BASEL #%
LANDSCHAFT A

REGIERUNGSRAT

Vorlage an den Landrat

Bericht zum Postulat 2023/445 «Wiederverwendung der Birsbricken»
2023/445

vom 22. Oktober 2024

1. Text des Postulats

Am 31. August 2023 reichte Simon Oberbeck das Postulat 2023/445 «Wiederverwendung der
Birsbriicken» ein, welches vom Landrat am 30. November 2023 mit folgendem Wortlaut Gberwie-
sen wurde:

Die Eisenbahnbrticken Gber die Birs in Minchenstein haben das Ende ihrer Nutzungsdauer fir
Bahnlasten erreicht. Die Briicken haben aufgrund ihrer besonderen Geschichte und der Stahlbau-
konstruktion einen historischen Wert, weshalb diese auch unter Denkmalschutz stehen. Gemass
der Eigentimerin SBB missen die Briicken in den nachsten beiden Jahren abgebaut und durch
neue Eisenbahnbriicken ersetzt werden. Stellt sich nun die Frage, was passiert mit den bestehen-
den Bruckenkonstruktionen?

Die Wiederwendung von Lebensmitteln, Baustoffen, Gebrauchsgegenstanden etc. ist das Gebot
der Stunde. Nachhaltigkeit in aller Munde. Bei Briicken und weiteren Bauobjekten ist dieses
Thema noch in den Kinderschuhen. Der Schweizer Infrastrukturpark kommt in ein Alter, in dem
viele Tragwerke vermeintlich ans Ende ihrer «Lebensdauer» kommen. Eine 100-jahrige Bricke gilt
als alt. Dabei haben Bricken keine «Lebensdauer», sondern lediglich eine «Nutzungsdauer», in
der sie eine bestimmte Funktion wahrnehmen.

Die zwei Stahl-Fachwerkbriicken sind mit ihren genieteten Verbindungen Bauwerke von histori-
schem Wert, wie man sie in der Schweiz immer seltener findet. Die Stahlkonstruktionen der Birs-
briicken haben das Ende ihrer Nutzungsdauer als Bahnbriicken, nicht jedoch ihr Lebensende er-
reicht. Eine Umnutzung fir Verkehrstrager mit geringeren Lasten an neuer Lage ist technisch
machbar und baukulturell sowie gesellschaftlich wiinschenswert.

Mit einer neuen Fahrbahn ausgeristet, kdnnen die Tragkonstruktionen der Birsbriicke beispiels-
weise fur den Fuss- und Veloverkehr als wichtige Kulturgiter in der Region bestehen bleiben. Da-
mit solche Umnutzungen erfolgen, braucht es eine Sensibilisierung der Bauherrschaft, der Ge-
meinden und Kantone sowie von Unternehmen, welche die wertvollen Konstruktionen beispiels-
weise an einem anderen Ort und mit anderem Nutzungszweck gebrauchen kénnten.

Hiermit bitte ich den Regierungsrat zu prifen und berichten, ob die bestehenden Birsbri-
cken im Kanton, bei Gemeinden oder privaten Tragerschaften (Unternehmen, Institutionen
etc.) Verwendung finden kénnten und wie der Kanton grundsatzlich die Wiederverwendung
von Infrastrukturen fordern will.


https://www.baselland.ch/politik-und-behorden/landrat-parlament/geschafte/geschaefte-ab-juli-2015?i=https%3A//baselland.talus.ch/de/politik/cdws/geschaeft.php%3Fgid%3D80c911c539234dcba839abe2aa29c53f
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2. Stellungnahme des Regierungsrats

2.1. Ausgangslage

Generelle Infos

Die SBB erneuert in Miinchenstein die beiden Bahnbriicken tiber die Birs. Sie werden abgebro-
chen und durch zwei neue Stahlfachwerkbriicken ersetzt.

