch mit dem alten 
Querschnitt mitwirken.  Ein Ersatz oder die Verstärkung der bestehenden Bewehrung im 
bestehenden Bogen ist nicht erforderlich. Die Lastabtragung erfolgt über die neuen Betonrippen. 
Die im Bogenscheitel und an den Kämpfern vorhandenen Gelenke werden entfernt, womit die 
Abtragung der Biegebeanspruchungen und der Torsion infolge der nicht formaffinen und der 
exzentrischen Laststellungen begünstigt wird. 

Zur Reduktion des Schwind- und Kriechmasses sowie zur Verminderung der Hydra-
tationswärme wird für den Beton der Bogenverstärkung ein Zement mit einem reduzierten Anteil 
an Portlandzementklinker eingesetzt. Mit der Anwendung der Zementsorte CEM II/B (oder 
allenfalls CEM III/B) wird der Klinkeranteil um einen respektive zwei Drittel reduziert, was die 
CO2-Bilanz des neuen Betons massgeblich verbessert. Ein dichtes Betongefüge mit hohem 
chemisch-klimatischem Widerstand und einer hohen AAR-Beständigkeit ermöglicht die 
Anforderungen an einen Beton der Sorte NPK F zu erfüllen.  

Die massiv ausgebildeten Kämpferfundationen müssen dank des leichten Überbaus nicht 
verstärkt werden. Die vorhandene Überbreite ermöglicht den direkten Anschluss und die 
Krafteinleitung aus den Bogenrippen, ohne dass besondere Baumassnahmen erforderlich 
werden. Die Bauteile der Widerlager werden örtlich durch Reprofilierung, allenfalls mit 
Bewehrungsersatz oder lokalen Verstärkungen instand gesetzt. 

Fahrbahnträger und Stützen 

Die einheitliche Materialisierung des Überbaus mit Brückensegmenten und Stützen in Ultra-
Hochleistungs-Faserbeton (UHFB) der Sorte UB führt zu wesentlichen Vereinfachungen sowohl 
in den konstruktiven Details als auch in den Bauabläufen. Der hohe Vorfabrikationsgrad 
ermöglicht einerseits eine sehr hohe Ausführungsqualität und führt andererseits zu einer 
robusten und sehr dauerhaften Konstruktion. 

Der Fahrbahnträger besteht aus Brückensegmenten, welche in der gesamten Brückenbreite von 
16.25 m und der Regellänge von 2.34 m im Werk vorgefertigt werden. Die formstabilen Bauteile 
verfügen über ein Gewicht von 18.6 t und lassen sich ohne Ausnahmebewilligung transportieren. 
Die Fahrbahnplatte mit einer durchgehenden Stärke von 0.12 m wird durch vier Rippen in 
Brückenlängsrichtung und durch Querrippen im Abstand von 2.34 m versteift. Die Querrippen 
verjüngen sich in den seitlichen Auskragungen zum Randabschluss hin, womit die neue, filigrane 
UHFB-Bauweise in der Ansicht erkennbar ist. Die Segmente werden auf die vorgängig montierten 
Stützen versetzt und befestigt. Die Segmentfugen in Brückenquerrichtung und die Anschluss-
bereiche zu den Stützenköpfen werden mittels UHFB (UB) vergossen. Die Quervorspannung 
erfolgt mittels zwei Spanngliedern 6-2 pro Segment (P0 = 200 kN) und mit Ankern in den 
Konsolköpfen. Die Längsvorspannung besteht aus vier Spanngliedern 6-12 (P0 = 2340 kN) und ist 
in den Rippen angeordnet. Die Segmentfugen bleiben im Gebrauchszustand überdrückt. 

Die vier Stützen, welche den Fahrbahnträger unter jeder Querrippe tragen, verfügen über einen 
konstanten quadratischen Querschnitt mit einer Kantenlänge von 0.25 m und sind mittels 
Bewehrungsanschlüssen in den Bogen eingespannt. Die oben herausragende Stützenbewehrung 
wird bei der Montage in die Querrippen der Brückensegmente geführt und mit dem Vergiessen 
der Fugen fest in den Fahrbahnträger verankert. Im Scheitelbereich liegt der Fahrbahnträger auf 
einer Länge von 17 m direkt auf dem bestehenden und verstärkten Bogen. Die kraftschlüssige 
Verbindung zwischen Bogen und Fahrbahnträger wird durch eine Anschlussbewehrung im 
Bereich der Querrippen analog zur Stützenbewehrung realisiert. 

An den Brückenenden wird der Fahrbahnträger über die Widerlagerkörper geführt und jeweils 
mit einer schlanken Stahlbetonwand monolithisch verbunden. Diese sind auf den Bogen-
kämpfern fundiert und bewirken einerseits eine Knickstabilisierung des Bogenscheitels in 
Längsrichtung und andererseits zusammen mit der Fahrbahnplatte eine Reduktion der 
Querbiege- und Torsionsbeanspruchung des Bogens. Die Stärke der Reaktionswände beträgt 
t = 30 cm  und ist so gewählt, dass die entstehenden Zwängungen aufgrund der Längen-
änderungen des Fahrbahnträgers infolge Temperatureinwirkung beschränkt bleiben. Dank den 
Reaktionswänden und den Schleppplatten können die Fahrbahnübergänge ohne Fugen-
konstruktionen ausgebildet werden. 

Die mittlere Konstruktionsstärke des neuen aufgeständerten Fahrbahnträgers entspricht in etwa 
demjenigen des ursprünglichen Überbaus von 1914 (inklusive Belag und Stützen). Die 
Zusatzbelastung des Bogens infolge der ständigen Lasten, die sich aus dem neuen 
Brückenquerschnitt ergeben, ist daher bescheiden. 

Der Schutz der Brückenfahrbahn erfolgt mittels einer konventionellen Flüssigkunststoff-
abdichtung und einem zweischichtigen, hell abgestreuten Gussasphaltbelag. Auf diese Art wird 
eine griffige Fahrbahnoberfläche mit lärmmindernder Wirkung geschaffen. Da die längs und quer 
vorgespannte UHFB-Konstruktion sehr dicht ist und über ein sehr geringes Porenvolumen 
verfügt, ist ihre Dauerhaftigkeit sehr hoch. Es wäre daher denkbar, auf die zweite Gussasphalt
schicht zu verzichten. 

Bauphasen 

Durch den Erhalt des bestehenden Brückenbogens und den Einsatz von vorfabrizierten 
Brückenplatten- und Stützenelementen kann die erforderliche Totalsperre der Trimbacher-
brücke und der Einfluss auf die anschliessenden Knoten bzw. Verkehrswege minimiert werden. 

Im Rahmen der Vorarbeiten werden die Flächen um die Widerlager abgeholzt und für die 
Installationsflächen vorbereitet. Der Uferweg auf der Seite Olten wird mit einem Schutztunnel 
versehen, womit der Durchgang für Fussgänger und Radfahrer erhalten bleibt. Anschliessend 
werden die neuen Widerlagerkanzeln mit den natursteinverkleideten Stützmauern erstellt. 

Für den Abschluss der Bogenverbreiterungen werden die Anschlussflächen der Kämpfer-
fundamente freigelegt. Dies ermöglicht deren Reinigung, das Aufrauen sowie das Einbohren der 
erforderlichen Anschlussbewehrung. Eine permanente Wasserhaltung ist dabei nicht 
erforderlich. Der in einer dichten Wanne liegende Arbeitsbereich, der 0.5 bis 1.0 m unter Nieder- 
und Mittelwasser liegt, ist bei Hochwasser überflutbar ausgebildet. 

Die Bogenverbreiterung wird mittels eines Lehrgerüstes bzw. Schalbodens realisiert, welches 
am bestehenden Stahlbetonbogen aufgehängt wird und beidseitig auskragt. Die Aufhängung am 
bestehenden Bogen erfolgt mittels durchgebohrter Stangen und Querträger aus Stahl. Die stark 
bewehrten Bogenverbreiterungen werden in 8 Etappen realisiert, wobei die Etappierung so 
gewählt ist, dass d ie  Beanspruchung und Verformung des bestehenden Bogens reduziert 
werden. 

Im Anschluss zur Bogenverbreiterung wird die aufgeständerte Fahrbahn inklusive der 
Widerlagerdecken von 2004 sukzessive vom Scheitel zu den Widerlagern rückgebaut. Der 
Langsamverkehr wird bei den Abbrucharbeiten einseitig kurz unterbrochen. 

Die Aufhebung der Bogengelenke im Scheitel und bei den Kämpfern sowie der Umbau der 
Widerlager mit der Realisierung der Zwangswände erfolgt nach Abschluss der Rückbauarbeiten. 
Die vorfabrizierten Stützen werden mittels Pneukran versetzt und in Längs- und Querrichtung 
über provisorische Ausfachungen gesichert. Die 18.6 t schweren, vorfabrizierten Fahrbahn-
segmente werden von den Widerlagern her symmetrisch auf die vorgängig gestellten 
Elementstützen versetzt. Nach der Lagesicherung der Segmente mittels einer Montage-
vorspannung werden die Fugen zwischen den Segmenten mit UHFB vergossen, womit eine 
monolithische Verbindung geschaffen wird. Die im Elementwerk eingelegten Spannglieder der 
Querrichtung werden laufend vorgespannt. Nach dem Vergiessen der Segmentfugen des letzten 
Elementes werden die Litzen der Vorspannkabel in Längsrichtung eingezogen, vorgespannt und 
zusammen mit den Litzen der Querrichtung injiziert.  

Aufgrund der grossen Breite der Brückenfahrbahn können die Fertigstellungsarbeiten sowie die 
Erstellung der Abdichtung, der Einbau des zweischichtigen und hell abgestreuten Gussasphalts 
in Querrichtung etappiert durchgeführt werden. Dies ermöglicht eine vorgezogene Teilinbetrieb-
nahme. Nach dem Einbau der Beläge erfolgt die Montage der Geländer sowie der Naturstein-
mauerwerksbrüstungen auf den Widerlagerkanzeln. 

Statik 

Die beidseitige Verstärkung des Brückenbogens führt zu einer deutlichen Erhöhung der Traglast, 
womit die grösseren Auflasten der neuen Brückenbreite und die damit verbundenen höheren 
Strassenverkehrslasten abgetragen werden können. Die neue Bogenbreite ist so gewählt, dass 
die maximalen Betondruckspannungen aus Normalkraft gegenüber dem Bestand geringfügig auf 
ca. k = 3.8 N/mm2 erhöht wird. Die Torsionsbeanspruchungen infolge exzentrisch angeordneten 
Strassenverkehrslasten werden rechnerisch über d ie  Wölbtorsion in den neuen und stark 
bewehrten Bogenverbreiterungen aufgenommen, weshalb für den bestehenden Bogen kaum 
zusätzliche Beanspruchungen resultieren. 

Die Bogennormalkraft wird durch die massiven, bestehenden Kämpferfundationen in den 
Baugrund geleitet. Die rechnerisch ermittelten Verformungen der Kämpferfundationen infolge 
der Bogennormalkraft sind in der untenstehenden Grafik dargestellt, wobei die Zunahme der 
Bodenverformungen infolge des zusätzlichen Brückengewichts ca. 10 mm beträgt.  Bei der 
Realisierung der Trimbacherbrücke im Jahr 1914 wurden 20 mm Verformungen bei den 
Kämpferfundationen erwartet. Gemäss Dokumentation zum Bau im «Bulletin technique de la 
Suisse romande» konnten keine Verformungen gemessen und beobachtet werden, weshalb von 
einem steiferen Bodenverhalten auszugehen ist. 

Die Traglast der Kämpferfundamente bzw. des Baugrunds liegt weit über der maximalen 
Bogennormalkraft und ist deshalb nicht massgebend für die Beurteilung der Tragsicherheit der 
Bogenbrücke. 

Brückensegmente.

Grundriss (unten) der neuen Trimbacherbrücke.
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zur Nachhaltigkeit bei, da Res-
sourcen geschont und die Lebens-
dauer des Bogens um Jahrzehnte 
verlängert wird – der bestehende 
und seitlich verstärkte Bogen ist 
auf Druck belastet und hat kein 
Dauerhaftigkeitsproblem. 

Wasserbauliche Aspekte (Einhal-
tung der hydraulischen Vorgaben)
Im Bauzustand sind keine Einbau-
ten in der Aare erforderlich, was 
dem Hochwasserschutz zugute-
kommt. Allerdings liegt der beste- 
hende Bogen tiefer als neue Konst-
ruktionen, und der Erhalt des 
Bestands entschärft die Situation 
nicht. Die zahlreichen filigranen 
Stützen sind hingegen redundant.

Gestaltung, Einbindung in die 
Landschaft 
Die Brücke bettet sich gelungen in 
die Landschaft ein, wobei die kan- 
zelartigen Widerlager aus Natur-

stein und die feingliedrigen Beton-
rippen einen reizvollen Kontrast 
bieten. Kleine landschaftliche Ein- 
griffe wie Baumgruppen und Sitz- 
bänke werten die Umgebung auf 
und schaffen attraktive Zugangs-
zonen. Die Gestaltung der Wider-
lager gefällt, wobei der Durchgang 
geklärt werden sollte. Der Effekt 
der Stützenebenen in der dichten 
Aufständerung, die sich in der Per- 
spektive verschieben, ist gelungen 
und hat szenografische Qualität. 

Baukosten, Wirtschaftlichkeit, 
Unterhalt 
Der Entwurf stellt eine wirt-
schaftlich raffinierte und attrak-
tive Lösung dar. Der hohe Vorfer-
tigungsgrad führt zu einer unter- 
haltsarmen Konstruktion. 

Realisierbarkeit, Bauverfahren, 
Bauzeit, Abbruchkonzept
Die Integration des bestehenden 

Fahrbahnplatte.

