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76 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Bd. 118 Nr. 7

Wettbewerb flir eine
Aarebrliicke samt
Verkehrsregelung

am Bahnhof Olten
5. Rang (3600 Fr.) Nr. 57
Dipl. Ing. A. WICKART,
Arch. Dr. ROL. ROHN und
H. HATT-HALLER, Ziirich

Ansicht aus Stiden
Pfeilerschnitt 1 : 200

(7 Haupttriger)
Platzgestaltung 1: 1000

Entwurf Nr. 57 (Gerbertriger mit drei Oeffnungen, Mittelsffnung
in Melankonstruktion). Trotz Anordnung einer grossen Mittelsffnung
werden die Schwierigkeiten bei der Fundation des rechtsufrigen Pfeilers
nicht vermieden, da hier der alte Fundamentkérper in das neue Fun-
dament hineinragt. Die schmalen Pfeiler diirften eher als Federpfeiler
ausgebildet werden, wodurch besondere Lagerkorper vermieden werden
konnten.

Die Ausfiihrungen der Pfeilerfiisse in vorgeschlagener Weise er-
scheint ohne betrichtliche Massen an Unterbeton nicht durchfiihrbar. Die
Ausbildung des Fahrbahnquerschnittes ist zwedcmiissig, insbesondere der
Fugendeckel, der durch die Ausfiithrung in zwei Lingshilften bedingt
ist. Die Weglassung einer Isolierung der Fahrbahnplatte ist zu bean-
standen. Der Anschluss des Lingenprofils der Briicke an den Bahnhof-
platz ist nicht geniigend dargestellt. Die statische Berechnung ist gut.

. Vom idsthetischen Standpunkt aus beurteilt, ist diese Briicke die
eleganteste. Die Briickenaxe ist um ein geringes stromabwiirts verlegt.
Die Ausrundungen an den Briickenkopfen sind vom verkehrstechni-
schen Standpunkte aus als richtig zu bezeichnen; der rechte Briicken-
kopf ist unnétig monumental durchgebildet. Fiir die Ufergestaltung
werden beachtenswerte Vorschlige gemacht. Bei der Verkehrs-
regelung sind die Anlegestellen der Omnibusse unrichtig. Die Umlei-
tung des von der Briicke herkommenden Fahrradverkehrs um den
ganzen Bahnhofplatz herum ist unzweckmissig. Der Weg der Fuss-
ginger zu den Omnibussen ist zu weitliufig.

Wettbewerb fiir eine neue Bahnhofbriicke in Olten
mit Neugestaltung der Aareufer und

Verkehrsregelung auf dem Bahnhofplatz  (schiuss von S. 67)

Als Schluss unserer Berichterstattung zeigen wir hier die -

sechs Entwiirfe vom 5. bis 10. Rang, und zwar begleitet vom
Text der Beurteilung jeweils bei den Bildern (in kleinerer Schrift).
Nachstehend die Formulierung der «allgemeinen Gesichtspunkte»,
nach denen das Preisgericht geurteilt hat:

A. BRUCKE

Stédtebauliche und isthetische Beurteilung

Die Briicke verbindet den Bahnhof mit dem Stadtzentrum.
Ihre zentrale Lage macht sie zur Hauptbriicke der Stadt Olten
und damit zu einem stddtischen Bauwerk, das sich in den archi-
tektonischen Rahmen der Stadt einwandfrei einzufiigen hat.
Nicht alle Lésungen, die konstruktiv zweckmissig sind, ver-
mogen dieser Anforderung zu geniigen.

Die nahe Altstadt mit ihrer feingliedrigen Sihlhouette und
die verhéltnisméssig bescheidenen Bauten am Amthaus- und Bahn-
hofquai lassen grosstmogliche
Eleganz und Leichtigkeit als
erwiinscht erscheinen, dasletzte
auch im Hinblick auf die be- —_— - — — —
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hofseite. Die kontinuierlichen Balken- und Gerbertriger-Kon-
struktionen mit leicht geschwungener Voute wirken bedeutend
besser. Auch fiir diese Kategorie sind jedoch auch gleichartige
Oeffnungen weniger giinstig alsungleiche zu Gunsten einer breitern
Mitteloffnung. Am schonsten sind die in Projekt Nr. 57 gewéhl-
ten Verhéltnisse, die die Briicke sehr lebendig erscheinen lassen.

Die Dreigelenkbogen haben bei Anordnung von drei Oeff-
nungen den Nachteil zu grosser Massen. Da sie an gemauerte
Gewolbebriicken erinnern, mogen sie fiir die Betrachtungsweise
oberfldchlichen Heimatschutzes, im Hinblick auf die nahe Alt-
stadt, etwas Verlockendes haben. Vergleicht man jedoch auf-

tréchtliche Breite der Briicke. 7
Der Wunsch nach einer gewis- 7//,',-//-/”—{’9' )
sen Beschwingtheit wird durch Wi

die kontinuierlichen Balken W s
ohne Voutenausbildung am ~“~——— /@\
wenigsten befriedigt. Diese Lo-
sungen wirken, namentlich

wenn sie drei oder mehr gleiche
Oeffnungen aufweisen, etwas
steif und trocken; sie haben
mehr Steg- als Briickencharak-
ter. Der Verfasser von Projekt
Nr. 34 {iberwindet diese in der

AXI U. PRIVAN

T

Natur des Konstruktionsprin-
zips liegenden stddtebaulichen
Nachteile durch Differenzie-

rung der Oeffnungen — mitt-
lere Oeffnung grosser als die
seitlichen — und durch sorg-
féltige Ausbildung der Ufer-
anschliisse und eines reizvollen
Briickenkopfes auf der Bahn-

Die Platzgestaltungspliine am Fuss der Seiten gehdren zu den jeweils oben gezeigten Briicken-Entwiirfen
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Wettbewerb fur eine
Aarebrlicke samt
Verkehrsregelung

am Bahnhof Olten
6. Rang (3400 Fr.) Nr.45
Dipl. Ing. ROB. A. NAEF und
Dipl. Arch. A. H. STEINER,
Ziirich

