Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 87 (1969)

Heft: 11

Artikel: Umbau der Strassenbriicke tUber die Aare in Aarwangen: Vortrag
Autor: Muller, Th.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-70623

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 17.03.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-70623
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Umbau der Strassenbriicke liber die Aare in Aarwangen

Von Th. Miller, dipl. Ing., Solothurn

DK 624.31.004.67

Vortrag, gehalten an der Studientagung der FGBH (ber aktuelle Ingenieurprobleme vom 18. und 19. Oktober 1968 in Zirich

1. Einleitung

Die Hauptstrasse Nr. 97 von Langenthal nach Niederbipp (Ober-
ingenieurkreis IV) besitzt in Aarwangen einen Aareiibergang, welcher
schon in fritheren Zeiten eine verkehrstechnisch bedeutsame Rolle
spielte. Mit dem Bau der Nationalstrasse N1 nahm die Bedeutung
dieser Strasse als Zubringer zum Anschluss Niederbipp noch zu. Die
Briicke iiberquert die Aare unmittelbar neben dem Schloss Aarwangen
und liegt dicht neben der Bahnbriicke der Oberaargau-Jura-Bahnen.
Bis gegen Ende des letzten Jahrhunderts befand sich an dieser Stelle
eine Holzbriicke. Ein Gedenkstein am siidlichen Briickenwiderlager
erinnert an einen Briickeneinsturz, der sich im Jahre 1758 ereignet
hatte, wobei «Der Halbe Theil von Dieser Brugg ... bey grosser
Wassergrosse mit starkem Krachen eingesunken» sei.

2, Zustand der Briicke vor dem Umbau
a) Haupttragkonstruktion

Die Holzbriicke wurde im Jahre 1889 durch eine Fachwerkbriicke
aus Schweisseisen ersetzt, welche noch heute beniitzt wird. Sie wurde
durch die Firma Probst, Chappuis & Wolf in Nidau erstellt. Diese
Briicke tiberquert die Aare mit zwei Spannweiten von je 48,0 m, wobei
jede Spannweite in 12 Felder zu 4,0 m unterteilt ist. Entsprechend
einer gebrduchlichen Bauweise jener Zeit sind im Haupttriger keine
Knotenbleche vorhanden, das heisst die gekreuzten Diagonalen und
die Pfosten sind direkt am Stegblech der Gurtungen angeschlossen.
Ausserdem sind die Streben nicht genau zentriert. Der Haupttréger-
abstand betrigt 6,30 m. Das feste Lager befindet sich auf dem Mittel-
pfeiler, bei den beiden Widerlagern sind Rollenlager vorhanden.

b) Quertriger

Die Quertrdger sind in Abstdnden von 4,0 m angeordnet und in
ungefdhr halber Pfostenhohe biegesteif mit diesen verbunden, wo-
durch die Briicke in Querrichtung ausgesteift wird und die Ober-
gurten gegen Ausknicken elastisch quergestiitzt sind.

c) Fahrbahn

Uber den Quertrdgern befanden sich sekunddre Léngstriger,
welche die Zoreseisen mit der dariiberliegenden Kiesschicht und dem
Schwarzbelag trugen. Die Zoreseisen waren so stark angerostet, dass
die Fahrbahn dem schweren Lastwagenverkehr nicht mehr gewachsen
war, so dass sie schon an mehreren Stellen eingedriickt wurden und
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ersetzt werden mussten. Neben den Umtrieben fiir die Reparatur be-
deutete dies eine erhebliche Gefihrdung fiir den Verkehr und das
Bauwerk.

d) Verbiinde

Die beiden Horizontalverbidnde aus gekreuzten Streben befinden
sich unterhalb der Fahrbahn und auf der Hohe des Haupttragerunter-
gurtes. Ausserdem sind alle 12,0 m Querverbiande vorhanden. Die
Briicke geriet vor dem Umbau durch die Verkehrslasten in starke
Schwingung, welche zum Beispiel die Bohr- und Schweissarbeiten
wahrend dem Umbau beeintrichtigten.