82/2
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FLK-Abdichtung
Segmentelement UHFB UB

Verguss UHFB UB
Bewehrungsstoss

Elastomerdichtung
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2.34 2.34 2.34

Gussasphaltbelag 70mm

Kabel 6-2 Po=400kN

Hüllrohrkupplung
Stützenbewehrung

Stützenelement UHFB UB25/25

2.342.34 2.34

Gussasphaltbelag 70mm
Kabel 6-12 Po=2340kN
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Bogen und Widerlager 

Der bestehende Bogen weist in Übereinstimmung mit seiner Konzeption als steifer 
Dreigelenkbogen eine variable Stärke von 1.2 m an den Kämpfern und am Scheitel bis 1.4 m in 
den Viertelspunkten auf. Die Bogenbreite beträgt 6 m. Der heutige Fahrbahnträger beteiligt sich 
aufgrund seiner im Vergleich zum Bogen bescheidenen Biegesteifigkeit kaum an der Abtragung 
der Biegebeanspruchungen infolge des Strassenverkehrs. Der Bogen weist eine beträchtliche 
Tragreserve für die Strassenverkehrslasten auf, sofern sie in der Brückenachse wirken. 

Aufgrund des deutlich breiteren Fahrbahnquerschnitts und der damit verbundenen ex
zentrischen Stellungen des heutigen Strassenverkehrs muss der Bogen verstärkt werden. Dies 
erfolgt mit zwei seitlichen, 1.0 m breiten Rippen in Stahlbeton mit der Stärke des Bestandes, 
welche kraftschlüssig am Bestand angeschlossen werden und solidarisch mit dem alten 
Querschnitt mitwirken.  Ein Ersatz oder die Verstärkung der bestehenden Bewehrung im 
bestehenden Bogen ist nicht erforderlich. Die Lastabtragung erfolgt über die neuen Betonrippen. 
Die im Bogenscheitel und an den Kämpfern vorhandenen Gelenke werden entfernt, womit die 
Abtragung der Biegebeanspruchungen und der Torsion infolge der nicht formaffinen und der 
exzentrischen Laststellungen begünstigt wird. 

Zur Reduktion des Schwind- und Kriechmasses sowie zur Verminderung der Hydra-
tationswärme wird für den Beton der Bogenverstärkung ein Zement mit einem reduzierten Anteil 
an Portlandzementklinker eingesetzt. Mit der Anwendung der Zementsorte CEM II/B (oder 
allenfalls CEM III/B) wird der Klinkeranteil um einen respektive zwei Drittel reduziert, was die 
CO2-Bilanz des neuen Betons massgeblich verbessert. Ein dichtes Betongefüge mit hohem 
chemisch-klimatischem Widerstand und einer hohen AAR-Beständigkeit ermöglicht die 
Anforderungen an einen Beton der Sorte NPK F zu erfüllen.  

Die massiv ausgebildeten Kämpferfundationen müssen dank des leichten Überbaus nicht 
verstärkt werden. Die vorhandene Überbreite ermöglicht den direkten Anschluss und die 
Krafteinleitung aus den Bogenrippen, ohne dass besondere Baumassnahmen erforderlich 
werden. Die Bauteile der Widerlager werden örtlich durch Reprofilierung, allenfalls mit 
Bewehrungsersatz oder lokalen Verstärkungen instand gesetzt. 

Fahrbahnträger und Stützen 

Die einheitliche Materialisierung des Überbaus mit Brückensegmenten und Stützen in Ultra-
Hochleistungs-Faserbeton (UHFB) der Sorte UB führt zu wesentlichen Vereinfachungen sowohl 
in den konstruktiven Details als auch in den Bauabläufen. Der hohe Vorfabrikationsgrad 
ermöglicht einerseits eine sehr hohe Ausführungsqualität und führt andererseits zu einer 
robusten und sehr dauerhaften Konstruktion. 

Der Fahrbahnträger besteht aus Brückensegmenten, welche in der gesamten Brückenbreite von 
16.25 m und der Regellänge von 2.34 m im Werk vorgefertigt werden. Die formstabilen Bauteile 
verfügen über ein Gewicht von 18.6 t und lassen sich ohne Ausnahmebewilligung transportieren. 
Die Fahrbahnplatte mit einer durchgehenden Stärke von 0.12 m wird durch vier Rippen in 
Brückenlängsrichtung und durch Querrippen im Abstand von 2.34 m versteift. Die Querrippen 
verjüngen sich in den seitlichen Auskragungen zum Randabschluss hin, womit die neue, filigrane 
UHFB-Bauweise in der Ansicht erkennbar ist. Die Segmente werden auf die vorgängig montierten 
Stützen versetzt und befestigt. Die Segmentfugen in Brückenquerrichtung und die Anschluss-
bereiche zu den Stützenköpfen werden mittels UHFB (UB) vergossen. Die Quervorspannung 
erfolgt mittels zwei Spanngliedern 6-2 pro Segment (P0 = 200 kN) und mit Ankern in den 
Konsolköpfen. Die Längsvorspannung besteht aus vier Spanngliedern 6-12 (P0 = 2340 kN) und ist 
in den Rippen angeordnet. Die Segmentfugen bleiben im Gebrauchszustand überdrückt. 

Die vier Stützen, welche den Fahrbahnträger unter jeder Querrippe tragen, verfügen über einen 
konstanten quadratischen Querschnitt mit einer Kantenlänge von 0.25 m und sind mittels 
Bewehrungsanschlüssen in den Bogen eingespannt. Die oben herausragende Stützenbewehrung 
wird bei der Montage in die Querrippen der Brückensegmente geführt und mit dem Vergiessen 
der Fugen fest in den Fahrbahnträger verankert. Im Scheitelbereich liegt der Fahrbahnträger auf 
einer Länge von 17 m direkt auf dem bestehenden und verstärkten Bogen. Die kraftschlüssige 
Verbindung zwischen Bogen und Fahrbahnträger wird durch eine Anschlussbewehrung im 
Bereich der Querrippen analog zur Stützenbewehrung realisiert. 

An den Brückenenden wird der Fahrbahnträger über die Widerlagerkörper geführt und jeweils 
mit einer schlanken Stahlbetonwand monolithisch verbunden. Diese sind auf den Bogen-
kämpfern fundiert und bewirken einerseits eine Knickstabilisierung des Bogenscheitels in 
Längsrichtung und andererseits zusammen mit der Fahrbahnplatte eine Reduktion der 
Querbiege- und Torsionsbeanspruchung des Bogens. Die Stärke der Reaktionswände beträgt 
t = 30 cm  und ist so gewählt, dass die entstehenden Zwängungen aufgrund der Längen-
änderungen des Fahrbahnträgers infolge Temperatureinwirkung beschränkt bleiben. Dank den 
Reaktionswänden und den Schleppplatten können die Fahrbahnübergänge ohne Fugen-
konstruktionen ausgebildet werden. 

Die mittlere Konstruktionsstärke des neuen aufgeständerten Fahrbahnträgers entspricht in etwa 
demjenigen des ursprünglichen Überbaus von 1914 (inklusive Belag und Stützen). Die 
Zusatzbelastung des Bogens infolge der ständigen Lasten, die sich aus dem neuen 
Brückenquerschnitt ergeben, ist daher bescheiden. 

Der Schutz der Brückenfahrbahn erfolgt mittels einer konventionellen Flüssigkunststoff-
abdichtung und einem zweischichtigen, hell abgestreuten Gussasphaltbelag. Auf diese Art wird 
eine griffige Fahrbahnoberfläche mit lärmmindernder Wirkung geschaffen. Da die längs und quer 
vorgespannte UHFB-Konstruktion sehr dicht ist und über ein sehr geringes Porenvolumen 
verfügt, ist ihre Dauerhaftigkeit sehr hoch. Es wäre daher denkbar, auf die zweite Gussasphalt
schicht zu verzichten. 

Bauphasen 

Durch den Erhalt des bestehenden Brückenbogens und den Einsatz von vorfabrizierten 
Brückenplatten- und Stützenelementen kann die erforderliche Totalsperre der Trimbacher-
brücke und der Einfluss auf die anschliessenden Knoten bzw. Verkehrswege minimiert werden. 

Im Rahmen der Vorarbeiten werden die Flächen um die Widerlager abgeholzt und für die 
Installationsflächen vorbereitet. Der Uferweg auf der Seite Olten wird mit einem Schutztunnel 
versehen, womit der Durchgang für Fussgänger und Radfahrer erhalten bleibt. Anschliessend 
werden die neuen Widerlagerkanzeln mit den natursteinverkleideten Stützmauern erstellt. 

Für den Abschluss der Bogenverbreiterungen werden die Anschlussflächen der Kämpfer-
fundamente freigelegt. Dies ermöglicht deren Reinigung, das Aufrauen sowie das Einbohren der 
erforderlichen Anschlussbewehrung. Eine permanente Wasserhaltung ist dabei nicht 
erforderlich. Der in einer dichten Wanne liegende Arbeitsbereich, der 0.5 bis 1.0 m unter Nieder- 
und Mittelwasser liegt, ist bei Hochwasser überflutbar ausgebildet. 

Die Bogenverbreiterung wird mittels eines Lehrgerüstes bzw. Schalbodens realisiert, welches 
am bestehenden Stahlbetonbogen aufgehängt wird und beidseitig auskragt. Die Aufhängung am 
bestehenden Bogen erfolgt mittels durchgebohrter Stangen und Querträger aus Stahl. Die stark 
bewehrten Bogenverbreiterungen werden in 8 Etappen realisiert, wobei die Etappierung so 
gewählt ist, dass d ie  Beanspruchung und Verformung des bestehenden Bogens reduziert 
werden. 

Im Anschluss zur Bogenverbreiterung wird die aufgeständerte Fahrbahn inklusive der 
Widerlagerdecken von 2004 sukzessive vom Scheitel zu den Widerlagern rückgebaut. Der 
Langsamverkehr wird bei den Abbrucharbeiten einseitig kurz unterbrochen. 

Die Aufhebung der Bogengelenke im Scheitel und bei den Kämpfern sowie der Umbau der 
Widerlager mit der Realisierung der Zwangswände erfolgt nach Abschluss der Rückbauarbeiten. 
Die vorfabrizierten Stützen werden mittels Pneukran versetzt und in Längs- und Querrichtung 
über provisorische Ausfachungen gesichert. Die 18.6 t schweren, vorfabrizierten Fahrbahn-
segmente werden von den Widerlagern her symmetrisch auf die vorgängig gestellten 
Elementstützen versetzt. Nach der Lagesicherung der Segmente mittels einer Montage-
vorspannung werden die Fugen zwischen den Segmenten mit UHFB vergossen, womit eine 
monolithische Verbindung geschaffen wird. Die im Elementwerk eingelegten Spannglieder der 
Querrichtung werden laufend vorgespannt. Nach dem Vergiessen der Segmentfugen des letzten 
Elementes werden die Litzen der Vorspannkabel in Längsrichtung eingezogen, vorgespannt und 
zusammen mit den Litzen der Querrichtung injiziert.  

Aufgrund der grossen Breite der Brückenfahrbahn können die Fertigstellungsarbeiten sowie die 
Erstellung der Abdichtung, der Einbau des zweischichtigen und hell abgestreuten Gussasphalts 
in Querrichtung etappiert durchgeführt werden. Dies ermöglicht eine vorgezogene Teilinbetrieb-
nahme. Nach dem Einbau der Beläge erfolgt die Montage der Geländer sowie der Naturstein-
mauerwerksbrüstungen auf den Widerlagerkanzeln. 

Statik 

Die beidseitige Verstärkung des Brückenbogens führt zu einer deutlichen Erhöhung der Traglast, 
womit die grösseren Auflasten der neuen Brückenbreite und die damit verbundenen höheren 
Strassenverkehrslasten abgetragen werden können. Die neue Bogenbreite ist so gewählt, dass 
die maximalen Betondruckspannungen aus Normalkraft gegenüber dem Bestand geringfügig auf 
ca. k = 3.8 N/mm2 erhöht wird. Die Torsionsbeanspruchungen infolge exzentrisch angeordneten 
Strassenverkehrslasten werden rechnerisch über d ie  Wölbtorsion in den neuen und stark 
bewehrten Bogenverbreiterungen aufgenommen, weshalb für den bestehenden Bogen kaum 
zusätzliche Beanspruchungen resultieren. 

Die Bogennormalkraft wird durch die massiven, bestehenden Kämpferfundationen in den 
Baugrund geleitet. Die rechnerisch ermittelten Verformungen der Kämpferfundationen infolge 
der Bogennormalkraft sind in der untenstehenden Grafik dargestellt, wobei die Zunahme der 
Bodenverformungen infolge des zusätzlichen Brückengewichts ca. 10 mm beträgt.  Bei der 
Realisierung der Trimbacherbrücke im Jahr 1914 wurden 20 mm Verformungen bei den 
Kämpferfundationen erwartet. Gemäss Dokumentation zum Bau im «Bulletin technique de la 
Suisse romande» konnten keine Verformungen gemessen und beobachtet werden, weshalb von 
einem steiferen Bodenverhalten auszugehen ist. 

Die Traglast der Kämpferfundamente bzw. des Baugrunds liegt weit über der maximalen 
Bogennormalkraft und ist deshalb nicht massgebend für die Beurteilung der Tragsicherheit der 
Bogenbrücke. 

Bogens, der Verzicht auf umfang-
reiche Abbrucharbeiten und die 
kurze Bauzeit reduzieren die Bau- 
kosten. Der alte Bogen wird als 
Lehr- und Montagegerüst genutzt, 
womit aufwändige Provisorien 
entfallen. Die bestehenden Wider- 
lager bleiben erhalten und müssen 
nur leicht modifiziert werden.

