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Personenbahnhof Olten

Bauausfiihrung und Ablaufplanung

Von Heinrich Gnehm, Olten

Aus der Aufgabenstellung «Leistungs-
steigerung der gesamten Bahnanlagen

im Raume Olten» ergaben sich fiir den

Bereich des Personenbahnhofes im we-
sentlichen drei Hauptaufgaben:

- Einfiihrung der neuen Doppelspur
von Rothrist

- Erweiterung der Anzahl Perronkan-
ten im Personenbahnhof

- Kreuzungsfreies Einfiihren der bei-
den Doppelspurlinien von Basel und
Zirich im Nordkopf.

Bautechnische Hauptmerkmale

Die durch die oben genannten drei
Hauptaufgaben bedingten Gleiserweite-
rungen hatten erhebliche bauliche Kon-
sequenzen. Der eng bebaute Raum vor
allem im Siidkopf des Bahnhofes er-
zwang eine teilweise Verlegung der be-
stehenden Doppelspur Olten-Aarburg
nach Osten, um den notwendigen
Raum fiir die Einflihrung der neuen Li-
nie von Rothrist zu gewinnen.

Nebst dem Bau beidseitiger Stiitzmau-
ern erforderten diese Gleisdipositionen
den Um- bzw. teilweisen Neubau der
Uberfiihrung iiber die stadtische Séli-
strasse. Eingehende Untersuchungen
zeigten, dass ein Umbau der ehemals
dreigleisigen Briicke zu einer zweiglei-
sigen mit ostwérts verschobener Lage
fiir die bestehende Linie Olten-Aar-
burg und der Neubau einer ebenfalls
zweigleisigen Briicke westlich davon,
jedoch nicht hohengleich, fiir die neue
Linie Olten-Rothrist, die wirtschaft-
lichste Losung darstellte (Bild 1).

Bild 1.

Uberbriickung der Sdlistrasse. Ansicht Ostseite

Die Erweiterung der Gleisanlagen mit
der Schaffung einer zusdtzlichen Per-
ronkante im Bahnhof Olten konnte nur
ostwirts erfolgen. Langs der stddtischen
Tannwaldstrasse entstand der neue
Aussenperron (Bild 2). Damit verbun-
den war die Verldngerung der Perso-
nenunterfithrungen Siid und Nord so-
wie des PTT-Posttunnels. Die Lage der
Abschlussmauer war gegeben durch die
Forderung der Stadt Olten, den vorhan-
denen Verkehrsraum der Tannwald-
strasse nicht zu beeintréchtigen. Im Be-
reich des neuen Zentralstellwerkes er-
gab sich ein bautechnisch interessantes
Detailproblem. Die in Massivbauweise
erstellten Untergeschosse beanspru-
chen den Raum unter der Tannwald-
strasse. Die in Stahlbauweise ausge-
fiihrten Obergeschosse, welche die z. T.
hochempfindlichen Stellwerk-Appara-
turen beherbergen, uberspannen teil-
weise auch den Strassenraum. Es muss-
ten deshalb Vorkehrungen getroffen
werden, um keine Erschiitterungen
durch den Strassenverkehr auf den
Baukorper zu Ubertragen. Die getroffe-
ne Losung besteht darin, dass die Tann-
waldstrasse in diesem Bereich als Briik-
ke mit ausserhalb der Stellwerkhiille
liegender, elastischer Lagerung ausge-
bildet wurde. Durchgefiihrte Messun-
gen bestitigten die Funktionstiichtig-
keit dieser Massnahme.

Die Uberwerfung Nord, heute bekannt
unter dem Namen «Tannwaldtunnel»,
besteht ausser dem eigentlichen Tunnel-
objekt noch aus Stitzmauern fiir die
beidseitigen Einschnittstrecken. Ge-
miss der generellen Planung bestand
diese Uberwerfung Nord tatsdchlich le-

Bild 3.

