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cant elevation and appearance difference and
one of them being developed to high architectu-
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Martin Knight, Bartlomiej Halaczek ESSAY

Wenn Briicken die Antwort sind,
wie lautet die Frage?

Treibende soziale Faktoren fiir eine nachhaltige
Entwicklung von Verkehrsinfrastruktur

Die Beteiligten an Planungsprozessen erkennen zunehmend die Notwendigkeit, die
positiven Effekte unserer Infrastrukturprojekte friihzeitig zu vermitteln, aber auch die
gesellschaftlichen Auswirkungen von diesen zu erkennen und entsprechende MaRB-
nahmen zu ergreifen. Es muss jedem Planer klar sein, dass, je groBer ein Projekt ist,
desto groBer die Notwendigkeit ist, die Vorteile fiir die Bevilkerung und den gesell-
schaftlichen Mehrwert, die von diesem Projekt ausgehen, an die Biirger zu vermit-
teln. Diese Kommunikation muss aber deutlich iiber das bloBe Abzéhlen quantifizier-
barer Prognosen hinausgehen. Es miissen langfristige soziale, 6konomische und
okologische Vorteile aufgezeigt und im Dialog vermittelt werden.

Ein solcher Ansatz, im Britischen ,, Stakeholder Management” genannt, setzt auf
einen exzellent durchgearbeiteten Entwurf, gepaart mit langfristig geplanter und gut
durchdachter Informations- und Beteiligungskampagne fiir die Biirger. Dies klappt
aber nur, wenn Zeichnungen, Bilder und allen voran die Sprache klar, versténdlich
und transparent sind. Die Aufgabe liegt darin, Vertrauen zum Biirger aufzubauen,
dessen Respekt zu gewinnen und bestehende Angste abzutragen. Im Gegensatz zu
dem aktuell bestehenden Ansatz, sich auf die Klarung der Fragen ,Was?” und
.Wie?” zu konzentrieren, sollten bei der Vermittlung offentlicher Projekte die ersten
zwei Fragen lauten: ,Warum?” und ,Wer?".

1 Allgemeines

Unsere gebaute Verkehrsinfrastruktur erscheint, aus der Ferne betrachtet, wie
ein enges Geflecht von technischen Meisterleistungen. Autobahnen werden
von ihrer Lage und ihrem Verlauf immer stdrker an der Sicherheit ihrer Nut-
zer ausgerichtet, sodass Unfallrisiken und -folgen selbst bei hohen Geschwin-
digkeiten minimiert werden. Neue Tunnel verkiirzen Distanzen zwischen to-
pografisch getrennten Ballungszentren und schaffen Verbindungen, die
schnell, storungsfrei und vor allem sicher Passagiere und Giiter transportieren.
Neue Briicken iiberspannen immer weitere Tédler und immer tiefere Gewésser.
Der Druck aus der Wirtschaft nach immer neueren, schnelleren und effizien-
teren Verbindungen treibt die Kreativitit und den Innovationswillen der Inge-
nieure immer weiter voran. Die Ergebnisse sind - aus technischer Sicht - oft-
mals bemerkenswert und erfahren viel zu selten die 6ffentliche Anerkennung,
die sie verdienen. Im Gegenteil, die Planer stehen zuletzt immer besser organi-
sierten Gruppen von Kritikern gegeniiber, die es oftmals schaffen, die Umset-
zung geplanter GroR3projekte schmerzhaft zu verzogern.

Die Ursachen dieser Konflikte sind vielschichtig, und entsprechend schwierig
ist es, diese effektiv zu entschérfen. Sicher ist jedoch, dass der Aufstieg des so-
genannten Nimbyismus, nach der Abkiirzung von ,,Not In My Back Yard“, ein
Phinomen ist, das selten die Ursache fiir die Probleme der Planer ist, sondern
oftmals nur ein Symptom fiir lange schwelende Konflikte. Dies kann ein Man-
gel an transparenter Information sein, fehlende Kommunikation zwischen
Politik und Anwohnern, intransparente Genehmigungsverfahren und laute
Kampagnen, die auf diinner Faktenlage aufbauen. Die eben aufgezéhlte Aus-
wahl von Beispielen, so verschieden diese sein mdgen, kann aber auf einen
gemeinsamen Nenner reduziert werden. Die Biirger fiihlen sich oftmals von
den Planern der GroR3projekte als Individuen schlicht ignoriert und zugunsten
eines héheren Ziels {ibergangen. Und leider haben sie hier oftmals recht.
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Das Loblied auf die Ingenieurskunst verldauft ndmlich schnell zu einem Klage-
lied auf die Baukultur. Denn so innovativ und fortschrittlich die Projekte per
se sein mogen, wird doch allzu oft vergessen, dass der Zielgruppe dieser Pro-
jekte, die in ihrem ICE-Zug innerhalb weniger Sekunden iiber die neue Tal-
briicke rauscht und womdglich von dieser gar nichts mitbekommt, ganze