Die beiden einspurigen Birsbriicken sind Teil der Bahnlinie Basel-Laufen—Delémont. Die nebenei-
nanderliegenden, genieteten Stahlfachwerkbriicken befinden sich wenige hundert Meter nordlich
des Bahnhof Miinchenstein. Sie berqueren dort schiefwinklig die Birs mit einer Spannweite von
46 respektive 51 Metern und einer Gesamtbreite von je rund 5,5 Metern. Die in Fliessrichtung Birs
gesehen untere Briicke wurde 1892 erstellt, ein Jahr nach dem tragischen Einsturz ihrer Vorgéan-
gerin. Die in Fliessrichtung obere Briicke wurde 17 Jahre spéater, im Jahr 1909 in Betrieb genom-
men.

Trotz steten Unterhaltsarbeiten nagt der Zahn der Zeit an den Briicken. Aufgrund des steigenden
Verkehrs sowie des baulichen Zustandes der Stahlkonstruktionen ist darum ein Ersatz der Trag-
werke unumganglich. So lauten die Erkenntnisse aus einer Tragwerksbeurteilung und der perio-
disch durchgefuhrten Bauwerksinspektionen. Die ndtigen baulichen Massnahmen fiihrt die SBB
nun mit dem Projekt «Ersatz Birsbriicken in Minchenstein» aus.

Aufgrund eines Projektunterbruches und dem Ziel, die Arbeiten bis zum Fahrplanwechsel Dezem-

ber 2025 abzuschliessen, ergab sich ein sehr enges und ambitioniertes Bauprogramm. Der Hand-

lungsspielraum ist insbesondere aufgrund der Kranressourcen (es gibt nur einen Kran der benétig-
ten Grosse), der Intervallsituation, der Abschaltmdglichkeit der Ubertragungsleitung und den Res-

sourcen bei den Bahntechnikarbeiten sehr eingeschrankt. Unter diesen Voraussetzungen mussten
die Termine fur das Ausheben der zwei bestehenden Bricken im Rahmen eines engen Terminkor-
settes frihzeitig verbindlich festgelegt werden:

Das Ausheben der oberwasserseitigen Briicke ist in der Nacht vom 19. / 20.06.2024 erfolgt.
Das Ausheben der unterwasserseitigen Briicke ist am 25.02.2025 geplant.

Zwischenentscheid / Stand Juli 2024

Die ersten Abklarungen zeigten, dass die oberwasserseitige Eisenbahnbriicke nicht fir eine Wie-
derverwendung in Betracht gezogen werden kann, da die Briicke bereits im Juni 2024 riickgebaut
werden musste. Eine sorgfaltige Demontage flr eine Wiederverwendung ware mit hohen terminli-
chen Risiken infolge der Umstellungen des Bauablaufs verbunden gewesen. Deshalb fehlte die
Zeit fUr vertiefte Abklarungen, Umplanungen und Finanzierungszusagen und die Briicke wurde am
19./ 20.06.2024 ausgehoben und innert ca. 2 Tagen in kleinere, transportfahige Teile aufgetrennt
und entsorgt.

Eine Wiederverwendung als Strassenbricke ist kaum mdglich und sinnvoll, da dazu beide Briicken
mit der entsprechenden Kostenfolge notig waren. Bei einer Wiederverwendung als Fuss- und Ve-
lobrlcke reicht die Breite einer Briicke mit einer méglichen Fahrbahnbreite von 3,5 bis 4,0 Meter
aus. Uber dieses Ergebnis wurde auf verschiedenen Kanalen informiert; so auch mit der Medi-
eninfo vom 9. April 2024.

2.2. Denkmalpflegerische Bedeutung

Geschichte / Baugeschichte

Die Bahnlinie Basel-Delémont der «Chemins de fer du Jura bernois» wurde 1875 eroffnet. Im Zu-
sammenhang damit war unmittelbar vorher auch die Miinchensteiner Birsbriicke nach Planen aus
dem Ingenieurbiro Gustave Eiffel (Paris) entstanden, die sich an derselben Stelle wie die heutige
Briicke befand. Diese Eiffel-Briicke stirzte am 14. Juni 1891 unter der Last eines dariiberfahren-
den Zugs ein, wobei es viele Tote und Verletzte gab. Es handelt sich bis heute um das grésste Un-
gliick der schweizerischen Eisenbahngeschichte, dass auch international grosse Aufmerksamkeit
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erhielt. Durch die nachfolgende Entwicklung kommt dem Ungliick eine erhebliche verkehrs-, poli-
tik- und ingenieurhistorische Bedeutung zu: Ausgeldst durch den Briickeneinsturz wurde 1892
durch den Bundesrat erstmals eine Baunorm fiir Tragwerke erlassen. Zudem beférderte er die 6f-
fentliche Auseinandersetzung um eine Verstaatlichung der Eisenbahnen, was schliesslich 1902 in
der Grindung der SBB mundete. Der Einsturz erschuitterte zwar in Ingenieurkreisen das Vertrauen
in Eisen als Werkstoff, stattdessen gelangte zunehmend Beton als neues Baumaterial ins Blick-
feld. Trotzdem wurden auch spéter noch grosse Briickenkonstruktionen aus Eisen bzw. Stahl er-
stellt.