Ansicht aus Siiden
Teil-Querschnitt 1 : 150

(6 Haupttriger)
Platzgestaltung 1 : 1000

140 : 451
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merksam die Schwere der Balken mit den kleinen und beinahe
zierlich wirkenden Bauten der Altstadt, so wird ein Missverhélt-
nis offensichtlich. Eine schwere Briicke dieser Art wiirde die Ein-
heit des Stadtbildes beeintridchtigen und die umgebende Bebauung
kleinlich erscheinen lassen. Es ist schade, dass der Wettbewerb
nur ein einziges Projekt mit zwei Dreigelenkbogen zeitigte. Diese
Konstruktion wirkt bedeutend leichter als die entsprechende mit
drei Bogen und birgt deshalb die Moglichkeit einer dsthetisch
befriedigenden Losung in sich. Im Projekt Nr.2 ist sie leider
nicht voll ausgeschopft. Bei der geringen Hohe der Briicke
diirfte sich die Zweiteilung, gegen die vielfach ein génzlich un-
berechtigtes Vorurteil besteht, nicht nachteilig auswirken.

Viel zu wenig Beachtung wurde im allgemeinen der bei einer
Stadtbriicke sehr wichtigen Ausbildung der Uferanschliisse ge-
widmet (siehe hierzu auch Ufergestaltung). Erwiinscht ist vor
allem ein klar ersichtliches Abspringen der Briicke vom Ufer.

Da die Briicke die Grenze zwischen zwei Flussabschnitten
von sehr verschiedenem Charakter bildet — der obere Abschnitt
hat stddtischen Charakter und der untere landschaftlichen —
ist eine Verlingerung der Briicke im Hinblick auf freie Durch-
fiihrung von Uferwegen nicht nétig. Sie beeintrédchtigt die er-
wiinschte Uebersichtlichkeit des Uferanschlusses.

Die Lage der Briicke in einem Gebiet mit Steingeb&duden
und hohen Ufermauern, in dem als einziges anderes Baumaterial
das Holz der alten Briicke auftritt, ldsst die Wahl eines weitern

Entwurf Nr. 45 (durchlaufender Balken mit drei Oeffnungen). Die
gewihlte Mittelspannweite von 52 m fiihrt zu sehr starken Trigerar-
mierungen, erlaubt jedoch, die Fundierung der neuen Pfeiler ohne
Schwierigkeiten herzustellen. Das Lingenprofil liegt zu hoch (bedingt
durch die grosse Trigerhohe iiber den Pfeilern). Konstruktion und
statische Berechnung sind befriedigend.

Auch dieses Projekt ist sehr beachtenswert, weil in ihm der Cha-
rakter der Briicke gut zum Ausdruck kommt. Der Grund hierfiir liegt
wohl im Verhiltniss der Mittelsffnung zu den Seiteniffnungen. Die
Briickenaxe ist stromaufwirts verschoben. Die Ausrundungen an den
Briickenképfen geniigen; die Briickenkopfe selbst sind einfach und im
Einklang mit der Briicke. Die Ufergestaltung ist in bescheidenen Gren-
zen gehalten. Die Verkehrsregelung (Umleitung des Verkehrs Stadt-
Industriequartier und umgekehrt am Bahnhof vorbei) ist abzulehnen.
Sie weist ausserdem noch verschiedene andere Fehler auf, insbeson-
dere beziiglich der Anlegestelle der Omnibusse.

Materials als nicht ganz befriedigend erscheinen. Am sympa-
thischsten ist die Verwendung von Beton oder Stein.

2. Technische Beurteilung

a) Briickenawe. Als Lage der neuen Briickenaxe wird am
zweckmissigsten die bestehende Briickenaxe angenommen, SO-
dass die Verbreiterung der Fahrbahn von 10,4 auf 21 m Breite
je zur Hilfte flussauf- und flussabwirts anzuordnen ist. Die
jetzigen Fluchten der Bauten und die Baulinien schliessen sich
am besten an diese Lage an. Es ist nicht erforderlich, die neue
Axe senkrecht zum Stromstrich anzunehmen.

b) Liingenprofile. Zur Erzielung einer méglichst freien Sicht,
besonders mit Riicksicht auf den Automobilverkehr, ist es notig,
dass die Fahrbahn auf der Briicke nicht zu hoch ansteigt. In
Briickenmitte sollte die Kote von 396,5 m nicht wesentlich iiber-
schritten werden. Auf Seite Amthaus ist eine Erhéhung um
etwa 30 cm noch zuldssig, wihrend auf Seite Bahnhof eine gros-
sere Hebung in Kauf genommen werden konnte. Zur Vermei-
dung von buckeligen Léngenprofilen auf den Uferstrassen sind
die Hebungen tunlichst zu beschrédnken. Die Gefillsbriiche der
Strassen sind gut auszurunden, mit Halbmessern von mindestens
500 m. Die Steigungen der Briickenmitte sind nur so gross an-
zunehmen, dass eine gute Entwéisserung moglich ist.

¢) Schiffahrt. Die Anforderungen der kiinftigen Schiffahrt
auf der Aare sind, wie die Entwiirfe zeigen, leicht zu erfiillen.
Der Wettbewerb hat vor allem gezeigt, dass nicht nur Balken-
briicken, sondern auch Bogenbriicken mdglich sind. Eine gerade
Anzahl Oeffnungen hitte den Vorteil, dass jeder Richtung des

Schiffahrtsverkehrs eine
fOeffnung zugewiesen wer-
den konnte, wobei allerdings
die Vorteile einer geniigend
weiten, im Stromstrich ge-
legenen freien Mitteloffnung
verloren gingen.

d) Umleitung des Ver-
kehrs. Durch eine symme-
trische Verbreiterung der
Briicke, gegebenenfallsunter
Einbezug des bestehenden
Unterbaues, ldsst sich die
heutige Briicke als Hilfs-
briicke zur Aufnahme des
Verkehrs wihrend der Bau-
zeit gut beniitzen. Zu die-
sem Zwecke muss sie fluss-
auf- oder flussabwirts um
etwa 6 m verschoben wer-
den, was leicht moglich ist
und Kkeine grossen Kosten
verursacht. Vollstindig neue