Gemeinden gegeniiberstehen, die sich nun iiber Genera-

Das Loblied auf die Ingenieurskunst tionen hinweg mit dem neuen Bauwerk arrangieren miis-
verlauft schnell zu einem Klagelied sen. In der offentlichen Debatte ist hier seit Langem eine
auf die Baukultur. tiefe Kluft erkennbar - zwischen den gesichtslosen, aus-

tauschbaren Funktionalbauten, welche auf Dauer das
unfotogene Hinterland ,verschandeln“, und den sogenannten , Leuchtturm-
projekten“ in den reichen Ballungszentren, in denen die gesunde Balance
zwischen klugem Engineering und eleganter Gestaltung durch den Ego-Trip
einiger ,Stars“ substituiert wird, meistens gekiirt von epischen Budgetiiber-
schreitungen.

Das in der Ingenieursschule in diistersten Tonen gemalte Bild des Architekten
bedarf an dieser Stelle einer gewissen Berichtigung. Architekten wissen, dass
gutes Design einen gesellschaftlichen Mehrwert schafft. Gutes Design wirkt
sich positiv auf das Leben der Menschen aus, gutes Design ist von Dauer. Das
bezieht sich nicht nur auf Konsumgiiter wie Automobile oder Unterhaltungs-
elektronik. Speziell in der Welt der Architektur, die unseren Alltag prégt, hat
Design eine unmittelbare Auswirkung auf den Alltag des Menschen. Und an-
ders als bei Wohnbauten werden die Infrastrukturbauwerke, die wir schaffen,
sich auf weitaus mehr Menschen und iiber wesentlich ldngere Zeitraume aus-
wirken. Je erfolgreicher wir diese Beziehung zwischen Mensch und Bauwerk
gestalten, desto grofRer ist die Aussicht auf einen langfristigen Erfolg, den ein
Projekt haben wird.

Die Beteiligten an Planungsprozessen erkennen zunehmend die Notwendig-
keit, die positiven Effekte unserer Infrastrukturprojekte friihzeitig zu vermit-
teln, aber auch die gesellschaftlichen Auswirkungen von

Je erfolgreicher die Beziehung diesen zu erkennen und entsprechende MaRnahmen zu
zwischen Mensch und Bauwerk, ergreifen. Es muss jedem Planer klar sein, dass, je gro3er
desto groBer die Aussicht auf ein Projekt ist, desto groler die Notwendigkeit ist, die
langfristigen Erfolg. Vorteile fiir die Bevolkerung und den gesellschaftlichen

Mehrwert, die von diesem Projekt ausgehen, an die Biir-
ger zu vermitteln. Diese Kommunikation muss aber deutlich iiber das bloRe
Abzihlen quantifizierbarer Prognosen hinausgehen. Es miissen langfristige
soziale, 6konomische und 6kologische Vorteile aufgezeigt und im Dialog ver-
mittelt werden.

Ein solcher Ansatz, im Britischen ,Stakeholder Management® genannt, setzt
auf einen exzellent durchgearbeiteten Entwurf, gepaart mit langfristig geplan-
ter und gut durchdachter Informations- und Beteiligungskampagne fiir die
Biirger. Dies klappt aber nur, wenn Zeichnungen, Bilder und allen voran die
Sprache Kklar, versténdlich und transparent sind. Die Aufgabe liegt darin, Ver-
trauen zum Biirger aufzubauen, dessen Respekt zu gewinnen und bestehende
Angste abzutragen. Im Gegensatz zu dem aktuell bestehenden Ansatz, sich auf
die Kldrung der Fragen ,,Was?“ und ,Wie?“ zu konzentrieren, sollten bei der
Vermittlung offentlicher Projekte die ersten zwei Fragen lauten: ,,Warum?“
und ,,Wer?“.