e) Materialeigenschaften

Zur Uberpriifung der Materialeigenschaften wurden an verschie-
denen Stellen Proben entnommen und durch die EMPA gepriift. Die
Untersuchung zeigte, dass es sich metallographisch durchwegs um
sog. «Schweisseisen» handelt. Die Festigkeitskennwerte kommen im
allgemeinen einem St. 37 nahe, wahrend die Verformungswerte, ins-
besondere die Kerbzédhigkeit, erwartungsgemaéss niedrig liegen. An-
haltspunkte fiir ausgesprochene Méangel des Materiales, die seine Ver-
wendung ausschliessen wiirden, wurden nicht gefunden. Wahrend
hinsichtlich der Schweisseignung keine Bedenken bestehen, muss die
sog. Schweisssicherheit fiir Elemente, die wesentlich an der Kraft-
iibertragung beteiligt sind, als niedrig betrachtet werden.

f) Unterhalt

Der Anstrich der Briicke wurde im Jahre 1958 erneuert und be-
findet sich in einem relativ guten Zustand, so dass nur lokale Aus-
besserungen vorgenommen werden mussten.

3. Neukonstruktion der Fahrbahn und des Gehweges
a) Bedingungen des Bauherrn

Der schlechte Zustand der Fahrbahn verlangte dringend eine
Sanierung, wobei vom Kanton Bern als Bauherrn gleichzeitig eine
Verbreiterung der Fahrbahn von 4,40 auf 5,50 m und die Anbringung
eines Gehweges von 1,50 m Breite ausserhalb des unterwasserseitigen
Haupttrigers verlangt wurden. Da diese Fahrbahnbreite fiir einen
zweispurigen Lastverkehr immer noch sehr knapp ist, schien es an-
gezeigt, die Belastungsannahmen gegentiber der SIA Norm Nr. 160,

Bild 1. Querschnitt, 1:50

Bild 2. Versetzen der Fahrbahnelemente

Pfostenverstarkung neu—i—

Gehwegplatten é, Betonelerment ' A
U | © < ©
2 ! 2% a -+
o L =22 NS = 7 % Z %
I 0 L ™
] v Lo |
3 1 |
I w H
N | Werkleitungen | A
/- X N o
Gehwegkonsolen neu ~NF S
m
[y

comPRI—Band
NEOPRENE — FT1 1

[
|
|
|
|
1 : !
i "
Schnitt A—A gl | ¥
LR VRN | %\\ S"B‘ Quertragerunlerspannung neu-_
e = | I vt
L 11 GE g
7 5 5
verschlossene Orahfseile \\\ N
@ 63mm,neu | =

Streifen

I

E

i I i
—2cm Mortel T
1

1

J

SILINIENC s nch Bty Y

2cm Sagex Haupttrager UW—Seite

Schweizerische Bauzeitung + 87 Jahrgang Heft 11 - 13, Marz 1969

unterer Windverband, besiehend

199



Né  Verbindung der Serle
B | mit Druck und Obergurt
Druckgurt langsverschieblich 2 Drahtseile ¢ 63 mm~_ i
EERTE. e kel e BTrCL) - i -
i —=
+ BNZ Z A B
3 ~ 9l
:;\ | 3\ z N Z__ ;67-—‘ : & 2/
F—— 3
bewegliches Lager $00->| /
o ST I
. T ~ Umlenkkréfte ouf
Knoten zentriert
e L=/2X4,00=48,00 M ~==-=——mmmmmmmm s L=48,00m
Widerlager Mittelpfeiler
Bild 8. Statisches System der unterspannten Briicke, 1:400

Art. 9 etwas zu reduzieren. Es wurde daher ein zweispuriger Verkehr
mit Sattelschleppern angenommen, gemiss dem Normblatt SNV
40110, mit folgenden Belastungen:

Fahrzeuggewicht 25,0 t
- 25,0
= 14,0 + 3,0

Pi1 = 10,0 t oder
P2 = 14,0 t (mit einem Achsabstand von
1,0 bis 2,0 m)

Die Briicke ist somit nach dem Umbau theoretisch in der Lage, Last-
wagenverkehr gleichzeitig auf beiden Fahrbahnen aufzunehmen. Aus
den obenerwédhnten Griinden wurde sie aber nach dem Umbau vor-
laufig mit «Lastwagenkreuzen verboten» signalisiert. Fiir die Dimen-
sionierung des Gehweges wurde eine gleichmassig verteilte Belastung
von p = 360 kg/m? geméss SIA Norm Nr. 160 angenommen.