Olien-Basel
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diglich aus einem Kreuzungsbriicken-
bauwerk. Die stiddtische Tannwaldstras-
se hiatte lings des offenen siidseitigen
Einschnittes gegen den Hardwald zu
verlegt werden sollen. Bei der Ausarbei-
tung der Bauprojekte zeigte sich, dass
diese Strassenverlegung im Bereich des
sog. Hardchopfes bis zu 15 m hohe
Stiitzmauern erfordert hétte, welche
nicht nur bautechnisch erhebliche
Schwierigkeiten gebracht, sondern vor
allem auch asthetisch kaum zu befriedi-
gen vermocht hitten. So lag es denn
nahe, die beidseitigen Einschnittstiitz-
mauern mit einer Decke zu versehen
und die Strasse auf den so entstandenen
Tunnel zu verlegen. Diese Losung er-
laubte sogar, auf jegliche Stiitzmauern
zu verzichten. Damit wurde nicht nur
eine #sthetisch gute, landschaftsscho-
nende Realisierung der Uberwerfung
Nord erreicht, sondern gleichzeitig
auch eine willkommene Kostenerspar-
nisvon rund 1 Mio Franken erzielt.

Ein weiteres, bautechnisch interessan-
tes Detail ergab sich bei der Stiitzwand
Nord. Diese konnte aus Platzgriinden
nur unter der Bedingung erstellt wer-
den, dass das Richtungsgleis Basel-Ol-
ten ausser Betrieb genommen und abge-
brochen wurde. Aus betrieblicher Sicht
war ein Einspurbetrieb in diesem Be-
reich auf der stark belasteten Linie Ol-
ten-Basel nur wahrend der Winterfahr-
planperiode mdglich. Aus den erwdhn-
ten engen Platzverhiltnissen und den
dusserst knapp bemessenen Bauzeiten,
die zudem noch in die witterungsméssig
ungiinstige Winterperiode fielen, kam
praktisch nur eine Stahlspundwand als
permanentes Bauwerk in Frage (Bild 3).
Um den im Zusammenhang mit der In-
betriebnahme des neuen Zentralstell-
werkes am 3.-5. Mai 1980 zwingend
notwendigen Fertigstellungstermin der
Uberwerfung Nord nicht zu gefdhrden,
wurde mit der beauftragten Bauunter-
nehmung eine massive Konventional-

Uberwerfung Nord, permanente Stahlspundwand an den Gleisen




Schweizer Ingenieur und Architekt 46/81

strafe bei Uberschreitung der vertragli-
chen Fristen, gleichzeitig aber auch
eine Prdmie fir eine frithere Bauvollen-
dung vereinbart. Durch besondere An-
strengungen hat sich die Unterneh-
mung, zur Erleichterung aller Beteilig-
ten, die ausgesetzte Pramie redlich ver-
dient.

Zu den bisher aufgefiihrten «Zweck-
bauten», denen zusitzlich der gesamte
Gleisumbau einschliesslich Unterbau-
sanierung sowie die Verliangerung aller
alten, bestehenden Perronanlagen an-
gehorten, gesellten sich im Bahnhofbe-
reich noch einige «Komfortbauten»,
wie die Erhéhung der Perronkanten auf
das Standardmass 300 mm tiiber SiOK,
der Ersatz je eines Treppenaufganges
pro Perron durch eine Rampe, der Neu-
bau der Aufzugsanlagen fiir die PTT so-
wie weitere, in den anderen Fachdienst-
Beitrdgen ndher beschriebene Bauten.

Ausfiihrungskoordination

Obschon baulich schwierige und inter-

essante Probleme zu 16sen waren, ist:

nicht zu iibersehen, dass die projekt-
und vor allem ausfiihrungsbezogenen
Schwergewichte eindeutig auf der orga-
nisatorischen Ebene lagen. Sadmtliche
Baumassnahmen mussten unter den
harten Randbedingungen der Aufrecht-
erhaltung des fahrplanméssigen Zugs-
verkehrs abgewickelt werden. An Nor-
maltagen hat der Bahnhof Olten etwa
850, an Spitzentagen bis zu 1000 Zugs-
ein- und -ausfahrten zu bewéltigen.
Dass dabei den zwingend notwendigen
Sicherheitsvorkehrungen seitens aller
Beteiligten die notwendige Aufmerk-
samkeit zu schenken war, sei nur am
Rande vermerkt. Immerhin mdge eine
einzige Zahlenangabe diese Tatsache
beleuchten: in der Kulminationszeit
der Bauausfithrung waren im ganzen
Raume Olten bis zu 28 Sicherheitswir-
ter im Einsatz!

