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Schloss auf dem Trassee
Das erste Projekt für die Poyabrücke 
musste aufgrund der negativen Gutach­
ten der Eidgenössischen Kommis sion 
für Denkmalpfl ege und der kantonalen 
Kulturgüterkommission überarbeitet 
werden. Auf Widerstand stiess vor 
 allem die Linienführung, die etwa 
200 m weiter südlich verlief als beim 
heutigen Projekt. Der damalige Tras­
seeverlauf hätte einer Freiburger Se­
henswürdigkeit irreparable Schäden 
zugefügt: dem Schloss La Poya und der 
Palatinat­Promenade. Dem Aufruhr la­
gen verschiedene Einwände zugrunde. 
Mit der geplanten Linienführung  hätte 
eine Lindenallee auf der Achse Schloss–
Kathedrale um 30  m verkürzt werden 
müssen. Das Terrain um das Schloss 
wäre sichtbar verändert und mit einer 
Kuppe versehen worden. Zum anderen 
hätten die Vibrationen der Bauarbei­
ten den Stuck im grossen Salon des 
Schlosses unwiederbringlich zerstö­
ren können. 

Die damaligen Reaktionen mö­
gen heftig ausgefallen sein, unbegrün­
det waren sie nicht. Das gut erhaltene, 
aber wenig bekannte Schloss La Poya 
ist für den Genfer Kunst­ und Archi­
tekturhistoriker André Corboz «eine 
in Europa einmalige Kombination von 
Palladianismus und Borronimismus. 
Das Aussergewöhnliche daran ist, dass 
man zu der Zeit, als La Poya erbaut 
wurde, nicht mehr von Borromini und 
noch nicht wieder von Palladio sprach, 
der erst im 18. Jahrhundert wieder 
zum Vorbild wurde.» 

Das Schloss wurde zwischen 
1698 und 1701 von François­Philippe 
de Lanthen­Heid erbaut. Es ist den 

 Villen von Andrea Palladio nachemp­
funden und hebt sich deutlich von 
den traditionellen Freiburger Patri­
zierhäusern ab. Als Verlängerung des 
Salons im Erdgeschoss fungiert gegen 
Süden – hier zeigt sich Palladios Ein­
fl uss – eine Säulenhalle, die einen Dia­
log zwischen Natur und Bau, zwischen 
Stadt und Schloss herstellt. Der Ein­
fl uss von Borromini manifestiert sich 
in der Innenausstattung des Salons, 
der mit einer der bedeutendsten nicht­
kirchlichen Stuckdekorationen der 
Schweiz aufwartet. Diese Tatsache 
und die architektonische Originalität 
des Baus machen La Poya zu einem 
 aussergewöhnlichen Baudenkmal. We­
der der städtebauliche Nutzen des Pro­
jekts zur Saaneüberquerung noch die 
architektonische Schönheit der Brücke 
hätten den Schaden, den die ursprüng­
liche Linienführung an der Schlossan­
lage verursacht hätte, wettgemacht.

Cedric van der Poel, 
Redaktor TRACÉS

Aufl agen bezüglich des Bahnbe­
triebs gemacht. Tagsüber mussten 
zwei Gleise mit 100 km/h befahr­
bar bleiben, nur punktuelle Ge­
schwindigkeitsbegrenzungen 
waren möglich. Und auch nachts 
musste ständig ein Gleis befahrbar 
sein. Zudem legte die Bahn Höchst­
grenzen für die Gleisverwindung 
fest. Es galt ein Aufmerksamkeits­
wert von 2 mm/m und ein Inter­
ventionswert von 3 mm/m. Auch 
der Palatinattunnel, in den die 
Brückenausfahrt mündet, bereite­
te uns einige Schwierigkeiten, 
obwohl er relativ kurz ist. Er liegt 
in geringer Tiefe unter bewohntem 
Gebiet, in lockerem Untergrund. 
Er konnte zwar mit herkömmli­
chen Methoden wie einem Rohr­
schirm und dem Ausbruch in zwei 
Teilabschnitten gebaut werden, 
doch wir mussten allfällige Ober­
fl ächenverformungen direkt über 
dem Trassee genau beobachten. • 

André Magnin ist Kantonsingenieur und 
Vorsteher des Tiefbauamts des Kantons 
Freiburg.

Christophe Bressoud ist Bauingenieur 
beim Tiefbauamt des Kantons Freiburg 
und Leiter des Poyaprojekts.

NEUE BÜCHER

Baakenhafen-
brücke 
Hamburg
Der Bildband dokumentiert die Ent­
stehung der Baakenhafenbrücke in 
Hamburg. Wilfried Dechau fotogra­
fi erte den Baufortschritt von Juni 
2011 bis zur Eröffnung im August 
2013. Eine Bilderserie auf zwei Dop­
pelseiten zeigt den Bau im Zeitraffer. 
Anschliessend folgt ein thematisch 
gegliedertes Tagebuch. Ergänzt 
wird der Band durch Pläne und Tex­
te mit Informationen zur HafenCity, 
zum Baakenhafen und zur Brücken­
konstruktion. Die Stras senbrücke 
mit seitlich verlaufenden Fusswegen 
überquert die Nord elbe im früheren 

Freihafen. Besonders an der 170 m 
langen Konstruktion ist ein beweg­
licher Mittelteil. Der 37 m lange Ger­
berträger liegt zwischen zwei seit­
lichen Kragarmen und kann entfernt 
werden, ohne dass die seitlichen 
Bauwerksteile instabil werden. Soll 
der mittlere Balken entfernt werden, 
damit grosse Schiffe passieren kön­
nen, wird bei Ebbe ein Hubponton 
unter der Brücke positioniert und 
an den Brückenpfeilern gesichert. 
Nachdem die Fahrbahnübergänge 
demontiert und alle Ver­ und Ent­
sorgungsleitungen entkoppelt sind, 
steigt der Ponton mit der Flut. Wenn 
eine Aushubhöhe von 2.5 m erreicht 
ist, manövrieren Schlepper den Pon­
ton mit dem Kragarm zur geplanten 
Parkposition, und das Schiff kann 
die Brücke passieren. • (pd) 

Bücher bestellen unter 
leserservice@tec21.ch. Für Porto 
und Verpackung werden Fr. 8.50 
in Rechnung gestellt.
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Schloss La Poya um 1912.

Wilfried Dechau (Hg.): Baakenhafen-
brücke Hamburg. Fotografisches 
Tagebuch. Ernst Wasmuth Verlag, 
Tübingen/Berlin, 2013, deutsch, 
englisch, 176 Seiten mit 183 farbigen 
Abbildungen, 31.5 × 24 cm, Hardcover. 
ISBN 978­3­8030­0777­3, Fr. 77.90.– 