11 Warum?

Was sind die Griinde fiir dieses Projekt? Diese Frage, immer wieder gestellt,
zwingt den Bauherren, das Planungsteam und die Baufirmen, das eigentliche
Ziel im Auge zu behalten und jede Entscheidung im fortlaufenden Prozess an
diesem Ziel zu messen.
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12  Wer?

Wer wird von diesem Projekt profitieren? Diese Frage erinnert uns daran,

dass es auch Biirger geben wird, fiir die das Projekt sich zum Nachteil auswir-

ken wird. Wie sehen die positiven und negativen Effekte aus? Wie kénnen

diese die Leben der Anwohner beeinflussen? Wie kénnen die Auswirkungen

kompensiert werden? Wo liegen die Sorgen und Angste

der Leute? Nachdem eine Vorstellung dariiber

besteht, was das Ziel des Projekts ist

und wie es sich auf dessen Umfeld

1.3 Was? auswirken wird, kann eruiert werden,
welcher technische Ansatz fiir das
Wie sieht die technische Loésung aus? Nachdem eine Bauwerk geeignet ist.

klare Vorstellung dariiber besteht, was das eigentliche

Ziel des Projekts ist und wie es sich auf dessen Umfeld auswirken wird, kann
nun eruiert werden, welcher technische Ansatz fiir das Bauwerk besonders
geeignet ist, um auf die genannten Fragen am besten einzugehen.

1.4  Wie?

Nachdem geeignete Kriterien zur optimalen Losung gefunden wurden, muss
letztendlich entschieden werden, wie das Bauwerk sicher und effizient umge-
setzt werden kann.

Die oben genannten Punkte sollen an zwei Beispielen aus Deutschland und
GrofRbritannien ndher untersucht werden.

2 Projekt 1: Kienlesbergbriicke, Ulm

Die Stadt Ulm hat im Dez. 2018 die neue Tramlinie , Linie 2“ ertffnet, welche
eine neue Verbindung zwischen der Innenstadt und den Bezirken noérdlich
des Hauptbahnhofs sowie der Wissenschaftsstadt am duferen Rand der Stadt
schafft. Zentraler Bestandteil der Planung war hierbei die neue Kienlesberg-
briicke, ein 270 m langes Bauwerk in zentraler Lage, welches zusétzlich zur
zweispurigen Tramstrecke auch eine neue Verbindung fiir FuRginger und
Radfahrer schaffen sollte (Bild 1).

2.1 Warum?

Der Norden der Stadt Ulm ist topografisch stark zergliedert und vom Siiden

durch einen breiten Strang an Anlagen der Deutschen Bahn abgetrennt. Hier-

zu gehoren u.a. der Ulmer Hauptbahnhof, der Giiterbahnhof, unzéhlige Ran-

giergleise und - derzeit im Bau - das Siidportal des Albabstiegstunnels, wel-

cher die neue Hochgeschwindigkeitsstrecke nach Stuttgart aufnehmen wird.
OPNV-Verbindungen in den Norden der Stadt wurden

bisher nur mithilfe von Bussen durchgefiihrt, die aber Ein besonderer Punkt, der viele
bereits an ihrer Kapazitdtsgrenze angekommen waren. Biirger beschiftigte, war die
Speziell der Standort der Wissenschaftsstadt war durch Prasentation der Briicke im Stadthild.
diese Verbindung benachteiligt. Des Weiteren gab es nur

drei Briicken iiber die Bahnanlagen, von denen nur eine einzige — die Neutor-

briicke - fiir FuBgénger geeignet war. Keines der Bauwerke konnte eine neue

StraBenbahn aufnehmen. Seitens der Bevolkerung bestand ein hoher Druck,

die Qualitdt der Nord-Siid-Verbindung zu verbessern, und das sowohl im Hin-

blick auf den OPNV-Verkehr als auch hinsichtlich einer besseren Radweger-

schliefung. Ein weiterer Grund war die Entlastung der zuvor genannten, 1907

gebauten Neutorbriicke, {iber die der gesamte Busverkehr abgewickelt wurde

(Bild 2).
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Bild1 Luftaufnahme der neuen Kienlesbergbriicke (links) mit der Neutorbriicke daneben (rechts)
Aerial view of the new Kienlesberg bridge (left) next to Neutorbriicke (right)