Verkehrsführung, Bauphasen 
Die Bauzeit ist relativ kurz, was 
die Beeinträchtigungen des Ver- 
kehrs minimiert. Während der 
Bauphase werden temporäre Geh- 
wege und eine sichere Verkehrs-
führung gewährleistet. 

Statisch-konstruktive Konzeption
Der Verzicht auf den aufwändigen 
Abbruch des bestehenden Bogens, 
die Verwendung von UHFB für 
die neue Fahrbahnkonstruktion, 
die dichte Aufständerung zwischen 
Fahrbahnträger und Bogen als 

lastverteilende Lagerung sowie 
die Kombination mit gezielten 
Verstärkungen des bestehenden 
Bogens mit seitlichen Rippen 
ermöglicht die Mehrlasten für 
die deutlich breitere Brücken-
fahrbahn. Der Fahrbahnträger 
sind kraftschlüssig zu einer 
Scheibe zusammengespannte 
Kassettensegmente.

Innovation 
Der Erhalt und die minimalen 
Eingriffe in den Bestand zeigen 
eine zukunftsweisende Herange-
hensweise an nachhaltiges Bauen. 
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Würdigung 
Die Ausgangslage ist relativ ein- 
fach: Der bestehende Bogen wird 
behalten und verbreitert. Diese 
Verstärkungen werden elegant in 
die überbreiten Widerlager integ- 
riert, wobei vorhandene Reserven 
sowohl geometrisch als auch sta- 
tisch genutzt werden. Das ist ge- 
schickt und elegant gelöst, denn es 
vermeidet komplexe Anpassungen. 

Die Entscheidung, den Bestand 
zu erhalten, vereinfacht die 
Konstruktion. Dafür war eine in- 
tensive Auseinandersetzung mit 
der Historie, mit der Gegenwart 
und mit der Zukunft erforderlich. 

Das Projekt behält den klassi-
schen räumlichen Auftakt der 
historischen Brücke von 1912 bei 
bzw. greift ihn wieder auf und 
erweitert die ursprüngliche 
Struktur um moderne Elemente. 
Die Widerlager und der Durch-
gang des Fusswegs sind im Sinne 
der ursprünglichen Zeit gestaltet 
bzw. belassen. Die Brückenkon-

zeption aus dem 20. Jhdt. wird 
wieder lesbar, und der baukultu-
relle, technische und gestalteri-
sche Wert der überlieferten Brücke 
bleibt erhalten. Die bestehende 
Brücke wird revitalisiert, was 
eine Signalwirkung für nachhal-
tiges Bauen hat.

Das Team von sepia setzt sich 
intensiv und detailliert mit der 
Landschaft, der städtebaulichen 
Situation, dem Umgang mit der 
bestehenden Bausubstanz und 
dem Weiterbau auseinander. Es 
stellt sich der aktuellen Frage 
der Wiederverwendung von noch 
gut brauchbaren Bauteilen und 
integriert den bestehenden Bogen 
der alten Trimbacherbrücke in 
das neue Brückenkonzept – aller- 
dings ohne die Rahmenbedin-
gungen bezüglich der Brückenlage 
– gedrehte Achse – zu erfüllen, die 
die Funktionstüchtigkeit des Ver- 
kehrs aber nur marginal beein-
trächtigt. Der ursprüngliche Bogen 
wird sehr wohl, wie gefordert, 
breiter. Der Verbund der Bogen-

erweiterung ist gut machbar und 
wird in der Eingabe beschrieben. 
Dies zeigt, dass der schlaff bewehr- 
te Bogen mit gezielten Ertüchti-
gungsmassnahmen erhalten wer- 
den kann. Die die Erweiterung 
des Bogens und die Aufständerung 
der Fahrbahn, welche aus vorfa-
brizierten Kasettenelementen aus 
UHFB besteht, sind gut durch-
dacht. Der Leichtbau der Fahr-
bahn schont die Ressourcen und 
reduziert den Materialverbrauch. 
Allerdings verschenkt man die 
gewonnene Nachhaltigkeit in 
gewissem Masse mit dem wenig 
nachhaltigen UHFB.

Der Takt der Stützen für die Auf- 
ständerung der Fahrbahn auf dem 
Bogen wird aus dem Original über- 
nommen, was ästhetisch und 
statisch gelungen ist, da die Lasten 
auf den Bogen fein verteilt werden. 
Die kleineren Spannweiten der 
Fahrbahnsegmente werden effek-
tiv genutzt. Dabei sind die äusse-
ren Stützen, die auf die verstärken- 
den Rippen treffen, stärker ausge-

bildet, weil sie grosse Kräfte von 
den Konsolen in den verstärkten 
Teil ableiten – diese «Arbeitsauf-
teilung» ist schlüssig und ingeniös.

In der kompakt gehaltenen Statik 
ist alles Notwendige enthalten 
und nachgewiesen – das ist eine 
grosse Qualität der Eingabe. Die 
Eingriffe am Bau sind einfach, 
aber gekonnt. Der Bogen, obwohl 
im Vergleich zur neuen Fahrbahn 
schwer, bleibt seiner originalen 
Tragwirkung treu. 

Die kassettierte Untersicht der 
Brücke ist clever entwickelt und 
verleiht dem Bauwerk eine räum- 
liche Tiefe. Zusammen mit den 
Widerlagern, dem Durchgang und 
dem Bogen entsteht ein stimmiges 
Gesamtbild, das überzeugt. Die 
Brücke bietet ganz interessante 
Blickwinkel, besonders auf der 
Ebene der Aare. Im Modell ist 
deutlich zu erkennen, wie sich 
die Perspektive der Stützen in 
der Bewegung des Betrachters 
verändert.

Modellfoto sepia – Trimbach rechts
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Überbau.

Diese Brücke bietet ein qualitativ 
hochwertiges Erlebnis. Sie stellt 
insofern einen bedeutenden Mehr- 
wert dar, denn sie wertet, unter 
Berücksichtigung der städtebau-
lichen Integration, die Aufenthalts- 
bereiche an der unteren Wasser-
linie sowie die Anbindung an die 
Quartiere auf. Die Miradores und 
die Gestaltung des Landschafts-
raums sind gelungen und fügen sich 
gut in die Umgebung ein. Die Posta- 
mente werden als Teil des durch-
gehenden Uferraums betrachtet, 
was eine klare Trennung zwischen 
der Brücke im Flussraum und den 
Brückenköpfen im Landschafts-
raum schafft. Die ortsbauliche 
Einbindung ist daher gelungen. 

Die Ertüchtigung, Ergänzung und 
Überformung der bestehenden 

Brücke sind ein starkes Statement, 
das konstruktiv begründet ist und 
das den Massnahmen gleichzei-
tig einen interessanten histori-
sierenden Charakter verleiht. 
Diese Komponente ist der Anpas-
sung des bestehenden Tragwerks 
und der Synthese von Alt und Neu 
zu verdanken – ein Schimmern 
des Originals. Als Re-Use ent-
spricht dieses Projekt dem gegen-
wärtigen Stand der Baukultur und 
überzeugt.Diese Grundidee wurde 
durch ein gelungenes statisches 
Konzept in einen Entwurf über-
führt, der zunächst der Jury nicht 
offensichtlich war. Doch bei genau-
erer Betrachtung stellte sich 
heraus, dass das Projekt äusserst 
schlüssig und stringent ist. 

Ersatzneubau Trimbacherbrücke – Wettbewerb     sepiaVisualisierung sepia – Trimbach links.

Visualisierung sepia – Trimbach rechts.
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Das 2.-rangierte Projekt 
«Saitensprung»

Längssschnitt SaitensprungQuerschnitt Saitensprung

Saitensprung
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 UHFB Verguss vor Ort 

 Belagsfuge  Deckschicht SDA 4-12 25mm
 Binderschicht AC B16 55mm
 Tragschicht AC T 22 70mm

 Deckschicht    MA 11 30mm
 Schutzschicht MA 11 40mm
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 t= 20 mm

 UHFB vorfabriziert

 UHFB Verguss vor Ort

 Abdichtung

KBD ø22

 t= 15 mm

Stärken des Tragwerkskonzepts 
 
Das Tragwerk der neuen Trimbacherbrücke zeichnet sich 
durch seine hohe statische Effizienz, die Leichtigkeit der 
Konstruktion und eine kurze Bauzeit aus.   

Das Rahmentragwerk ist ähnlich effizient wie ein Bogen 
oder Sprengwerk, erzeugt jedoch einen bedeutend klei-
neren Horizontalschub, der zudem weiter unten abgege-
ben werden kann. Dies ist bei den vorliegenden Bau-
grundverhältnissen ein entscheidender Vorteil. In Verbin-
dung mit der sehr leichten Konstruktion des Überbaus re-
sultieren trotz doppelter Brückenbreite deutlich kleinere

 
und steiler geneigte Reaktionen (siehe unten: Resultie-
rende im Grenzzustand der Tragsicherheit) als heute, 
was die Nutzung der bestehenden Fundation auf Seite 
Trimbach ermöglicht und Baugrundrisiken minimiert. 
Auch resultiert ein sehr geringer Ressourcenverbrauch. 

Das weitgehend vorgefertigte Bauwerk gewährleistet 
eine hohe Ausführungsqualität und ermöglicht in Verbin-
dung mit dem durchdachten Rückbaukonzept der alten 
Brücke eine sehr kurze Bauzeit, mit lediglich 9 Monaten 
Verkehrsunterbruch.  
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Grundriss (Untersicht), 1:100

Brückenquerschnitt / Widerlageransicht, 1:100
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Detail, 1:10

Projektverfasser
dsp Ingenieure + Planer AG,
Leuppi & Schafroth Architekten AG,
LAND Suisse

Modellfoto Saitensprung – Trimbach links.

Projektbeschrieb  
Einfeldrige integrale Konstruk-
tion aus sechs Rahmen

Qualität des Bauwerks (Robust-
heit, Dauerhaftigkeit, Gebrauchs- 
tauglichkeit, Nachhaltigkeit)
Die Brücke ist robust und dauer-
haft, ohne Fahrbahnübergänge 
unterhaltsarm, gut erneuerbar 
und qualitativ hochwertig. Der 
Überbau besteht aus einer vorfab- 

rizierten Fahrbahnplatte aus 
UHFB, die mit sechs Stahlrahmen 
im Verbund wirkt (keine Abdich-
tung notwendig.)

Wasserbauliche Aspekte (Einhal-
tung der hydraulischen Vorgaben)
Die Brücke schneidet hinsichtlich 

des Hochwasserschutzes im End- 
zustand am besten ab, da das 
Lichtraumprofil trotz rauer Unter- 
seite grosszügig ist.

Gestaltung, Einbindung in die 
Landschaft 
Die schlanke Rahmenkonstruk-
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A
ar

e

Hilfsbrücke für Fussgänger und Werkleitungen ( b = 3.50 m)

N

Bäume  müssen aufgrund Projekt 
'Areal Bahnhof Nord' gefällt werden

Installationsplatz /
Feld Werkstatt

380.00 m.ü.M.

1 2 3 4 5
2x 160 to 2x 160 to2x 120 to 1x 414 to2x 90 to

380.00 m.ü.M.

380.00 m.ü.M.

380.00 m.ü.M.

temporäre Einhausungen für 
Schweiss- und Korrosionsschutzarbeiten

380.00 m.ü.M.

380.00 m.ü.M.

Jan Feb März April Mai Juni Juli Aug Sept Okt Nov Dez
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52

Phase 0 Vorarbeiten (Installation / 
Rodungen)

Phase 1.1 Einrichten Ponton

Phase 1.2
Erstellen Hilfsabstützungen 
und Überbau Hilfsbrücke inkl. 
Werkleitungsprovisorium

Phase 1.3 Erstellen Hilfsabstützungen für 
Rückbau

Pneukran

Phase 1.2 Rückbau Fahrbahnplatte

Raupenkran

Phase 2
Rückbau Bogen: Stahllamellen 
unterseitig anbringen, Beton 
schneiden, Ausheben

Phase 3

Erstellung Baugruben, 
Teilabbruch Fund., Erstellung 
neue Fundation (Teil 1),  
Rückbau äussere Hilfsjoche 

Phase 4.1
Werkstattplanung, Bestellung, 
Herstellung, Transport, 
Vormontage Stahlträger

Raupenkran

Phase 4.2
Einhub Stahlträger (12 Stk.), 
Verschweissen Träger, 
Ergänzung Oberflächenschutz

Phase 4.3
Betonieren Fundamente (Teil 
2) / Widerlagerrückwand / 
Flügelmauern

Phase 4.4 Hinterfüllungsarbeiten

Phase 5.1

Werkstattplanung, 
Vorversuche, Herstellung, 
Transport UHFB-Elemente 
(sowie Erstellung Geländer)

Pneukran

Phase 5.2
Versetzen und Vergiessen 
UHFB-Fahrbahnplatte (inkl. 
Geländer)

Phase 6.1 Randsteine, Belagsarbeiten, 
Fertigstellung

Phase 6.2
Rückbau Hilfsbrücke, Rückbau 
mittleres Hilfsjoch, 
Auswassern Ponton

2028

Sperrung Strassenbrücke / 
Eröffnung Hilfsbrücke

Eröffnung neue
Trimbacherbrücke

Bauvorgang

TerminprogrammPhase 3: Erstellung Baugruben, Teilabbruch Fundamente, Rückbau Hilfsjoche Phase 6: Belagsarbeiten Fertigstellungsarbeiten

Phase 1: Rückbau Überbau

Phase 2: Rückbau Bogen Phase 5: Versetzen und Vergiessen UHFB-Fahrbahnplatte

Phase 4: Einhub und Verschweissen  Stahlträger

Installation / Bauhilfsmassnahmen 
Situation, 1:500

• Einrichten Ponton
• Erstellen Hilfsabstützungen und Überbau Hilfsbrücke inkl. Werkleitungsprovisorium
• Erstellen Hilfsabstützungen für Rückbau
• Rückbau Fahrbahnplatte

• Erstellung Baugruben
• Teilabbruch Fundation
• Erstellung neue Fundation (Teil 1)
• Rückbau äussere Hilfsjoche 

• Rückbau Bogen: 
  Stahllamellen unterseitig anbringen, Beton schneiden, Ausheben

• Randsteine, Belagsarbeiten, Fertigstellung
• Rückbau Hilfsbrücke, Rückbau mittleres Hilfsjoch, Auswassern Ponton

• Einhub Stahlträger (12 Stk.), Verschweissen Träger, Ergänzung Oberflächenschutz
• Betonieren Fundamente (Teil 2) / Widerlagerrückwand / Flügelmauer
• Hinterfüllungsarbeiten

• Versetzen und Vergiessen UHFB-Fahrbahnplatte (inkl. Geländer)

Bauvorgang.
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Rahmenfuss in Terrain.

tion mit den repetitiven Rahmen 
ist elegant, statisch lesbar, fügt 
sich gut in die Landschaft und 
überzeugt mit einer sorgfältigen 
Ausführung und durchdachten 
Gestaltung. Der Flussraum wird 
vorteilhaft maximal geöffnet, 
und durch die Überhöhung positiv 

betont. Für den Fussgängerweg 
und die Aufgangstreppen gibt es 
noch Potenzial für eine land-
schaftsverträglichere Gestaltung. 