Die heute bestehende Bricke wurde als Ersatzbau 1892 errichtet, nun bereits auf Grundlage der
neuen Baunormen. Im Zuge des Doppelspurausbaus der Strecke Basel-Aesch erfolge 1909 der
Bau einer parallel verlaufenden zweiten Briicke (die im Rahmen der aktuellen Baumassnahme
nicht erhalten werden konnte). Im Hinblick auf die Elektrifizierung der Linie kam es 1923 zu mehre-
ren Verstarkungen der Bruckenkonstruktion. Im damals erreichten Zustand ist die Bricke im We-
sentlichen bis heute erhalten.

Beschreibung

Es handelt sich um eine einfeldrige, genietete Konstruktion mit kastenférmigem Tragwerk aus zwei
parallel verlaufenden Fachwerktragern und offener, untenliegender Fahrbahn. Die Konstruktions-
elemente bestehen hauptsachlich aus sogenanntem Schweisseisen (im Puddelverfahren herge-
stelltes Schmiedeeisen), die Fachwerkverbindungen sind durchwegs genietet. Die Stltzweite be-
tragt 45,55 m, die Breite 5 m, die Haupttrager haben eine Héhe von 7 m. Der gesamte Oberbau ist
um 47 Grad schief zur Achse der Birs gelagert. Die aus vermdrtelten Quadersteinen bestehenden
Widerlager stehen parallel zum Flussufer.

Denkmalwert / Bedeutung

Gemeinsam mit der Frenkenbrlicke in Liestal (1854), dem Viadukt in Rimlingen (1856) und der
Birsbriicke in Liesberg (1892) zahlt die Miinchensteiner Briicke zu den altesten grossen Eisen-
bahnbriicken im Kanton Basel-Landschaft. Die authentisch erhaltene Gittertragerkonstruktion ist
eine fur die Entstehungszeit typische und Ubliche Bauweise. Das macht sie zu einem Uberregional,
allenfalls national bedeutsamen und damit rein in ihrer materiellen Uberlieferung schitzens- und
erhaltenswerten Bauwerk.

Darlber hinaus kommt der Briicke aber eine Uberregionale oder sogar nationale Bedeutung zu:
Der Einsturz von 1891 flhrte dazu, dass die Konstruktion von Briicken fortan auf eine wissen-
schaftliche Grundlage gestellt wurde. Ludwig von Tetmaijer, Professor am Polytechnikum Zirich
(heute ETH), der das Ungliick und seine Ursachen untersuchte, entwickelte nachgangig Knickver-
suche und Bemessungsverfahren, die zu massiveren und stabileren Bauweisen mit normierten
Werkstoffqualitaten und Traglasten flhrten. Bis dahin waren die — privaten — Bahngesellschaften
bestrebt, aus Kostengriinden maoglichst wenig in ihre Infrastruktur zu investieren, was z. B. die Er-
neuerung von zu leicht gebauten Bricken verzdgerte. Fortan gewann hingegen das nationale Ei-
senbahndepartement erheblich an Kompetenzen, was zu einem deutlichen Vorrang der Sicherheit
im Bahnwesen fuhrte. Der Briickenneubau im Jahr 1892 folgt bereits unmittelbar den neuen Er-
kenntnissen. Dass die Brucke in der Folge bis heute ihre Aufgabe erfillen konnte, zeugt von der
Richtigkeit des damals eingeschlagenen Wegs in bautechnischer wie in administrativer Hinsicht.

