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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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Bild 2.

gert. Anfangliche Bedenken gegen diese
Lagerungsart konnten nach Fertigstel-
lung der Briicke durch Press- und
Bremsversuche vollstindig ausgerdumt
werden. Am 26. Oktober 1980 wurden
auf der Aarebriicke Ruppoldingen
(Bild 4) je acht Ae4/7 und Ae3/6 (also
total 16 Lokomotiven im Gewicht von
1728 t) von 50 km/h bis zum voélligen
Stillstand abgebremst. Die grosste ge-
messene Auslenkung des Uberbaus in
Richtung Rothrist betrug dabei 7,8 mm.
Dieser Wert entspricht auf Grund der
vorausgegangenen statischen Verschie-
bungsmessungen mit hydraulischen
Pressen einer Bremskraft von 3,8 MN.

Bild 3.

Vollstoss von je 5 Kabeln a 5,64 MN pro
Kastensteg

Bild 1. Die Aarebriicke Ruppoldingen der SBB.
a) Grundriss, b) Langsschnitt, ¢) Querschnitte

Luftbild der Aarebriicke Ruppoldingen aus Nordost (noch ohne die bahntechnische Ausriistung)
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Bild 4.

Bremsversuch mit 16 Lokomotiven

Die ausgefiihrten Betongelenke (Bild 5)
aus hochfestem Beton mit Wiirfel-
druckfestigkeiten von 73,5 bis 101,5
MN/m? im Alter von 28 Tagen geben
bisher zu keinen Beanstandungen An-
lass. Die grossten Gelenke auf den bei-
den Flusspfeilern ibertragen Normal-
kriifte von maximal 29 MN bei einem
Halsquerschnitt von 30/140 cm, der mit
14 @ 40 Stahl III armiert ist. Da Beton-
gelenke nicht durch Uberbeanspru-
chung des Gelenkhalses, sondern ent-
weder durch Spalten der das Gelenk
stiitzenden Bauteile oder durch Versin-
ken des Gelenks im umgebenden Beton
versagen, wurden die Kopfe der Briik-
kenpfeiler ldngs und quer vorgespannt.
Durch diese neuartige Konstruktion
konnte die hohe Rissesicherheit von 1,8
gewdhrleistet werden.

Auf den beiden Widerlagern sind ldngs-
gefiihrte Neoprene-Topfgleitlager an-
geordnet. Die Bewegungsfreiheit des
Uberbaues in Léngsrichtung wird
durch Anschldge in den Widerlager-
kammern auf ein fir die Schienenaus-
zlige unschédliches Mass begrenzt.

Fundation

Auf Grund des geotechnischen Gutach-
tens war zuerst beabsichtigt gewesen,
nicht nur das siidliche Widerlager und
die drei Landpfeiler, sondern auch den
siidlichen Flusspfeiler in der oberen
Kiesschicht flach zu fundieren. Es er-
wies sich aber als unmoglich, die meh-
rere m? grossen Findlinge, die auf der
unerwartet um 5 m hoher liegenden
Siltschicht angetroffen wurden, mit den
als Baugrubenumschliessung vorgese-
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henen Spundbohlen (Larssen III) zu
durchrammen. Wegen der Gefahr eines
hydraulischen Grundbruches infolge
horizontaler Zustrémung in den im Silt
eingelagerten dinnen Sandschichten
musste die Flachgriindung aufgegeben
und durch die fiir den nérdlichen Fluss-
pfeiler von Anfang an vorgesehenen
Bohrpfihle ersetzt werden. Die Herstel-
lung der Grossbohrpfihle von 3,0 m
Durchmesser und maximal 39 m Lange
im Bentonitverfahren wurde durch die
grosse Durchléssigkeit der oberen Kies-
schicht stark behindert. Das Bentonit
versickerte und es kam zu einem hy-
draulischen Grundbruch in den bereits
7 m tief ausgehobenen Pfahlschacht,
dessen Wandung durch die Sogwirkung
der Greiferbewegungen stdndig aufge-
lockert wurde. Das Fiihrungsrohr muss-
te gezogen, verlangert und neu ange-
setzt werden. Mit der Zeit dichtete das
versickernde Bentonit die obere Kies-
schicht dann doch noch ab und die bei-
den Pfihle konnten ohne weitere
Schwierigkeiten betoniert werden. Da
beim nordlichen Flusspfeiler die ange-
troffenen Findlinge das Erreichen der
angestrebten Tiefe fiir die Spundwand-
unterkante der Baugrubenumschlies-
sung ebenfalls verhinderten, trat auch
hier ein hydraulischer Grundbruch mit
direkter Verbindung in den Fluss ein.
Er wurde mit Unterwasserbeton abge-
dichtet. Dank der mustergiiltigen Zu-
sammenarbeit von ortlicher Bauleitung
und Unternehmung gerieten die ange-
troffenen Probleme jedoch nie ausser
Kontrolle.

Bei der Pfahlgriindung des Widerlagers
Olten stiess der westliche Pfahl von
1,7 m Durchmesser wie erwartet nach
20 m auf den anstehenden Kalkfels,

Bild5. Betongelenke auf den beiden Flusspfeilern

wihrend der ostliche Pfahl im Axab-
stand von nur 4,5 m erst in 39 m Tiefe
auf einen Felsvorsprung abgestellt wer-
den konnte. Dabei folgte die gliick-
licherweise unverrohrte Bohrung dem
sehr steilen «Fallen» der angetroffenen
Felskluft, d. h. sie wurde schrdg abge-
trieben.

Schlussbemerkungen

Die Beriicksichtigung der neuesten wis-
senschaftlichen Erkenntnisse bei der
Projektierung war nur infolge ihrer
rechtzeitigen Aufbereitung in anwen-
dungsreifer Form durch den Projekt-
verfasser moglich. Als Experte der SBB
amtete Prof. B. Thiirlimann, ETH Zu-
rich, der das Projekt stets positiv beur-
teilte.

Die Aarebriicke Ruppoldingen wurde
in denJahren 1977 bis 78 erbaut.

Bei einer Vergabesumme von knapp 5,0
Mio Fr. am 17. Dezember 1976 betru-
gen die im September 1979 abgerechne-
ten Baukosten etwas iiber 5,9 Mio Fr.
Die entstandenen Mehrkosten sind
hauptsdchlich durch die erwédhnten
Schwierigkeiten der Bauausfiihrung be-
dingt. Bezogen auf die Grundrissfliche
des Uberbaues zwischen den Dilata-
tionsfugen auf den Widerlagern von
3460 m? betragen die reinen Baukosten
(ohne Projektierung, Bauleitung, Mate-
rialpriifungen und Versuche) rund 1710
Fr./m?2.

Adresse des Verfassers: Dr. M. Herzog, dipl. Bau-
ing., Rohrerstr. 3, 5000 Aarau.



	Die Aarebrücke Ruppoldingen

