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Um die geforderte Tragfahigkeit, d. h.
einen M-Wert von 600 kg/cm? auf OK
Planum bzw. 1000 kg/cm? auf OK Fun-
dations-Schicht zu erreichen, war ein
Materialersatz vorgesehen. Die Silt-
schicht hétte bis auf eine Tiefe von 100
bis 120cm (Beginn von Kies/Block-
schicht) entfernt und durch tragfihige-
res Material, z. B. Tunnelausbruch, er-
setzt werden sollen.

Einige Zeit vor dem geplanten Beginn
dieser Arbeiten zeigte es sich aber, dass
der Tagesanfall an Tunnelausbruch
und ein gleichzeitiges Aushubangebot
der Region zu gering waren. Zumindest
fiir eine Teilstrecke war deshalb eine
andere Baumethode gesucht. Im Vor-
dergrund stand ein schon im National-
strassenbau  angewendetes Umlage-
rungs-Kalk-Stabilisierungs-Verfahren.

Unter Beizug der Beratungsstelle fiir
Bodenstabilisierungen der Betonstras-
sen-AG, Wildegg, wurde untersucht,
mit welchem Bindemittel-Aufwand das
anstehende Material stabilisiert werden
konnte; ferner, mit welchem Schicht-
aufbau die geforderten Tragfihigkeits-
werte erreicht werden koénnten. Der
ausgearbeitete Vorschlag ist in Bild 5
dargestellt und sieht folgendes vor:

Ersatz des siltigen Materials auf eine
Tiefe von 65 cm unter UK Bahnschot-
ter durch

- 40cm kalkstabilisiertes Siltmaterial
(Untergrundverbesserung)
- 25cm mit 80kg/m? zementstabili-

sierten Kiessand III (Fundations-
schicht)

- Bitumen-Oberflichenbehandlung als
Verdunstungsschutz

Angesichts der fehlenden, guten Schiitt-
materialien, aber auch, um das Baupro-
gramm einhalten zu kdnnen, wurde der
Vorschlag zur Ausfithrung freigegeben.

Die Kalkstabilisierung des austreten-
den Siltmaterials erfolgte in einem Um-
lagerungsverfahren (Bild 6). Der Ein-
bau der zementstabilisierten Funda-
tionsschicht erfolgte nachher in grosse-
ren Etappen (Bild 7). Die beschriebene
Baumethode wurde auf etwa 750 m
Linge ausgefiithrt. Bei weiteren 250 m
ist anstelle der kalkstabilisierten
Schicht Tunnelausbruchmaterial einge-
baut.

Die erreichte Tragfdhigkeit wurde an-
schliessend eingehend gepriifi:

- Die Betonstrassen-AG, Wildegg, er-
hob statische Deflektionen, k-Werte
und CBR-Werte

- Das Institut fiir Strassen- und Eisen-
bahnbau der ETH Ziirich fiihrte dy-
namische Deflektionsmessungen
durch.

Alle Messungen zeigten, dass:

- die erreichten Tragfihigkeitswerte
hoher liegen als die geforderten

- bereits eine Schicht von 30cm die
M-Werte der Unterlage um einen
Faktor 10 erhoht

- sich trotz der hohen Tragféhigkeits-
werte die Inhomogenitéten im Unter-
grund noch bemerkbar machen.

Spannungs- und Deformationsmessungen
im Unter- und Oberbau des neuen Gleises

Rothrist-Olten

Von Gerhard Schmutz, Bern

Messprogramm und Messstellen

Die im Ober- und Unterbau infolge
Verkehrslast erzeugten Vertikalspan-
nungen sind u. a. von der Steifigkeit der
einzelnen Tragschichten und des Un-

tergrundes abhidngig, wobei bei hoher

Steifigkeit auch hohe Spannungen ent-
stehen. Da auf der Ruttigerlinie sowohl
Kiessand als auch Zementstabilisierung
als Unterbau verwendet wurde, ergab
sich die glinstige Gelegenheit, das Ver-
halten eines neuen Gleises mit unter-
schiedlichem Aufbau des Unterbaus,

aber gleicher Verkehrslast, zu beobach-
ten und die Beanspruchung zu messen.
Im August 1980 wurde eine Messstelle
im Kiessandbereich und eine im ze-
mentstabilisierten Bereich im gleichen
Gleis eingerichtet, wobei je acht Druck-
dosen eingebaut wurden.