Hilfsbriicken an verlegter

Schwellentohe 396 30

Stelle werden sich nicht

Schienenhone 396 o3

empfehlen.
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Bd. 118 Nr. 7

Wettbewerb fur eine
Aarebricke samt
Verkehrsregelung

am Bahnhof Olten

7. Rang (3200 Fr.) Nr.51
Ing.-Bureau F. ZEHNTNER mit
Arch.F. SOMMERFELD, Ziirich

Ansicht aus Stiden
Teil-Querschnitt 1: 80
(7 Haupttriger)
Platzgestaltung 1 : 1000

Entwurf Nr. 51 (Gerbertriger mit drei Oeffnungen). Die Beniit-
zung des alten Unterbaues ist zweckmissig; die Form der Haupt- und
Quertriger ist zu beanstanden, ebenso die Ausbildung der Lingsfuge.
Die statische Berechnung geniigt.

Die Briicke ist schwerfillig. Die Briickenaxe ist stromaufwirts
verschoben. Die Briickenképfe sind einfach gehalten. Die Ausrundun-
gen an den Briickenkopfen am Amthausquai sind zu klein. Die Ufer-
gestaltung ist bescheiden. Die Verkehrsregelung auf dem Bahnhofplatz,
inshesondere beziiglich der Omnibusanlegestellen, ist unzweckmissig.
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e) Wahl eines Briickentyps. Die vorgelegten Entwiirfe
haben gezeigt, dass die Loésung in verschiedener Weise moglich
ist. Die grosse Mehrzahl der Verfasser hat sich fiir die An-
nahme durchgehender Triger entschlossen. Einige Wettbewerbs-
teilnehmer haben gewdlbte Briicken gewdhlt und schliesslich
hat sich eine geringe Minderzahl zur Ausarbeitung von Sonder-
16sungen entschlossen, die sich aber statisch, oder in der dussern
Erscheinung betrachtet, meistens wie die beiden andern Bau-
klassen ausnehmen. Bogenbriicken aus Stahl oder in der Ver-
bundbauweise, oder Bogenbriicken mit Rippen aus Eisenbeton
sind keine vorgelegt worden. Das Ergebnis des Wettbewerbs
ist nicht sehr reichhaltig oder abwechslungsreich, sondern ver-
liert sich eher in Varianten desselben Themas. Die Moglich-
keiten, die Stahlbriicken oder auch Anordnungen aus Eisenbeton
noch boten, sind nicht ausgeschopft oder nur unzureichend stu-
diert worden.

f) Briickenanordnung und Griindungen. Die vorgelegten
Entwiirfe weisen zwei, drei, vier und fiinf Oeffnungen auf. Die
Riickschliisse, die aus den Kostenberechnungen gezogen werden
konnen, lassen erkennen, dass es keinen Vorteil bietet, mehr als
drei Oeffnungen anzuordnen. Es wire eher denkbar, mit noch
weniger Oeffnungen auszukommen, wofiir ein einziger Vorschlag,
allerdings mit einer Einschridnkung der Durchflussbreite auf
83 m, vorliegt. Wasserbautechnisch miissten deshalb noch Unter-
suchungen {iiber die Zulidssigkeit einer solchen Massnahme an-
gestellt werden; inbezug auf die Kosten ist ein solcher Vorschlag
nicht ungiinstig.

Von wesentlicher Bedeutung bei der Wahl einer Briicken-
anordnung ist die Frage nach der Beniitzung der bestehenden
Pfeiler, deren Beantwortung indessen auch &sthetische Betrach-
tungen nach sich zieht (siehe unter Ufergestaltung). Vom
Standpunkt einer Ileichten Ausfiihrung oder Griindung aus
gesehen, sollten grundsitzlich nur zwei Losungen in Betracht
gezogen werden: entweder
Mitbeniitzung der bestehen-
den Pfeiler oder der Pfeiler-
griindungen, oder neue Pfei-
ler, die von einer Mitbhe-

niitzung der alten ganz ab-
sehen und vollstdndig neue
Griindungen in Aussicht

: ! ; | a2l
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Pfeiler biete doch wirtschaftliche Vorteile, im besondern bei
symmetrischer Verbreiterung der Briicke. Bei den Widerlagern
empfehlen sich Sparformen, die am ehesten und in natiirlicher
Weise dadurch zustande kommen, dass allenfalls Uferwege zur
Durchfithrung vorgesehen wiren.

a) Briickenform in baulicher und statischer Hinsicht. Der
Wettbewerb zeigt, dass sowohl Tragwerke mit gleichbleibender
wie mit verdnderlicher Tridgerhohe mdglich sind. Die Anpas-
sung an den Momentenverlauf legt eine verdnderliche Tréager-
hohe nahe, also die geschwungene, lebendiger wirkende Unter-
gurtfiithrung. Die Anzahl der Haupttrdger wechselt erheblich.
Immerhin hat das Preisgericht die Auffassung gewonnen, dass
die gilinstigste Anordnung zustande kommt, wenn die Haupt-
trédgerzahl nicht unter vier und nicht iiber sieben angenommen
wird. Durch Anordnung einer passenden Anzahl lastverteilen-
der Quertrdger konnen quadratische Felder fiir die Fahrbahn-
platte erzielt und gilinstige statische Verhéltnisse herbeigefiihrt
werden. Vorteilhaft diirften im vorliegenden Falle federnde, jedoch
nicht zu schmale Mittelpfeiler sein, die ermdéglichen, dass entweder
nur eines der schwicher belasteten oder beide Endauflager be-
weglich sein miissen. Im Falle eines eingehédngten Trégers sollte
dieser nur Kipplager besitzen. Es konnten also in weitestgehen-
dem Masse teure Stahllager vermieden werden. Schmélere Feder-
pfeiler sehen zufolge ihrer grossen Lénge nicht zu diinn aus.