Insgesamt wird eine klare Haltung 
formuliert: Die Brücke besteht aus 
wenigen, einfachen Elementen, 

die die grosse Spannweite bewäl-
tigen. In der formalen Ausgestal-
tung hat die Brücke etwas Histo-
risierendes.

Baukosten, Wirtschaftlichkeit, 
Unterhalt 
Das Projekt ist im Vergleich teuer. 

Die sorgfältige Ausführung trägt 
aber zur Wirtschaftlichkeit bei. 
Die Zugänglichkeit und der Schutz 
der Konstruktion sind gut gelöst, 
was sich positiv auf den Unter-
halt auswirkt. 
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Realisierbarkeit, Bauverfahren, 
Bauzeit, Abbruchkonzept
Der Bauvorgang ist erfinderisch, 
aufgrund der hohen Massivität 
und der grossen Querschnitte aber 
aufwendig. Die Kombination aus 
Vorfabrikation und Ortbeton ist 
plausibel und schlägt sich in den 
Kosten nieder. Die Montage ist mit 
dem vorgesehenen grossen Kran 
relativ einfach durchführbar.

Verkehrsführung, Bauphasen 
Die Verkehrsführung während der 
Bauphasen ist gut geplant. Es wird 
erkannt, dass ein massiver Beton- 
bogen nicht so einfach in mehrere 
Teile segmentierbar ist und die in 
diesem Projekt entworfenen Träger 
relativ leicht und für die Brücken-
montage ohne Zwischenstütze raf- 
finiert sind. Das ist kostenrelevant.

Statisch-konstruktive Konzeption
Die statische Bearbeitung des 
Projekts ist sorgfältig und stufen-
gerecht. Sie ist nachvollziehbar 
und in guter Übereinstimmung 
mit dem gesamten Konzept. Die 
Einleitung der grossen Schubkraft 
des flachen Rahmens in die Fun-
damente überzeugt noch nicht ganz. 
Auch die einbetonierten Stahlstiel-
füsse werden bezüglich des Korro- 
sionsschutzes und der Dauerhaf-
tigkeit diskutiert. Die Kämpfersitu-
ation müsste überarbeitet werden.

Innovation 
Das Projekt ist innovativ in der 
Verwendung von UHFB und der 
Kombination von vorfabrizierten 
und ortbetonierten Elementen. 
Das Tragwerkskonzept bietet für 
die Platzierung der Werkleitungen 

Modellfoto Saitensprung – Trimbach rechts
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Situation  1:500

Datum 07.06.2024

Städtebau, Gestaltung, Uferraum
Die Trimbacherbrücke von E. Froté aus dem Jahr 1914 
ist eine der wenigen Aarebrücken ohne Flusspfeiler. Die 
neue Brücke ersetzt das historische Bauwerk mit einer 
vergleichbaren Haltung und In tention, indem in einem ein-
zigen gewölbten Sprung über die Aare gesetzt wird, bei 
gleichzeitig maximaler Offenhal tung des Brückendaches 
über dem ökologisch wertvollen Flussraum. Die beidsei-
tigen Brückenenden öffnen sich zu den lokalen Strassen 
mit ausgerundeten Widerlagern und Geländerarmen bis 
zu festen End-Pfeilern, die quasi die Geländer optisch 
festzurren. Der Oltner Uferweg wird Teil des Flussraumes, 
indem das Widerlager und der Brückenkopf rückversetzt 
werden. Beim Trimbacher Ufer bleibt die Widerlagerkante 
dagegen in der Ebene der bestehenden Ufermauern. Mit 
den oben ausgerundeten Peitschen-Kandelabern wird 
der Strassenraum über der Brücke in der gleichen Se-
mantik gefasst, wie sie mit dem Rahmentragwerk über 
dem Flussraum entsteht.

Die Gestaltung der Landschaft im Umfeld der Brücke 
sieht zwei grüne Flussufer als Teil des ökologischen Ge-
samtflusskorridors der Aare vor.
Während das Oltner Ufer der longitudinalen Fussgänger- 
und Veloverbindung entlang der Aare gewidmet ist, sollen 
die Ufer in Trimbach ein nicht zugänglicher Raum für Bio-
diversität und Natur sein.
Auf der Oltner Seite wird eine neue vertikale Verbindung 
vorgeschlagen, um die Gösgerstrasse mit der unteren 
Ebene entlang des Flussufers zu verbinden. 

Brückenkonzept
Die neue Trimbacherbrücke wird als 6-saitige Rahmen-
brücke ausgebildet, bei der die Fahrbahnplatte aus Ult-
rahochfesten Faserbetonelementen (UHFB) im Verbund 
mit Stahlträgern wirken. Die Spannweite liegt bei knapp 
90 Metern. Das System wirkt statisch als Zweigelenk-
rahmen. Damit werden die horizontalen Kräfte auf ein 
Mass reduziert, das mit der vorhandenen Geologie und 
den bestehenden Fundamenten gut beherrschbar ist: 

Die Rahmenträger im Verbund mit einer sehr schlanken 
UHFB-Platte ergeben trotz fast doppelter Brückenbreite 
gegenüber dem bestehenden Bauwerk geringere Ein-
wirkungen auf die Fundation. Diese leichte Konstruktion 
ermöglicht somit die maximale Wiederverwendung des 
Unterbaus, was sowohl in Bezug auf Kosten, Bauzeit und 
Nachhaltigkeit vorteilhaft ist. 

Der Fahrbahnbelag wird als Nutzschicht aus dichtem 
Gussasphalt erstellt, im Bereich des Gehwegs über ei-
nem Überbeton. Damit wird in Verbindung mit der dichten 
UHFB-Fahrbahnplatte zugleich eine hohe Dauerhaftigkeit 
wie eine maximale Flexibilität für zukünftige Nutzungsän-
derungen gewährleistet. Die seitlichen Abschlüsse der 
Fahrbahnplatte, die stark mechanisch beansprucht sind, 
werden aus hochlegiertem Stahl ausgebildet, dessen 
Deckanstrich den übrigen Stahlteilen entspricht. Das Ge-
länder schliesst direkt an das Abschlussblech an. Insge-
samt entsteht damit eine sehr schlanke Brückenansicht 
bei gleichzeitig hoher Dauerhaftigkeit. 

Bauablauf
Das Brückenkonzept weist mit den Stahlrahmen und den 
UHFB-Elementen einen hohen Vorfertigungsgrad auf. 
Dies erlaubt einen sehr effizienten Bauablauf unter Ein-
satz von Grosskränen. Die gesamte Bauzeit erstreckt 
sich über 12 Monate. Der Verkehrsunterbruch auf der 
Trimbacherbrücke mit 9 Monaten sowie die Einschrän-
kungen des Knotens Gösgerstrasse/Industriestrasse mit 
jeweils einzelnen Wochen (allenfalls nur nachts) sind da-
mit minimal. 

Kosten
Aufgrund der Kostenschätzung ergeben sich Brücken-
baukosten (inkl. Rückbau bestehende Brücke) von rund 
CHF 9.29 Mio, was inklusiv Unvorhergesehenes und 
MwSt. zu einer Totalsumme von CHF 11.05 Mio führt.

Trimbacherbrücke 1914 von E. Froté

Neue Trimbacherbrücke

m 5 10 20

Situation   1:500

biodiverse 
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Entfernte 
Bäume
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Sitzplatz

Wartungstreppeökologische 
Nischen

Regional 
Radweg

Luftaufnahme Trimbach - Olten, 1924,  von Walter Mittelholzer

N

Situation Saitensprung

zwischen den Kasten eine opti-
male Lösung, da sie von der Seite 
her nicht sichtbar sind.
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Würdigung 
«Saitensprung» ist eine einfeldrige, 
integrale Konstruktion aus sechs 
Rahmen, welche die Aare sowie 
deren Ufer und den Uferweg auf 
der Seite von Olten mit einer ein- 
zigen Spannweite überquert. Die 
Rahmenkonstruktion beeidruckt 
durch ihre Eleganz, fügt sich gut 
in die Landschaft ein und ist 
besonders in der Feldmitte sehr 
schlank. Die Brücke öffnet den 
Flussraum mit ihrem Lichtraum-
profil maximal, was gestalterisch 
und hinsichtlich des Hochwas-
serschutzes von Vorteil ist. Das 
Spannen zwischen den Widerla-
gern ist aber stark und überzeu-
gend. Auch die Überhöhung hat 
hier eine Qualität, denn es zeigt, 
dass der Raum Teil der Inszenie-
rung des öffentlichen Lebens ist. 
Der formale Ausdruck der Brücke 
ist sehr präzise und überzeugend. 
Die Träger könnten aber in der 
Form noch akzentuiert werden. 

Die Bezugnahme zur Industrie-
stadt ist gelungen. Auch die Ge- 
länder und die Beleuchtung sind 
sorgfältig angedacht. Die Peitschen- 
lampen umfassen den Strassen-
raum auf der Brücke in ähnlicher 
Art wie die Brücke den Fluss.
 
Die Eingabe zeigt, dass die trag- 
werksspezifischen Auseinander-
setzungen auf hohem Niveau 

erfolgten. Fundierte Untersu-
chungen wurden sowohl für die 
Träger, für den Rückbau des 
Bogens als auch für den Überbau, 
das Fundament und die Wider- 
lager vorgenommen. Das Team 
versteht das Spiel mit der Steifig-
keit, das es schlau mit der Horizon- 
talkomponente steuert. Sowohl 
bautechnisch als auch geotech-
nisch wurde fundiert gearbeitet, 
und die einzelnen getroffenen 
Entscheidungen sind sinnvoll 
begründet. 

Die Ernsthaftigkeit und den Tief- 
gang der Ausarbeitung werden 
denn auch besonders gewürdigt. 
Das Zusammenspiel der verschie-
denen Fachrichtungen kommt 
hier gut zum Ausdruck. Auch aus 
ortsbaulicher Sicht erreicht dieses 
Projekt eine hohe Qualität – auch 
wenn man erkennt, dass sich die 
Axialität vor allem aus techni-
schen und insbesondere verkehrs- 
spezifischen Vorgaben ergibt.

Visualisierung Saitensprung – Trimbach links.

Visualisierung Saitensprung – Trimbach rechts.



28

Das 3.-rangierte Projekt 
«ELEGANZA»
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Modellfoto ELEGANZA – Trimbach links.

Projektbeschrieb  
Bogen aus u-förmigem Quer-
schnitt

Qualität des Bauwerks (Robust-
heit, Dauerhaftigkeit, Gebrauchs- 
tauglichkeit, Nachhaltigkeit)
Das Bauwerk ist robust, dauer-
haft und gebrauchstauglich, 
zudem materialsparend und 
intelligent durchdacht, was zu 
einer hohen Nachhaltigkeit 

beiträgt. Der Fahrbahnübergang 
ist unterhaltsarm gestaltet, und 
die Lager sind gut zugänglich 
und auswechselbar. 

Wasserbauliche Aspekte (Einhal-
tung der hydraulischen Vorgaben)
Die Brücke ermöglicht eine öko- 

logische Längsvernetzung ent- 
lang des Flusses und Aufwertung 
der Ufer mit Kleinstrukturen. Die 
hydraulischen Vorgaben werden 
eingehalten, auch wenn der Ver- 
bleib von Bausubstanz in der 
Aaresohle nicht begrüsst wird. 
Die harte Verbauung unter der 
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Brücke ist wasserbaulich günstig 
ausgeführt.

Gestaltung, Einbindung in die 
Landschaft 
Die Brücke fügt sich räumlich 
gelungen und schlüssig in den 
gegebenen Kontext ein und betont 

das Abstützen. Es gibt ein gros-
ses Lichtraumprofil, das für den 
Uferweg als Naherholungsraum 
ein gelungenes Angebot darstellt, 
weil die Wahrnehmung des Land-
schaftsraums kontinuierlich ist. 
Die Überhöhung sollte optimiert 
werden, da die Fahrbahn nicht die 

gleiche Bogenform hat. Das Erschei- 
nungsbild ist nicht historisierend, 
obwohl das Tragwerk an die Brü-
cke Tavanasa von 1904 erinnert. 
Insgesamt wirkt die Brücke durch 
Reduktion, Zurückhaltung, Ein- 
fachheit und Sorgfalt. Die Umge-
bung mit dem Treppenzugang 

hat noch Entwicklungspotenzial.