b) Fahrbahn

Die neue Fahrbahn wird aus Betonelementen gebildet, welche
durch Lings- und Querrippen ausgesteift sind und bei einer Spann-
weite von 4,0 m direkt auf den Quertrdgern aufliegen. Sie sind in der
Strassenmitte gestossen und tragen am Rande ein Schrammbord,
welches aber nicht als tragendes Element verwendet wird, so dass eine
Beschiddigung desselben keine Nachteile fiir die Tragféhigkeit des
Elementes zur Folge hat. Simtliche Elemente einer Briicken-Spann-
weite von 48,0 m sind durch im Beton verankerte Winkel und ange-
schweisste Flacheisen miteinander verbunden, so dass sie als horizon-
tale Scheibe wirken und die Funktion eines Windverbandes iiber-
nehmen konnen. Die Windkrifte werden an den Scheibenenden durch
einen Anschlag an den Quertrigerobergurt abgegeben. Zur Uber-
tragung von Schubkriften in den Léngs- und Querfugen sind die-
selben verzahnt und mit Epoxyharzmortel ausgegossen (Bild 1,
Schnitt A-A). Zum Ausgleich einer ungleichen Erwdrmung der
eisernen Haupttragkonstruktion und der Betonfahrbahn sind je die
zehn dusseren Elemente auf Neoprenestreifen verschieblich gelagert.

Laufmetergewicht p = 1,47 t/m plus Stosszuschlag

Einzelachse
Doppelachse

Bild 4.

Ansicht mit Spannseil
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Ausserdem wird durch eine 2 cm starke Epoxyharzschicht zwischen
OK Quertrdger und UK Element ein gleichméssiges Aufliegen der
Elemente gewdhrleistet. Der Einbau der Elemente erfolgte mittels
eines einfachen Montagekranes, welcher auf dem Obergurt von Hand
lings verschoben wurde. Die Elemente wurden von der Firma
Igeco AG in Lyssach geliefert und eingebaut (Bilder 1 und 2).

¢) Quertrager

Die Quertrager wurden durch eine Unterspannung mit zwei
Winkeleisen verstdrkt, wobei gleichzeitig eine Verbindung mit dem
unteren Windverband hergestellt werden konnte.

d) Gehweg
Der Gehweg ruht auf Konsolen, welche an den Haupttrager-

pfosten angeschlossen sind. Die Gehwegplatten sind ebenfalls vor-
fabriziert.

4, Statische Nachrechnung der Haupttragkonstruktion

Fine Nachrechnung der unverstidrkten Briicke fiir zweispurigen
Verkehr (Lastenzug mit Sattelschlepper auf der einen und gleich-
missig verteilte Belastung p = 360 kg/m? auf der anderen Fahrbahn)
ergab folgende Uberschreitung der fiir Schweisseisen (SIA Norm Nr.
161, Art. 25) berechneten zuldssigen Spannungen:

Obergurt (Druckzone) TS
Obergurt (Zugzone) 554
Untergurt (Druckzone) SIS
Untergurt (Zugzone) 2574
Knotenpunkte bis 140 %
Streben bis 175854

Bei diesen Verhéltnissen war eine Sanierung durch eine Verstdrkung
der einzelnen Tragelemente praktisch undenkbar.

5. Verstiarkung der Haupttragkonstruktion
a) Belastungsannahmen

Fiir die Dimensionierung der Haupttragkonstruktion wurden die
Belastungsannahmen geméss SIA Norm Nr. 160 fiir eine zweispurige
Hauptstrassenbriicke plus Gehwegbelastung zu Grunde gelegt. Die
daraus ermittelten Querkrifte und Momente weichen nur wenige
Prozent von den Werten ab, die bei einer Belastung durch Sattel-
schlepper (siche oben) auftreten.

b) Statisches System

Die Haupttridger werden durch je zwei seitlich angeordnete Draht-
seile unterspannt, wodurch sie um ca. 60 % entlastet werden. Die Seile
werden bei jedem dritten Haupttragerpfosten umgelenkt, wobei die
Umlenkkraft auf den jeweiligen Knotenpunkt des Untergurtes zen-
triert wird. Auf dem Mittelpfeiler werden sie auf einem speziellen
Pylon abgestiitzt. Die Seile sind an den Briickenenden in einem Ver-
gusskopf verankert. Dieser stiitzt sich auf eine Ankerplatte ab, welche
die Vertikalkomponente auf den vorhandenen Auflagerpfosten und
die Horizontalkomponente an einen Druckgurt abgibt, der lings ver-
schieblich auf dem Obergurt aufgelagert ist. Die Lieferung und Mon-
tage der Stahlkonstruktion sowie die Erstellung der Werkstattplane
erfolgte durch die Firma Wartmann & Cie. AG, Brugg (Bilder 3 und 4).

