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1 Kontext und Beschrieb der Bricke

1.1 Historischer Kontext und Wirdigung des baukulturellen Wertes

Die 1912/13 erbaute und am 9. April 1914 erdffnete Trimbacherbriicke zéhlte zur Zeit ihrer Errichtung
zu den bedeutendsten Bogenbriicken aus Stahlbeton sowohl in der Schweiz als auch in Europa. Das
Bauwerk ist mit der Entwicklung der Eisenbahn in Olten und der Aare-Wasserkraftwerke zwischen Aar-
burg und Schénenwerd zu Beginn des 20. Jahrhunderts stark verbunden. Das Bauwerk verband das
Industrieareal und die SBB-Werkstatte am rechten Aareufer (Seite Olten) mit dem entstehenden Quar-
tier am linken Aareufer (damals Neu-Trimbach genannt). In der Achse der Briicke entwickelten sich auf
der Trimbacher Seite ein neues Arbeiterquartier, weshalb die Ausrichtung der bestehenden Trimba-
cherbriicke eng mit der stadtebaulichen Entwicklung des Grossraums Olten verbunden ist.

Der Bau vom Elektrizitatswerk Gésgen, dem damals grossten Laufkraftwerk der Schweiz, das 1917 sei-
nen Betrieb aufnahm, lockte ebenfalls eine grosse Zahl von Arbeitskraften nach Olten und Trimbach.
Diese Umstande veranlassten den Kanton Solothurn, eine neue Strassenverbindung zu realisieren.

Die Projektierung und die Realisierung der Briicke wurden dem Ingenieur E. Froté anvertraut, der mit
seiner Unternehmung Froté & Westermann & Cie. bereits beachtliche Stahlbetonbriicken mit grosser
Spannweite erstellt hatte. Die Bogenbriicken tber den Gmundertobel bei Teufen (1908, L= 79 m, erhal-
ten) mit aufgestanderter Fahrbahn und tber die Rhone in Chippis-Sierre zum Werk der AIAG (Alu-mi-
nium-Industrie Neuhausen, 1906, L =59 m, 1967 ersetzt) mit aufgehangter Fahrbahn gehéren zu Frotés
Werk. Weitere, frihere Stahlbeton-Bogenbriicken von Froté & Westermann & Cie. sind die Stauffacher-
briicke in Zurich (1899, L =39.6 m) und die Innbriicke Zuoz (1902, L = 38 m), die bis heute erhalten sind.
Beide wurden von Robert Maillart entworfen, der zwischen 1899 und 1902 fiir die Unternehmung arbei-

tete, bevor er die eigene Baufirma griindete.
Rag

k

Abbildung 1: Die Trimbacherbriicke unmittelbar nach ihrer Erstellung (1914), [86.]

Die Trimbacherbrucke zahlte zu ihrer Bauzeit mit ihrer Spannweite von L = 82 m (der grossten aller
Bauwerke von Froté) zu den am weitesten gespannten Stahlbeton-Bogenbriicken Europas. Erst 1911
war von Porcheddu nach dem Projekt von Frangois Hennebique eine Spannweite von 100 m fur die
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Risorgimento-Brucke Uber den Tiber in Rom als Denkmal fiir nationale Identitat und Geschichte reali-
siert worden, deren konstruktives Konzept im Ubrigen mit demjenigen der Innbriicke Zuoz verwandt ist.
In der Schweiz wurde die Spannweite von100 m im Jahr 1914 durch den Langwieser Viadukt der Chur-
Arosa-Bahn (RhB) der Unternehmung Ed. Zublin & Cie. erreicht.

Das statische System der Trimbacherbriicke mit massivem Bogen und leichter, aufgestéanderter Fahr-
bahn weist einige Affinitdten mit der genannten Gmundertobelbriicke und mit der von Maillart 1912
realisierten Aarebricke in Aarburg (L= 67.8 m) auf. Letztere wurde jedoch durch den Umbau von 1968
in ihrem Erscheinungsbild wesentlich verandert. Der elegante bewehrte Betonbogen der Trimbacher-
bricke ist als steifes Gewdlbe konzipiert, das die Biegebeanspruchungen infolge der Verkehrslasten
aufnimmt. Der Fahrbahntrager war eine fir die Bauzeit Ubliche Stahlbetonkonstruktion. Er verfigte
Uber eine schlanke Platte, die zwischen mehreren Langstragern gespannt war. Die Langstrager waren
in engen Abstanden uber die Quertrager verbunden und durch Stitzen getragen [86.], [86.] und [88.].
Der Fahrbahntrager und die Stiitzen wurden 2004 riickgebaut und durch ein Provisorium in Stahl-Be-
ton-Verbundbauweise ersetzt. Die originale Bausubstanz der Widerlager und des Bogens wurde
dadurch nicht verandert und ist bis heute erhalten.

1.2 Baukultureller Wert

Der Bau der Bogenbriicke in Stahlbeton, welche die Aare ohne Bauteile im Flussbett Gberbriickt, stellte
zur Bauzeit auch aufgrund ihrer ausserordentlichen Spannweite eine herausragende technische Leis-
tung dar. Das System mit dem steifen Bogen und der darauf abgestitzten Tragerkonstruktion der Fahr-
bahn ist reprasentativ fur die damalige Bautechnik.

Abbildung 2: Lehrgertst fir den Bau der Trimbacherbrucke, Ansicht vom linken Ufer aus [88.].