Denkmalpflegerische Ziele fur die Erhaltung

Die beiden zentralen Aspekte bei der Erhaltung der historischen Briicke sind zum einen die Be-
rucksichtigung des oben genannten Denkmalwerts und zum anderen die nachhaltige Wiederver-
wendung (Re-use) der dank ihrer soliden Bauweise auch weiterhin tragfahigen Konstruktion. Ge-
genuber einer Verschrottung sind Erhalt und Wiederverwendung der Brucke die deutlich ressour-
censchonendere Losung, was entsprechende Investitionen rechtfertigt. Dass die Brucke zukunftig
neben der gelegentlichen Nutzung durch Rettungs- und Unterhaltsfahrzeuge Gberwiegend nur
mehr dem Langsamverkehr dienen soll und damit geringere Traglasten als im Bahnverkehr zu be-
waltigen hat, erleichtert diese Wiederverwendung erheblich.
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Anzustreben ware an sich eine Translozierung der Briicke an ihren neuen Standort in einem Stlck,
was aber aus logistischen Grinden nicht moglich ist. Als denkmalpflegerisches Ziel zu definieren
ist daher die Zerlegung in so wenige Einzelteile wie moglich, d. h. ein maximaler Erhalt sowohl der
Substanz als auch des Erscheinungsbildes.

Dafur gelten folgende Pramissen:

» Abbau, Einlagerung und Wiederaufbau sind sorgfaltig zu dokumentieren. Vor der Ausfihrung ist
der Vorzustand mit detaillierten Bestandsplanen, Zustandsaufnahmen und aussagekraftigen Fo-
tografien festzuhalten. Bei der Demontage ist auf eine Nummerierung der Bauteile zu achten.
Nach der Ausflihrung ist der Nachzustand ebenfalls mit Ausfihrungsplanen, Beschrieben und
aussagekraftigen Fotografien zu dokumentieren.

+ Zu erhalten sind grundsatzlich samtliche Metallteile des Brickentragwerks einschliesslich der
Rollenkipplager. Einzige Ausnahme hiervon sind die Nieten an den Zerlegungsstellen, die bei
der Demontage notwendigerweise nicht erhalten werden kénnen.

* Der Abbau hat nicht durch ein Zerschneiden von Tragwerksteilen zu erfolgen, sondern durch
Lésen der Vernietung an mdglichst wenigen, vordefinierten Zerlegungsstellen.

+ Beim Wiederaufbau sollen die neuen Verbindungen wieder genietet werden. Schweissverbin-
dungen sind nicht mdglich, da das Baumaterial der Briicke hierfur ungeeignet ist; es kame zu-
dem auch aus optischen Grunden nicht in Frage. Falls Nietverbindungen nicht mdglich sein soll-
ten, kdnnte ersatzweise das hochfest vorgespannte Passschraubenverfahren (HVP-Schrauben)
zur Anwendung kommen. Hierbei handelt es sich um Sechskantschrauben, die aber mit ge-
wolbtem Kopf eine gewisse Nietenoptik bieten.

» Beiden neuen Widerlagern kann zugunsten einer Ausfiihrung in Beton auf ein Natursteinmau-
erwerk verzichtet werden. Die Translozierung an einen anderen Standort wird zukiinftig neu ein
Bestandteil der Geschichte des Bauwerks sein. Dieser Umstand sollte nicht durch historisierend
angepasste Widerlager verunklart werden. Trotzdem ist — in Abstimmung mit der Denkmalpflege
— eine der Bedeutung der Briicke angemessene Gestaltung der Widerlager anzustreben.

» Alle aufgrund der neuen Nutzung notwendigen Zubauten am eigentlichen Briickentragwerk
(Fahrbahn, Beleuchtung etc.) sind gestalterisch zurtickhaltend auszufiihren und ebenfalls mit
der Denkmalpflege abzustimmen.

* Der neue Standort der Briicke muss aus denkmalpflegerischer Sicht keine speziellen Anspru-
che erfillen. Die Umgebung ist eher zweitrangig, da sie auch am originalen Standort keine nen-
nenswerte Rolle spielt.