Zur Bewiltigung dieser organisatori-
schen Aufgaben musste ein Koordina-
tionsorgan auf Ausfiithrungsebene ge-
schaffen werden. Dabei ist zwischen
lang- und kurzfristigen Planungs- und
Anordnungsmassnahmen zu unter-
scheiden. Zu den langfristig, d. h. rund
ein Jahr im voraus festzulegenden Daten
gehorten Massnahmen, die Einfliisse
auf die Fahrplangestaltung haben
konnten, wie z. B. Langsamfahrstellen
oder Intervallsituationen und die u. a.
grossraumige, kreistiberschreitende
Zugsumleitungen notwendig machten.
Im Rahmen der Gesamtprojektleitung,
iber welche an anderer Stelle berichtet
wird, oblagen dem Objektleiter PB Ol-
ten primér die termin- und kostenge-
rechte Arbeitsausfiihrung und die dazu

Bild2. Derneue Aussenperron, links das neue Zentralstellwerk

notwendige Projektierungs- und Aus-
fiihrungskoordination. Im Sinne des
Projektmanagements handelte es sich
um eine typische Matrix-Organisation,
indem der Objektleiter gegeniiber allen
direkten Mitarbeitern in Fragen der
Projekt- und Ausfiihrungskoordination
liber Anordnungsbefugnisse verfiigte,
also iiber das «was» und «wann» be-
stimmte, wohingegen die fachlichen
Kompetenzen und Verantwortungen,
also das «wie», bei den Fachdienstsek-
tionen blieben.

Als Instrumente zur Gewéhrleistung
dieser Koordinationsaufgaben dienten
auf der Ausfiihrungsebene drei Typen
von Mitarbeiterbesprechungen:

- Arbeitsgruppensitzungen, im wesent-
lichen zustidndig fiir die koordinierte
Planung und Projektierung auf Sach-
bearbeiterebene, mit einem Sitzungs-
rhythmus von vier bis sechs Wochen.

- Bauphasenbesprechungen zur Festle-
gung der Gleisumbauphasen. Diese
Besprechungen fanden ungefahr mo-
natlich in einer sehr frithen Projek-
tierungsphase statt, um die notwendi-
gen Intervalle und Gleissperren be-
trieblich friithzeitig festlegen zu kon-
nen und allfdllige andere Baumass-
nahmen weitrdumig auf den Zulauf-
strecken zu koordinieren. Nebst den
Sachbearbeitern der Fachdienstsek-
tionen nahmen an diesen Sitzungen
Vertreter der Betriebsabteilung/Zug-
leitung Luzern und der Bahnhofin-
spektion Olten teil.

- Baukoordinationssitzungen zur de-

taillierten Erarbeitung aller Mass-
nahmen fiir die eigentliche Bauaus-
fiihrung. Diese Sitzungen fanden wo-
chentlich am Dienstag, mit Beginn
um 7.30 Uhr statt. An diesen Sitzun-
gen nahmen die Sachbearbeiter der

Fachdienstsektionen mit ihren Mei-
stern, die Bahnhofinspektion, die
Zugleitung, die beteiligten privaten
Ingenieurbiiros, die verantwortli-
chen Baufiihrer der involvierten
Bauunternehmungen, PTT-Vertreter
und von Fall zu Fall weitere, direkt
Beteiligte teil.

Wiahrend den Gleisumbauarbeiten
musste jeweilen gleichzeitig der Unter-
bau saniert sowie Gleisentwdsserungen
erneuert oder ergdnzt werden. Da ein
erheblicher Teil der Oltner Bahnanla-
gen auf Auffiillungen liegt, die vor al-
lem im Nordkopf zum Teil aus Aus-
bruchmaterial vom Hauenstein-Basis-
tunnel (Effingerschichten) bestehen,
wurden in solchen Bereichen konse-
quent Geotextilvliesmatten verlegt, um
ein Aufsteigen des feinkdrnigen Mer-
gelmaterials in den Gleisschotter zu
verhindern.