Das von einem renommierten Unternehmer projektierte und erstellte Bauwerk zeigt auf eindriickliche
Art das Potential der aufkommenden Stahlbetonbauweise in der Epoche vor der Anwendung der Vor-
spannung, siehe Abbildung 1: Die Trimbacherbriicke unmittelbar nach ihrer Erstellung (1914), [86.]. Das
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Tragwerk bestach durch seine hohe Schlankheit (Verhéltnis Pfeilh6he Spannweite: 1:8.8), welche kraf-
tige Kampferfundamente zur Aufnahme des grossen Horizontalschubs erforderte, sowie durch die ge-
lungene Integration des steifen Gewdélbes und der massiven Widerlagerkasten mit dem schlanken Uber-
bau.

Das elegante, eiserne Gelander hob mit seiner Transparenz die Leichtigkeit der Fahrbahn hervor und
verdeutlichte zusammen mit den Strassenkandelabern die Lage des Bauwerks innerhalb des Sied-
lungsgebiets.

m
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Abbildung 3: Schnitt durch das Widerlager [86.].

Das uberlieferte Bauwerk ist trotz des Rickbaus des urspriinglichen Fahrbahntréagers von hohem bau-
kulturellem Wert und hat einmaligen Charakter.

1.3 Zielsetzung und Bauwerksbeschrieb

Der Projektwettbewerb hatte das Ziel, die beste Losung fur einen Ersatz der Trimbacherbriicke zu fin-
den, die insbesondere konstruktiv und gestalterisch Uberzeugen soll.

Der baukulturelle Wert des Bauwerks, welches in den wesentlichen Bestandteilen des Bogens und der
Widerlager dem Original entspricht, sowie das Ubergeordnete Gebot der Nachhaltigkeit in 6kologischer
und technischer Hinsicht, haben zu einer intensiven Auseinandersetzung mit dem Bestand im Rahmen
des Wettbewerbsbeitrags gefiihrt. Die Analyse hat gezeigt, dass die bis heute erhaltene historische Bau-
substanz weiterhin genutzt und durch neue Bauteile ergénzt werden kann.

Das Tragwerk wurde als Stahlbetonkonstruktion ausgefuhrt und besteht aus einem Dreigelenkbogen
und einer schlanken, auf dem Bogen aufgestanderten Fahrbahn. Die Bogenspannweite betragt 82 m bei
einer Stichhéhe von 9.44 m. Die Widerlager und der Bogen sind gemeinsam fundiert.
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hage

Abbildung 4: Standort der Trimbacherbriicke

Das Projekt umfasst die Instandsetzung /Ersatz der Trimbacherbriicke sowie die Neugestaltung der
Knoten Ost (Gosgerstrasse / Industriestrasse) und West (Quaistrasse). Teil des Projektes ist ebenfalls
die Gestaltung des Gehwegs von den Briickenkdpfen nach Norden bis zur Anbindung der Velorampe und
nach Siden bis zur neuen Treppenanlage zur Eggerallee auf der Ostseite und die punktuellen Eingriffe
mit Grininseln entlang der Quaistrasse auf der Westseite.

Abbildung 5: Blick auf die Trimbacherbriicke von der Unterwasserseite, gesehen vom linken Ufer. (Juni 2025)
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Abbildung 6: Projektperimeter

Die Brucke wird aktuell sowohl vom motorisierten Individualverkehr als auch vom Langsamverkehr ge-
nutzt und besitzt eine Gewichtsbeschréankung von 3,5t. Die Strasse, die Uber die Bricke fihrt, ist als
Lokalverbindungsstrasse (LVS) klassiert.

Die Trimbacherbrticke ist im Bundesinventar der schutzenswerten Ortsbilder der Schweiz von nationa-
ler Bedeutung (ISOS) als Einzelelement «E» eingetragen. Dies bedeutet, dass sie einen grossen Eigen-
und Stellenwert im Ort besitzt. Zudem wurde ihr das Erhaltungsziel «A» (Erhaltung der Substanz) zu-
gewiesen. Das ISOS ist ein zentrales Instrument zur Erkennung und langfristigen Sicherung baukultu-
reller Werte. Es erfasst nicht einzelne Bauten, sondern ganze Siedlungen in ihrer Gesamtheit. Dabei
dokumentiert es die wertvollsten Ortsbilder von landesweiter Bedeutung und halt fest, was besonders
schutzwiirdig ist. Es handelt sich dabei jedoch weder um eine absolute Schutzmassnahme noch um ein
Planungsinstrument, sondern um eine wichtige Entscheidungsgrundlage. Der Bund berticksichtigt das
Inventar systematisch bei der Erfiillung seiner Aufgaben; Kantone und Gemeinden beziehen es in ihre
Planungen ein. Durch die Erhaltung der originellen, heute noch vorhandenen historischen Bausubstanz
sowie durch die Aufwertung der umliegenden Landschaft leistet das vorliegende Projekt einen Beitrag
zur Baukultur und zu den grundlegenden Prinzipien des I1SOS.
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2 Architektonisches und landschaftliches Konzept

2.1 Gesamtkontext

Die Trimbacherbricke Uber die Aare verbindet das Eisenbahn- und Industriegebiet der Stadt Olten mit
der Gemeinde Trimbach, die sich nordlich von Olten am Fuss des Bannwaldes entwickelt hat. Die Ei-
senbahnstadt Olten liegt in einem Talkessel beidseits der Aare am Jurasudfuss. Trimbach liegt ganz auf
der linken Aareseite und zeichnet sich durch eine sehr starke Topografie aus, welche das Tal des Dorfes
vollstandig umschliesst. Die Gemeinde erstreckt sich in einem Seitental der Aare am Ausgangspunkt
der Passstrasse des Unteren Hauensteins. Sein Kern ist typisch fur ein urspringliches Strassendorf.