22 Wer?

Die gesamte Linie 2 wurde entwickelt, um die Nutzung des OPNV in Ulm zu
fordern und mehr Biirger zum Umstieg vom Pkw auf 6ffentliche Verkehrsmit-
tel zu motivieren. Des Weiteren sollten die Stralen zugunsten der Ful3gidnger
und Radfahrer entlastet werden und speziell die Strecke zur Wissenschafts-
stadt fiir Radfahrer an Attraktivitdt und Sicherheit gewinnen.

Ein besonderer Punkt, der viele Biirger beschéftigte, war die Prasentation der
Briicke im Stadtbild. Das 270 m lange Bauwerk wiirde sich zum einen in pro-
minenter Lage befinden, daher bestand seitens der Offentlichkeit der Wunsch
nach einer dsthetisch ansprechenden Gestaltung. Andererseits fiihrte der ein-
zig mogliche Verlauf der Tramstrecke in unmittelbarer Ndhe der denkmalge-
schiitzten Neutorbriicke. Das neue Bauwerk musste sich also harmonisch in
die Umgebung einfiigen.

Die Briicke wiirde durch ihre Lage auch zu einem neuen Aussichtspunkt auf
die Altstadt werden, deswegen musste sie besondere Aufenthaltsqualitét fiir
Spaziergdnger und Flaneure anbieten.

Bild2 Kienleshergbriicke: Situationsskizze
Kienlesherg bridge: plan view and situation
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Bild3 Kienlesbergbriicke: Briickennutzer bei Eréffnungsfeier
Kienlesherg bridge: happy users at the opening celeberation

Um die beste Losung fiir die oben genannten Punkte zu finden, lobte der Bau-
herr, die Stadt Ulm, 2011 ein zweistufiges VOF-Verfahren mit vorgeschaltetem
Teilnahmewettbewerb international aus. Die o. g. Kriterien waren in dem
Wettbewerb deutlich hervorgehoben und die Qualitét der eingereichten Arbei-
ten war sowohl fiir die Jury als auch fiir die Biirger zufriedenstellend. Projekt-
pldne und Modelle waren anschliefend mehrere Monate im Rathaus ausge-
stellt, sodass Kommentare der Biirger aufgenommen und zur Diskussion wei-
tergeleitet werden konnten. Der Siegerentwurf kam von der Bietergemeinschaft
KREBS+KIEFER aus Karlsruhe und Knight Architects aus Grof$britannien.

Die Entwurfsplanung verlief in kontinuierlicher Abstimmung mit verschiede-
nen Vertretern der Biirger. Allen voran standen das Denkmalamt, mit dem die
visuelle Beziehung zur Neutorbriicke und zum Ulmer Miinster im Detail ent-
wickelt werden konnte, sowie der Baubiirgermeister selbst, der zu vielen Ge-
staltungsfragen das letzte Wort hatte.

Als begiinstigender Faktor kann hierbei gesehen werden, dass es eine Briicke

fiir die Biirger vor Ort werden sollte, was auf das Wohlwollen der Offentlich-
keit einen positiven Einfluss hatte.

Bild 4 Kienlesbergbriicke: Stidansicht kurz vor Fertigstellung
Kienlesherg bridge: south view of the bridge shortly before completion
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Bild5 Kienlesbergbriicke: Briickenquerschnitt im Stiitzbereich
Kienlesherg bridge: cross section of main span above piers

23 Was?

Der erste Preis sah einen fiinffeldrigen, stihlernen Durchlauftrdger mit asym-
metrischem Querschnitt vor, dessen oben liegendes Tragwerk sich in seiner
Hohe dem natiirlichen Momentenverlauf im Stiitzbereich anpasst. In der Ab-
wicklung folgt die Oberkante beider Haupttréger einer sinusoiden Kurve, mit
max. Hohe iiber den Stiitzen und dem Wellental in Feldmitte (Bild 4).