¢) Drahtseile

Es wurden verschlossene Drahtseile mit einem Aussendurch-
messer von 63 mm ecingebaut. Bei einer Zugfestigkeit von 140 kg/mm?
und einer Querschnittfliche von 2698 mm? weisen sie eine Bruchlast
von 378 t auf. Die UW-seitigen Seile wurden durch Spannpressen an
beiden Enden mit je 135 t gespannt, womit eine Bruchsicherheit von
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Bild 5. Detail der Seilverankerung, 1:25

n = 2,80 vorhanden ist. Die Sicherheit wurde so hoch angesetzt, um
bei einem evtl. Anfahren der Seile eine ausreichende Tragreserve zu
haben. Die OW-seitigen Seile wurden wegen der geringeren Haupt-
tragerbelastung auf je 115 t gespannt. Die einzelnen Drihte wurden
vor dem Verseilen verzinkt und die Zwischenrdume zwischen den
Dréhten sind mit Zinkfarbe gefiillt. Die Seile wurden von den Kabel-
werken Brugg geliefert und montiert und durch die Spannbeton AG
Bern gespannt. Der Dehnweg an einem Seilende betrdgt rund 250 mm.
Zur moglichst weitgehenden Unterdriickung der Reibung in den Um-
lenkstellen wurden die Seile auf ldngsverschieblichen Seilschuhen
gelagert, welche die Umlenkkraft iiber eine Teflonzwischenlage auf
die Sittel abgeben. Uber dem Pylon liegt das Seil in einem geschlos-
senen Kasten, der mit Araldit ausgegossen wird, wodurch ein Gleiten
des Seiles an dieser Stelle verhindert wird (Bilder 5, 6 und 7).

d) Druckgurt

Wie bereits ausgefiihrt, ist der Druckgurt ldngsverschieblich auf
dem Obergurt gelagert. Uber dem Pylon ist er fest mit dem Obergurt
verbunden. Zur Verhinderung eines Ausknickens in der Horizontal-
und Vertikalebene ist er durch Halterungen am Obergurt gesichert.
Zur Erreichung einer ausreichenden Steifigkeit der den Obergurt
stiitzenden Querrahmen mussten die Haupttrdgerpfosten durch ange-
schweisste U-Eisen ausgesteift werden. Da es sich um vorwiegend aus-
steifende Elemente handelt, wurde hier ausnahmsweise eine Schweis-
sung zugelassen.

e) Sdttel

Die Umlenkkraft der Drahtseile wird in den Viertelspunkten
mittels Sdtteln in die Knotenpunkte des Haupttrageruntergurtes ein-
geleitet. Die Sattel geben die Umlenkkraft auf Kontakt in die Steg-
ebene des Untergurtes ab. Sie wird von den Gurtlamellen auf die
Anschlusswinkel und von diesen iiber die Halsnietung auf den Steg
ubertragen. Um zu vermeiden, dass bei Unterschieden der beidseitigen
Seilkréfte die Sattel verdreht werden, sind diese mit einem Hebelarm
an den bestehenden Querverbdnden angeschlossen, der ermdoglicht,
eine Differenz der Seilkrifte von rund 10 %, aufzunehmen.

f) Vorhandene Spannungen nach dem Unterspannen

Nach dem Unterspannen sind die rechnerischen Hochstwere der
vorhandenen Spannungen fast durchwegs kleiner als die fiir Schweiss-
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Bild 7. Details der Seilauflagerung
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Bild 6.

Seilverankerung

eisen zuldssigen Werte (STA Norm Nr. 161, Art. 25). In den einzel-
nen Bauelementen treten noch folgende Spannungsiiberschreitungen
auf (in Prozent der zuldssigen Spannungen):

Obergurt (Knotenpunkt 8) + 12%

Untergurt 0

Knotenpunkte (Vergleichs-
spannungen) +20%

Streben (ohne Beriicksichtigung

der Exzentrizitdt der

Anschliisse) 0
Strebenanschliisse (Feld 2-3) 4 109

Diese Werte gelten fiir den unterwasserseitigen Haupttrager, unter
Beriicksichtigung der ungiinstigsten Belastung auf beiden Fahrbahnen
und dem Gehweg. Da dieser Belastungsfall praktisch nie und sicher
nicht in hidufiger Wiederholung auftritt, sind diese Spannungsiiber-
schreitungen nicht von Belang. Ein Vergleich mit dem Abschnitt 4
veranschaulicht die bedeutende Wirkung der Unterspannung (Bild 8).