Abbildung 7: Trimbacherbriicke, Bild aus der Bauzeit (Quelle: ETH-Archivbild). Hervorgehoben sind die Wald-
flachen und die Ufervegetation an der Aare, das Kantonsspital, der Dorfbach und das Industrieareal auf der
Seite Olten.

Die zwei Orte und die zwei Uferseiten haben sehr unterschiedliche landschaftliche Atmosphéaren. Am
rechten Ufer liegt das Gebiet der SBB-Werkstétte, das heute ein fast romantischer Speicher einer in-
dustriellen Vergangenheit ist, die sich stark von der Gegenwart unterscheidet. Am linken Ufer liegt das
Wohngebiet von Trimbach mit grossen Grinflachen, welche zur Halfte aus Wald bestehen. Im grésseren
Massstab betrachtet, verbindet die Briicke den Unteren Hauenstein und den Bannwald auf der Juraseite
mit dem Hardwald 6stlich der Aare. Die prazise Setzung der Bricke als Verlangerung der Briicken-
strasse bietet einen sensationellen Blick auf die Topografie und den Hardwald am Ende der Strasse und
einen ausgewahlten Blick auf das Industriegebiet, Siehe Abbildung 7.

Das Erscheinungsbild der Trimbacherbriicke mit ihrem grossen Bogen hebt sich von allen anderen al-
teren und neueren Aarebricken ab. Das Bauwerk pragt die Landschaft und bringt den damaligen mo-
dernen Umgang mit dem Flussraum zum Ausdruck. Die Briicke lasst das Wasser fliessen, ohne seine
Stromung zu beeinflussen, wahrend das zwei Kilometer weiter auf der Unterwasserseite situierte, in
der gleichen Bauzeit erstellte Stauwehr Winznau vom Kraftwerk Gdsgen den Fluss aufhalt.

First Laffranchi Bauingenieure GmbH 11/88
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Der Ort ist auch durch das Kantonsspital Olten charakterisiert. Das Spital wurde am Rande der Stadt,
mitten im Grinfeld, gebaut, ist von einem dichten Baumbestand umgeben und durch die Strasse entlang
des Flusses mit Trimbach und Olten verbunden.

Der Dorfbach, der ganz in der Nahe der Trimbacherbriicke in die Aare miindet, siehe Bild 3, war einst
landschaftlich bedeutend. Der heute fast nicht mehr wahrnehmbare Bach ist nur noch an der Miindung
durch eine erhdhte Bristung sichtbar. Er ist jedoch Teil des Gewéassernetzes und tragt mit seinem Was-
serfluss zur Aare bei. Diese beiden wichtigen Elemente der Landschaft und der Geschichte des Ortes
haben das Potenzial, einen besseren Bezug zum Fluss und zur Briicke zu erhalten. Fir den Dorfbach
ist eine Revitalisierung bereits geplant.

Abbildung 8: Ansicht der Trimbacherbriicke und der Miindung des Dorfbaches auf der Unterwasserseite.

2.2 Landschaftskonzept

Die Differenzierung der beiden Seiten der Aare spiegelt sich in der Landschaft und in der Qualitat der
Wegfilihrung an den beiden Ufern wider. Wahrend im Oltner Industriegebiet ein langer Weg mit Sitzge-
legenheiten und Aussichtspunkten das Flussufer begleitet, Ubernimmt am Trimbacher Ufer die
Quaistrasse die Rolle eines Uferwegs mit einigen Banken auf kleinen Balkonen und Terrassen Uber der
Aare, die einen spektakuléren Blick auf das Industriegebiet und die Wélder Richtung Olten bieten.

In Erganzung zum Erhaltungsprojekt der Trimbacherbriicke wird vorgeschlagen, diese kleinen Balkone
mit Blick auf die Ufer durch Baumgruppen aufzuwerten, die ihrerseits der Strasse einen Rhythmus ge-
ben und zur Entschleunigung des Verkehrs beitragen. Auf diese Weise wird auch die Anbindung an das
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Kantonsspital aufgewertet, zu Gunsten sowohl der Quartierbewohner als auch der Angestellten, der
Patienten und der Besucher des Spitals. Dies fuhrt auch zu einer Aufwertung des benachbarten Dorf-
bachs, dessen geplanten Revitalisierung sehr zu begriissen ist. Eine eher identitatsstiftende Verbindung
wird gesucht.

Abbildung 9: Aussichtspunkte der Quaistrasse (links) und Blick von dort in die Landschaft mit dem Hard-wald
im Hintergrund (rechts).

In dieser Abfolge von kleinen “Miradores” sind auch die Briickenkdpfe integriert. Die kanzelartige Aus-
bildung der Zugangsraume fiir den Fussverkehr schafft kleine Aussichtspunkte. Es wird an diesen stra-
tegischen Stellen ein etwas grosszigigerer Raum fur die Passanten geboten, die zu Fuss unterwegs
sind. Die von der Verbreiterung der Briicke betroffenen Uferflachen werden mit der vorhandenen Fluss-
vegetation wieder bepflanzt. Auf der Seite Olten werden lange Sitzbanke die neue Treppenverbindung
zum Uferweg Eggerallee begleiten.

2.3 Architektur und Stadtebau

Die Stadtentwicklung Oltens ist gepragt durch ihre Funktion als Eisenbahnkreuz in der Mitte der
Schweiz, der "Nullpunkt" des Schweizer Eisenbahnnetzes. Die Trimbacherbricke verband in ihrer Bau-
zeit zwei Welten: Das ehemalige kleine Strassendorf Trimbach am Fuss des Hauensteins mit einem
intensiv landwirtschaftlich genutzten Uferstreifen entlang der Aare und die von der Centralbahn ge-
grindeten Reparaturwerkstéatten der noch jungen SBB im Osten des Oltner Bahnhofs am Fuss des
Hardfluhfelsens.