Die zwei Tramachsen verlaufen zwischen den beiden Haupttrdgern, wéhrend
der Rad- und Gehweg als Kragarm an der AuRenseite des Siidtrdgers ange-
bracht ist (Bild 5).

Die Feldlingen nehmen zur Mitte der Briicke zu und kulminieren in einer
Hauptspannweite von 76 m. Diese im Verhéltnis zu den anderen Feldern sehr
grofRe Spannweite in Kombination mit dem bis zu 6 m breiten Gehweg fiihrten
dazu, dass die mittleren zwei Wellen des siidlichen Trégers gegeniiber den an-
deren deutlich iiberhoht wurden. Zur Erhaltung der optischen Transparenz
wurden diese dann fachwerkartig aufgel6st. In der Ansicht bekommt die Brii-
cke damit eine prdgnante, aber unaufdringliche Silhouette, die sowohl vom
Tragsystem als auch von ihren Proportionen klar erkennbare Referenzen zur
benachbarten Neutorbriicke herstellt (Bild 6).

24 Wie?

Der gesamte Stahlbau wurde, in Segmenten vorgefertigt, sukzessive auf einer
Montageplattform am westlichen Widerlager zusammengesetzt und ver-
schweillt. Da die Breite der Briicke zwischen 12 und 14 m lag, wurde sie in
Segmente in Quer- und Léngsrichtung unterteilt. Drei bis vier Quersegmente

Bild 6 Uberlagerung Kienleshergbriicke (blau) mit Neutorbriicke (rot) zur Verdeutlichung der formalen Verwandtschaft
Kienlesberg bridge in overlapped perspective (blue) with Neutorbriicke (red) emphasising the formal relationship between both structures
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wurden zu einem Schuss zusammengeschweillt und ldngs iiber die Bahnanla-
gen verschoben. Da die zwei Haupttrédger nur iiber Deck in ihrer Hohe varia-
bel und deren Unterseiten eben sind, konnten diese einfach iiber Gleitlager
verschoben werden. Die Gleitlager sallen in {iberhohter Lage auf den bereits
in ihrer Endlage fixierten Rundstiitzen sowie auf tempo-

rdren Stiitzen, die halfen, die Spannweiten beim Ver- Das Projekt wurde von der
schub zu minimieren. Nach dem letzten Veschubtakt Offentlichkeit begeistert
wurde der fertige Uberbau ca. 3 m auf die bestehenden angenommen.

Stiitzen abgesenkt und biegesteif mit den Stiitzen ver-
schweilft, um die semiintegrale Wirkung des Bauwerks herzustellen. Durch
den Léangsvorschub waren keine Streckensperrungen nétig, sodass Stérungen
minimiert wurden, wovon nicht nur die Anwohner, sondern speziell die Rei-
senden auf der bestehenden ICE-Strecke profitiert haben.

Das Projekt wurde bei der feierlichen Einweihung von der Offentlichkeit be-
geistert angenommen (Bild 7).

3 Colne Valley Viaduct, GroBbritannien

Der Colne Valley Regionalpark ist die erste groRe zusammenhéngende Griin-
fliche (111 km?) westlich von London. Der Park umfasst mehrere Wasserliu-
fe (River Colne, Grand Union Canal), groflere Teiche, Wiesen und Waldfla-
chen. Die landschaftliche Diversitdt macht die gesamte Griinfliche besonders
schiitzenswert, sowohl von der Flora als auch von ihrer Fauna her, und die
hervorragende Eignung zur Wassersportnutzung und die gut erreichbare Lage
in der Peripherie Londons machen den Park zu einem beliebten Naherho-
lungsgebiet. Dieser Park liegt im Einzugsbereich des HS2 Phase 1, eines neuen
Hochgeschwindigkeitsbahnprojekts, das eine direkte Verbindung zwischen
London und Birmingham herstellen wird. Die geplante Achse der Bahnstre-
cke wird den Park kiinftig mittig iiber einem 3,4 km langen Viadukt durch-
schneiden.