Der Aufbau der Messstelle im zement-
stabilisierten Abschnitt ist aus Bild 1 er-
sichtlich. Die andere Messstelle weist
leicht verschiedene Schichtdicken auf,
wurde im {ibrigen aber analog aufge-
baut. Bild 2 zeigt drei Dosen, die unmit-
telbar unter das Schotterbett verlegt

Die riickverankerte Stiitzwand
Enge

Sudlich der Aare-Uberquerung beim
Kessiloch erforderten die engen Platz-
verhdltnisse zwischen Talhang und
Aare einen massvien Erdeinschnitt.
Die schon vorher durchgefiihrten Bo-
denuntersuchungen zeigten, dass der
bis 7m tiefe Einschnitt in 5 bis 6 m
méchtigen Gehdngeschutt ausgefiihrt
werden muss. Fiir die Abstiitzung des
oberhalb liegenden Materials war vor-
gesehen, eine rlckverankerte Stiitz-
wand im Schlitzverfahren zu erstellen.
Einem Unternehmervorschlag folgend
wurde jedoch eine in zwei Lagen riick-
verankerte Bohrpfahlwand erstellt.

Fir die rechtzeitige Wahrnehmung von
Rutsch oder Kriechbewegungen im
Hang, vor allem wihrend der Bauarbei-
ten, waren Digitilt-Messsonden bis zu
18 m Tiefe sowie eine Anzahl Oberfli-
chen-Messpunkte vorhanden. Eine ge-
fahrliche Bewegung blieb aus.

Das Verhalten der Stiitzwand wird wei-
terhin kontrolliert. So kann die Bean-
spruchung der bleibenden Felsanker an
Messdosen jederzeit abgelesen werden,
und die hinter den Verkleidungsplatten
montierten Pendel zeigen eine allfillige
Verdrehung der Mauer an.

Adresse des Verfassers: A. Jedelhauser, dipl, Bau-
ing. ETH, c¢/o Ingenieurbiiro Holinger AG, 4410
Liestal.

wurden. Mit dem Einbau der Dosen
wurde das Aushubmaterial sukzessive
wieder eingefiillt, wobei das Wiederer-
reichen der beim Aushub gemessenen
Lagerungsdichte mit einer Isotopenson-
de beim Einbau laufend uiberprift wur-
de.

Die Zementstabilisierung wurde mit
dem urspriinglichen Kiessandmaterial
und demselben Wasserzementfaktor
wieder hergestellt. Als Dosen wurden
hydraulische Druckgeber verwendet,
wobei mit Hilfe des angebauten «Trans-
ducers» nach entsprechender Eichung
auch eine dynamische Messung bei
Zugsdurchfahrten ermdglicht wird.
Bild 3 zeigt den Messkasten mit den
elektrischen und hydraulischen An-
schliissen. Zusédtzlich zu den Driicken
wurde die Einsenkung der Schwellen
gemessen. Bild 4 zeigt das wieder herge-
stellte Gleis mit den Messpunkten fiir
die Messung der Schwelleneinsenkun-
gen.
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Bild 1. Lage der Druckdosen

Vor Inbetriebnahme der Linie wurde
im Herbst 1980 und im Friihling 1981 je
eine Messkampagne durchgefiihrt. Im
Herbst 1980 wurden statische Messun-
gen mit dem Eichwagen der SBB ausge-
fiihrt, der mit Stempeln ausgeriistet ist,
iiber die Achslasten von bis zu 250 kN
erzeugt werden koénnen (Bild 5). Bei
einer Radlast von 100 kN wurden die
Driicke, die Schwelleneinsenkungen
sowie die entsprechenden Einflussli-

Bild 3.  Messkasten

nien bestimmt. Im Friihling 1981 wur-
den die Messungen wiederholt und zu-
sdtzlich noch dynamische Lasten gemes-
sen. Als Verkehrslasten wurden Loko-
motiven Re 4/4 1T und Ae 6/6 mit den
Geschwindigkeiten 0, 40, 80, 120, (140)
km/h eingesetzt, sowie fahrplanméssi-
ge Ziige, die anlédsslich der Lastfahrten
mit 80 km/h Geschwindigkeit verkehr-
ten, verwendet. Obwohl die Ergebnisse
der dynamischen Messungen noch

Bild4. Messpunkie fiir Einsenkungsmessung

R =

Bild 2. Druckdosen unter dem Schotterbett

nicht ausgewertet sind, wird heute die
Gelegenheit fiir eine erste Mitteilung
der vorhandenen Beobachtungen be-
nutzt.