Schon 1905 beantragte die Gemeinde Trimbach beim Kanton Solothurn den Bau einer Briicke tiber die
Aare als Ersatz der Fahrverbindung zu den SBB-Werkstéatten. Diese sollte das SBB-Areal, wo ein gros-
ser Teil der Trimbacher Bevoélkerung arbeitete, mit dem Dorf Trimbach und seinem neuen Arbeiterquar-
tier am linken Aareufer direkt verbinden. Die Briicke héatte auch die Weiterentwicklung der Oltner In-
dustrie in der Ebene zwischen der Aare und der unteren Hauensteinstrasse fordern sollen. Die Briicke
verkirzte die Wege auch fir die Bau- und Unterhaltsarbeiten an der Hauensteinlinie.

In der Achse der Briicke entwickelten sich auf der Trimbacher Seite Arbeiterwohnareale. In diesem
Sinne ist die Ausrichtung der bestehenden Trimbacherbriicke eng mit der stadtebaulichen Entwicklung
des Grossraums Olten verbunden. Der sanfte Bogen macht im Scheitelpunkt den Ubergang zur Ge-
meinde Trimbach raumlich spurbar und zeugt so von der selbstbewussten Haltung bei der Erstellung.
Auch wenn sie baulichen Sanierungsbedarf aufweist, verleiht die Briicke dem Ort und dem Flussraum
Identitat. Aus stadtebaulicher Sicht wurde somit bewusst entschieden, die Situation zu erhalten und den
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bestehenden Bogen und die Widerlagerkorper strukturell zu ertiichtigen. Neben der stadtebaulichen
Bedeutung lag es demnach nahe, die architektonische Relevanz des Bauwerkes genauer zu untersu-
chen.

Die Trimbacherbricke ist Teil einer Abfolge von Bauwerken Uber die Aare aus unterschiedlichen Epo-
chen und Typologien, von der historischen Holzbriicke Balteschwilers (1803) bis zum Stauwehr Winznau
vom Wasserkraftwerk Gosgen (1913-1917). Zum Zeitpunkt der Erstellung war die Trimbacherbriicke von
Froté & Westermann & Cie. mit ihren 82 m Spannweite eine der langsten freitragenden Briicken der
Schweiz und der bedeutendsten Bogenbriicken in Eisenbeton. Baugeschichtlich interessant ist die be-
reits in Kap. 1.2 erwahnte Verbindung dieses Pionierunternehmens des Betonbaus mit Robert Maillart,
der zwischen 1899 und 1902 in der Firma tatig war. Die Aarebricke in Aarburg von 1912, die Maillart
projektierte und mit der eigenen Unternehmung realisierte, ist in ihrer urspringlichen Gestalt mit der
Trimbacherbricke typologisch verwandt.

Neben der baugeschichtlichen Bedeutung sprechen die Vorteile im Bauablauf und die Reduktion des
Einsatzes grauer Energie fur den Erhalt wesentlicher Teile der bestehenden Bricke. So wurde jedes
Bauteil kritisch auf seinen Beitrag zum Gesamtprojekt hinterfragt und letztlich entschieden, den Bogen
und die Widerlager zu erhalten. Die formalen Qualitaten der urspriinglichen Briicke wurden detailliert
untersucht. Zur Ergédnzung der zu erhaltenden Bauteilen wurde schliesslich die Strategie einer "inter-
pretierenden Rekonstruktion" gewéhlt. Die Rekonstruktion erfolgt als Interpretation des Bestands mit
klar erkennbarer, zeitgentssischer und innovativer Bautechnik. Dieses Vorgehen kann als konzeptio-
neller Gegensatz zur Sanierung der Aarburger Briicke betrachtet werden, welche in den sechziger Jah-
ren "ganz im Geiste Maillarts" in einer "zeitgeméassen Formgebung" [112.] formal(istisch) modernisiert
wurde. Entgegen den technischen Mdglichkeiten der sechziger Jahre, erlaubt die heutige Betontechnik,
selbst fur die aktuellen Strassenverkehrslasten und unter Einhaltung der Anforderungen an die Dauer-
haftigkeit der Bauteile, eine Schlankheit und einen Materialbedarf fir Fahrbahntrager und Aufstande-
rung zu erreichen, die mit derjenigen der urspriinglichen Briicke vergleichbar sind. Neben der starken
Identitat macht es in diesem Kontext Sinn, die Typologie der Bogenbriicke mit aufgestandertem Uberbau
interpretierend zu rekonstruieren.

Im Sinne einer klaren Trennung der Bricke als Bauwerk im Flussraum und den Bruckenkdpfen als An-
schluss an den Landschaftsraum werden die Postamente der Briicke als Teil des durchgehenden Ufer-
raums gelesen. Typologisch findet sich die kanzelartige Ausbildung der Postamente in gemauertem
Naturstein bei mehreren bestehenden Bricken entlang des Oltner Flussraums, so auch bei der Bahn-
hofbriicke. Die Natursteinoberflachen verbinden sich mit der Landschaft der Juraauslaufer und bilden
einen Kontrast zum monolithischen Beton der Briicke. Die Ausweitung der kanzelartigen Briickenkopfe
erhoéht zudem die Verkehrssicherheit fur den Langsamverkehr.
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2.4 Aspekte der Nachhaltigkeit

Die zukinftige Trimbacherbricke ist ein konstruktiv und gestalterisch tUberzeugendes Bauwerk, das
sich optimal in den Landschaftsraum integriert. Ein qualitativ hochstehendes Projekt zeichnet sich
durch seine ausgepragte Nachhaltigkeit aus. Eine Anlage ist nachhaltig, wenn sie eine positive, dauer-
hafte Auswirkung auf die Umgebung hat und die Umwelt so wenig wie moglich belastet (6kologisch),
und wenn sie in Bezug auf ihre Nutzung zukunftsféahig ist (technisch und wirtschaftlich). Die Schonung
von Ressourcen und Flachen gehéren zu den 6kologischen, die Robustheit und die Dauerhaftigkeit zu
den technischen Aspekten. Der Investitionsbedarf fiir den Riickbau, den Bau und den Betrieb sowie die
Flexibilitat in der Nutzung gehdren hingegen zu den wirtschaftlichen Aspekten.