6. Kontrolle der Spannkréfte in den Drahtseilen

Das Spannen der Drahtseile erfolgte paarweise und gleichzeitig
an beiden Enden. Die Kraft wurde in 4 Stufen aufgebracht, wobei
abwechslungsweise die Seile auf UW- und OW-Seite gespannt wurden.
Der Vergusskopf wurde durch die Lieferfirma so ausgebildet, dass
zum Spannen normale Vorspannpressen verwendet werden konnten.
Eine Garnitur verschiedener Unterlagsplatten gestattet das Festhalten
der Vergusskopfe bei jeder Spannstufe. Um sicher zu sein, dass keine
grosseren Reibungsverluste bei den Umlenkstellen auftraten und dass
die beiden Seile eines Haupttrdgers anndhernd gleiche Krafte auf-
wiesen, wurden die Seilkrdfte in den dussersten Abschnitten und beid-
seitig des Mittelpfeilers durch eine Messequipe der EMPA kontrol-
liert. Da eine Dehnungsmessung an den einzelnen Dridhten wegen

\—Ausstelfungsrippe

prov. Stellschraube 12"

Jeflon 3,2mm

—Seilschul = 66/15
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Bild 8. Grenzwerte der Gurt- und Querkrafte (Haupttrager UW-Seite)

Haupttragerschnitt im Feld und neben dem
Mittelpfeiler Dehnungsmessungen mit Deh-
nungsmessstreifen vorgenommen. Die daraus
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| s Druckgurt waren um 3 bzw. 10% und die-
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dem Pylon zugedachten Belastung durch den
Haupttragerpfosten abgeleitet wird.

b) Belastungsversuch

Die fertig unterspannte Briicke wurde mit
einem Schlepper von 35 t Gewicht in fiinf
Laststellungen belastet. Die dabei ermittelten

Schwerpunktsspannungen waren bis zu 30 %
kleiner als die gerechneten. Da die Berech-

nung nur fiir das Spannungsproblem 1. Ord-

~700+ Entlastung durch Unterspannung T e
=0 Q-p min B ==
@ Qmin } Q0,7 -
50+ : Qgepmax
100 Cmax
Y+Q (t)

deren ungleichen Beanspruchung problematisch ist, wurden die Seil-
kréfte mittels einer Schwingungsmessung bestimmt.

Die Spannkrifte wurden so lange variiert, bis eine moglichst
gleichmdssige Kraftverteilung erreicht war. Es zeigte sich, dass trotz
vorheriger Kontrolle die Seile beim Spannen an einzelnen Stellen die
Pfosten oder Knotenbleche beriihrten und dadurch grosse Reibungs-
kréfte verursachten, so dass diese Stellen vorerst nachgearbeitet werden
mussten. Die Reibungsverluste zwischen dem 1. und 4. Seilabschnitt
erreichten im Maximum 5 %,. Der Unterschied zwischen den Kriften
zweier nebeneinander liegenden Seile betrug max. 11 %. Die mittlere
Seilkraft konnte beim UW-seitigen Trager auf 101,9 % und beim OW-
seitigen Trager auf 98,6 9 des jeweiligen Sollwertes einreguliert werden.
Um eine Verdnderung der Seilkrifte unter dem Einfluss der Zeit und
des Verkehrs feststellen zu kénnen, wurden die Krifte 9 Monate nach
Inbetriebnahme der umgebauten Briicke erneut kontrolliert. Es zeigte
sich, dass die Kréfte nicht in dem Masse abnahmen, wie befiirchtet
wurde und die Tendenz haben, sich auszugleichen. Die mittlere Seil-
kraft betrug auf UW-Seite 92,8 % und auf OW-Seite 95,29 des je-
weiligen Sollwertes. In der Tabelle 1 sind die in den verschiedenen
Abschnitten gemessenen Seilkrifte dargestellt.