+ Beim Neuaufbau jedenfalls wiederherzustellen ist die charakteristische Schragstellung der Bri-
cke zur Flussachse. Sie ist méglichst «logisch» auch bei der beidseitigen Verkehrsanbindung zu
berlcksichtigen.

2.3. Demontage der Birsbriicke inkl. Kosten

Aufgrund eines Projektunterbruches und dem Ziel, die Arbeiten bis zum Fahrplanwechsel Dezem-
ber 2025 abzuschliessen, ergab sich wie bereits erwahnt ein sehr enges und ambitioniertes Bau-
programm. Die Bauarbeiten zur Demontage der bestehenden oberwasserseitigen Birsbriicke star-
teten ab Ende April 2024 und die Intervalle und Gleissperrungen sind fix terminiert. Die Bauarbei-
ten erfolgten unter sehr beengten Platzverhaltnissen und mit einem straffen Bauprogramm, wel-
ches keine Reserven beinhaltete. Da die oberwasserseitige Eisenbahnbriicke bereits im Juni 2024
rickgebaut werden musste, fehlte die Zeit fur vertiefte Abklarungen, Umplanungen und Finanzie-
rungszusagen und die Briicke wurde darum nicht fiir eine Wiederverwendung in Betracht gezogen.

Ruckbau, Abtransport und Lagerung der alten Briicke

Fur eine Wiederverwendung ist ein sorgfaltiges Zerlegen in transportierbare Teile vor Ort fir die
Zwischenlagerung notwendig. Insgesamt ca. 2500 Nieten mussen pro Briicke fachgerecht ausge-
baut werden, was dazu fulhrt, dass die alte Briicke jeweils ca. 9 Wochen auf dem Installationsplatz
verbleiben muss.
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Sind die Brickenteile soweit zerkleinert muss der Transport auf einen Zwischenlagerplatz des
Kantons erfolgen, da unmittelbar vor Ort kein Lagerplatz zur Verfiigung steht und eine neuer Ort
der Wiederverwendung noch nicht bekannt ist.

Die Lagerung voraussichtlich im Aussenbereich erfordert zudem Schutzmassnahmen wahrend der
Lagerung (temporérer Korrosionsschutz, Abdeckung usw.)

Behinderungen Bauarbeiten der SBB-Briicken

Die sorgfaltige Demontage der alten Briicken zur Wiederverwendung dauert wesentlich langer (9
Wochen anstelle von 2 Tagen pro Briicke). Um die Arbeiten des Neubaus nicht zu behindern,
muss die Demontage gut mit den Arbeiten der SBB abgestimmt werden. Bei der Demontage der
unterwasserseitigen Briucke erfolgt die ganze Logistik via Gleis 81 (sprich via Hofmatt bzw. Bahn-
hof Miinchenstein auf der Westseite). Die Zufahrt zum Widerlager via die Birsschiittung wird je-
doch weiterhin koordinativen Aufwand bedeuten.

Kosten Demontage und Zwischenlager

Die Kosten richten sich einerseits nach dem geordneten Demontieren und Lagern der Briicken
(und zwar so, dass sie spater wieder originalgetreu zusammengesetzt werden kénnen), den Be-
hinderungen der laufenden Bauarbeiten und den Lagerkosten).

Fir die Demontage bzw. den kontrollierten Riickbau sind im Riuckbauprojekt unter anderem fol-
gende Punkte festzulegen:

« Zerlegungsstellen: Wo sind die Zerlegungsstellen, welche Nieten sind auszubauen
»  Wie werden die Nieten ausgebaut

» Dokumentation und Nummerierung der Bauteile

» Korrosionsschutzmassnahmen

» Aufhange- und Abstiitzpunkte flr Transport und Lagerung

Kostenschatzung; Genauigkeit +/- 30 % in Franken:
Demontage und Lagerung:

Demontage und Transport zum Lagerplatz 510'000.00
Lagerkosten (Annahme: 10 Jahre) 100'000.00
Planungskosten 100'000.00
Total exkl. MwSt. 710'000.00
Total inkl. 8,1 % MwSt. 770'000.00

Hinweis: Wenn die Briicke durch die SBB entsorgt wird, entstehen der SBB Ohnehin-Kosten von
ca. 20'000.- Franken fiir die Demontage (Zerschneiden der Brlicke in transportierbare Teile), den
Transport in die Verwertungsanlage und Deponiegebihren. Diese eingesparten Kosten werden
dem Kanton durch die SBB vergutet und sind in den ausgewiesenen Kosten bereits eingerechnet
bzw. abgezogen. Die Kosten sind so tief, da die Briicke mit dem Schneidbrenner innert ca. 2 Ta-
gen zerkleinert werden kann und keine Deponiegebtihren anfallen, sondern eine Vergltung fir das
Alteisen resultiert.