Die Analyse des bestehenden Erhaltungswertes der Trimbacherbriicke und die Gegenuberstellung mit
den Projektanforderungen haben deutlich erkennen lassen, dass die grosstmoégliche Nachhaltigkeit
durch den Verzicht auf einen Rickbau und auf den anschliessenden Ersatzneubau erreicht werden
kann. Die eingesetzten Ressourcen fir die Erhaltung des Bauwerks sind angemessen und die 6kologi-
schen Auswirkungen auf die Umgebung sind gegeniiber dem Ersatzneubau viel vorteilhafter.

Das Bogentragwerk und die Widerlager kénnen aufgrund ihres Zustands und ihrer Tragféhigkeit mit den
entworfenen Instandsetzungs- und Verstarkungsmassnahmen, die auf das urspriingliche Erschei-
nungshild des Bauwerks abgestimmt sind, weiter genutzt werden. Damit wird eine maximale Nachhal-
tigkeit erreicht, da der Material- und Arbeitsaufwand fiir die vorgeschlagenen Massnahmen klein sind
und der bereits beim Bau der Briicke verursachte CO2-Fussabdruck von Bogen und Widerlagern nur
geringflgig vergrossert wird. Dazu tragt die Materialstarke der neuen Fahrbahn-Rippenplatte aus vor-
fabrizierten UHFB-Segmenten wesentlich bei, die nahezu derjenigen der Konstruktion von 1913 ent-
spricht. Die Leichtigkeit des Uberbaus und die Einfilhrung von Reaktionswénden in den Widerlager-
kammern reduzieren das Ausmass der Bogenverstarkung auf ein Minimum. Der erforderliche Zusatz-
guerschnitt des Bogens betréagt lediglich ein Drittel des bestehenden Querschnitts. Die Fundamente an
den Bogenkampfern, auf welchen auch die Widerlager gegriindet sind, bedurfen keiner Verstarkung. Es
ist jedoch hervorzuheben, dass das UHFB-Material aufgrund seines Zementgehalts von etwa 800-1200
kg/m3 und des Fasergehalts von 200-300 kg/m?3 ein Material ist, das in der Herstellung einen hohen
Anteil an grauer Energie erfordert. Seine Leistungsfahigkeit ermdglicht jedoch einen sehr sparsamen
Materialeinsatz, sodass die Energiekennwerte anndhernd denen von Normalbeton entsprechen. In die-
sem Fall fallt die Gesamtbilanz dennoch deutlich positiv aus, da der geringere Materialverbrauch einen
wichtigen Einfluss auf die Fundamente und die Verstarkungsarbeiten hat.

Die grossere Nachhaltigkeit gegeniiber einem Ersatzneubau wird neben dem deutlich geringeren Ma-
terialbedarf auch dank dem Verzicht auf die aufwéandigen Bauprovisorien fir Riick- und Neubauarbeiten
im Flussbereich erzielt. Der Bogen wird im Bauzustand nach seiner Verstarkung auch als Tragwerk und
Montagegerust genutzt. Die rasche Bauweise reduziert die Dauer der provisorischen Verkehrsfihrung
und der daraus folgenden Emissionen und Nutzungseinschréankungen. Der Bogen tragt die temporéare
Fuss- und Veloverbindung aus wiederverwendbaren Bauteilen, die mit wenig Aufwand erstellt und de-
montiert werden kann. Das Bauwerk ist im Endzustand monolithisch und fugenlos. Der Verzicht auf
Lagerkdrper und Fugenkonstruktionen an den Fahrbahnlibergéngen ist fur die Robustheit und die Dau-
erhaftigkeit vorteilhaft. Die technische und die wirtschaftliche Nachhaltigkeit (Bau- und Unterhaltskos-
ten) sind sehr vorteilhaft.

Aus dkologischer Sicht lassen sich ferner der Ressourcenbedarf und die Umweltbelastung vermeiden,
die aus dem Rickbau des Tragwerks und aus der Entsorgung oder Verwertung dessen Produkte her-
vorgehen. Die provisorischen und die dauerhaften Eingriffe in den Uferbereichen und im Flussbett, die
fur Fundationen, Pfeiler und Widerlager des Ersatzneubaus erforderlich waren, entfallen. Die Uferbau-
stellen fiir die Verstarkung des Bogentragwerks sind &usserst bescheiden. Die Beibehaltung der Wider-
lager reduziert die beanspruchte Flache fiir den Umbau in den Uferbereichen auf ein Minimum.
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2.5 Bauliche architektonische und landschaftliche Eingriffe

Die bauliche und architektonische Landschaftliche Eingriffe sind im Plan [164.] dargestelit.

Auf der Seite Trimbach werden die Uferbéschungen geséaubert und mit neuer Vegetation bepflanzt. Die
Treppe zur Aare wird neu gebaut und fuhrt zum Aareufer, wo eine Plattform als Einstieg ins Wasser
vorgesehen ist. Entlang der Quaistrasse in Richtung Winznau und Olten sind Aussichtspunkte mit Sitz-
béanken und abgetreppte Ausstiege an den Aarebdschungen vorgesehen.