Die vorgelegten Entwiirfe zeigen, dass Verbundkonstruk-
tionen gewissen Schwierigkeiten bei der baulichen Ausbildung
der Verankerungen zwischen Stahltrdger und Fahrbahnplatte
begegnen. Bedenken, dass Fahrbahnplatten aus Eisenbeton sich
von der diinnen, gegen Temperaturschwankungen empfindlichen
Stahlkonstruktion 16sen konnten, sind nicht von der Hand zu

nehmen. Dies bedingt ent-
weder Beibehaltung der
heutigen Mittel6ffnung oder
dann deren Vergroésserung
auf etwa 48 m Weite. Aus
den eingereichten Vorschli-
gen kann, vom Kostenpunkt
aus betrachtet, nicht ge-
schlossen werden, welche
Losung denVorzug verdient.
Die Abbrucharbeiten der
alten Pfeiler und die Weg-
rdumung der Steinwiirfe
konnen leicht ausfiihrungs-
und kostentechnisch unter-
schitzt werden. Es liegt da-
her nahe, anzunehmen, die
Beniitzung der bestehenden
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Wettbewerb flUr eine
Aarebrlicke samt
Verkehrsregelung
am Bahnhof Olten

8. Rang (3000 Fr.) Nr.5
Ingenieurbureau

Dr. H. E. GUNER, Basel

Dipl. Arch. HANS JAGGI, Olten

Ansicht aus Stiden
Teil-Querschnitt 1: 80
Plazgestaltung 1: 1000

Entwurf Nr.5 (durch-
laufender Balken mit 3

H

Oeffnungen). Die Wieder-
verwendung der alten Pfei-
ler erscheint zweckmissig.
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+£2=—  Schiffahrt ist reichlich be-

KD

.-<

3 =

messen, sodass das Lingen-
profil ohne Nachteil ge-
senkt werden konnte. Die
Querschnittsgestaltung  ist
befriedigend, abgesehenvon
der Betonierfuge bei der

k- N

Ausbildung der zweiten
Briickenhilfte. Die exzen-
trische Auflagerung der
Randtriger auf den Pfeilern
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erscheint nicht notwendig.
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weisen. Versuche, diesem Uebelstand durch Umschliessen des
Obergurtes (T-Form) mit dem Beton (Projekt Nr. 35) oder durch
besondere Verankerungen (Projekt Nr.39) zu begegnen, sind
deshalb bemerkenswert.

Bei den Eisenbetonbriicken sind wertvolle Hinweise gemacht
worden, wie an Geriisten gespart und die Ausfithrung der gros-
sen monolitischen Triger und Flichen (von 2300 m*®) erleichtert
werden koénnte. Als Massnahmen sind vorgeschlagen worden:
die Ausbildung einer Mittelfuge parallel der Briickenaxe und
sodann die aufeinanderfolgende Herstellung der Seitendffnungen
und der Kragarme, sowie die Ausfithrung des eingehéngten Tré-
gers als Melanbau mit riickgewinnbarem Obergurt. Ein Vor-
schlag sieht die Verwendung der bestehenden Briicke als Lehr-
geriist fiir die zweite Briickenhélfte vor.

Es empfiehlt sich, unter allen Umstédnden die Briicke durch
eine gute Isolierung zu schiitzen, d. h. einen blossen Fahrbahn-
belag ohne Abdichtung als ungeniigend abzulehnen. Auf Geldnder
aus Eisenbeton wurde auffallenderweise fast durchwegs ver-
zichtet.

3. Kosten

Das Preisgericht ist der Ansicht, dass die vorgelegten Vor-
anschlidge nicht immer ein richtiges Bild der entstehenden Kosten
zu geben vermogen. Trotz der einheitlich angenommenen Preis-
liste gehen die Kostenberechnungen stark auseinander, selbst in
Fillen dhnlicher oder gleicher Briickenanordnungen. Es riihrt
dies davon her, dass schon die Berechnungen ungleich durch-

In der statischen Berech-
nung fehlt der Nachweis
iiber die Mitwirkung der Quertriger. — Die Briicke ist im Aeussern
ihnlich dem Projekt Nr. 16, jedoch etwas eleganter an den Uferanlagen.
Das Sichtbarlassen der Lager ist zu begriissen. Die Briickenaxe ist
unzulissig stark stromaufwiirts verschoben und abgedreht. Die Briicken-
képfe sind bescheiden, aber klar durchgebildet. Die verkehrstechnisch
notwendigen Ausrundungen an den Briickenenden sind geniigend be-
riicksichtigt. Die Ufergestaltung ist kaum bearbeitet. Die Verkehrs-
regelung ist in der Einzeldurchbildung des T fehlerhaft.

gefiihrt, die bauliche Ausbildung auf abweichenden Grundsétzen
vorgenommen, die Ausmasse verschieden sorgfiltig aufgestellt
und die Kosten selbst mehr oder weniger eingehend berechnet
wurden.

Das Preisgericht hélt dafiir, dass die Kosten der Briicke auf
Grund der Ansédtze der Preisliste und einschliesslich der Anpas-
sung an die bestehenden Uferverhéltnisse rund eine Million
Franken betragen werden. Hierbei ist eine gute, sichere Griin-
dung der Pfeiler vorausgesetzt. Infolgedessen konnen die Kosten-
anschldge fiir die Bewertung der Entwiirfe nur bedingt mass-
gebend sein.

