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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.

Briickenbauten
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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

1067



Schweizer Ingenieur und Architekt 46/81

Bild 1.

mussten hingegen mit je acht ca. 20-25
m langen Bohrpfdhlen von 115 cm
Durchmesser auf die tiefer liegenden
Felsschichten abgestellt werden. Bei
den Flusspfeilern Seite Olten wurde
wihrend des Baus der Baugrubenum-
schliessung ein ca. 10 m hoher Felsab-
satz im Untergrund festgestellt, was zu
kostspieligen Anpassungen dieser Fun-
dation gefiihrt hat.

Die Aarburgerstrasse wird mittels einer
unabhdngigen schiefwinkligen, vorge-
spannten  Betonrahmen-Konstruktion
mit einer lichten Weite von 43,5 m in
Gleisrichtung iiberquert. Da die Kon-
struktionshéhe {iber der Strasse nur
0,6-1,2 m betragen konnte, waren mas-
sive Vouten und Rahmenwdnde von va-
riabler Dicke bis zu ca. 2,2 m notwen-
dig. Die Sicherstellung der Rahmenein-
spannung erforderte zwei vorgespannte
Betonzugriegel unter der Aarburger-
strasse, welche zusammen mit kompli-
zierten Kanalisations-, Werkleitungs-
und Verkehrsverlegungen in zwei Etap-
pen erstellt wurden.

Alle Unterbauten waren bis Ende 1977
fertiggestellt. Ins Jahr 1978 fiel der Bau
der Platte iiber der Aarburgerstrasse so-
wie des Flussbriickentragers, der in
zwei Etappen ausgefiihrt wurde.

Die reinen Baukosten dieser Briicke in-
klusive Unterfiihrung der Aarburger-
strasse betrugen 6,14 Mio Fr. (ohne
Projektierung und Bauleitung). Dies er-
gibt bei einer totalen Flache von 2470
m? einen Quadratmeterpreis von ca. Fr.
2480.-.

Die Briicke iiber die N1 und Pfaffnern

Projektiert wurde das Objekt durch das
Ingenieurbiiro Emch und Berger, Solo-
thurn, als siebenfeldrige Hohlkasten-
briicke aus vorgespanntem Beton. Die
Spannweiten variieren zwischen 18 m
im Randfeld bis zu 34 m iber der Auto-
bahn. Sie weist einen leicht gebogenen
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Uberfiihrung Aarburgerstrasse und Kessilochbriicke. Der TEE «Rhein-
gold» zweigt auf die neue Linie nach Genf ab. Im Hintergrund befdhrt der Inter-
city «Tiziano» die alte, bestehende Linie nach Luzern

Bild 2.

Grundriss auf, ist 183 m lang und iiber-
quert die Pfaffnern sowie die N1 und
deren Zubringer (Bild 2). Kostenver-
gleiche mit einer Dammschiittung erga-
ben Vorteile zugunsten der Briicke, so
dass die Briicke um zwei Spannweiten
in Richtung Rothrist verldngert wurde.

Der Briickenkasten hat eine durchge-
hend gleiche Hohe von 1,80 m und eine
Fahrbahnplattenbreite von 10,70 m.
Der Hohlkasten ist 5,20 m breit, die Ste-
ge je 0,80 m dick. Die sechs rechtecki-
gen Pfeiler mit leicht angeschriagten
Stirnseiten sowie die Widerlager iiber-
tragen ihre Lasten mittels Flachfunda-
tion direkt auf den Baugrund. Der
Uberbau ruht auf Topfgleitlagern, beim

Briicke iiber die N1 und die Pfaffnern. Blick von Nordost Richtung
Rothrist. Auf dem Viadukt cin Schnellzug Bern-Ziirich

festen Widerlager Seite Olten auf
einem speziellen Bremslager.

Damit die lichte Hohe von 4,50 m tliber
der N1 auch im Bauzustand eingehalten
werden konnte, wurden die ersten zwei
Bauetappen in einer um 1,0 m erhohten
Lage betoniert und nach dem Ausbau
des Lehrgertists auf die Pfeiler abge-
senkt.

Der Bau dieser Briicke erfolgte in den
Jahren 1977-78. Die Baukosten betru-
gen 2,84 Mio Franken beziehungsweise
Fr. 1428.-/m? Briicke.

Adresse der Verfasser: P. Roos, dipl. Ing. ETH, Ad-
junkt Sektion Briickenbau, Bauabteilung Kreis I1
der SBB, 6000 Luzern.

Die Aarebriicke Ruppoldingen

Von Max Herzog, Aarau

Geometrie und Betonieretappen

Die Anlageverhéltnisse der doppelspu-
rigen Eisenbahnbriicke iiber die Aare
bei Ruppoldingen kénnen dem Bild 1
entnommen werden.

Augenfillig ist die grosse Schlankheit
des Kastentridgers (Bild 2), die in der
Mitte der Hauptoffnung das fiir Eisen-
bahnbriicken ungewohnte Verhéltnis
von 1:25 erreicht. Die Ausfithrung er-
folgte in zwei Jahresetappen. Der durch
Fugenversatz im Kastenboden, den bei-
den Stegen und der Fahrbahnplatte, so-
wie mit einer kréftigen schlaffen Ar-
mierung und mit zwei Kontinuititska-
beln a 2,05 MN im Kastenboden gesi-
cherte Vollstoss der je fiinf Grosskabel a
5,64 MN pro Steg (Bild 3) hat sich be-
wiahrt und lasst bis heute (3 Jahre nach

der Ausfiihrung) keine Risse erkennen.

Der Kasten wurde in folgenden Ab-

schnitten erstellt:

a) Kastentrog bestehend aus dem 30 bis
70 cm dicken Kastenboden und den
beiden auf die ganze Briickenldnge
einheitlich 70 ¢cm dicken Stegen, auf
einem schmalen nur fiir die Kasten-
breite von 5,20 m ausreichenden
Lehrgeriist, dessen Tréger nur fiir das
Troggewicht bemessen waren,

b) Kastendecke 30 bis 50 cm dick,

¢) beide je 2,75 m auskragenden Konso-
len der Fahrbahnplatte mit Nachlauf-
schalung.

Lagerung

Der Uberbau ist auf dem Unterbau
ohne Festpunkt «schwimmend» gela-
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