Baukosten, Wirtschaftlichkeit, 
Unterhalt 
Das Projekt liegt im mittleren 
Bereich der Wirtschaftlichkeit. 
Die Reduktion auf das Minimum 
und die materialsparende Bau- 

Bauphasen nach der Bauinstallation.
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weise tragen zur Kosteneffizienz 
bei. Die Fahrbahnübergänge sind 
unterhaltsarme und die Lager 
gut zugänglich.

Realisierbarkeit, Bauverfahren, 
Bauzeit, Abbruchkonzept
Die Bauzeit beträgt 14 Monate. 
Das Bauverfahren mit zwei Turm- 
drehkranen und dem Lehrgerüst 
mit Stahlstützen ist konventionell 
und bewährt. Der Abbruch erfolgt 
mit sechs Pfeilern im Abstand 
von 18 m. Die Pfähle werden nach 
Bauende auf Höhe des Fluss-
grunds abgeschnitten, was vom 
Wasserbau kritisiert wird. 

Verkehrsführung, Bauphasen 
Die Bauphasen sind sorgfältig ge-
plant und sinnvoll für dieses 
Projekt.

Statisch-konstruktive Konzeption
Die statischen Berechnungen 
sind umfassend und nachvoll-
ziehbar ausgeführt. Im techni-
schen Bericht sind – obwohl 
knapp gehalten – alle wesentli-
chen Überlegungen enthalten. 
Die Brücke ist als offener, trans-
parenter Kastenträger konzipiert, 
der ohne Gelenke auskommt. Die 
vorgespannte Plattenbalken 
überbrücken die Seitenöffnungen. 

Die Brücke ist materialsparend 
und in bester Schweizer Brü-
ckenbautradition konstruktiv 
sauber gestaltet. 

Innovation
Das Projekt überzeugt durch 
seine ganzheitliche Reduktion 
auf das Wesentliche. Trotz der 
Schlankheit ist das Tragwerk 
robust.

Modellfoto ELEGANZA – Trimbach rechts
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Situation, Visualisierungen

SITUATION 1:500

Erläuterung Gesamtkonzept 

Das Konzept sieht eine moderne Gestaltung einer Bogenbrücke vor, welche schlank über 
der Aare schwebt, eine eigenständige Ausstrahlung hat und sich gekonnt in die Umgebung 
einfügt. 

Mit der Wahl einer Bogenbrücke beziehen wir uns auf die Geschichte und Tradition des 
Brückenbaus vor Ort. Um die Vielfalt an Brücken an der Aare in Olten aufrecht zu erhalten 
und an der Geschichte des Ortes anzuschliessen, haben wir uns n a c h  zwei 
Wesensmerkmalen der bestehenden Brücke orientiert – prägender Bogen und horizontale 
Betonung durch die Fahrbahnplatte.  

In der räumlichen Einbettung haben wir auf eine filigrane Erscheinung, Ausgewogenheit der 
räumlichen Mittel, sowie einen sorgsamen Umgang mit den seitlichen Böschungen und der 
örtlichen Bausubstanz geachtet. In der skulpturalen Ausformulierung der neuen Brücke war 
uns wichtig, dass von der Strassenebene das Horizontale der Brücke stärker in den 
Vordergrund rückt. Von der unteren Fussgänger- und Flussebene tritt die skulpturale 
Ausformulierung des Bogens und Tragwerkes wie auch die Dinghaftigkeit der Materialwahl 
in den Vordergrund. 

Mit dem untenliegenden Tragwerk und der kombinierten Geometrie aus zweistegiger 
Fahrbahnplatte in den Randfeldern, Kastenquerschnitt im Mittelbereich und U-förmigen 
Bogenstreben wird ein Gesamtsystem geschaffen, das optimal auf die statischen und 
unterhaltsspezifischen Anforderungen eingeht. Durch die Materialisierung aus Beton kann 
unter den vorherrschenden Expositionen ein robustes und dauerhaftes Bauwerk geschaffen 
werden. 

Die Öffnung der Widerlagerbereiche schafft eine durchgängige Längsvernetzung für die 
Tierwelt, für die Nutzer des Fusswegs sowie eine symmetrische Wahrnehmung der 
Flussraum- und Brückengestaltung. 

 

Landschaftsgestaltung 

Anbindungen 
Auf der rechten Flussseite (Seite Olten) werden die obere Stadtebene mit der unteren 
Flussebene mittels der bestehenden Rampe und der neuen oberwasserseitig angeordneten 
Treppe verbunden. Die Treppe führt diagonal die Böschung in Laufrichtung hinunter. Am 
Fuss der Treppe ist ein kleiner Platz mit Bank, welche zum Verweilen und Betrachten der 
schönen Brücke einlädt.  

Terraingestaltung 
Durch die Situierung der Bogenenden in der Böschung leicht oberhalb der Wasserlinie 
können die Böschungen sanft an das bestehende Gelände und die bestehenden Mauern 
angeschlossen werden. Neu fliessen diese unter der Brücke durch. Die vorhandenen 
Gabionen werden soweit möglich entfernt, um den Eingriff in die Böschungen zu minimieren. 

Korridore für Tiere   
Durch die Wahl der Brückenkonstruktion als Bogenbrücke mit Bogenenden leicht oberhalb 
der Wasserlinie können die Böschungen (rechtes Ufer, Seite Olten), die Mauer mit 
wasserseitigem Bankett und obenliegender Böschung (linkes Ufer) unter der Brücke 
durchgezogen werden. Dies erlaubt es neu wasserfolgenden Tieren die Brücke besser zu  

queren. Um die heute bei der Einmündung des Dorfbaches unterbrochene Längsvernetzung 
zu sanieren, schlagen wir eine über dem Bogen des Durchlasses liegende Verbindung vor. 
Ergänzt werden obige Massnahmen mit Steinblöcken, welche das Hochsteigen vom Bankett 
auf die oberhalb der Mauer liegende Böschung ermöglicht. Im Weiteren sind Kleinstrukturen 
wie Asthaufen und Steinhaufen angedacht. Inwieweit auch noch Bruthilfen für Vögel und 
Fledermäuse sinnvoll sind, muss in der nächsten Phase noch fundiert aufgearbeitet werden. 
Die Beleuchtung ist dahin gehend auszuarbeiten, dass so wenig wie möglich Streulicht in 
den Flussraum gelangt und die Farbwahl unter 3000 Kelvin, idealerweise bei 2700 Kelvin 
liegt. 

 

Gestaltung  

Unser Ziel war es mit der Neugestaltung der Brücke, die Vielfalt der Brückenbauten an der 
Aare bei Olten zu wahren und gleichzeitig über die Analogie der bestehenden Bogenbrücke 
anekdotisch weiterzuführen und die Qualität eines stützenfreien Flussraums aufrecht zu 
erhalten.  

Bei der Gestaltung ist es uns ein Anliegen, dass die unterschiedlichen Perspektiven auf die 
Brücke von der oberen Strassenebene und der unteren Fussgänger- und Flussebene 
berücksichtigt werden – die bei Nähe und Distanz zudem unterschiedliche Wahrnehmungen 
befördern. Von der Strassenebene aus tritt die horizontale Betonung der auskragenden 
Fahrbahnplatte in den Vordergrund. Aus der Fussgängerperspektive fügt sich diese aus 
näherer Distanz über die Fahrbahnplattenträger mit dem Bogentragwerk ausgewogen und 
harmonisch zusammen. Bei der skulpturalen Ausformulierung der Brücke ist auf eine aus 
dem Tragsystem abgeleitete, räumlich erfahrbare Gesamterscheinung geachtet worden. 
Dabei haben wir ein effizientes, elegantes, schlankes Gesamtsystem angestrebt. 

Mit der Konzeption des Gesamtsystems ist aus Gründen von Statik, Dauerhaftigkeit und 
Bauvorgang Beton in den Vordergrund gerückt. Dieses Material unterstützt zudem die 
angestrebte, einfache, skulpturale Erscheinung und optische wie haptische Dinghaftigkeit. 
Materialität überführt so die Funktionalität der einzelnen Systemelemente zu Skulpturalität. 

Die klaren Ausformulierungen von auskragender Fahrbahnplatte, zurückversetzten und im 
Hintergrund gehaltenen Plattenauflager, die Verschmelzung des Bogens mit den Trägern 
der Fahrbahnplatte und innenliegende Leitungsführungen führen zu einer auf das 
notwendigste reduzierten Erscheinung. Gleichzeitig haben diese Hierarchisierungen und 
Staffelungen ein vielschichtiges Schattenbild zur Folge, das bei unterschiedlichem 
Sonnenstand das Horizontale oder dann das Monolithische der Brückenkonstruktion in den 
Vordergrund rückt. Auf Ornamentalik kann so verzichtet werden.  

Die angestrebte Symmetrie vermag auf die unterschiedlichen Uferböschungen zu reagieren. 
Wichtig war uns die Trennung von Bogenfundament und Brückenauflager. Das ermöglicht 
einen Durchgang auf der Fussgängerseite und eine Biodiversitätsvernetzung auf der 
anderen Seite. Gleichzeitig verbessert diese Anordnung die landschaftliche Eingliederung 
der Brücke in ihre Umgebung. Die dadurch entstehende Durchlässigkeit und Transparenz 
verstärkt die Wahrnehmung insbesondere der FussgängerInnen, des «in der Landschaft» 
sein, da die Kontinuität der Wahrnehmung der Böschung und auch die Grün- und 
Biodiversitätsvernetzung nicht nur besser, sondern auch sicht- und erlebbarer wird.  

Situation ELEGNAZA
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Würdigung 
Der Bogen hat einen u-förmigen 
Querschnitt, der aus zwei Wangen 
und einer Scheibe besteht – ein 
materialsparendes Projekt aus 
Platten und Wänden. In den 
Kämpferbereichen und in der 
Brückenmitte wird der Bogen 
schlank gehalten, was das Trag- 
werk optisch und in Bezug auf 
die Steifigkeit an einen Dreige-
lenkbogen erinnert. Man erkennt, 
dass mit der Konzeption des 
Gesamtsystems aus Gründen der 
Statik, der Dauerhaftigkeit und 
des Bauvorgangs der Beton in 
den Vordergrund gerückt wurde. 

Die intelligent durchdachte und 
durchkonstruierte Lösung über- 
zeugt. Die Neuinterpretation des 
Bogens ist stark und hat ein Selbst- 
verständnis, das die Vorgaben 
aus dem Wettbewerbsprogramm 
elegant umsetzt. Die Beleuchtung 
ist diskret platziert, und die Wider- 
lagersituation ist vorbildlich. Es 
zeigt sich eine angenehme Kon-
ventionalität in den Details, die zur 
hohen Qualität des Bauwerks bei- 
trägt. Allerdings tritt bei dieser 
Brücke die Teamleistung nicht so 
klar zum Ausdruck. 

Ausserdem erhalten die Seitenfel-
der bei der Einspannung in den 
Bogen hohe negative Momente. Die 
Überhöhung des Bogens ist zudem 

markant, was irritiert, da ein 
etwas buckliger Eindruck entsteht. 
Der Entscheid, die Neigung zu 
konzentrieren, zeigt aber einen 
Optimierungsprozess. Positiv 
wird auch der Fahrbahnübergang 
bewertet, da er unterhaltsarm ist. 

Ortsbaulich ist die Brücke nicht 
ganz so präzise gesetzt. Die Linea- 
rität der Brückenstrasse weckt 
dieselbe Problematik wie bei der 
Brücke Saitensprung – vorgegeben 
durch die Rahmenbedingungen. 
Die Kontinuität des Stadtraums 
ist nicht mehr gegeben.

Die Widerlagerkammern sind in- 
spizierbar, was sich gut im Unter- 
halt niederschlägt. Der Durchgang 
für Salamander und ähnliche 
Tiere wird aber hinterfragt, da 
er als dunkler Raum missbraucht 
werden könnte. 

Technisch ist das Projekt sehr gut 
bearbeitet, architektonisch und 
formal jedoch etwas schwächer als 
andere. Renderings und Modelle 
scheinen dies zu widerspiegeln. 

Visualisierung ELEGANZA – Trimbach links.

Visualisierung ELEGANZA  – Trimbach rechts.
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Das Konzept für den Neubau sieht mit einem Verhältnis zwischen
Bogenspannweite und Pfeilhöhe von 10:1 ein schlankes Bogentragwerk
vor. Im Kämpferbereich wird der monolithisch mit dem Fundament
verbundene Bogen leicht aus dem Aareraum angehoben. Die
entstehenden horizontalen Bodenpressungen aus ständigen Lasten sind
in derselben Grössenordnung wie beim ursprünglichen Bauwerk
1912/13. Entsprechend können die Fundamente wiederverwendet und
ergänzt werden.

Die Materialisierung in Stahlbeton erscheint dem Ort und Typus der
Strassenbrücke entsprechend. Sie ist gegenüber einer Stahllösung
robuster und widerstandsfähiger bei mechanischen Einflüssen oder
Hochwasserereignissen. Im Scheitelbereich verschmilzt der Bogen mit
dem Überbau zu einem Bauteil. Der Überbau wird über die gesamte
Länge als konstanter, zweistegiger Plattenbalken ausgebildet und ist im
Widerlagerbereich längsbeweglich gelagert. Eine Belagsdehnfuge ohne
mechanische Komponente schafft einen dauerhaften Übergang, der die
Widerlagerbank vor Wassereintritt schützt. Die moderaten
Steigungsverhältnisse in Längs- und Querrichtung schaffen eine hohe
Nutzerfreundlichkeit und -attraktivität. So verbindet die Stadt und die
Gemeinde auch in Zukunft ein «Trimbacher Bogen».
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5. Herstellung Widerlager und neuer Bastion

7. Herstellung Bogenschluss und Überbau in Ortbeton.

8. Belagsarbeiten und Hertsellung Brückenausstattung. Abbau Provisorium und Hilfskonstruktion

6. Einhub Fertigteilsegmente mittels Ponton. Lagerung auf Hilfskonstruktion und Widerlager

1. Herstellung temporärer Hilfskonstruktion und Provisorium auf Spundwandkästen.
Das Provisorium wird in den weiteren Schritten nicht mehr dargestellt.