Eigenschaften von Untergrund,
Unterbau und Oberbau

Messstelle K (K fiir Kiessandfundation)

Auf den setzungsempfindlichen Unter-
grund wurde ein etwa 6 Meter hoher
Damm geschiittet, dessen obere Schich-
ten aus Kiessand bestehen. Die Funda-
tionsschicht besteht aus verdichtetem
Kiessand, dessen Kornverteilung aus
Bild 6 ersichtlich ist. Auf der Planie der
Fundationsschicht betrigt der mit dem
Plattendruckversuch bestimmte Zu-
sammendriickungsmodul M etwa 100
MN/m? und der Reaktionsmodul k
etwa 75 MN/m?. Die mit dem Benkel-
manbalken gemessene Deflektion un-
ter einer Achslast von 100 kN betrégt
0,31 mm. Uber den ganzen Kiessandbe-
reich betrigt die mittlere Deflektion
0,45 £ 0,16 mm. Als Schotter wurde
normaler Brechschotter der Kornung
25/63 mm eingebaut. Der Gleisrost be-

Bild 5. Eichwagen mit Belastungsstempel
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steht aus Einblockbetonschwellen B 70
ur}d Schienen mit Profil VI (UIC 60). Ton Silt Sand Kies %tgi_
Die Schwelle weist eine Hohe von 214 108 L T ] a4
- . ; Sl 47,
mm, eine Breite von 280 mm und eine . A /A
Léinge von 2600 mm auf. Sie wurde mit | °, 80 1. Untergrund % Vi
normalem Abstand von 600 mm ver- | & < Kelkstanllisiening =
legt. Das Tréagheitsmoment der Schiene < 60 5 Kiessand = 7
betriigt 3,055 - 107 mm®. o <l 7
=
S 40 o=al74
Messstelle Z (Z fiir zementstabilisierte = =177 i
Fundation) = ' 222
. 220 = | - —
Der Untergrund besteht aus tonigem 2 e IS o /f/%
Kies und tonigem Silt mit Kennwerten: o = | =
natiirlicher Wassergehalt 20%, Fliess- 0,001 0,06 0,01 002 01 02 o6 1 2 6 10 20 60 100
grenze 33%, Ausrollgrenze 17%, CBR- Korndurchmesser in mm
Wert gemiss SN 670316 etwa 10%, M-
Bild6. Kornverteilungen

Wert etwa 15 MN/m? (Bild 6). Auf der
mit Weissfeinkalk stabilisierten Schicht
wurde ein Mg-Wert von etwa 70
MN/m? gemessen. Auf der Planie der
zementstabilisierten Fundationsschicht
wurde ein Reaktionsmodul k gemiss
SN 670319 von 285 MN/m? gemessen.
Mit dem Benkelmanbalken wurde an
dieser Stelle eine Deflektion von 0,06
mm und mit dem Schwinger Vibraflect
des ISETH eine dynamische Deflektion
von 0,03 mm festgestellt. Uber den gan-
zen stabilisierten Bereich betrigt die
statische Deflektion 0,12 + 0,10 mm
und die dynamische Deflektion 0,07 *
0,02 mm.

Deformationsmessungen

Unter einer statischen Radlast von 100
kN ergaben sich die in Tabelle 1 ange-
gebenen Einsenkungen der Oberseite
der Schwellen.

Die Einsenkungen bei der Messstelle Z
sind deutlich grosser als bei der Mess-
stelle K; dies konnte mit der unter-
schiedlichen Krampart zusammenhén-
gen, wurde doch der Bereich der Mess-
stelle K maschinell und jener der Mess-
stelle Z manuell gekrampt. Um diesen
Einfluss auszuschalten, werden vor der
ndchsten Messphase beide Messberei-
che nochmals maschinell gekrampt.
Die Einsenkung unter der Lastschwelle
Z diirfte bei maschineller Krampung
ebenfalls in der Gréssenordnung von 1
mm liegen. Um den tragenden Bereich
des Gleisrostes zu bestimmen, wurden
die Einflusslinien gemessen, deren Mit-
telwerte in Tabelle 2 enthalten sind.
Dass der tragende Bereich bei der Mess-
stelle Z ausgedehnter als bei K ist,
hédngt ebenfalls mit dem oben beschrie-
benen Einfluss zusammen.