B. VERKEHRSREGELUNG

1. Durchgangsverkehr

Aus der orientierenden Beilage zum Wettbewerbsprogramm
geht klar hervor, dass der rechten Uferstrasse grosse Verkehrs-
bedeutung zukommt. Ferner ist dort die Wiinschbarkeit einer
Trennung zwischen dem
Verkehr vom und zum Bahn-
hof einerseits und dem
Durchgangsverkehr ander-
seits dargetan. Diese For-
derung muss zwangldufig
dazu fiihren, den Bahnhof-
platz vom Durchgangsver-
kehr moglichst frei zu hal-
ten (die Ausbildung des
Bahnhofplatzes als Léngs-
kreisel ist falsch) und in-
folgedessen diesen nahe dem
Ufer sich abwickeln zu las-
sen. Es entsteht so im Verein
mit der Briicke als natiir-
liche Losung ein «T». In
der Ausgestaltung dieses T
lassen sich vier Ldsungs-

gruppen unterscheiden: a)
grosser Kreisel, b) kleiner

Kreisel, ¢) ohne Kreisel (mit

Schwellenhihe 396 30 und ohne Verkehrsteilungs-

pfosten), d) Unterfiihrung

Schienenhihe 396 3 hsr

- der flussaufwirts fithrenden
__.  Uferfahrbahn.
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Wettbewerb fur eine
Aarebricke samt
Verkehrsregelung
am Bahnhof Olten

10. Rang (2700 Fr.) Nr.58
Dipl.Ing. H. & F.PULFER, Bern
Mitarb. Ing. L. HEROLD, Bern
Dipl. Arch. W. BELART, Olten

Ansicht aus Siiden
Querschnitt 1 : 400
Platzgestaltung 1 : 1000

Entwurf Nr. 58 (durchlaufender Balken mit drei Oeffnungen). Der
bestehende Unterbau wird beniitzt zur Erstellung der neuen Briicke.
Die als Hohlkonstruktion vorgesehenen Pfeiler entlasten den Unter-
grund, ziehen aber fiir den Unterhalt der Briicke nachteilige Folgen
nach sich. Die Querschnittanordnung erscheint zweckmissig; das Fehlen
einer Isolierung lisst aber zu wiinschen iibrig. Die Anordnung der
vier Haupttriiger in Verbindung mit den Quertrigern ergibt quadra-
tische Platten. Die Ausrundungen des Lingenprofils sind an den Briicken-
kopfen zu klein bemessen. Die statische Berechnung ist gut.

Die Briicke nihert sich in ihrem Aussehen demjenigen eines Ste-
ges. Die Briickenaxe ist unzulissig stromaufwirts verschoben und ab-
gedreht. Die verkehrstechnisch notwendigen Ausrundungen sind zum
Teil ungeniigend. Der rechtsufrige Briickenkopf ist architektonisch gut
durchgebildet. Die Ufergestaltung ist nebensiichlich behandelt. Die
Verkehrsregelung ist fehlerhaft.

Die grossen Kreisel (z. B. Projekte Nr. 4 und Nr. 58) leiden
unter ihrer exzentrischen Lage. Der Verkehr flussabwirts ver-
mag sich infolgedessen nur ungeniigend in den Briickenverkehr
einzufiddeln. Das Vorfahrrecht der von der Briicke kommenden
Fahrzeuge kann zur Unterbrechung des kontinuierlichen Ver-
kehrsablaufes fiihren. Dieser Nachteil kann nur durch die ellip-
tische Ausgestaltung des Kreisels gemildert werden (Projekt
Nr. 28 und Nr. 46), die jedoch fiir die ziemlich stark vom Velo-
verkehr benutzte Route Stadt-SBB-Werkstédtten und Industrie-
quartier einen unnétigen Umweg bedingt.

Die kleinen Kreisel (8 bis 12 m Durchmesser) beseitigen den
Nachteil exzentrischer Lage nur scheinbar. Sie kranken an unge-
niigender Fiihrung des Verkehrs und sind bei den hier auftreten-
den Verkehrsvolumen mit zeitweise sich entwickelndem Stossver-
kehr bestimmt gefédhrlicher als génzlich kreisellose Anordnungen.

Die kreisellose Anordnung hat den Vorteil grosser Einfach-
heit und Uebersichtlichkeit, vorausgesetzt, dass sie mit geniigend
grossen Einbiegeradien und mit Trenninseln ausgestaltet ist.
Beidseits der Trenninseln muss in jeder Fahrbahn eine doppelte
Fahrspur angeordnet sein. In Stosszeiten ist eine stop-freie Be-
wiltigung des Verkehrs allerdings fraglich. Immerhin bringt
diese Losung erfahrungsgemiss weniger Unfille, da die Fah-
renden sich gegenseitig vermehrte Aufmerksamkeit schenken.
Umfahrungspfidhle haben sich nicht bewé&hrt.

Aus dem Vergleich der verschiedenen Losungen ergibt sich,
dass die Verhéltnisse fiir die Anordnung von Kreiseln ungiinstig
liegen und dass eine kreisellose Losung mit oder ohne Unterfiih-
rung bei dem heutigen Verkehrsvolumen verantwortet werden
kann. Bei wachsendem Verkehr kann sich ein elliptischer Kreisel
als zweckméissig erweisen,
falls auf kontinuierlichen

MNotbrocke ...

(bestverachobene Brocks)

Parallelverschiebung flussabwérts, noch ungilinstiger ist die
Parallelverschiebung flussaufwérts. Ein leichtes Abschwenken
der Axe flussaufwirts geht an, eine starke Abschwenkung ist
jedoch abzulehnen. Auch die Ausgestaltung des Lingenprofils
muss in diesem Zusammenhang gepriift werden. Bombierungen,
die iiber eine Scheitelhbhe der Briickenfahrbahn von 396,5 m
hinausgehen, werden abgelehnt. Ebenso wird die AufhShung des
linken Briickenkopfes iiber die Kote 396,1 m als Fehler ver-
merkt, da die Ausbildung eines Querriickens im Zuge des Amt-
hausquai unerwiinscht ist.

2. Verkehr vom und zum Bahnhof, Omnibusse, Personenverkehr

Die einwandfreieste, weil kreuzungsfreie Angliederung des
Bahnhofverkehrs an den Durchgangsverkehr zeigt Projekt Nr. 35.
Die Omnibusse legen an einer zentralen Insel rechts an. Bei der
Disposition der Omnibushaltestellen muss beriicksichtigt werden,
dass die Omnibusse ganz iiberwiegend von der einheimischen
Bevolkerung beniitzt werden. Der Umsteigverkehr von und zur
SBB betrdgt nur ungefihr 10°, der Frequenz. Eine zentrale
Insel fiir die Omnibusse, die sowohl von der Briicke wie vom
Bahnhofquai aus leicht erreicht werden kann, ist infolgedessen
zweckmissiger als ein Einsteigeperron ldngs des Bahnhofareals.
Die Verldngerung des Unterfiihrungstunnels bis zum Aareufer
diirfte gegeben sein. Wo sie angeordnet wird, muss aber die
Ausmiindung sorgféltig im Sinne der Ausniitzung der hier sich

Verkehr Wert gelegt wird.