4. Segmentweiser Abbruch Bogen Bestandsbrücke über Ponton

2. Abbruch Überbau Bestandsbrücke. Rückbau Bastionsgebäude
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Bedingt durch den innerstädtischen Raum und die nah angrenzenden
Strassen und Knotenpunkte, wird eine Baulogistik unter Einbezug von
Pontons vorgeschlagen. Dazu werden im Fluss neben der Brücke auf
beiden Seiten je zwei kleine Spundwandkästen installiert und unter dem
Bestand je ein Hilfsträger montiert. Diese erleichtern Rückbau und
Neubau und schaffen auch Zwischenpfeiler für die dadurch äusserst
wirtschaftliche Hilfsbrücke. Beim neuen Bogen werden die unteren
Segmente vorfabriziert und eingeschwommen, während die mittleren
Segmente und der Überbau vor Ort betoniert werden. Wasserbaulich
kann das HQ30 inkl. Freibord stets respektiert und alle Einbauten inkl.
Spundwandkästen können wieder rückgebaut werden.

Ein integraler Bauablauf

Widerlager mit Durchgang

Bogensegmente Betonfertigteile

Geländer und
Fahrzeugrückhaltesystem

Zweistegiger Plattenbalken
Ortbeton

Fahrbahnplatte Gussassphalt

Projektverfasser
Emch+Berger WSB AG Emmenbrücke, 
schlaich bergermann partner - sbp se, 
Emch+Berger AG Bern 

Modellfoto Arcus – Trimbach links

Projektbeschrieb
Zweigeteilter Bogen in  
Stahlbeton

Qualität des Bauwerks (Robust-
heit, Dauerhaftigkeit, Gebrauchs- 
tauglichkeit, Nachhaltigkeit)
Die Bogenbrücke zeigt eine hohe 
Robustheit und Dauerhaftigkeit. 
Aufgrund ihrer massiven Bau-
weise und der Kombination von 
vorfabrizierten und Ortbetonele-

Bauvorgang

Modellfoto Arcus – Trimbach rechts
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Die Trimbacherbrücke ist ein fester Bestandteil des Ortsbildes von Olten
und Trimbach. Spaziert man über die Bahnhofbrücke und blickt nach
Norden, bettet sich die Bogenbrücke selbstverständlich und proportional
zwischen den bewachsenen Ufern ein. Die Anwohnenden mögen und
nutzen ihren «Trimbacher Bogen» rege. Quert man das aus der Ferne
so proportionale Bauwerk, ist man überrascht über die starke
Überhöhung in Brückenmitte. Das gegenüberliegende Brückenende ist
nicht einsehbar. Diese durch die Geometrie des heutigen Bogens
gegebene Einschränkung in der Nutzungsqualität ist für die
Projektierenden der Hauptgrund für einen vollständigen Ersatz des
Tragwerks.

Ein Streifzug durch Olten zeigt eine grosse Vielfalt an
Brückentragwerken. Es gibt nicht den Oltner Brückentyp. Muss es auch
nicht. Gemeinsam ist vielen Brücken der östliche Uferweg mit den
individuell gestalteten Durchgängen unter den jeweiligen Brücken
hindurch. Auch die heutige Trimbacherbrücke weist einen solchen
Durchgang auf. Die Vielfalt der verschiedenen Tragwerkstypen in und
um Olten sowie die lokale Identifizierung mit dem heutigen
Bogentragwerk bestärken die Konzeption einer neuen, modernen
Stahlbeton-Bogenbrücke. Um die Nutzungsqualität zu steigern, wird
dabei zwei Punkten besonderes Augenmerk gewidmet: Für die
Querenden sollen die Überhöhung in Brückenmitte deutlich gemindert
und grosszügige Sichtbeziehungen entwickelt werden. Für die
Nutzenden des Uferwegs soll ein offener und transparenter Durchgang
geschaffen werden, der sich in die «Tradition» der Oltner
Brückendurchgänge eingliedert und dennoch einen eigenständigen,
zeitgemässen Akzent setzt.

Der neue Trimbacher Bogen

Situation Arcus

menten ergibt sich ein gutmütiges 
Tragwerk, das widerstandsfähig 
und langlebig ist. Die Gebrauchs-
tauglichkeit ist ebenfalls gegeben, 
allerdings ist die Gestaltung etwas 
schwerfällig und die einzelnen 
Bauteile wirken additiv. Zudem ist 
das Projekt materialintensiv.

Wasserbauliche Aspekte (Einhal-
tung der hydraulischen Vorgaben)
Die Anforderungen des Hochwas-
serschutzes im Bau- und Endzu-
stand werden am besten erfüllt.

Gestaltung, Einbindung in die 
Landschaft 
Die Brücke integriert sich gelungen 
in die Umgebung, aber die Wegver-
bindungen und Fussgängerwege 
bleiben eher funktional gedacht 
denn gestalterisch ausgearbeitet. 
Obwohl der Durchgang breiter und 
besser ist als im Bestand, reicht 
dies für eine Neukonzeption nicht. 
Im Widerlagerbereich wirkt er bei 
Tageslicht dunkel. Auch die Auf- 
gangstreppen sind nicht land-
schaftsverträglich genug gestaltet.
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Baukosten, Wirtschaftlichkeit, 
Unterhalt 
Das Projekt liegt in der mittleren 
Kostenkategorie. Die Wirtschaft-
lichkeit und der Unterhalt sind 
nicht optimal gelöst. Insbesondere 
die Widerlager und die Situation 
am Fahrbahnübergang bieten 
Verbesserungspotenzial bezüg-
lich Zugänglichkeit und Kontroll-
möglichkeiten.

Realisierbarkeit, Bauverfahren, 
Bauzeit, Abbruchkonzept
Der Bauvorgang mit Pontons ist 
erfinderisch und kombiniert Vor- 
fabrikation mit Ortbeton. Dies 
führt jedoch zu einem aufwendi-
gen Bauverfahren aufgrund der 
massiven Struktur und der 
grossen Querschnitte. Die Reali- 
sierbarkeit ist gegeben, aller-
dings ist sie mit einem hohen 
Aufwand verbunden.

Verkehrsführung, Bauphasen 
Die Bauweise mit den einzelnen 
Bauphasen ist plausibel und die 
Verkehrsführung während des 
Baus angedacht und im Endzu-
stand wie vorgesehen eingehalten.

Statisch-konstruktive Konzeption
Die gewählte Form und das 
statische Konzept sind nicht 
kongruent, und der Kräfteverlauf 
erschliesst sich nicht klar aus 
dem Querschnitt des Tragsys-

tems. Der Bogen wird zu einem 
Dreigelenkbogen, da die Bogen-
hälften gegen den Scheitel hin 
ungewöhnlich dünn werden. Dies 
führt zu einer Ambivalenz in der 
Gestaltung. 

Innovation 
Das Projekt zeigt einen starken 
Gestaltungswillen und radikale 
Denkansätze. Jedoch wirken die 
einzelnen Bauteile additiv und 
aufgesetzt.

Würdigung
Das Brückenkonzept nimmt auf 
eine interessante Art und Weise 
den Bogen der Trimbacherbrücke 
auf und ermöglicht dadurch eine 
Erinnerung an die Vorgängerbrücke. 
Das Projekt zeigt interessante An- 
sätze und gestalterische Bemühun- 
gen. Es weist Stärken in der Robust- 
heit, Dauerhaftigkeit und dem 
Hochwasserschutz auf, ebenso ist 
das Längsgefälle bzw. die Ausfüh- 
rung ohne Überhöhung für den 
Langsamverkehr überzeugend. 

Jedoch vermag das Projekt auf-
grund der fehlenden Einheit von 
Form und Funktion sowie der 
eher schwerfälligen Gestaltung 
nicht vollständig zu überzeugen. 
Dieser Aspekt zieht sich durch, 
sodass die tektonische Form und 
das Tragwerk weniger eine gedank- 
liche Einheit bilden und das 

Visualisierung 
Arcus  – Trimbach 

rechts.

Visualisierung 
Arcus – Trimbach 

links.

Projekt dadurch in der gestalteri-
schen Qualität nicht genügen kann. 

Die Fahrbahnplatte – in diesem 
Projekt ohne Fahrbahnübergänge 
– wirkt zusammen mit den Auf-
ständerungen im Querschnitt stark 
formal bestimmt. Positiv kann 
dieser Aspekt bei den Widerlagern 
gesehen werden, die nicht nur 
statisch, sondern auch auf tekto- 
nischer Ebene ausgestaltet sind 

– hier hält das Gelände das 
Projekt. 

«Arcus» ist radikal gedacht, bleibt 
aber formal und wirkt ambiva-
lent. Stützen, Bogen und Fahr-
bahn fügen sich als Einzelteile 
zusammen und wirken aufgesetzt 
und etwas schwerfällig. Zudem 
zeigen sich Schwächen in der 
landschaftlichen Einbindung 
und der Wirtschaftlichkeit, und 
aus statischer Sicht ist das Projekt 
nicht schlüssig genug.
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arulAArcus Situation 1:500

arulAArcus 

Historische Brückenstadt
Olten als wichtiger Verkehrsknotenpunkt und – wie sie das ISOS nennt 
– «historische Fluss- und Brückenstadt an der Aare», fasziniert mit ihren 
vielfältigen Flussquerungen, von denen jede ihre eigene Geschichte er-
zählt. Die heutige Trimbacherbrücke mit ihrem flachen Betonbogen und 
der sehr pragmatisch erneuerten Fahrbahnplatte überspannt mit einer be-
merkenswerten Leichtigkeit den Fluss. Die heutige Brücke besticht durch 
ihre Transparenz, die aus der Ferne betrachtet, den Flussraum mit seinen 
grünen, steilen Ufern kaum stört. Diese positiven Eigenschaften, die hohe 
Transparenz und die minimale Beeinträchtigung der Landschaft, werden 
als Leitgedanken übernommen. Das neue Brückenbauwerk soll sich har-
monisch in die bestehende Brückenabfolge integrieren.

Leichtigkeit und Transparenz
Der Entwurf arulAArcus  greift die Qualitäten der heutigen Brücke auf 
und verstärkt sie gezielt: Die moderne Bogenkonstruktion strahlt Leichtig-
keit und Transparenz aus. Der Flussraum bleibt unangetastet, die Brücken-
widerlager fügen sich in die Uferlinie ein und stehen nur leicht im Wasser. 
Die eleganten Zwillingsbögen schliessen oberhalb der Mittelstandswasserli-
nie an das Widerlager an und werden nur gelegentlich umspült. Die schlan-
ke, zweistegige Fahrbahnplatte verschmilzt im mittleren Bereich mit dem 
Bogen. Auf zusätzliche Abstützungen in den offenen Seitenfeldern wurde 
bewusst verzichtet, um Transparenz und Leichtigkeit zu gewährleisten. Aus 
demselben Grund sind die Widerlager schmal und kleinvolumig gestaltet, 
ihre Aussenflächen verlaufen in einer Flucht mit den Bögen und Stegen 
der Fahrbahnplatte. Eine einheitliche Materialisierung in Beton und der 
Verzicht auf Fugenübergangskonstruktionen und Brückenlager verspre-

chen ein robustes und nahezu unterhaltsfreies Bauwerk. Zusammen mit 
dem Schalungsbild (liegende Brettchenschalung) entsteht die klar ablesba-
re, kontinuierliche und ausdrucksstarke Grossform von arulAArcus .

Nahtlose Integration
Das Spurbild und die Geometrie der Fahrbahn wurden gemäss Wettbe-
werbsvorgabe übernommen. Die beidseitig auskragende Fahrbahnplatte 
weist einen sanften aber gut wahrnehmbaren Stich auf, der zur eleganten 
Grossform beiträgt und der Brücke Dynamik verleiht. Die Aussenfläche 
des Konsolkopfs ist nach aussen geneigt und erscheint deshalb heller. Für 
eine nahtlose Integration in den Stadt- und Flussraum sind beidseitig spe-
zifische Staketengeländer vorgesehen. Sie übernehmen die Neigung des 
Konsolkopfes und werden dadurch als schmales, semi-permeables Band 
wahrgenommen.

Die Kandelaber für die Beleuchtung auf der Brücke sind auf der Unter-
wasserseite (Fahrbahn) platziert, sodass die Verkehrsflächen optimal ausge-
leuchtet werden, ohne Licht in den Flussraum dringen zu lassen. Auf eine 
Beleuchtung unterhalb der Brücke wird verzichtet, um die umliegenden 
Lebensräume nicht zu stören. Der bestehende Uferweg ist bereits heute un-
beleuchtet; die Qualität des dunklen Flussraumes ist zu bewahren.

Fenster zum Fluss
Der stadtgliedernde und ortsbildprägende Flussraum der Aare ist seit der 
Gewässerkorrektion zu Beginn des 20. Jahrhunderts gesäumt von aus Kalk-
steinquadern errichteten Ufermauern und begrünten bzw. bewaldeten Bö-

schungen – ein Ingenieurbauwerk von hoher gestalterischer Geschlossen-
heit. Den Fluss begleiten auch beidseitig Fusswege – in unserem Abschnitt 
orographisch links als an die Strasse angelagertes Trottoir, rechtsufrig von 
der Strasse getrennt und nahe am Wasser. An beide Wege sind punktuell 
kompakte Balkone bzw. Nischen angelagert, welche mit Sitzgelegenheiten 
zum Innehalten einladen.