Als Vergleich sind in der letzten Kolon-
ne der Tabelle 2 die nach der Theorie
des unendlich langen Balkens auf ela-
stischer Unterlage berechneten Ein-
flusswerte angegeben, wobei nur die bei
der Messstelle K bestimmte Steifigkeit
beriicksichtigt wurde.

Tabelle 1. Mittlere Einsenkungen der Schwelle in mm unter einer statischen Radlast von 100 kN
Messstelle Lastschwelle 1. Nachbarschwelle 2. Nachbarschwelle
K 0,88 + 0,10 0,66 % 0,06 0,34 £ 0,03
z 1,76 £ 0,01 1,47 £ 0,01 1,45 +£0,01
Tabelle 2. Mittlere Einflusswerte der Schwelleneinsenkungen
Abstand vom Berechroto B
Einflusspunkt Messstelle K Messstelle Z el
[flusswerte bei K
[mm]
0 1,00 1,00 1,00
300 0,96 0,97 0,88
600 0,71 0,82 0,65
900 0,40 0,67 0,41
1200 0,18 0,43 0,21
1500 0,08 0,30 0,08
1800 0,02 0,15 0,00
2100 -0,02 0,05 -0,03
2400 -0,03 0,01 -0,04
Tabelle 3. Vertikalspannungen in N/mm? infolge einer statischen Radlast von 100 kN
Unter Unter Unter
Lastschwelle 1. Nachbarschwelle 2. Nachbarschwelle
Tiefe untere
UK-Schwelle K iz K 7 K Z
[mm]
0 0,156 £0,020 | 0,287 £ 0,052 | 0,052 0,016 | 0,072+ 0,038 | 0,015 0,001 | 0,023 + 0,007
268 0,091£0,012 - 0,036 £ 0,008 - 0,010+ 0,001 -
314 - 0,130£0,016 - 0,041 £0,016 - 0,012+ 0,001
596 0,059 + 0,002 = 0,023 +0,001 - - -
662 - 0,008 £0,001 - 0,006 % 0,000 - -
1023 0,025+ 0,002 - 0,015+0,001 - - -
1082 - 0,006 + 0,000 - 0,006 + 0,000 - -
schen der Radlast bzw. den Schwellen-
Spannungsmessungen gegenkriften und den erzeugten Boden-

Aus der gemessenen Spannung kann
nicht direkt auf die effektiv vorhande-
ne Spannung geschlossen werden, da
der gemessene Druck von der Steifig-
keit der Dose und jener des Bodens be-
einflusst wird. Je grosser die Bodenstei-
figkeit ist, umso geringer ist die gemes-
sene Spannung im Verhéltnis zur effek-
tiv vorhandenen Spannung. Da zwi-

spannungen Gleichgewicht herrschen
muss, kénnen die gemessenen Span-
nungen entsprechend korrigiert werden.
Die korrigierten Spannungen sind in
Tabelle 3 angegeben.

Bild 7 zeigt die normalisierte Vertikal-
spannung, d.h. den Faktor Vertikal-
spannung zu Schwellengegenkraft.
Zum Vergleich sind in diesem Bild auch

1065



Schweizer Ingenieur und Architekt 46/81
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Bild 7. Gemessene Vertikalspannungen Bild 8. Gemessene und berechnete Vertikalspannungen
Tabelle4. Statische Schotterpressungen, Schwelleneinsenkungen und Bettungsziffern Die Bettungsziffer eines Schotterbettes
) iiber einem optimal verdichteten Kies-
Schotter- Schwellenein- . .
Mels[s— pressung p senkung y § & & k sandunterbau liegt demnach in der
3 3 3 . .
Stee [N/mm?] [mm] [NAmmd] [N/mm?] [N/mm?)] [N/Amm] Gréssenordnung von 0,14 bis 0,18
N/mm?. Die grosse Differenz zwischen
K 0,156 + 0,020 0,88+ 0,10 0,177 £0,030 | 0,144 £ 0,028 | 0,161 + 0,021 0,075 3 3 e i
) » ] > ] ) : , j > ) ¢, und ¢, bei Z ist auf die inhomogene
Z 0,287+ 0,052 1,76 £0,01 0,163 £0,030 | 0,042 + 0,005 - 0,285 I d 2 L Schotterbettverdi ]g
Z 0,287 - 1,0* 0,287 _ _ 0,285 PI’I Zu gennge (el 10 ey é’“f\ erdaic 'ltlll’lg
im Bereich Z zuriickzufiihren. Nach
Einbau der Dosen wurden infolge eines
In Tabelle 4 bedeuten: &