Die bestehende Ufermauer auf der Seite Trimbach wird mit Ankern der Schutzstufe 2b ruckverankert
und mit einer bewehrten Betonschicht verstarkt. Die Betonmauern werden wie die Fligelmauern der
Widerlager mit Quadermauerwerk aus Jurakalk verkleidet.

Auf der Seite Olten werden ebenfalls die Boschungen gesaubert und mit neuer Vegetation bepflanzt. In
Richtung Olten ist der Bau einer Treppe als Zugang zur Eggerallee vorgesehen. Die nérdliche Rampe
zur Eggerallee wird erhalten und instand gesetzt. Auf der Eggerallee wird die Gabionenstiitzmauer er-
halten und mit Sitzgelegenheiten versehen. Das Gelander entlang der Eggerallee wird einheitlich aus-
gebildet. In Richtung Olten ist der Bau einer Trockenstiitzmauer zwischen der Eggerallee und der B6-
schung vorgesehen.

Das bestehende Widerlager wird erhalten. Aus technischen Griinden ist die Verbreiterung des 8 m lan-
gen Tunnels nicht méglich. Der Tunnel wird beleuchtet. Auf eine Offnung der Widerlagerwand zur Aare
hin wird verzichtet. Die Wand ist ca. 2 m dick; bei dieser Tiefe ist die Schaffung eines freien Sichtfensters
auf die Aare sehr schwierig und wirde nur einen sehr beschréankten Ausblick bieten. Zudem gibt es
noch Sicherheitsaspekte, die gegen den Bau einer Nische sprechen. Aus Sicherheitsgrinden ist es so-
mit sinnvoll, den Tunnel so zu erhalten und mit einem kontinuierlich sichtbaren Profil zu gestalten.

rockensteinmaue

Abbildung 10: Eggerallee und Widerlager mit Tunnel auf der Seite Olten
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3 Bruckentragwerk

3.1 Projekt Instandsetzung/Ersatz Trimbacherbriicke

Die Trimbacherbrticke wird durch die Erhaltung der originalen Bausubstanz und ihre Ergédnzung durch
eine neue aufgestanderte Fahrbahn in eine neue Epoche weitergefuhrt. Der zukinftige Bruckenquer-
schnitt mit einer Fahrbahnbreite von 15.00 m erfordert den Riickbau des Fahrbahnprovisoriums von
2004. Die Tragfahigkeit des Stahlbetonbogens, der fur eine Briickenbreite von 8.0 m und fur Fahrzeuge
bis 12 t Gewicht ausgelegt wurde, wird durch stirnseitige Verstarkungen in Stahlbeton (bewehrte Rip-
pen) in der bestehenden Bogenstéarke erhoht. Die zuséatzliche Belastung und die Torsion infolge der ex-
zentrischen Laststellungen des Strassenverkehrs kdnnen damit abgetragen werden. Die neue Aufstan-
derung und der neue Fahrbahntrager werden in ultrahochfestem, faserverstarktem Beton (UHFB UB C
140) materialisiert. Die Anwendung dieser innovativen Bauweise fuhrt zu einer sehr leichten Konstruk-
tion, welche das Ausmass des Eingriffes am Bogen minimiert und die weitere Nutzung der massiven
Kampferfundationen ohne Verstarkungsmassnahmen zur Folge hat.

Der neue Fahrbahntréger besteht aus vorfabrizierten Segmenten in der vollen Briickenbreite, siehe Ab-
bildung 12, die dank der Benutzung des Bogentragwerks sukzessiv und ochne Montagegerust versetzt
werden kdnnen. Die schlanke, im Endzustand langs und quer vorgespannte Fahrbahn wird im Regelab-
stand von 2.34 m durch schlanke UHFB-Stiitzen getragen. Die Konfiguration mit Langs- und Quertra-
gern definiert kleine Plattenfelder. Sie flhrt zu einem reduzierten Materialaufwand bei angemessener
Robustheit.

Abbildung 11: Ansicht Std (oben) und Grundriss (unten) der Trimbacherbriicke.

Das Erscheinungsbild der Briicke ist mit demjenigen des originalen Bauwerks verwandt, siehe Abbil-
dung 11. Der Querschnitt der Fahrbahn mit vier Langstragern, der sich aus der Ausschépfung des
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Potentials der UHFB-Bauweise fur ein materialsparendes Tragwerk ergibt, die schlanken Stiitzen und
der Stutzenabstand ergeben ein stimmiges Bild mit dem starken Bogen. Dazu tragen auch die Verstar-
kung des Bogens ohne die Anderung seiner Bauteilstarke und die Gestaltung der seitlichen Geléander
mit einem hohen Grad an Transparenz bei. Die Funktionen des Bogens als Haupttragelement und des
Fahrbahntragers als darauf abgestiitzter Uberbau sind durch die gewahlte Bauweise (wieder) ablesbar.
Die Bauepoche der Bauteile ist im Gesamtbild erkennbar.