Der Brücken-Neubau wird gemäss Programmvorgabe nur noch ein Trot-
toir oberwasserseitig anbieten. Um dennoch eine fliessende und selbstver-
ständliche Anbindung des rechten Uferweges an die Stadtebene – mit dem 
in Entstehung befindlichen Areal Bahnhof Nord – zu gewährleisten, wird 
als Pendant zur heutigen, flussabwärts der Brücke gelegenen Rampe, flus-
saufwärts eine zusätzliche Treppenanlage vorgeschlagen. Diese nimmt die 
ruhige Topografie der heutigen Böschung auf, sodass möglichst wenig Mo-
dellierung des Bestandes erforderlich ist und die Vegetation erhalten bzw. 
wiederhergestellt werden kann. Die heute im Bereich des neuen Zugangs 
liegende Aufenthaltsnische mit Sitzbank wird durch ans Wasser führende 
Sitzstufen ersetzt, welche sich in den Ufersaum integrieren und an das Wi-
derlager der Brücke anschliessen. Die Stufen werden vorzugsweise aus lo-
kalem Naturstein erstellt und bringen nicht nur Menschen die Aare näher, 
sondern schaffen auch einen Mehrwert für die ökologische Vernetzung z.B. 
Amphibien.

Der Uferweg wird, wie im Bestand, durch das Widerlager geführt. Hinter 
der Wandöffnung spannt sich ein Raum mit einem grossen «Fenster zum 
Fluss» auf. Die Haupttragelemente von arulAArcus , die Zwillingsbögen, 
werden von hier aus eindrücklich erlebbar.

Situation arulAArcus
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Legende Bauablauf

Rückbau Konsolplatten: Trennschnitt längs und quer alle  
5 m, Herausheben der 6.5 to schweren Elemente mit 20 to-Bagger 

Rückbau Fahrbahnplatte: Trennschnitt längs und quer alle 2.5 m, 
Herausheben der 9 to schweren Elemente mit 20 to-Bagger

Demontage der verschraubten Stahlkonstruktion

Abbruch Bogen konventionell ab Hilfsbrücke mit 60 to-Bagger und 
Abbruchzange, Auffangen des Betons in den Randbereichen mit 
Pontons

Einbau Spundwandkasten, Rückbau best. Widerlager, Einbau 
Unterwasserbeton und Neubau Widerlager

Umbau Hilfsbrücke zu Lehrgerüst, Bogenstiele

Bogenscheitel inkl. Fahrbahnplatte

Fahrbahnplatte Randbereiche mit Vorspannung

Konsolköpfe mit Nachläufer, Auffüllungen, Schleppplatten, 
Abdichtung, Belag, Ausrüstung
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Statik

Bogenstützlinie unter ständigen Lasten

statisches Modell

emax = 0.15 m

Detail Lehrgerüst

Schnitt LV-Provisorium

Qualität des Bauwerks (Robust-
heit, Dauerhaftigkeit, Gebrauchs- 
tauglichkeit, Nachhaltigkeit)
Das Bauwerk besticht durch seine 
einheitliche Materialisierung in 
Beton und den Verzicht auf Fugen-
übergangskonstruktionen und 
Brückenlager, was eine hohe Ro- 
bustheit und einen geringen Unter- 
haltsaufwand verspricht. Die 
saubere Durchgestaltung und die 
präzise Symmetrie unterstreichen 
die Qualität, obwohl die monoli-
thische Ausführung beim Fuss-

gängerdurchgang statisch heraus- 
fordernd ist. Insgesamt ist die 
Brücke materialsparend, integra-
tiv und monolithisch konzipiert.

Wasserbauliche Aspekte (Einhal-
tung der hydraulischen Vorgaben)
Im Bauzustand sind fünf Pfeiler 
vorgesehen, was bei Hochwasser 
problematisch ist. Im Endzustand 
ist das Verklausungsrisiko gering, 
da die Lücke zwischen den beiden 
Bögen mit 3 m relativ gross ist. 

Gestaltung, Einbindung in die 
Landschaft 
Die Brücke fügt sich harmonisch 
in den Kontext und wirkt dank 
Zurückhaltung und Präzision 
selbstverständlich. Die elegante 
Erscheinung der konstruktiven 
Teile durch Facettierung tragen 
zur filigranen Wirkung bei. 
Allerdings könnte die Gestaltung 
des Bocks im Uferweg leichter 
sein. Die Aufspaltung in zwei 
Rippen erscheint im Modell 
überzeugend.
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Schnitt LV-Provisorium

ein Bogen und wann ein Spreng-
werk ist, was bei diesem Projekt 
nicht klar wird.

Der neue Fussgängerdurchgang 
knüpft an die Tradition der 
schmalen Durchgänge in diesem 
Flussgebiet. Das verstand und 
schätzte die Jury. Dennoch 
scheint der Fussgängerdurch-
gang für diesen Neubau nicht 
vollends attraktiv gelöst. Die 
monolithische Einbindung des 

Durchgangsbauwerks in die 
Widerlager und die Brücke bleibt 
diskutabel. 

Insgesamt beurteilt die Jury das 
Projekt als durchaus gelungen, 
meint aber, dass es in vertieftem 
Einblick gestalterisch, statisch 
und kostruktiv weniger zu über- 
zeugen vermag als andere Projekte.

Bauvorgang. Visualisierung 
arulAArcus 

– Trimbach links.

Visualisierung 
arulAArcus  

– Trimbach rechts.

Baukosten, Wirtschaftlichkeit, 
Unterhalt
Das Projekt liegt im mittleren 
Bereich der Wirtschaftlichkeit. 
Die materialsparende und inte- 
grale Bauweise trägt zur Kosten- 
effizienz bei. Die einheitliche 
Materialisierung und der Verzicht 
auf Lager und Fugenübergänge 
reduzieren die Unterhaltskosten.

Realisierbarkeit, Bauverfahren, 
Bauzeit, Abbruchkonzept 
Der Bauablauf ist gut durchdacht 
und funktioniert. Die statisch-
konstruktiven Herausforderungen, 
insbesondere im Bereich der 
monolithischen Ausführung und 
der hohen Verschiebungen bei der 
Spannweite, müssen jedoch sorg- 
fältig berücksichtigt werden. 

Verkehrsführung, Bauphasen 
Die Verkehrsführung während der 
Bauphase gelingt durch die kon- 
ventionelle Bauweise gut. Die Bau- 
phasen sind klar strukturiert und 
gewährleisten einen reibungslo-
sen Ablauf. 

Statisch-konstruktive Konzeption
Die statische Unsicherheit im 
Widerlagerbereich und die hohen 
Verschiebungen bei dieser Spann- 
weite müssen genau untersucht 
werden. Die integrale Konstruk-
tion erfordert eine differenzierte-
re Ausformulierung im Bereich der 
Widerlager.

Innovation 
Die präzise Symmetrie und die 
Reduktion auf das Wesentliche 
tragen zum Charakter des Bau-
werks bei. 

Würdigung 
«arulAArcus» überzeugt durch 
die elegante, materialsparende 
und integrale Bauweise. Das Bau- 
werk bettet sich gelungen in den 
Kontext und erscheint selbstver-
ständlich – sowohl in der Visua-
lisierung als auch im Modell. Bei 
dieser Präzision ist die Symmet-
rie eine Qualität. Die formale 
Gestaltung ist aber zu wenig 
vertieft ist. Es akzentuiert die 
Diskussion, wann das Tragwerk 
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Legende Bauablauf

Rückbau Konsolplatten: Trennschnitt längs und quer alle  
5 m, Herausheben der 6.5 to schweren Elemente mit 20 to-Bagger 

Rückbau Fahrbahnplatte: Trennschnitt längs und quer alle 2.5 m, 
Herausheben der 9 to schweren Elemente mit 20 to-Bagger

Demontage der verschraubten Stahlkonstruktion

Abbruch Bogen konventionell ab Hilfsbrücke mit 60 to-Bagger und 
Abbruchzange, Auffangen des Betons in den Randbereichen mit 
Pontons

Einbau Spundwandkasten, Rückbau best. Widerlager, Einbau 
Unterwasserbeton und Neubau Widerlager

Umbau Hilfsbrücke zu Lehrgerüst, Bogenstiele

Bogenscheitel inkl. Fahrbahnplatte

Fahrbahnplatte Randbereiche mit Vorspannung

Konsolköpfe mit Nachläufer, Auffüllungen, Schleppplatten, 
Abdichtung, Belag, Ausrüstung
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Statik

Bogenstützlinie unter ständigen Lasten

statisches Modell

emax = 0.15 m

Detail Lehrgerüst

Schnitt LV-Provisorium
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Weitere Ränge:
«Vita Nova»

Ansicht Vita Nova.

Querschnitt Vita Nova.

Modellfoto Vita Nova – Trimbach links.VITA NOVA TRIMBACHERBRÜCKE

Von Olten her gesehen, beleuchtet von der Südsonne, wird die filigrane 
Aussenkante des südlichen Bogens zum Leitmotiv. Die Geometrie in der 
Ansicht ist dem Originalbauwerk identisch, jedoch zeugt die deutliche 
Schlankheit der Bauteile, dass seit dem Bau des Originals mehr als 
100 Jahre vergangen sind. Auch die vertikalen Pfosten wurden in 
ihren Querschnitten reduziert, um die neue Leichtigkeit der Brücke zu 
unterstreichen. Das Abstandsraster der Pfosten orientiert sich bewußt an 
dem Raster der Pfosten der alten Brücke. 

Die Bogenaussenfläche liegt in der Ebene des Geländers - ein Umstand, 
der sich aus der Lage des alten Bogens her ergibt - so dass die Kurve des 
Bogens komplett von der Sonne beleuchtet wird. Damit tritt die Brücke 
stärker in Erscheinung. 

Der nördliche Bogen ist dem südlichen identisch, jedoch weiter nach 
innen versetzt. So dass die Nord-und Südansicht der Brücke als solche 
erkennbar werden.
In den Ebenen der vertikalen Pfosten verlaufen horizontale Querträger, 
die einen Teil der Brückenlast auf den Alten Bogen übertragen. In der 
Ansicht kaum sichtbar, treten die Lamellen in der Untersicht des Bogens 
deutlich hervor. Zwischen dem massiven Betonbogen, der schräg zur 

Achse des neuen Bauwerks spannt, und den filigranen Lamellen ergibt 
sich ein Spannungsfeld aus Materialien, Opazität und Transparenz. Der 
Bogen wirkt je nach Blickrichtung offen oder geschlossen und ruft mit dem 
Tagesverlauf ein kontinuierliches Spiel aus Licht und Schatten hervor.
Die Untersicht der Brücke ist klar, strukturiert und aufgeräumt. Auf 
störende Einbauten, wie Regenrohre konnte durch den Einsatz von 
Rinnensystemen auf Straßenebene. 

Der Fußgängertunnel wurde ebenfalls erhalten. Dessen Portal auf der 
Stadtseite erscheint unverändert. Auf der Nordseite wurde der Tunnel 
verlängert, durch ein Portalbauwerk in dem sich der Tunnelquerschnitt 
zum Brückenrand hin kontinuierlich vergrößert. Damit gelangt mehr 
Tageslicht in die Unterführung und das Widerlager erscheint deutlich 
leichter in seiner Ansicht. 

Das Brückendeck selbst ist schlicht und aufgeräumt. Die Führung der 
Straße und der Fusswege wurde den Wettbewerbsvorgaben unverändert 
übernommen. Auf unnötige Aufbauten wird verzichtet. Stattdessen bietet 
die Verkehrsaufteilung den Fußgängern und Radfahrern ein hohes Maß an 
Komfort und Sicherheit. Die Geländer basieren einem auf einem System, 
das für Fahrzeuganprall entwickelt wurde. Zusätzliche Verkleidung mit 

Edelstahlgittern garantiert hohe Transparenz und Sicherheit für Fußgänger 
zugleich.

Die Beleuchtung der Brücke erfolgt über Mastleuchten, die auf beiden 
Seiten des Decks angebracht wurden. Die Masten sind verhältnismäßig 
niedrig, damit sie nicht über die Brücke dominieren. Gleichzeitig können 
damit die Fahrbahnen gleichmäßiger ausgeleuchtet werden, was die 
Sicherheit erhöht und die Lichtverschmutzung reduziert.
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Vita Nova

Ansicht Nord 1:100

1-1 Querschnitt 1:100

2-2 Querschnitt 1:100

3-3 Querschnitt 1:100

1912

2004

A-A Längsschnitt 1:100

2026

Ansicht Nord 1:100 
Querschnitte 1:100 
Längsschnitt 1:100

Projektverfasser
WMM Ingenieure AG,
August+Margrith Künzel Landschaftsarchitekten AG,
Knight Architects, CSD Ingenieure AG

Projektbeschrieb  
Geschweisste Stahlbrücke mit 
integriertem historischem Beton-
bogen 

VITA NOVA TRIMBACHERBRÜCKE
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Vita Nova

Grundriss 1:100
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Grundriss 1:100 
Ansicht Süd 1:100

Modellfoto Vita Nova – Trimbach rechts.

VITA NOVA TRIMBACHERBRÜCKE
Philosophie

Das Grundlegende Philosophie für die neue Aarequerung hat einen 
klaren Fokus auf den Erhalt des Bestandes und die Maximierung der 
Nachhaltigkeit. So soll der Bogen des Bestandes nicht abgebrochen, 
sondern in den Neubau integriert werden. Dies bringt mehrere Vorteile mit 
sich. Zum einen ist der Eingriff in den Bestand minimal. Die erhaltenen 
Kernelemente des 1912 gebauten Originals – der Bogen und der 
Fußgängertunnel – bleiben unverändert. So muss keine historische 
Bausubstanz dem Neubau zum Opfer fallen. Der zweite Vorteil ist die 
Mitnutzung des alten Bogens wodurch der Materialverbrauch für den 
Neubau verringert wird, auch muss weniger Abraum entsorgt werden. Der 
dritte Vorteil liegt im Bauablauf, da der Abbruch des Hauptbogens entfällt, 
was die Bauzeiten verkürzt und damit die Sperrung für den Verkehr 
minimiert. 