2.4. Wiederverwendung der Birsbriicke inkl. Kosten

Generelles
Die zwei Eisenbahn-Birsbriicken sind 50 m bzw. 43,5 m lang und je 5,5 m breit; es sind also 2 ein-
spurige, unabhangige Briicken.

Fur die Erstellung einer Strassenbriicke waren beide Eisenbahnbriicken notwendig gewesen; zu-

satzlich ist noch ein Fussgangersteg notwendig, da die Briicken zu schmal fir eine Fahrbahn inkl.
Trottoir sind (nutzbare Breite ca. 3,5-4,0 m). Die Gesamtbreite der 2 Fahrbahnen betragt damit ca.
11 m + Fussgangersteqg.

Fur die Erstellung einer Fuss- und Velobriicke reicht eine Brlicke; die nutzbare Breite von 3,8-
4,0 m Breite entspricht einer regularen Fuss- und Velobricke.
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Die Tragfahigkeit der Stahlkonstruktion ist auf jeden Fall gegeben; eine Eisenbahnbriicke ist auf
hohe Lasten ausgelegt die auf jeden Fall héher sind wie z. B. das Gewicht allfalliger Unterhalts-
fahrzeuge, die eine Fuss- und Velobriicke befahren mussen.

Ein Standort fiir eine Wiederverwendung konnte noch nicht bestimmt werden; es sind aber z. B.
Uber die Birs im Raum Minchenstein — Aesch verschiedene neue Fuss- und Velobrucken in Pla-
nung, wo eine Wiederverwendung denkbar und evtl. mdglich ist.

Machbarkeit der Wiederverwendung

Um die Mdglichkeit der Wiederverwendung der Birsbriicke als Fuss- und Velobriicke aufzuzeigen,
wurde bei einem Ingenieurbiiro ein Machbarkeitsbericht in Auftrag gegeben.

Der Machbarkeitsbericht soll die Wiederverwendung der unterwasserseitigen Briicke auf Basis ei-
nes fiktiven, aber realistischen Standortes beschreiben und die Machbarkeit abklaren.

Als fiktiver Standort fir diesen Bericht wurde der Birsraum Aesch — Dornach definiert. Die Briicke
soll dabei als Ersatz des bestehenden ,Metallistegs® dienen.

Die Zwischenlagerung der demontierten Briicke erfolgt fiktiv auch im ehemaligen ,Metalli“-Areal
auf Dornacher Boden. Dieser fiktive Ort kommt auch fir die definitive Zwischenlagerung in Frage.

Die Machbarkeit der Wiederverwendung konnte grundsatzlich aufgezeigt werden. Dabei sind fol-
gende Punkte und Randbedingungen zu beachten:

» Die vorgesehene Nutzung besteht aus Fuss- und Veloverkehr. Dazu ist die Nutzung durch Ret-
tungs- und Unterhaltsfahrzeuge zu gewahrleisten.

» Die Breite der Verkehrsflache ist durch die Konstruktion des Stahlfachwerks vorgegeben betragt
max. ca. 3,8-4,0 m. Damit entspricht die Fahrbahn auf Grundlage der VSS-Normen den mini-
malen lichten Breiten fur Mischverkehr von Fuss- und Veloverkehr.

» Das Tragwerk der alten Briicke ist in der Lage, sowohl Fussganger- wie auch Strassenlasten
aufzunehmen.

» Samtliche moglichen Vorarbeiten (neue Verbindungen, moégliche zusatzliche Anbauten, Korrosi-
onsschutz exkl. Deckbeschichtung, usw.) sollten aus Qualitadtsgrinden in der Werkstatt durch-
geflihrt werden.