Zur einwandfreien Fiih-
rung des Durchgangsver-
kehrs und des Fahrverkehrs
Stadt-Bahnhof gehort auch
die fliissige Ausgestaltung
der Strecke Frohburgstr.-
Briicke-T. Die Besichtigung

s
3

an Ort und Stelle ergab ein-
deutig, dassein stidrkeres
Abdrehen der Briickenaxe
flussaufwirts mit Dreh-
punkt am linken Briicken-
kopf unerwiinscht ist, da
die Fahrbahn zu stark ge-
knickt erscheint. Im Hin-
blick auf die Verkehrsfliis-
sigkeit Frohburgstrasse-
Briicke ergibt sich in bezug
auf die Lage der Briicken-
axe die folgende Abstufung:
am giinstigsten ist die Bei-
behaltung der jetzigen Axe,
weniger gilinstig ist die

Bd. 118 Nr. 7
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Wettbewerb fur eine
Aarebrlcke samt
Verkehrsregelung

am Bahnhof Olten
9. Rang (2800 Fr.) Nr.4
Dipl. Ing. SCHUBERT &
SCHWARZENBACH

Arch. KUNDIG & OETIKER,
Ziirich
Ansicht aus Siiden

Lingsschnitt 1 :200
(8 Gewdlbescheiben)

Platzgestaltung 1 : 1000

Entwurf Nr.4 (Dreigelenk-
bogen mit drei Oeffnungen,
Kastenquerschnitt). Die alten
Pfeiler sind wieder verwendet

und durch die neuen Pfeiler-
i verbreiterungen gut gefasst;
die Abmessungen der Wider-
lager- und Pfeilergriindungen
konnten reduziert werden. Im
iibrigen ist die konstruktive
Gestaltung befriedigend, ab-
gesehen von der Ausbildung

il

¢ Brackenn
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der Gelenke.

SBZ

bietenden Ueberraschung durch das schone Landschaftsbild aus-
gewertet werden. Es sollten aus dem Unterfithrungstunnel héch-
stens zwei Doppeltreppen mit entsprechender Ueberdachung
angeordnet werden. Erwiinscht sind ausserdem bauliche Anord-
nungen, die der mit der grossen Lénge der Unterfithrung zu-
sammenhéingenden Gefahr der «Schlauchwirkung» entgegen-
arbeiten.

C. UFERGESTALTUNG

Durch die vorstehend erdrterten Bediirfnisse des Verkehrs
ergibt sich fiir die Behandlung des rechten Ufers ein ganz be-
stimmter Anhaltspunkt: Die grosse Verkehrsbedeutung des Bahn-
hofquai ldsst ndmlich eine volle Ausniitzung des nicht iiber-
missig breiten Uferstreifens zwischen den Gebiuden und dem

Die statischen Berechnungen
sind sorgfiltig durchgefiihrt.

Die Anschliisse an die Ufer sind nicht durchgearbeitet. Die Briicken-
axe ist richtig gewihlt; die Briickenkdpfe sind unfertig. Die verkehrs-
technisch notwendigen Ausrundungen sind geniigend beriicksichtigt.
Die Ufergestaltung ist nur wenig behandelt. Bei der Verkehrsrege-
lung ist die Aufstellung der Omnibusse unrichtig, auch jst der Fuss-
gingertunnel nicht bis zur Briicke durchgefiihrt.

Wasser fiir Verkehrswege als angezeigt erscheinen. Die Dispo-
sition einer Erholungsanlage an diesem Ufer muss deshalb bei
aller Wiirdigung des hier sich bietenden hiibschen Landschafts-
und Stadtbildes abgelehnt werden. Es kommen einzig die Anlage
eines tiefliegenden Uferweges, die Ausbildung einer Aussichts-
terrasse an der Ausmiindung des SBB-Unterfiihrungstunnels,
sowie die weitere Ausgestaltung des schon bestehenden kleinen
Rasenplatzes nordlich der Holzbriicke in Frage.

Weitere Anhaltspunkte fiir die Ufergestaltung konnen aus
dem stadtbaulichen Gesamtbild gewonnen werden. Das fein-
gliedrige Stadtbild und insbesondere die kleinmasstédbliche Alt-
stadt vertragen sich nicht gut mit hohen, glatten Ufermauern.
Die Losungen, welche die Ufermauern bis auf das Niveau des
Strassennetzes hinauffiihren, sind deshalb stddtebaulich unbe-
friedigend. Die terrassenartige Anordnung von Stiitzmauern ist
besser, da sie die Moglichkeit bietet, vor der innern Terrassen-
mauer Griinpflanzungen anzulegen oder mit Kletterpflanzen die
harte Wirkung der grossen Mauerfldchen zu mildern.

Das konvexe, unregelméssige Vorspringen der Altstadt in die
Aare hinaus macht den Hauptreiz des Stadtbildes aus. Das An-
bauen einer grossen, recht-
eckigen Bastion (z. B.Nr.57)

T zerstort diesen Reiz und ist

| deshalb unerwiinscht.
In mehreren Projekten
wurde der Versuch gemacht,

die Ufer in eine né&here
rdumliche Beziehung zur
Wasserfliche zu bringen,
mittels tieferliegenden Ufer-
parterres mit Ruhebdnken.
Das rechte Ufer scheidet
fiir solche Anlagen wegen
Raumknappheit aus. Auch
am linken Ufer ergeben sich
. | verschiedene Nachteile. Die
; ! mit viel Kostenaufwand ge-
wonnenen Flidchen liegen an
Sommerabenden im Schat-
ten, die Aussicht auf den
zu nahen Bahnhofquai und
den Bahnhof hat nichts be-
sonders Anziehendes, und
endlich ist der zur Ver-

wellenhihe 396.30

Schienenhone 396 43 81

fligung stehende Raum auch

hier zu knapp.
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Schlussfolgerungen

Wie aus der Beurteilung der eingegangenen Entwiirfe her-
vorgeht, erfiillt kein Vorschlag alle Anforderungen.