¢,: Bettungsziffer aus p und y berechnet
¢,: Bettungsziffer aus Einflusslinie von y und
Ersatzbreite berechnet

die Messergebnisse von Heath und
Shenton [1] sowie Chang und Adegoke
[2] eingetragen, wobei diese Messungen
in Gleisen mit etwas anderer Charakte-
ristik ausgefiihrt wurden. Bild 8 ver-
gleicht die gemessenen mit den nach
Boussinesq bzw. mit der Dreischich-
tentheorie berechneten Vertikalspan-
nungen. Zbynek Jirsak [3] gibt bei Lok-
geschwindigkeiten von 110 bis 180
km/h in einem sandigen Unterbau ge-
messene Spannungen an, die in einer
Tiefe von 450 bis 600 mm unter der
Schwelle um 10 bis 40 Prozent héher
und in einer Tiefe von 750 bis 900 mm
um 30 bis 10 Prozent geringer sind, als
die im Kiessandbereich gemessenen,
statischen Spannungen.

Vorlidufige Folgerungen

Die gemessenen Spannungsmittelwerte
kénnen fiir den Kiessandbereich unge-
fdhr durch folgende Gleichung erfasst
werden: log o© - 0,00076 - z
0,811431, wobei z die Tiefe unter der
Schwelle in mm und o die Vertikal-
spannung infolge einer statischen Rad-
last von 100 kN in N/mm? darstellt. Die
Abweichungen zu den Messwerten be-
tragen im Mittel weniger als 5 Prozent.

Verglichen mit den in [4] verwendeten
Werten, sind die gemessenen Vertikal-
spannungen im Kiessandbereich maxi-
mal etwa 17 Prozent hoher. Eine Uber-
priifung der in [4] vorgeschlagenen Be-
messungsdiagramme miisste dann er-
wogen werden, wenn die dynamischen
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Spannungsmessungen auf einen Stoss-
faktor von mehr als 1,3 hinweisen wir-
den, was nur bei sehr hohen Geschwin-
digkeiten und einem schlechten Ober-
bauzustand der Fall sein diirfte.

Wie Bild 8 zeigt, kénnen die Spannun-
gen bei stark unterschiedlichen Steifig-
keitsverhédltnissen der Schichten nur
mit der Dreischichtentheorie zuverlés-
sig berechnet werden, was beim ze-
mentstabilisierten Unterbau zutrifft.
Bei dhnlichen Schichtsteifigkeiten wie
beim Kiessandunterbau ergeben die
Spannungsberechnungen nach Boussi-
nesq und Dreischichtentheorie dhnliche
Ergebnisse. Die gemessenen Werte sind
aber unterhalb des Schotterbettes etwas
hoher als die berechneten.

Im Kiessandunterbau wurde eine stati-
sche Schotterpressung von 0,156 = 0,020
N/mm? und im zementstabilisierten
Unterbau eine solche von 0,287 + 0,052
N/mm? gemessen. Aus diesen Werten
und aus den Schwelleneinsenkungen
gemiss Tabelle 1 lassen sich die Bet-
tungsziffern mit der Proportionalitéts-
beziehung von Zimmermann [5] be-
rechnen.

Andererseits kann das Biegsamkeits-
mass s aus der gemessenen Einflusslinie
bestimmt und mit der Systemsteifigkeit
b-c = 4 Els* und der theoretischen Er-
satzbreite b die Bettungsziffer ebenfalls
berechnet werden. In Tabelle 4 sind die
mit den beiden Methoden berechneten
Bettungsziffern und der auf der Planie
gemessene Reaktionsmodul k, der
ebenfalls eine Bettungsziffer darstellt,
angegeben.