» Die Installationsflachen mussen sich vor allem dem Platzbedarf flir den Zusammenbau der al-
ten Bricke und fir den Raupenkran zum Einheben der Briicke an den neuen Standort ausrich-
ten. So ist zu beachten, dass fiir den Zusammenbau der Briicke, aber auch des Kranes zuséatz-
liche Pneukrane und entsprechender Platz fir die weiteren Einrichtungen bendtigt werden.

» Der Zusammenbau und die abschliessenden Korrosionsschutzarbeiten erfolgen auf dem Instal-
lationsplatz. Hierfur ist ein versiegelter Untergrund (z. B. Belag mit Entwasserung) und eine Ein-
hausung erforderlich.

» Es sind neue Widerlager bzw. Fundationen zu erstellen. Die Art der Fundation (Flachfundation
oder Pfahlfundation) ist abhangig vom Standort und von der dortigen Geologie. Aus diesem
Grund ist vor der eigentlichen Projektierung ein Baugrundgutachten zu erstellen. Ebenso sind
die hydrologischen Verhaltnisse zu klaren und die mit dem Bau der Widerlager verbundenen
Eingriffe ins Grundwasser zu beurteilen.

» Fur eine Nutzung mit Fussgangern, Velofahrern und Unterhaltsfahrzeugen empfiehlt sich eine
Konstruktion der Fahrbahnplatte aus Beton. Falls die Nutzung nur auf Fussganger beschrankt
wird, dann kann allenfalls auch eine Holzkonstruktion mit rutschfester Fahrbahn in Betracht ge-
zogen werden.

* Zum Schutz des Fachwerks sind Anprallschutzmassnahmen zu ergreifen. Fir eine Nutzung nur
mit Unterhaltsfahrzeugen kann dies in Form eines verstarkten Gelanders erfolgen, das gleich-
zeitig als Absturzsicherung dient.

« Zum Schutz der unterhalb der Fahrbahn liegenden Stahlteile soll die Fahrbahn abgedichtet und
mit einem Belag (z. B. Gussasphalt) versehen werden. Es ist abzuklaren, ob das auf der Briicke
anfallende Meteorwasser direkt in die Birs eingeleitet werden kann, oder ob es gefasst und in
einer Langsleitung in die Kanalisation oder in einen Olabscheider / Schlammsammler geleitet
werden muss.
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» Alle Transporte erfolgen Uber das 6ffentliche Strassennetz mittels LKW mit Semiauflieger, dabei
ist mit ca. 9 Ausnahmetransporten Lagerplatz — Werkstatt und 9 Ausnahmetransporten Werk-
statt — Einbauort (Installationsplatz) zu rechnen.

Kosten Wiederverwendung

Die Kosten kénnen mit dem vorliegenden Detaillierungsgrad nur sehr grob geschatzt werden. Die
Schatzung der Kosten erfolgt anhand von Berechnung des Ingenieurbiros sowie auf Erfahrungs-
werten und Parallelen zu Vergleichsobjekten.

Im Projekt fur die definitive Wiederverwendung sind unter anderem folgende Punkte abzuhandein:
Konstruktion und Bemessung der neuen Widerlager

Anschlisse an das bestehende Strassen- oder Wegnetz

Art der Verbindungsmittel (Schrauben oder Nieten)

Korrosionsschutz- und Instandstellungsmassnahmen

Konstruktion und Bemessung der Fahrbahnplatte und der Absturz- und Anprallsicherung
Beleuchtung, ev. Werkleitungen

Bauablauf inkl. Installationsflachen, Zufahrten, Kranstandort etc.

Kostenschatzung; Genauigkeit +/- 30 % in Franken:
Wiedermontage:

Installationen 420'000.00

Erstellen der neuen Fundationen 170'000.00

Antransport, Zusammenbau, Korrosionsschutz 1'500'000.00

und Versetzen der Briicke

Einbau der neuen Fahrbahn, inkl. Abdichtung und Belag 200'000.00

Gelander, Beleuchtung 110'000.00
Planungskosten 380'000.00

Total exkl. MwSt. 2'780'000.00
Total inkl. 8,1 % MwSt. 3'005'000.00

Vergleichskosten

In Zwingen wurde 2020 eine Radwegbricke tber die Birs mit analogen Ausmassen (Lénge ca.
50 m, Breite ca. 3,8 m) neu erstellt. Die Kosten betrugen auf den analogen Kostenstand umge-
rechnet ca. 2,0 Mio. Franken.