Knight Architects wurden zusammen mit Atkins von der Entwicklergesell-
schaft High Speed Two Limited dazu beauftragt, einen Referenzentwurf fiir
das Viadukt zu erstellen, welcher den besonderen Charakter des Gebiets res-
pektiert und gestalterisch behutsam auf dieses reagiert.

Bild 7 Kienlesbergbriicke: FuRgéngerperspektive Richtung Westen
Kienlesberg bridge: pedestrian perspective looking west
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Bild8 Colne Valley Viaduct: Visualisierung Viadukt iber Wasser
Colne Valley Viaduct: visualisation of the bridge crossing a lake

Die Weiterentwicklung des Entwurfs soll im Zuge eines Design-and-Build-
Vertrags als Los gemeinsam mit zwei Tunneln an ein Baukonsortium iiberge-
ben werden.

3.1 Warum?

Die Strecke High Speed Two ist das derzeit groBte zusammenhidngende
Grol3projekt GroRbritanniens. Im ersten Abschnitt soll die Stadt Birmingham
an London angebunden werden, im zweiten Abschnitt erfolgt dann die Wei-
terfiihrung nach Manchester. Die lokale Bahninfrastruktur leidet seit Jahr-
zehnten unter fehlenden Investitionen. Die so entstandene Ineffizienz der
Strecken fiihrte dazu, dass grofle Nutzerstrome Pkw und Flugzeug der Bahn
vorzogen. Mit der neuen Hochgeschwindigkeitsstrecke soll nicht nur der
Handel zwischen den Stddten verstdrkt und somit das bisher auf London

konzentrierte Kapital auf das Umland verteilt werden,

Angesichts der negativen Stimmung sondern auch der Passagiertransport auf die Schiene ver-
gegeniiber dem Projekt muss dieses lagert werden, um folglich der Umwelt zugute zu kom-
Bauwerk der Landschaft mit Respekt men.

94

begegnen, gleichzeitig soll es
respektiert werden kdnnen. Das Projekt fiihrt seit Jahren zu hitzigen Debatten, da es

die britische Wirtschaft zwar enorm stimulieren wird, dies
jedoch auf Kosten der urtiimlichen, oftmals geschiitzten Landschaft Englands
erfolgt. Somit fithren die Projektentwickler eine intensive Image- und Informa-
tionskampagne, um die Akzeptanz in der lokalen Bevolkerung, und speziell
unter den Anwohnern, zu erhéhen.

Der Colne Valley Viadukt (CVV) wird das prominenteste und damit wichtigs-
te Bauwerk entlang der HS2-Linie, hauptsdchlich wegen dessen Léange, dessen
exponierter Lage und aufgrund der Positionierung im zuvor genannten Regio-
nalpark (Bild 9). Hierzu entwickelte das englische Parlament ein Konzeptpa-
pier, in welchem die Anforderungen an Gestaltung und Qualitét festgeschrie-
ben waren:

»(--.) der Colne Valley Viadukt wird das herausragendste sichtbare Ingenieur-
bauwerk auf der HS2 Phase One Route (...). Angesichts der negativen Stim-
mung gegeniiber dem Projekt bei der Lokalbevilkerung muss dieses Bauwerk
der Landschaft mit Respekt begegnen, gleichzeitig soll es respektiert werden
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Bild9 Colne Valley Viaduct: Luftbild des Colne Valley mit dem eingezeichneten Verlauf der Hochge-
schwindigkeitsstrecke
Colne Valley Viaduct: aerial perspective of the Colne Valley showing the HS2 route on the right

konnen. (...) Es soll mit viel Sympathie und Vorstellungskraft entworfen wer-
den, sodass es als angemessenes Symbol fiir die kiinftigen Strecken des Hoch-
geschwindigkeitsnetzes gesehen werden kann.“

32 Wer?

Um moglichst auf alle Parteien Riicksicht nehmen zu konnen, wurde der Refe-
renzentwurf mit den Erkenntnissen aus zahlreichen Biirgerdialogen und Be-
teiligtenbefragungen entwickelt. Hierbei standen auch das HS2 Colne Valley
Regional Park Panel (CVRPP) und das HS2 Independent Design Panel (HS2
IDP) den Entwicklern beratend zur Seite.