Da der Baubeginn fiir die Briicke nicht unmittelbar bevor-
steht, empfiehlt es sich, die gewonnenen Grundlagen in dem
Sinne weiter zu vervollstindigen, dass sie in wasserbautech-
nischer Hinsicht nochmals iiberpriift und die Grundziige der
Verkehrs- und Ufergestaltung festgelegt werden, worauf die
eigentlichen Briickenanschliisse (allfdllige Ausrundungen der
Eingédnge) bestimmbar sind.

Fiir die kantonale Bauverwaltung wird es sich empfehlen,
erst dann eine bestimmte Bauweise in Erwdgung zu ziehen, wenn
die Ausfithrung beschlossen werden soll. Hierbei konnen weitere
Beurteilungsgrundlagen durch Herstellung eines Modelles mit
verschiedenen Einsatzstiicken fiir die Briicke gewonnen werden.
Inzwischen kann die Moglichkeit, ob eine Briicke aus Eisenbeton
oder aus Stahl, oder eine solche mit Gewdlben zu erstellen sei,
offen gelassen werden. Erst eine Submission, auf gleichbleiben-
den Bedingungen unmittelbar vor der Ausfiihrung fussend, kann
eine endgiiltige Abklidrung bringen. Zurzeit hitten gewdlbte
Briicken mit moglichst geringem Rundeisenbedarf die grosste
Aussicht auf Verwirklichung, z. B. auch als Notstandsarbeit.

Im Interesse einer definitiven Abkldrung des stadtbaulichen
Zusammenhanges zwischen Bahnhofplatz und Briicke hilt das
Preisgericht eine Abkldrung der baulichen Absichten der SBB
im Rahmen eines Ideenwettbewerbes fiir wiinschenswert.

MITTEILUNGEN

Maschinennietung im Flugzeugbau. Das gebréduchlichste
Verbindungselement des Leichtmetallbaues ist die Nietung.
Schweissungen lassen sich bei Leichtmetallen mit hoher Festig-
keit nicht anwenden; Schraubenverbindungen sind teuer und
werden deshalb nur bei losbaren Verbindungen angewandt.
Zwar hat sich in neuester Zeit die elektrische Punktschweissung
hie und da eingefiihrt, fiir stark beanspruchte Anschliisse ist
sie aber noch nicht zuverlidssig genug. Fiir die Verbindung von
Profilen untereinander und fiir Blechstosse wird deshalb der
kalt geschlagene Niet fast ausschliesslich verwendet, wobei
grundsitzlich zwischen zwei Nietarten unterschieden wird. Der
im wesentlichen mit dem im Maschinenbau iiblichen Niet
identische Rundkopfniet wird bei innenliegenden Verbindungen
ausgefiihrt, wihrend man an der Aussenseite der Beplankung
heute durchwegs die sog. Glatthautnietung, die eine minimale
Beeinflussung der Stromungsverhiltnisse gewéhrleistet, anwendet.

Man hat in der Glatthautnietung, die an der Luftseite der
Bleche durchwegs versenkte Kopfe aufweist, die verschieden-
artigsten Wege eingeschlagen um neben der aerodynamisch
guten Form auch festigkeitsméssig giinstige, vor allem in bezug
auf Dauerfestigkeit befriedigende Nietungen zu erreichen. Dann
stellt sich gebieterisch die Forderung nach einfacher, also billiger
Herstellungsweise, denn die Ausfiihrung der Nietverbindungen
nimmt den iiberwiegenden Teil der an den Herstellungskosten zu
einem hohen Prozentsatz beteiligten menschlichen Arbeit in An-
spruch. Esist diesverstdndlich wenn man bedenkt, dass einem mo-
dernen Ganzmetallflugzeug mehrere hunderttausend Einzelnie-
tungen auszufiihren sind. Die Bestrebungen gingen deshalb friih
dahin, die Herstellung vieler gleichartiger Nietungen halb- oder
vollautomatisch durch vielseitige Maschinen vorzunehmen, und
die Entwicklung solcher Automaten ist heute zu einem gewissen
Abschluss gelangt.!)

Die aussenliegenden Senkkdpfe werden entweder von aussen
geschlagen und innen angehalten (Schliesskopf aussen) oder von
aussen gesetzt (Setzkopf aussen). Die fir die Aufnahme des
Senkkopfes notwendigen Versenkungen werden bei dicken Ble-
chen durch spanabhebende Bearbeitung, bei diinneren Blechen
durch spanlose Verformung hergestellt. Diese Versenkungsart
vermindert, wenn die beiden zu verbindenden Bleche versenkt
sind, die Scherbeanspruchung des Nietschafts. Es sind auch
Kombinationen der beiden Versenkungsarten anzutreffen, in-
dem das untere, dickere Blech spanabhebend versenkt und das
diinnere Blech in diese Versenkung eingezogen wird. Der
innenenliegende Nietkopf kann entweder die Versenkung pilz-
férmig umschliessen (Pilzniet) oder durch Stauchen oder
Schlagen des Schaftes eine Tonnenform erhalten. Ein wesent-
licher Punkt bei der Glatthautnietung ist die Vermeidung ort-
licher Deformationen des Aussenbleches. Beim Schlagen von
aussen kann meist nicht vermieden werden, dass die Umgebung
des Niets wellig wird, was aber die Grenzschicht ebenso stark

1) Bine eingehende Beschreibung der gebriuchlichsten Nietmaschinen

findet man im Aufsatz von Dr. ing. Plock : Maschinennietung im Flug-
zeugbau, Zeitschrift «Luftwissen» 1941, S. 36 (Verlag Mittler, Berlin).

beeinflusst wie ein nicht versenkter Nietkopf. Deshalb wird
nach Moglichkeit der Niet von innen geschlagen.