Missverstdndnisses, die den Messpunk-
ten benachbarten und ebenfalls ent-
fernten Schwellen nicht gekrampt.

Nach Eisenmann [6] sollte die dynami-
sche Schotterpressung 0,3 N/mm? nicht
iibersteigen, da sonst unter Betriebsein-
wirkung eine raschere Kornumlage-
rung, verbunden mit einer Verschlech-
terung der Gleislage eintreten kann. Im
Bereich des Kiessandunterbaus diirfte
die Schotterpressung infolge Zugver-
kehr deutlich unterhalb dieser zulédssi-
gen Grenze liegen. Fiir den Bereich des
zementstabilisierten Unterbaus ist dies
nicht sicher. Genauere Aufschliisse
wird die Auswertung der dynamischen
Messungen und insbesondere die Beob-
achtung der Gleislage in den néchsten
Jahren ergeben.

Ganz wesentlich fiir eine gute Gleislage
ist ein homogen verdichtetes Schotter-
bett. Bei Neubaustrecken kann im all-
gemeinen davon ausgegangen werden,
dass sich die optimal verdichteten
Schiittungen und Fundationsschichten
unter Verkehrslast nur noch im Bereich
von Zehntelsmillimetern deformieren.
Der Hauptanteil der Deformationen,
Grossenordnung 80 Prozent, wird im
Schotterbett erzeugt. Dies bedeutet, dass
auch auf einem einwandfreien Unter-
bau eine gute und unterhaltsarme
Gleislage iiber lingere Zeit nur dann
gewihrleistet ist, wenn das Schotterbett
homogen verdichtet ist und die
Schotterkdrner moéglichst dicht gepackt
und ineinander verkeilt sind.

Die noch vorgesehenen Messungen und

Auswertungen haben folgende Zielset-

zung:

- Erméglichen einer Uberpriifung der
in [4] angegebenen Dimensionie-
rungsdiagramme
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- Abklarung mit Einbezug von Unter-
haltserfahrungen der nichsten Jahre,
ob die Lagestabilitit des Schotters
auch auf einem zementstabilisierten
Unterbau geniigend lang erhalten
bleibt
oder ob in Zukunft eine maximal zu-
lassige Unterbausteifigkeit bzw. eine
maximal zulédssige Schotterpressung
vorgeschrieben werden muss.

Adresse des Verfassers: G. Schmutz, dipl. Ing.
ETH, Bauabteilung der Generaldirektion SBB,
3030 Bern.
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Die Objekte aus der Sicht der Oberbauleitung

Von Peter Roos, Luzern

Uberblick

Der Ausbau Olten fiihrte auch zur Er-
stellung zahlreicher Brickenbauten.
Im Bereich des Bahnhofes Olten und
der umliegenden Stationen und Strek-
ken waren ausser dem Grossbauwerk
des Tannwaldtunnels insgesamt 18 klei-
nere bis mittlere Briickenobjekte neu
zu erstellen oder zu erweitern. Auf der
neuen Linie Olten-Rothrist bildeten
nebst vier Strassenunterfiithrungen vor
allem die beiden grossen Aarebriicken
Ruppoldingen und Kessiloch sowie die
Briicke tiber die N1 und Pfaffnern die
Schwerpunkte des Briickenbaus.

Zur Bewiltigung des grossen zusitzli-
chen Projektierungs- und Bauleitungs-
aufwandes wurden insgesamt 13 Inge-
nieurbiiros aus der Region beauftragt.
Die Projekt- und Oberbauleitung er-
folgte durch die Sektion Briickenbau
des Kreises I1.

Die Objekte in Olten

Das wichtigste und grosste Briicken-
tragwerk im Bahnhof Olten ist die
Uberwerfung der Linien Olten-Aarau
und Olten-Basel mit dem anschliessen-
den Tannwaldtunnel von insgesamt 320
m Lénge (vgl. Schweizer Ingenieur und
Architekt, Heft 18, 1980).