Die massiven Widerlagerkdrper, welche auf dem Bogenkampfer fundiert sind, werden erhalten und in-
standgesetzt. Der Fahrbahntrager wird an beiden Enden uber die Widerlagerraume gefuhrt und dort
jeweils mit einer schlanken Stahlbetonwand (Reaktionswand) monolithisch verbunden, die am Fuss
Uber dem Bogenkampfer eingespannt ist. Diese Wande Ubernehmen einen Anteil der Langskrafte, sie
versteifen das System, stabilisieren den Bogen dank ihrer Riickhaltewirkung und reduzieren seine Bie-
gebeanspruchung. Fur die Fahrbahniibergange sind bei einer semintegralen Konstruktion keine Fugen
erforderlich. Die grossere Fahrbahnbreite bedingt Anpassungen an den Briickenenden, die dank neuer
Stutzbauwerke (Flugelwande) mit Natursteinverkleidung realisiert werden. Diese schliessen seitlich an
die Widerlager an und schliessen den Strassenraum durch Bristungen, ebenfalls aus Naturstein, ent-
lang der Gehwege ab. Die Zugangsflachen zu den Fussgangerquerungen sind durch die kanzelartigen
Bruckenkdpfe umfasst und gut erkennbar.

— | Trimbach Olten Olten

1.30
1.30

et

ss0 3| [ lofr [ 247 2

Elekire | LWL (Gia
[

Abbildung 12: Querschnitt der Trimbacherbriicke im Scheitelbereich (links) und Darstellung des Uberbaus mit
UHFB-Segmenten (rechts).

3.1.1 Uberbau — Fahrbahntrager und Stiitzen

Die einheitliche Materialisierung des Uberbaus mit Briickensegmenten und Stiitzen in Ultra-Hochleis-
tungs-Faserbeton (UHFB) der Sorte UB C 140 fuhrt zu wesentlichen Vereinfachungen sowohl in den
konstruktiven Details wie auch in den Bauabléufen. Der hohe Vorfabrikationsgrad ermdglicht eine sehr
hohe Ausfihrungsqualitat und fuhrt zu einer robusten und sehr dauerhaften Konstruktion.

Der Fahrbahntrager besteht aus Briickensegmenten, welche mit der gesamten Briickenbreite von
16.25 m und der Regellange von 2.34 m im Werk vorgefertigt werden. Die Fahrbahnplatte mit einer
durchgehenden Starke von 0.12 m wird durch vier Rippen in Bruckenlangsrichtung und durch Querrip-
pen an beiden Enden des Elements versteift. Die Querrippen werden in den seitlichen Auskragungen
zum Randabschluss hin verjingt, womit die neue, filigrane UHFB-Bauweise auch in der Ansicht erkenn-
bar ist. Die Segmente werden von beiden Briickenenden auf die vorgéngig montierten Stiitzen sukzessiv
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versetzt und befestigt. Die Segmentfugen in Brickenquerrichtung und die Anschlussbereiche zu den
Stutzenkopfen werden mittels UHFB (UB) vergossen. Die Querspannglieder, zwei Litzenkabel 6-3 pro
Segment mit Po =586 kN (pro Kabel) und Verankerungen in den Konsolképfen werden laufend auf der
Baustelle vorgespannt. Dies ergibt einen zentrischen Druck co von 2.50 N/mm? (6« = 2.12 N/mm?) in
Querrichtung bei der Einspannstelle. Die Langsvorspannung besteht aus vier Spanngliedern 6-12 mit
Po = 2340 kN. Der zentrische Druck oo in Langsrichtung betragt 3.40 N/mm? (o« = 2.89 N/mm?). Sie ist
in den Rippen auf Hohe des Schwerpunkts angeordnet und gerade gefuhrt. Sie ist in die Rippen auf der
Hohe des Schwerpunktes angeordnet und gerade gefiihrt. Die vier Stitzen, welche den Fahrbahntréager
jeweils unter jeder Rippe bei jeder Segmentfuge tragen, verfiigen tber einen konstanten quadratischen
Querschnitt mit einer Kantenlange von 0.28 m und sind mittels geklebten Bewehrungsanschliissen in
den Bogen eingespannt.

Im Scheitelbereich liegt der Fahrbahntrager auf einer Lange von 15.4 m direkt auf dem bestehenden
Bogen. An den Enden wird er Uber die Widerlagerrdaume gefihrt und jeweils mit einer schlanken Stahl-
betonwand monolithisch verbunden, die auf dem Bogenkampfer fundiert ist. Die Stahlbetonwénde be-
wirken eine Ruckhalterung des Bogenscheitels in Langsrichtung, und damit eine Knickstabilisierung
sowie eine Reduktion seiner Beanspruchungen infolge des Strassenverkehrs. Sie stabilisieren zudem
den Fahrbahntrager in Querrichtung. lhre Stérke von t = 30 cm ist so gewahlt, damit die entstehenden
Zwéangungen aufgrund der Langenénderungen des Fahrbahntragers beschréankt bleiben. Die Fahrbahn-
Ubergange sind ohne Fugenkonstruktionen ausgebildet.

Die mittlere Konstruktionsstarke des urspriinglichen Uberbaus von 1913 (inklusive Belag und Stiitzen)
betrug ca. 31 cm. Die mittlere Starke der neuen Konstruktion, die auf die heutigen normativen Anforde-
rungen des Strassenverkehrs ausgelegt ist und tber grossere seitliche Auskragungen verfigt, betragt
lediglich 17 cm bezogen auf die gesamte Breite von 16.25 m bzw. 34.4 cm bezogen auf die urspringliche
Breite von 8 m. Die Zusatzbelastung des Bogens infolge der stéandigen Lasten, die sich aus dem neuen
Bruckenquerschnitt ergeben, ist daher bescheiden.

Der Schutz der Briickenfahrbahn erfolgt mittels einer konventionellen Fliissigkunststoffabdichtung so-
wie einem abgestreuten Gussasphaltbelag auf der Strassenflache. Die oberste Schicht besteht aus
larmarmem, semidichtem Asphalt vom Typ SDA 8-12. Auf diese Weise wird eine griffige Fahrbahnober-
flache mit larmmindernder Wirkung erzielt. Da die langs und quer vorgespannte UHFB-Konstruktion
sehr dicht ist und tber ein sehr geringes Porenvolumen verfiigt, ist seine Dauerhaftigkeit sehr hoch.