Der Verlust an Spannkraft ist somit beim stirker beanspruchten
Trdger auf der UW-Seite mit 7,2 % grosser als beim Triger auf OW-
Seite mit 4,8 9. Anderseits ist beim ersteren auch die Wahrscheinlich-
keit fiir das Auftreten der ungiinstigen Belastung (Vollast auf Strasse
und Gehweg) geringer. Eine Nachrechnung der Haupttriger fiir die
reduzierte Unterspannung ergibt, dass in den Gurtungen die zu-
ldssigen Spannungen, gerechnet fiir Schweisseisen, um max. 12%
liberschritten werden. Diese Spannungsiiberschreitungen treten aber
nicht an den gleichen Stellen auf, wie die im Abschnitt 5 f angege-
benen Werte. Auf ein Nachspannen der Seile, was jederzeit moglich
wére, wurde vorldufig verzichtet.

7. Dehnungsmessungen
a) Wirkung der Unterspannung

Zur Uberpriifung des Einflusses der Haupttragerunterspannung
wurden durch die EMPA vor und nach dem Spannen an je einem

Tabelle 1. Am Bauwerk gemessene mittlere Seilkrafte

Randfeld Feld sudl Feld nordl.  Randfeld

Sud Mittelpfeiler Mittelpfeiler Nord
Oberwasser aussen 123 (114) 120 (108) 105 (105) 104 (104)
P=115t innen 111 (114) 115 (109) 115 (107) 114 (115)
Unterwasser innen 143 (131) 142 (127) 135 (122) 136 (126)
P =135t aussen 144 (131) 140 (125) 126 (114) 135 (126)

Zahlen ohne Klammer: P in t am 15. 11. 67, nach dem Spannen
Zahlen in  Klammer: P int am 2. 7.68, als Kontrolle
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nung durchgefiihrt wurde, ist anzunehmen,
dass die Mehrbelastung der Seile infolge
Durchbiegung der Haupttriger eine entspre-
chende Entlastung der Haupttréger zur Folge
hat (Spannungsproblem 2. Ordnung).

8. Ausnahmelasten

Da wegen der wichtigen Verkehrslage und dem Fehlen einer ge-
eigneten Ausweichmoglichkeit oft Gesuche fiir Schwertransporte
gestellt werden, wurde die Briicke fiir verschiedene Typen von Aus-
nahmelasten nachgerechnet, wobei folgende zuldssigen Spannungen
zu Grunde gelegt sind:

Beton, fZ* > 450 kg/cm?: Platte: ozu = 150 kg/ecm?
Plattenbalken: ozu1 = 135 kg/cm?
Durchstanzen: oz = 9 kg/cm?

Armierungsnetze, Gruppe 1V:
untere Armierung ozm1 = 2800 kg/cm?
obere Armierung (angeschweisst) ozu1 = 2400 kg/cm?
Schlaffe Armierung, Gruppe IIT ozu1 = 2400 kg/cm?

Quertrdgerunterspannung: Spannungsiiberschreitung 15 %

Massgebend fiir die Tragfahigkeit sind die Fahrbahnelemente
und zum Teil der Anschluss der Quertrigerunterspannung (Bild 9).

9. Kosten
Die Baukosten setzen sich wie folgt zusammen:
Abbruch der alten Fahrbahn und Betonarbeiten
auf den Widerlagern Fr. 14 200.—
Lieferung und Montage der Stahlkonstruktion
ohne Gehweg kg 56 072 Fr. 163 900.—
Lieferung und Montage der Drahtseile & 63 mm
einschl. Verankerungen und Spannarbeiten
m! 4 100,40 Fr. 56 200.—
Lieferung und Montage der Fahrbahnplatten
einschl. Fugeniibergidnge und Versetzkran

m? 96 x 5,70 = 547,20 Fr. 101 200.—
Rostschutz auf Neukonstruktion Fr. 23 700.—
Belagsarbeiten auf Briicke und Widerlager
(keine Briickenisolation) Fr. 15200.—
Gehweg einschl. Stahlkonstruktion, Betonplatten
und Anpassungsarbeiten Fr. 42 600.—
Geldnder Fr. 20 000.—
Untersuchungen EMPA Fr. 13 200.—

Projekt und Bauleitung, einschl. Projektvarianten
und Nachrechnung der bestehenden Konstruktion rd. Fr. 54 800.—

rd. Fr. 505 000.—

Ein Neubau einer Briicke an der gleichen Stelle wiirde wegen den
knappen Platzverhédltnissen zwischen dem Schloss Aarwangen und
der Bahnbriicke keine befriedigende Losung ergeben. Die Bahn ist an
einer gleichzeitigen Erneuerung ihrer daneben liegenden Briicke nicht
interessiert. Anderseits miisste mit Riicksicht auf eine evtl. spitere
Schiffbarmachung der Aare eine neue Briicke fiir eine Hebung vor-
gesehen werden, wodurch kaum losbare Probleme fiir die Anpassung