Mit der Wiederverwendung der Birsbricken lasst sich also auch bei der Wiederverwendung kein
Geld einsparen; es ist mit Mehrkosten bei der Wiederverwendung anstelle einer neuen Briicken-
konstruktion von bis ca. 1 Mio. Franken zu rechnen.

Zusammen mit den Kosten der Demontage und Zwischenlagerung ergeben sich Mehr-Kosten von
1,8 Mio. Franken mit einer Genauigkeit von +/- 30 %.

Falls die Briicke auch nach langerer Lagerung keine Verwendung findet und schlussendlich doch
entsorgt werden muss, ist mit Entsorgungskosten (gemass Preisen Alteisen / Transportkosten
2024) mit einem Aufwand von ca. 20'000 Franken zu rechnen.

2.5. Fazit

Die Wiederverwendung der Eisenbahnbriicke Miinchenstein bringt folgenden Nutzen bzw. hat fol-
genden denkmalpflegerischen Wert:

* In Zeiten des Klimawandels hat die Wiederverwendung der Baustoffe bzw. insbesondere von
integralen Bauteilen eine hohe Bedeutung erhalten; einerseits in der Vermeidung grauer Ener-
gie als auch des Ausstosses von CO.. Bei der Birsbriicke kann bei einer Wiederverwendung -
trotz der héheren Kosten — der Kanton Basel-Landschaft eine Vorbildfunktion Gbernehmen.

» Die Miunchensteiner Bricke zahlt zu den altesten grossen Eisenbahnbriicken im Kanton Basel-
Landschaft. Die authentisch erhaltene Gittertragerkonstruktion ist eine fur die Entstehungszeit
typische und Ubliche Bauweise. Das macht sie zu einem uberregional, allenfalls national be-
deutsamen und damit rein in inrer materiellen Uberlieferung schiitzens- und erhaltenswerten
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Bauwerk. Daneben ist die Briicke ein Zeitzeuge des schwersten Eisenbahnunglickes der
Schweiz von 1891 und den daraus gezogenen Lehren und Erkenntnissen — als Nachfolgebru-
cke der eingesturzten Bricke war die Brucke nun mehr als 100 Jahre im Dienst und zeugt von
der Richtigkeit des damals eingeschlagenen Wegs in bautechnischer wie auch in administrati-
ver Hinsicht.

Auf Grundlage dieser Uberlegungen und der dargelegten Machbarkeit der Wiederverwendung hat
der Regierungsrat die Kosten der Demontage und Lagerung von ca. 0,8 Mio. Franken in den AFP
2025-2028 aufgenommen und am 17. September 2024 die Ausgabenbewilligung von 0,77 Mio.
Franken beschlossen mit dem Auftrag an das TBA und ARP, die Kosten zu kompensieren.

Damit kann die Briicke am 25. Februar 2025 fachgerecht ausgehoben, demontiert und gelagert
werden. Sie steht damit zur Wiederverwendung frei; sie kann auch von einer Gemeinde tibernom-
men werden. Zugleich wird das Tiefbauamt beauftragt, bei den zuklinftigen Briickenprojekten die
Wiederverwendung prioritar zu prifen.

Die (Zusatz-)Kosten der Wiederverwendung werden in den AFP bzw. das Investitionsprogramm
aufgenommen, sobald ein definitives Projekt vorliegt; die Zusatz-Kosten der Wiederverwendung
werden in die regulare Ausgabenbewilligung des zuklnftigen Briickenprojektes integriert.

3. Antrag

Gestutzt auf die vorstehenden Ausfihrungen beantragt der Regierungsrat dem Landrat, das Pos-
tulat 2023/445 «Wiederverwendung der Birsbriicken» abzuschreiben.

Liestal, 22. Oktober 2024

Im Namen des Regierungsrats
Der Préasident:

Isaac Reber

Die Landschreiberin:

Elisabeth Heer Dietrich
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