Auf der Verbindungslinie Basel-Aarau
sind 2 Unterfilhrungen verbreitert so-
wie im Haslifeld eine neue Personenun-
terfihrung erstellt worden. Die Fuss-
géngerpasserelle im Nordkopf musste
mit Fertigelementen um 44 m {iber die
neuen Gleise verldngert werden. Im

Perronbereich wurden die bestehenden
Unterflihrungen verldngert und saniert
und auf der Siidseite des Bahnhofes
eine Strassenbriicke verbreitert sowie
die Fussgdngerunterfiihrung «Aarauer-
strasse» neu gebaut.

Ferner musste die Sélistrasse fir die
neuen Gleise Olten-Rothrist neu tiber-
briickt und das bestehende Bauwerk an-
gepasst werden. Durch die Gleisver-
schiebungen wich die alte Eisenpasse-
relle bei der Reiserstrasse einer Beton-
elementiiberfiihrung.

Auf der Linie Olten-Aarburg ersetzte
man die Niveauiibergidnge durch drei
Personenunterfithrungen und eine
Strassenbriicke. Ferner wurden in den
Stationen Aarburg und Rothrist zwei
neue Fussgdngerunterfiihrungen zu
den Gleisen gebaut.

Die Briicken der neuen Linie
Olten-Rothrist

Allgemeines

Fir die beiden Aarebriicken Ruppol-
dingen und Kessiloch wurde im Jahre
1976 zur Projektoptimierung ein be-
schrdnkter Ingenieurwettbewerb unter
finf Ingenieurbiiros durchgefiihrt, wo-
bei die Uberquerung der Nationalstras-
se N1 und der Pfaffnern als Varianten-
Studie mituntersucht werden musste.
Die Randbedingungen ergaben sich aus
der horizontalen und vertikalen Li-
nienfithrung, aus den Widerlagerstand-
orten bei der Unterfithrung der Aarbur-
gerstrasse in Olten sowie aus der Bo-
ningerstrasse beim Stidportal des Born-
tunnels. Ferner musste bei der Aare-
briicke Ruppoldingen das Flussschiff-

fahrtsprofil einer zukiinftigen Aare-
schiffahrt berticksichtigt werden. Diese
Bedingung fithrte zur bisher grossten
Spannweite von 80 m, welche fiir Eisen-
bahnen mittels einer Betonbalkenbriik-
ke tiberquert worden ist. Bei der Kessi-
lochbriicke bei Olten hitte diese Bedin-
gung zu einer Spannweite von ca. 150 m
und unverhéltnisméssig hohen Mehr-
kosten mit grossen Eingriffen in das
Landschaftsbild gefithrt (z. B. Fach-
werkbricke). Im Einvernehmen mit
dem Eidg. Amt fiir Wasserwirtschaft
wurde hier deshalb auf die Beriicksich-
tigung der Flussschiffahrt im heutigen
Zeitpunkt verzichtet, jedoch musste die
spiatere Umbaumoglichkeit auf eine
grossere Spannweite nachgewiesen wer-
den.

Die Kessilochbriicke

Diese Briicke (Bild 1) tiberquert siidlich
von Olten die Aare sowie die uferparal-
lele Aarburgerstrasse in einem schiefen
Winkel. Das Projekt des Ingenieurbii-
ros Heinzelmann AG, Brugg, erwies
sich als die gestalterisch und konstruk-
tiv beste Losung.

Die eigentliche Flussbriicke Giberspannt
die Aare als vierfeldrige vorgespannte
Betonkastenkonstruktion von durchge-
hend 2,5 m Hoéhe und 10,7 m Breite.
Der Kasten ist 5,35 m breit. Zufolge der
Torsionsbeanspruchung aus der schie-
fen Lagerung waren Stege von je 80 cm
Dicke sowie massive Quertrdger not-
wendig. Die Spannweiten betragen 48
m in den Mittel- und 36 m in den Rand-
feldern. Dies ergibt eine Gesamtldnge
der Flussbriicke von 169 m. Die Krifte
des Uberbaus werden mittels Gummi-
topfgleitlagern auf die Pfeiler und
Widerlager iibertragen. Zur Aufnahme
der Brems- und Anfahrkrifte wurde im
Zwischenwiderlager Seite Olten eine
spezielle Lagerkonstruktion eingebaut.
Die Widerlager konnten flach fundiert
werden (auf Seite Rothrist auf der Fluss-
ablagerung, auf Seite Olten auf Sequan-
Fels ruhend). Die Pfeilerfundamente
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