Baukosten total
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der beiderseitigen Rampen entstinden. Da keine Ausweichmdglich-
keit fiir den Verkehr vorhanden ist, miisste dieser iiber eine Notbriicke
umgeleitet werden. Die Kosten fiir eine Neukonstruktion wiirde aus
diesen Griinden ungefihr das Dreifache des fiir den Umbau aufge-
wendeten Betrages ausmachen. Flussaufwirts ist bereits eine Hoch-
briicke iiber die Aare als Zufahrt zum Autobahnanschluss Niederbipp
geplant.

10. Schlussbemerkungen

Die schweisseiserne Fachwerkbriicke aus dem letzten Jahrhundert
konnte dank giinstiger konstruktiver Voraussetzungen durch eine
Unterspannung mit Drahtseilen und gewissen lokalen Verstirkungen
so umgebaut werden, dass die Tragkraft mehr als verdoppelt wurde
und dass sie noch langere Zeit dem Verkehr geniigen diirfte. Abge-
sehen von der auf 5,50 m beschrinkten Breite bietet die neue Fahr-
bahn einen guten Fahrkomfort, und die Schwingungen der Briicke
haben praktisch aufgehort. Die Fussginger konnen die Aare ohne
jede Gefdhrdung durch den Verkehr iiberqueren. Bei der gewihlten
Baumethode und dank einer sorgfiltigen Koordination der Bau-
arbeiten war es moglich, die Sperrung der Briicke fiir den Fahrverkehr
auf drei Wochen zu beschrinken.

Adresse des Verfassers: Theodor Miiller, dipl. Bauing. ETH, Wengi-
strasse 26, Solothurn.

Die Realisierung der schweizerischen Binnenschiffahrt

Von Ernst Stambach, dipl. Ing., Baden

Anschliessend an die letzte Standortbestimmung in der SBZ 1)
ist am 11. Mai 1965 der Bericht des Bundesrates an die Bundes-
versammlung «iiber die Fragen der Schiffahrtsverbindung Adria—
Langensee, der Schiffbarmachung der Aare und der Entlastung
des Verkehrsapparates durch eine Schiffbarmachung von Hoch-
rhein und Aare» erschienen, der aus einer restriktiven, einseitigen
und kurzfristigen Betrachtungsweise eine unzureichende und zum
Teil falsche Einstellung zur Binnenschiffahrt einnimmt. Die zur
Weiterbehandlung des Berichtes eingesetzte stinderitliche Kom-
mission hat sich der Auffassung des Bundesrates nicht ange-
schlossen und diesem einen umfangreichen Fragenkatalog zur
Beantwortung unterbreitet. Seither wird in den verschiedensten
Gremien Offentlicher und privater Institutionen um die Abklirung
der hingigen Fragen in technischer, wirtschaftlicher und poli-
tischer Hinsicht gerungen. Diese zum Teil sehr umfangreichen
Untersuchungen sind bis anhin in folgenden Publikationen er-
schienen:

— «Die Bedeutung der Binnenschiffahrt fiir Mitteleuropa»,
Sonderheft der «Wasser- und Energiewirtschaft» 1965, Nr. 8/9.
Hierin dussert sich eine Anzahl prominenter Fachleute zur Binnen-
schiffahrt mit dem stets wiederkehrenden Ergebnis der bedeuten-
den positiven Auswirkungen dieses Verkehrstrigers auf die ge-
samten volkswirtschaftlichen Belange einer Region, bzw. eines
Landes. Wie auf Grund dieser Erkenntnis im europiischen Aus-
land die bestehenden Wasserwege gegenwirtig ausgebaut werden
und wie mit erheblichem Einsatz Neubauten in Ausfiihrung be-
griffen sind, vermag die Zusammenstellung Tabelle 1 zu illu-
strieren.

— «Bericht der Zentralstelle der schweizerischen Binnenschiff-
fahrt iiber wirtschaftliche Gesichtspunkte zur Binnenschiffahrt»
mit einer im Juni 1968 erschienenen Zusammenfassung. Sie gibt
aus der Sicht des erfahrenen Schiffahrtspraktikers auf Tatsachen
beruhende Aufschliisse iiber die Entwicklung und Zusammen-
setzung der Transportgiiter und das Verhiltnis zur Warenbefor-
derung auf Strasse und Schiene.