Grundkonzept

Die neue Querung der Aare ist zum Teil die alte geblieben. In einer Zeit, 
in der jeder Neubau hinterfragt werden muss, ist es nur schlüssig, den 
Bogen der alten Brücke, der ja weiterhin tragfähig ist, in seiner Funktion 
zu erhalten. Das Entwurfskonzept entwickelt sich aus dieser Idee 
heraus: Zwei elegante, äußerst schlanke Stahlbögen queren die Aare 
in dem gleichen Schwung wie der alte Hauptbogen. So summieren sich 
die drei Bauelemente zu einer Familie, die der Brücke ihr einzigartiges 
Erscheinungsbild verleiht. Im Gegenteil zu vielen historischen Bauwerken, 
deren Funktion lediglich auf ihren ästhetischen Wert reduziert wurde, wird 
die Tragfähigkeit des alten Bogens weiterhin ausgenutzt. Dies kommt 
speziell dem architektonischen Ausdruck zugute, denn durch Kopplung der 
drei Bögen konnten die Querschnitte der äußeren Bögen deutlich reduziert 
werden. 

Landschaft / Umgebung

Die landschaftliche Einbettung der Brücke in das bestockte Aareufer 
mit den grossvolumigen Bäumen bildet die Basis für die Gestaltung im 
Ersatzneubau-Perimeter.

Dazu werden die vom Bau tangierten Uferbereiche wiederhergestellt 
und mit einer standortgerechten, einheimischen Ufervegetation 
bepflanzt. Die bestehende Ufervegetation wird wo nötig von Neophyten 
oder Gartenflüchtlingen wie falsche Akazie, Kirschlorbeer, Flieder 
oder Spierstrauch oder auch abgängigen Bäumen befreit und auch 
entsprechend dem Gesamtbild mit Ersatzpflanzen aufgewertet. Mögliche 
Arten der Baumneupflanzungen sind Stieleiche, Feldahorn, Winterlinde, 
Erle oder Hainbuche. Bei den Gehölzpflanzungen sind Arten wie 
Schwarzdorn, Holunder, Hasel, Eibe, Waldrebe oder Weiden möglich. Die 
fast waldartige Baum- und Strauchschicht wird mit einer entsprechenden 
Krautschicht ergänzt. Dies sind bodendeckende Pflanzen wie Efeu, 
Immergrün und Taubnessel, ergänzt mit natürlichen Waldstauden wie 
Maiglöckchen, Glockenblume und Buschwindröschen. Entsprechende 
wechselfeuchte bis trockene Standorte im Bereich von Ufersteinen 
werden erhalten und gefördert. An den Ufersteinen vorgelagert werden 
mittels Steinen oder Wurzelstöcken Fischunterstände angeboten, dies im 
Austausch mit der entsprechenden Jagd- und Fischereibehörde. 
Für den Fussgänger und Velofahrer bleibt der östliche Uferweg bestehen 
und wird aufgewertet. Die Aufwertungen umfassen eine verbesserte 
Anbindung an die Gösgerstrasse in Richtung Olten mittels eines 
hindernisfreien Bermen-Schrägweges und eine neue Treppenverbindung. 
Durch die zukünftige Entwicklung des Areals Bahnhof Nord zu einem 
lebendigen Arbeits- und Wohnquartier ist diese ergänzende Erschliessung 
zentral.

Der Uferweg, der Teil des Aare-Land Wegs ist, lässt den Nutzer das 
Naherholungsgebiet fernab von Lärm und Störungen der Strasse als 
eine eigene Welt erleben. Dem Fussgänger öffnet sich der Blick immer 
wieder auf die offene Aare, das gegenüberliegende Ufer und die neue 
Trimbacherbrücke. Diverse Buchten und Kanzeln mit Sitzbänken 
ermöglichen den Aufenthalt im Schatten.
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Vita NovaSituation 1:500

Situation 1:500

Situation Vita Nova

Qualität des Bauwerks (Robust-
heit, Dauerhaftigkeit, Gebrauchs- 
tauglichkeit, Nachhaltigkeit)
Die Brücke integriert den noch 
funktionsfähigen, alten Bogen in 
das neue Tragwerk, während die 
neue Fahrbahnplatte als auf einer 
geschweissten Stahlkonstruktion 
aufgeständerter Verbundbau aus- 
geführt wird. Die Kombination 
von alten und neuen Elementen 
schafft eine interessante, aber 
auch ambivalente ästhetische 
und strukturelle Dynamik.

Wasserbauliche Aspekte (Einhal-
tung der hydraulischen Vorgaben)
Die Brücke schneidet bezüglich 
Hochwasser am schlechtesten ab, 
da der bestehende Bogen verbrei- 
tert wird, was das Verklausungs-
risiko vergrössert. 

Gestaltung, Einbindung in die 
Landschaft 
Die Geometrie der Verkehrsachse 
und die erforderliche Breite 
werden eingehalten, um die 
geforderte Verkehrsführung zu 

gewährleisten. Die asymmetri-
sche Konstruktion führt aber zu 
strukturellen und ästhetischen 
Spannungen. Die neue Stahler-
gänzung und der alte Betonbogen 
harmonieren nicht vollständig 
miteinander.

Baukosten, Wirtschaftlichkeit, 
Unterhalt 
Die Kosten sind die höchsten 
aller vorgeschlagenen Lösungen, 
was angesichts der Ambivalenzen 
als problematisch gesehen wird. 
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VITA NOVA TRIMBACHERBRÜCKE

Genereller Bauablauf:

• Baustelleninstallation und Bauvorbereitungsarbeiten
• Halbseitiger Rückbau vom Bestand im Norden
• Halbseitiger Neubau im Norden
• Halbseitiger Rückbau vom Bestand im Süden
• Halbseitiger Neubau im Süden
• Fertigstellungsarbeiten, Umgebung und Entfernung der   

Baustelleninstallation

Verkehrsführung:

Das verfolgte Ziel war es primär, eine Lösung zu erarbeiten, welche 
ohne Provisorien auskommt. Der Hauptgedanke besteht darin, dass 
sowohl Teile der bestehenden Brücke als auch Teile der neuen Brücke 
als «Providurium» für die Sicherstellung der Aufrechterhaltung des 
Langsamverkehrsbetriebs benutzt werden.

Um den gestellten Anforderungen gerecht zu werden, wird frühzeitig ein 
Schutztunnel im Tunnelbereich am Aareuferweg im Osten erstellt. So kann 
der Langsamverkehr während der ganzen Bauzeit geschützt durch die 
Baustelle geführt werden.

Im Nordwesten wird für die Verkehrsphase 2 ein provisorischer 
Fussgängerstreifen auf der Quaistrasse erstellt. Für die gleiche 
Verkehrsphase wird im Nordwesten eine Trottoirverlängerung im Bereich 
des Parkplatzes erstellt. Im Nordosten wird ein kleiner, provisorischer 
Fussgängersteg zwischen der Brückenkonstruktion und der künftigen 
Kanzel erstellt.

Der Verkehr auf der Gösgenstrasse wie auch die Zufahrt in das 
Industrieareal Olten bleiben quasi jederzeit aufrechterhalten. Dies gilt 
für den Langsamverkehr wie auch für den Strassenverkehr. Die einzigen 
Unterbrüche ergeben sich beim Montagevorgang der Stahlbögen. Hier 
ist der Einsatz von Pneukranen auf der Quaistrasse wie auch auf der 
Gösgenstrasse vorgesehen. Diese Montage erfolgt nachts, damit der 
Verkehr am Tag nicht gestört wird.

C-C Detail Verbindungselemente und Bogen, 1 :20 

1 - Detail Verbindungselemente und Bogen, 1 :20 

2-2 Querschnitt 1:50 
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Vita NovaConstruction Progress

1
 

2
 

2A
 

2B
 

2C
 

2D
 

2E
 

3 

4A

4B

5

Fundation Wiederlager West, 1:100

Details Verankerung Bogen, 1:20 Details Verankerung Bogen, 1:20

Detail Ergänzung Fundament, 1: 100 

Beispiel Fahrzeuganprallschutz mit 
Edelstahlnetzverkleidung

Fundation Wiederlager Ost, 1:100

1

2

2 - Details Entwässerung und Geländer, 1 :20 

D-D Detail Ergänzung Fundament, 1: 100 

Bauablaufplan 
Detailschnitte

Knoten zwischen bestehendem Bogen 
und seitlicher Stahlergänzung.

VITA NOVA TRIMBACHERBRÜCKE

Fahrzeuganprallschutz mit 
Verkleidung aus Edelstahl-
gitter

Betonplatte für Stahlverbund 
Überbau und Fahrbahnauf-
bau

Deckquerträger 

Längsträger des Neubaus

Betonwiderlager des Origi-
nals verbleibt unverändert

Kragträger als Unterstützu-
ng des auskragenden 
Betondecks

Querträger verbinden die 
Bögen des Neubaus mit 
dem alten Bogen

Unterführung wird verlängert
Neuer Abschnitt wird 
aufgeweitet

Bögen des Neubaus werden 
aus Stahl hergestellt

Bogen der Bestandsbrücke
wird erhalten

Stahlpfosten zwischen Läng-
sträger und Bogen Neubau
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Vita Nova

Eigengewicht Verkehrslast (einseitig)

Verkahrslast (beidseitig)Verkehrslast (einseitig)

Visualisierungen 
Lastverteilungsdiagramm 
Explosionsisometrie 
Skizze Untersicht

Belastungsdiagramm

Explosionsisometrie Skizze Brückenuntersicht

Blick Richtung Süden
 

Blick Richtung Norden 

Konzept Alt und Neu mit schräg in die 
neue Stahlkonstruktion integriertem 
historischen Bogen.

Realisierbarkeit, Bauverfahren, 
Bauzeit, Abbruchkonzept 
Der etappierte, projektspezifisch 
asymmetrische Bauablauf ist 
schlüssig.

Verkehrsführung, Bauphasen 
Während der Bauphase wird die 
Verkehrsführung für den Lang-
samverkehr über die alte oder 
neue Fahrbahn geführt, was die 
Nutzung während der Bauzeit 
sicherstellt. Es braucht somit 
keine temporäre Brücke.

Statisch-konstruktive Konzeption
Der bestehende Bogen wird in die 
neue, geschweisste Stahlkonstruk-
tion integriert. Die alten und neuen 
Bauteile wirken statisch zusammen. 
Gerechnet wurde vergleichsweise 
wenig. Die neuen Stahlergänzungen 
übernehmen einen Grossteil der 
vertikalen Gesamtlasten, während 
der Bogen den Restanteil trägt. Da- 
bei wird er auf eine statische Neben- 
funktion reduziert, was seine ur- 
sprüngliche Bedeutung schmälert. 

Innovation 
Das Projekt zeigt einen umfassen-
den Ansatz zur Problemlösung, in- 
dem es bestehende Strukturen ein- 
bindet, was aber nicht darüber 
hinwegtäuscht, dass die ungleich 
steifen alten und neuen Konst-
ruktionsteile zu schwierig zu 
kontrollierende Zwängungen 
führen.

Würdigung
«Vita Nova» wird für seinen muti-
gen Ansatz gewürdigt, die Heraus- 
forderung anzugehen, historische 
und noch gut wiederverwendbare 
Bauteile in moderne Konstruktio-
nen zu integrieren und gleichzei-
tig zu versuchen, als Konglomerat 
alle Probleme zu lösen. Die Brücke 
zeigt, wie alte und neue Elemente 
miteinander verbunden werden 
können, um eine funktionale Ein- 
heit zu schaffen. Trotz der struk-
turellen und ästhetischen Heraus- 
forderungen wird das Projekt für 
seine Ambition und den respekt-
vollen Umgang mit dem histori-

Visualisierung vom Standort Nr. 1 aus

VITA NOVA TRIMBACHERBRÜCKE

Visualisierung 
Vita Nova – Trim-

bach links.

Visualisierung 
Vita Nova – Trim-

bach rechts.

Visualisierung vom Standort Nr. 2 aus

VITA NOVA TRIMBACHERBRÜCKE

schen Erbe geschätzt. Jedoch 
geben die strukturellen Span-
nungen und die hohen Kosten des 
Projekts zu Bedenken Anlass. Es 
entstehen grosse Kräfte in den 
kleinen Stahlbauknoten – die 
statische Ambivalenz von Bogen 
und Stahlbaurahmen kommt hier 
zum Ausdruck. Der Bogen über-
nimmt allenfalls noch die horizon- 
tale Aussteifung, verkümmert 
sonst aber statisch – er wird 
regelrecht degradiert. Die Aus-
führung und die geometrische 

Harmonie bleiben umstritten, 
weil sie nicht stringent scheinen. 
So kann letztlich die ambivalente 
Rolle des alten Bogens das Poten-
zial des Ansatzes nicht ausschöp-
fen. 
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Der vorliegende Jurybericht wurde von der Jury und dem Veranstalter 
eingesehen und genehmigt.

Genehmigt am: 16. August 2024
Der Veranstalter Kanton Solothurn, Amt für Verkehr und Tiefbau:

Genehmigung

Ausstellung
Die Vernissage der zweiwöchigen Ausstellung findet am Freitag, dem 
20. September 2024, anlässlich eines nicht öffentlichen Mediencafés 
um 11.00 bis 12.00 Uhr im Foyer des Stadthauses von Olten statt. Ab 
Montag, dem 23. September 2024 um 09.00 Uhr ist die Ausstellung 
für die Öffentlichkeit zu den Öffnungszeiten der Stadtverwaltung 
zugänglich.