Der Hauptfokus des CVRPP war die Entwicklung von MaBnahmen zur Mi-
nimierung der negativen Einwirkungen des CVV im Regionalpark. Das
CVRPP représentiert Institutionen wie HS2, The Government’s Depart-
ment for Transport, direkt betroffene Gemeinden, die Umweltverbdande Na-
tural England, Environment Agency, Canal and River Trust, verschiedene
Wildlife Trusts und die CVRP Community Interest Company. Das HS2 IDP
wiederum ist eine unabhéngige Beratungsgesellschaft, welche berdt und
priift, ob die Methoden, die im Laufe des Projekts Anwendung finden, mit
den Grundprinzipien des HS2 vereinbar sind. Die Gesellschaft setzt sich
zusammen aus Experten unterschiedlicher Disziplinen, u.a. Architekten,
Stadtplaner, Landschaftsplaner, Produktdesigner, Umweltschutzexperten
und Bauingenieure.

All diese Tatigkeiten fallen in das Feld des zuvor genannten ,,Stakeholder Ma-
nagement“. Hierbei geht es neben der Erhaltung der Umwelt und des kulturel-
len Erbes in erster Linie um eine Einigung mit den Anwohnern, die von dem
Projekt direkt betroffen sind.

33 Was?
Der CVRP besteht iiberwiegend aus Wald-, Wiesen- und vereinzelten Agrarfla-

chen, jedoch aufgebrochen durch groRRere Reservoirs, Kanile und einen Fluss.
Parallel dazu verlduft eine bestehende Bahnstrecke und an einer Stelle wird
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der Park von der A 412 Bundesstralle und der Moorhall Road gekreuzt. Der
Charakter der Landschaft bezieht sich auf die frithindustrielle Geschichte, bei
den Reservoirs handelt es sich um geflutete Steinbriiche.

Die das CVV unmittelbar umgebenden Landschaften konnen in zwei Typen
unterteilt werden. Offene Wasserflaichen und dichte Waldflachen. Fiir die
Entwicklung eines einheitlichen Bauwerkstyps stellt dies eine Herausforde-
rung dar, denn die Wasserflachen sind offen einsehbar und haben reflektie-
rende Eigenschaften, wiahrend die bewaldeten Bereiche die Blickwinkel stark
einschrdanken und die Bauelemente nur in ihrer direkten Ndhe erkennbar
werden. Es ist in der Tat so, dass das CVV in seiner Gesamtheit nur aus der
Luft vernommen werden kann. Bodengebundene Beobachter werden immer
nur Abschnitte des Viadukts am Stiick betrachten kénnen.

Die eben genannten zwei Landschaftstypen — See und Forst - sind also die
priagenden Motive des Parks und das Entwurfskonzept des CVV sollte sich
speziell auf diese beiden Merkmale orientieren.

Der Entwurf des Viadukts wird in eine Reihe an die Umgebung angepasster
gestalterischer Handgriffe unterteilt. Die Unterbauten der Briicke variieren je
nach Umfeld. In den weiten, offenen Gewdisserzonen, in

Die Facettierung bricht die visuelle denen Wasserreflektionen eine wichtige Rolle fiir die
Masse der Pfeiler auf und fordert das Wahrnehmung der Briicke spielen, wurden Spannweiten
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Spiel von Licht und Schatten. von 105 m gewdhlt. Das Deck ist als Durchlauftrager aus-

gebildet und wird auf gespreizten Stiitzen getragen. Die
Stiitzen erreichen eine Sprengwerkwirkung, durch die der Deckquerschnitt im
Bereich der Feldmitte reduziert werden kann. Der Decktrager wird dadurch
an seiner Unterseite zwischen den Stiitzen in der Form eines flachen Bogens
ausgerundet. Die so gebildete Silhouette ist elegant und leicht in ihrer Erschei-
nung und erzeugt eine Referenz zu den berithmten Mauerbogen der frithen
Bahnbriicken Englands (Bild 10).