— «Gutachten des IFO-Institutes fiir Wirtschaftsforschung,
Miinchen, tber die Wegekostendeckung in der Binnenschiffahrt
und Wasserstrassenbaupolitik», veroffentlicht 1968 durch das
Kaufmannische Direktorium und den Nordostschweiz. Verband
fiir Schiffahrt Rhein-Bodensee. Aus dieser Untersuchung geht
unter anderem hervor, dass bei bestehenden Wasserstrassen und
auch bei Neubauten in den westeuropdischen Staaten von der
Binnenschiffahrt, in Anerkennung der vielféltigen volkswirtschaft-
lichen Bedeutung der Wasserstrassen, nirgends kostendeckende

1) Heft 30 vom 29. Juli 1965, Seite 526.
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Abgaben verlangt werden. Die vom Bundesrat in Aussicht ge-
nommene Kosteniibernahme durch die Binnenschiffahrt steht
damit in krassem Gegensatz zu den Gepflogenheiten im Ausland.

— «Zum Projekt einer Wasserstrasse von Basel nach Yverdon»
liegt ein vom Battelle-Institut in Genf erstattetes Gutachten vor
(vgl. «Strom und See» vom Miarz 1968 und «Wasser- und Energie-
wirtschaft» 1968, Nr. 12, Seite 377), das die Frage der Rentabilitit
dieser Schiffahrtsstrecke auf Grund ausldandischer Erfahrungen
behandelt und dabei mit weiter Sicht besonders den Einfluss der
Schiffahrt auf die allgemeine Belebung der Wirtschaft erfasst.
Es erwiédchst auch aus dieser sehr griindlichen Arbeit die Er-
kenntnis, dass die Wirtschaftlichkeit dieser Route gewihrleistet
ist und aus diesen Griinden nicht abgelehnt werden kann.

— Von Prof. Dr. R. Miiller ist im Februar 1968 unter dem
Titel «Die Schiffbarmachung des Hochrheins und der Aare» eine
Ergianzung seiner vor drei Jahren veroffentlichten Studie erschie-
nen, in der die Berechnungsmethoden des Battelle-Institutes auf
das gesamte Binnenschiffahrtsnetz zwischen Basel, Yverdon und
Rorschach angewendet wird («Wasser- und Energiewirtschaft»
1969, Nr. 2). Es erweist sich dabei das eindeutige Interesse des
gesamten mittellandischen Wirtschaftsraumes zwischen den Ost-
und Westkantonen und dariiber hinaus die Vermehrung unserer
Frachtimporte auf dem Rhein. Die bestehenden Hafenanlagen
beider Basel bleiben auch mit der Weiterfithrung der Massen-
giitertransporte auf Hochrhein und Aare voll ausgeniitzt.

— «Schweizerische Binnenschiffahrt, Zahlen und Tatsachen»
von der Hochrheinschiffahrts AG, 1968, enthilt eine Fiille von
statistischen Angaben aus allen Schiffahrtsbereichen des In- und
Auslandes. Die ausserordentlich aufschlussreiche Publikation will
zur objektiven Meinungsbildung zur Frage des Beitrages der Bin-
nenschiffahrt in der Gesamtkonzeption der schweizerischen Ver-
kehrspolitik verhelfen. Als kleines Beispiel sei der Schrift ent-
nommen, dass der Lastwagenverkehr von und zu den Rheinhifen
beider Basel in den Jahren 1965/67 stets iiber 30 % des Gesamt-
verkehrs betrug. Die zeitweilige Verkehrskalamitat auf den Aus-
fallstrassen Basels ist unrithmlich bekannt.

Mit den vorstehend erwahnten, zuverldssigen und fiir einen
grossen Zeitraum bemessenen Untersuchungen kann nunmehr kein
Zweifel tber die Wirtschaftlichkeit und Notwendigkeit unserer
Binnenschiffahrt bestehen. Gegenteilige Meinungen werden oft
von Handels- und Industrie-Unternehmen vertreten, die selbst iiber
keine Beziehungen zur Schiffahrt verfiigen, weil sie von den
Bahnen besondere Frachtvergiitungen geniessen oder weil sie mit
den SBB sonst in bindender Wechselbeziehung stehen. Die Binnen-
schiffahrt darf aber als wesentlicher Faktor in unserem zukiinf-
tigen Verkehrswesen nicht langer ausgeklammert werden. Unter
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