Die Vereinigung mehrerer Nietvorgédnge in einem Werkzeug
fithrt zu den Halbautomaten. Das Nietloch wird dabei gesondert
gebohrt und versenkt. Im Halbautomaten erfolgt dann das Zu-
sammenpressen der Bleche, das Einfiihren und das Schliessen der
Niete durch wiederholte Schlige oder durch einmaligen Druck
oder Schlag. Es sind hier Maschinen mit Fusshebelbetétigung und
solche mit hydraulischem oder pneumatischem Antrieb gebrduch-
lich. Das Weiterschalten um eine Nietteilung geschieht von
Hand. Die vollautomatischen Nietmaschinen fithren im Gegensatz
dazu alle Arbeitsginge, also auch die Herstellung des Nietloches
und die Weiterschaltung auf den nichsten Niet, selbsttédtig aus.
Die Bleche werden dabei durch zwei rohrformige Halter zu-
sammengepresst und die verschiedenen Arbeitsgéinge durch
einen Revolverkopf ausgefiihrt. Einzelne Fabrikate fiithren so-
gar lediglich den Nietdraht zu und vereinigen die Herstellung
des Setz- und Schliesskopfes in einem Vorgang. Schliesslich sei
noch erw#hnt, dass bei der Verbindung diinner Bleche neuer-
dings das Bohren des Loches wegfidllt und der Niet selbst als
Stanz- und Versenkwerkzeug dient. In diesem Falle ergibt sich
eine besonders einfache Konstruktion des Automaten, indem in
den hohlen Blechhaltern lediglich zwei Stempel das Durchdriicken
des Niets und das Stauchen des Tonnenkopfes besorgen. Die
Stundenleistung solcher Maschinen betrdgt ein Vielfaches der
Handnietung und schon im Entwurf wird darauf geachtet, dass
moglichst viele Nietungen maschinell ausgefiihrt werden kénnen.

Leuchtstoffrohren. In den «Techn. Mitt. PTT» 1941, Nr. 3
befasst sich E. Diggelmann mit den den Verbraucher interessie-
renden Eigenschaften der Metalldampflampen. Ueber die Na-
und Hg-Dampflampen, insbesondere ihre Verwendung fiir die
Strassenbeleuchtung, sind unsere Leser aus einem hier in Bd. 108
(1936), Nr. 4 erschienenen Aufsatz von J. Guanter und die ebenda
veroffentlichten Einzelheiten beziiglicher Ziircher Beleuchtungs-
anlagen zur Geniige orientiert. Wir erinnern ferner an die hier
in Bd. 109 (1937), S. 278 besprochenen, mit Natriumlicht erreich-
baren frappanten Kontrastwirkungen, sowie an die in Bd. 107
(1936), S. 153 erwihnten umfangreichen amerikanischen Sicht-
barkeitsvergleiche mit Glith- und Gasentladungslampen. Auch auf
die neueste Entwicklung, die Steigerung der Lichtausbeute
von Hochdruck-Dampfentladungen durch Leuchtstoffe, wurde
in einer Mitteilung in Bd. 113 (1939), S. 236 schon aufmerksam
gemacht. Erschien in den Hochdruck-Entladungslampen der
Leuchtstoff zuerst als eine blosse Hilfe, sollte hier in erster
Linie der hohe Druck, durch Verschiebung des ausgestrahlten
Spektrums nach den léngeren, sichtbaren Wellenldngen hin, die
Lichtausbeute fordern, so verzichtet man bei der jlingsten
Lampengattung, der Niederdruck-Leuchtstoffrohre, auf diese
Beeinflussung des Spektrums: Hier bildet immer weniger die
Gasentladung selbst, als vielmehr der von ihr angeregte Leucht-
stoff die Lichtquelle. Statt auf eine Verdnderung des Spektrums,
zielt hier die Bemiihung auf eine Anpassung an dieses, d. h.
auf das Auffinden eines auf das gegebene Spektrum moglichst
intensiv ansprechenden Leuchtstoffes. Nur von der Niederdruck-
Leuchtstoffrohre sei im folgenden die Rede.

Der Leuchtstoff (Silikat, Wolframat, Borat, Phosphat) wird
auf der Innenwandung der Rohre als transparente Schicht ver-
teilt. Durch die Ultraviolettstrahlung einer Quecksilberdampf-
entladung zum Phosphoreszieren angeregt, bildet er eine farbige
oder weisse Lichtquelle, d. h. einen Frequenzumformer, der mit
rd. 80°/, Wirkungsgrad das empfangene unsichtbare in ausge-
strahltes sichtbares Licht von beliebiger Farbung verwandelt.
Die von der Lichtfarbe abhingige Lichtausbeute betrdgt ein
Mehrfaches von jener der Glithlampe. Vorerst sind zwei Farb-
tone geschaffen worden: ein Bldulichweiss («technisches Tages-
lichty) und ein Rotlichweiss («rosa»). Eine 2 m lange, 35 mm
dicke Hochspannungs-Leuchtstoffréhre von 65 W Leistungsauf-
nahme liefert, mit einer Lichtausbeute von 34 Hlm/W, etwa den
Lichtstrom einer 150 W-Glithlampe. Im Unterschied von einer
solchen ist die I.euchtstoffréohre dank ihrer geringen Leucht-
dichte ohne irgendwelchen Blendungsschutz verwendbar. Inletzter
Zeit sind nun auch Niederspannungs-Leuchtstoffrohren (fiir 220 V)
auf den Markt gelangt. Sie werden in 1 m Lénge hergestellt.
Die Lichtausbeute einer solchen Rohre fiir 28 W soll sogar
39 Hlm/W betragen. Die Ziindung geschieht mit Hilfe eines
Glimmzylinders und eines Kondensators. Im Gegensatz zu den
Hochdruck-Entladungsrohren bediirfen die Niederdruck-Leucht-
stoffrohren keiner Anlauf-, noch einer Abkiihlzeit. All dies nach
Angaben von W. A. Seelig in den «AEG Mitt.» 1941, H. 3/4.

Das Auftauchen der ersten Niederspannungs-Leuchtstoffréh-
ren wird sich vermutlich als ein beleuchtungstechnisches Ereignis
vergleichbar der Erfindung der elektrischen Glithlampe heraus-
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