In den bewaldeten Bereichen, wo ein Uberblicken der Briicke nicht méglich
ist, werden die Feldlingen verkiirzt, damit der Uberbauquerschnitt in seiner
Hohe reduziert werden kann. Damit wird die Briickenunterseite deutlich nach
oben geschoben, was die Transparenz der Briicke erhoht, und speziell dem
Betrachter in Briickennihe zugute kommt, da dieser von dem Uberbau nicht
mehr ,erdriickt“ wird. Auf Pfeilerpaare wird verzichtet, da diese den Effekt
eines , Stiitzenwalds“ verstarken. Stattdessen werden mittige Pfeiler mit einer
facettierten Geometrie verwendet. Die Facettierung bricht die visuelle Masse

Bild 10 Colne Valley Viaduct: Visualisierung Viadukt iiber Wasser
Colne Valley Viaduct: visualisation of the bridge crossing a lake
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der Pfeiler auf und férdert das Spiel
von Licht und Schatten. Der Einsatz
hochwertiger Strukturschalungen ver-
leiht den Stiitzen in Teilbereichen eine
gerippte Oberflache, deren Struktur
erst beim Herantreten an das Bauwerk
erkennbar wird. So wird der Bezug zu
dem FuBgéinger hergestellt und gibt
diesem einen ablesbaren Bezug zum
Malstab des Bauwerks (Bild 11).

Der Querschnitt des Viadukts wird als

Trog ausgefiihrt. Der Vorteil gegen-

iiber einem standardméRigen Hohl-

kasten ist die hohere Lage der Brii-

ckenunterseite und eine generell ho-

here Transparenz und bessere Bild 11 Colne Valley Viaduct: Viaduktquerschnitt im Waldbereich mit Stiitze
Proportionierung des Bauwerks. Des Colne V.alley.Viaduct: viaduct cross section in forest area including
Weiteren kénnen Teile des Uberbaus supporting pier

zum Larmschutz beitragen, was die

Dimensionen der auf der Briicke sitzenden Lirmschutzwande spiirbar redu-

ziert (Bild 12).

34 Wie?

Der Referenzentwurf des CVV ist so gewdhlt, dass keine komplexen Bauabldu-
fe erforderlich werden und eine gro8e Anzahl von Unternehmen qualifiziert
sein wird, ein Angebot fiir das Projekt abzugeben. Die

niedrige Bauhohe iiber Grund sowie die gute Zuging- Die Frage nach der Wahrnehmung der
lichkeit von Verkehrswegen erlauben die Nutzung wie- Projekte wird oft als nebenséchlich
derverwendbarer Lehrgeriiste sowie - in ausgewéhlten betrachtet und zu spét gestellt.

Fillen - die Verwendung von Fertigteilen. Dies ist etwas

Bild 12 Colne Valley Viaduct: Gegeniiberstellung verschiedener Querschnitte mit dem Vorzugsquerschnitt rechts
Colne Valley Viaduct: pier concept development, showing preferred option on the right
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einfacher im Uberlandbereich als im Falle der Bégen iiber Wasser, aber auch
hier sollte die Verwendung von Lehrgeriisten keine Probleme bereiten.

Der Entwurf wurde von allen beteiligten Parteien positiv aufgenommen und
zur Umsetzung empfohlen.

4 Zusammenfassung

Grofe Infrastrukturprojekte tendieren durch ihre Komplexitidt dazu, sich auf
die kostengiinstige Losung technischer Probleme zu beschréanken. Die Frage
nach der Wahrnehmung der Projekte durch die direkt betroffenen Gruppen
wird oft als nebensédchlich betrachtet und zu spét gestellt. Fiir die negativen
sozialen Folgen will anschliefend keiner der Planer verantwortlich sein. Eine
kontinuierliche Uberpriifung der Planungsziele auf die Frage nach dem primi-
ren Zweck des Planungsobjekts (Warum?) und den von dem Projekt langfris-
tig betroffenen Nutzern (Wer?) sollte in regelméRigen Abstdnden, definitiv
aber schon zu Beginn des Projekts erfolgen, bevor die Antworten auf diese
Fragen dann die technischen Losungen beeinflussen (,Was?“ und ,Wie?“). So
konnen Konfliktpotenziale friihzeitig erkannt und entschérft werden, sodass
die Konflikte gar nicht erst entstehen. Langfristig ist der Biirger zufrieden und
der Bauherr erspart sich die teuren Projektverzogerungen.
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