Die gesamten Gleisumbauarbeiten wa-
ren in 16 Bauphasen, und zwar 3 fiir
den Stellwerkbezirk II, Bauphasen
201-203, 3 fir den Stellwerkbezirk IV,
Bauphasen 401-403, und 10 fiir den
Stellwerkbezirk V, Bauphasen 501-510,
mit total 72 einzelnen Bauschritten auf-
geteilt. Diese Gleisumbau- und -Er-
weiterungsarbeiten benétigten wah-
rend der Ausfithrungsdauer vom Sep-
tember 1977 bis Oktober 1980 insge-
samt 32 Wochenendintervalle mit 14n-
geren oder kiirzeren Totalsperren, und
dies aus betrieblichen Griinden vorwie-
gend jeweilen wahrend der Winterfahir-
planperioden. Unter Berlicksichtigung
der Weihnachts-, Neujahrs-, Oster- und
Pfingstfeiertage, an welchen sowohl aus
betrieblichen, als auch aus Personal-
griinden selbstverstdndlich nicht gear-
beitet werden konnte, ergab sich fiir die
iibrige zur Verfiigung stehende Zeit ein
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Anhand des Beispiels einer einzelnen
Bauphase (Bild 4) sei das Ergebnis die-
ser Koordinationssitzungen vereinfacht
dargestellt. Auf diesen Grundlagen fer-
tigten anschliessend die Zugleitung ihre
Anordnungen und die Bahnhofleitung
die detaillierten Bahnhofmitteilungen
an. Aus dem dargestellten Beispiel der
Bauphase 507 ist unter anderem ersicht-
lich, dass auch die Tiefbauarbeiten, be-
stehend aus Abtrag des Altschotters, zu-
sidtzlichem Aushub fiir die Unterbausa-
nierung, Erstellen der Gleisentwisse-
rung, Einbau von Wandkies und/oder
Konsolidierungsschichtmaterial ~ und
die Erstellung des Planums, zeitlich bei-
nahe auf Stunden genau geplant und
auch zwingend eingehalten werden
mussten. Den terminlichen Engpass bil-
deten meistens die Materialab- und -zu-
w transporte. Wo es die Situation zuliess,
wurde deshalb meistens kombiniert mit
Bahn- und Strassentransporten ope-
riert. Dass bei dieser komplizierten und
schwerlich zum voraus serids kalkulier-
sstossenoioy baren Arbeitsweise die «gerechte» Ent-

:‘ & - MC schidigung vor allem seitens der Unter-
[ nehmer ein gewisses Unbehagen verur-
' sachte, sei nicht verschwiegen. Wir ha-
ben deshalb im Einvernehmen mit dem
Projektleiter Olten und dem Chef der
Bauabteilung des Kreises 1I den Ver-
such gewagt, ein kombiniertes Akkord-
und Regieausmass- und -abrechnungs-
verfahren anzuwenden. Diese Abrech-
nungsmethode hat der Bauleitung u. a.
ermoglicht, bei terminlich ganz kriti-
schen Tiefbauarbeiten vom Unterneh-
mer den Einsatz spezieller Geréte oder
die Bereitstellung von Reservegeriten
zu verlangen. Vergleichsberechnungen
mit den werkvertraglichen, reinen Ak-
kordpreisen haben bestdtigt, dass mit
dem angewandten Abrechnungssystem
nicht nur wirtschaftlich gebaut werden
konnte, sondern dass sowohl Bauherr
als auch Unternehmer vom unguten
Gefiihl des preislichen Uber-, bzw. Un-
terforderns befreit worden sind.
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Abschliessend darf mit Genugtuung
festgestellt werden, dass mit diesen
Koordinierungsmassnahmen in einem
ausgesprochen  kameradschaftlichen
Teamgeist die gesamten Umbau- und
Erweiterungsbauten im Bahnhof Olten
innerhalb der gesetzten knappen Ter-
mine fristgerecht und vor allem auch
ohne nennenswerte Unfille vollendet
werden konnten.

FEBRUAR - MARZ 1979

PB OLTEN
BAUPHASE 507

AUSFUEHRUNG :
BESCHREIBUNG

Gleisabschnitt A-B Gleis ASI

: EW472 und Gleis 485 on Stamm von EW 47|
Gleisabschnitt A - C beginnend mit EW 1227, EW 1225, EW 1223, EW 1222

DKW 1219, prov. EW 903 und Anschlussen (Generell von Suden nach Norden )
Gleisabschnitt A-C mit DKW 415, DKW 417, EW 441 und DKW 446

Gleisabschnitt D ~E mit EW 424 und Gleis 463

ABBRUCH
ABBRUCH
EINBAU

EINBAU

Organisation einer Bauphase (Beispiel)

Adresse des Verfassers: H. Gnehm, dipl. Ing. ETH/
SIA/ASIC, Ingenieurbiiro Frey + Gnehm AG,
Ringstrasse 1, 4600 Olten.
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