3.1.2 Unterbau — Bogen und Widerlager

Der bestehende Bogen weist, in Ubereinstimmung mit seiner Funktion als steifes Haupttragelement,
eine robuste Mindeststéarke von 1.20 m im Scheitelbereich, eine maximale Bogenstéarke von ca. 1.45 m
im Viertelspunkt und eine konstante Breite von ca. 6 m auf. Der Fahrbahntrager beteiligt sich aufgrund
seiner im Vergleich zum Bogen bescheidenen Biegesteifigkeit kaum an der Abtragung der Biegebean-
spruchungen infolge des Verkehrs. Im aktuellen Zustand ist die mittlere Druckspannung des Bogens
infolge der stdndigen Lasten bescheiden. Sie betragt am Kampfer 3.46 N/mm?2. Es besteht eine be-
trachtliche Tragreserve fur Lasten des Strassenverkehrs, sofern sie in der Briickenachse zentriert sind.

Aufgrund des deutlich breiteren Fahrbahnquerschnitts und der damit verbundenen exzentrischen Stel-
lungen des heutigen Strassenverkehrs muss der Bogen verstarkt werden. Der bestehende Bogen wird
an der Untersicht und auf der Aufsicht gereinigt und konventionell reprofiliert. Ein Ersatz oder die Ver-
starkung der bestehenden Bewehrung im bestehenden Bogen ist nicht erforderlich. Zwei seitliche,
1.00 m breite Rippen in Stahlbeton C 30/37 mit der Stérke des Bestandes werden zu diesem Zweck mo-
nolithisch angeschlossen. Die zusatzliche Bewehrung wird in diesen Bauteilen konzentriert. Die im Bo-
genscheitel und an den Kampfern vorhandenen Gelenke aus Steinquadern mit Bleiblecheinlagen wer-
den nach dem Bau der Bogenverbreiterungen etappenweise entfernt. Die Bogenrippen wirken
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solidarisch mit dem alten Querschnitt und ermdglichen die Einleitung und die Abtragung der Biegebe-
anspruchungen und der Torsion infolge der nicht formaffinen und der exzentrischen Laststellungen.
Dank des leichten Uberbaus betragt die mittlere Druckspannung am neuen Bogenquerschnitt infolge
der sténdigen Lasten nur 3.58 MPa. Eine Verstérkung der Kampferfundationen ist nicht erforderlich.
Dessen vorhandene Uberbreite ermdglicht den Anschluss und die Krafteinleitung aus den Bogenrippen,
die Grundbruchsicherheit ist gewahrleistet. In der bestehenden Fundation soll eine Anschlussbeweh-
rung eingeklebt werden.

Zur Reduktion vom Schwind- und Kriechmass sowie zur Verminderung der Hydratationswarme des Be-
tons der Bogenverstarkung kdnnte ein Kompositzement mit einem reduzierten Anteil an Portlandze-
mentklinker eingesetzt werden. Ein dichtes Betongeflige mit hohem chemisch-klimatischen Wider-
stand und einer hohen AAR-Bestandigkeit ist auf diesem Weg erreichbar, um die Anforderungen an ei-
nen Beton der Sorte NPK F zu erfillen.

Die Bauteile der Widerlager werden 6rtlich oder bei Bedarf bereichsweise durch Reprofilierung, allen-
falls mit Bewehrungsersatz oder lokalen Verstéarkungen instandgesetzt. Die bestehenden Decken wer-
den ruckgebaut. Auf der Seite Olten wird der Raum Uber das Widerlager durch den neuen Brickenuber-
bau abgeschlossen. Auf der Seite Trimbach ist hingegen der Einbau einer neuen Decke unter dem Stras-
senoberbau vorgesehen.

Die bestehenden und die neuen Stahlbetonoberflachen werden durch eine hydrophobierende Imprag-
nierung geschutzt. Die grosse Auskragung der Fahrbahnplatte schitzt den Bogen vor chloridhaltigem
Spruhnebel. Die neue Decke unter Terrain des Widerlagers Seite Trimbach wird vollflachig mit PBD-
Bahnen abgedichtet.

3.1.3 Elemente der Ausristung und Entwésserung

Die Werkleitungen und die Léangsleitungen der Brickenentwésserung werden an der Untersicht der
Fahrbahnplatte durch die Aussparungen in den Quertragern der Brickensegmente gefuhrt. Sie sind
Uber der Unterkante des Fahrbahntragers angeordnet, ihre Lage bleibt damit im Scheitel- und im Wi-
derlagerbereich unverandert. Die Anordnung der Ablaufe und die Bemessung der Leitungen basieren
auf den Regenintensitaten geméass der Norm VSS 40 350 [61.] bei einer Regendauer von t = 15 Minuten
und einer Wiederkehrperiode von T = 1 Jahr. Fur die Auslegung von Briuckenentwasserungen wird die
Zone Il (Mittelland, Voralpen, Jura) beriicksichtigt. Die maximale Briickeneinzugsflache ergibt sich mit-
hilfe der ASTRA-Dokumentation[5.]. Mit einem Quergefélle von 3 % und einem mittleren Léangsgefalle
von 3,5 % betréagt die maximale Brickeneinzugsflache ca. % - 900 mz2. Die Bruicke wird mit Sattelgefalle
ausgefihrt. Bei einer Einflussbreite von 7,6 m betragt die maximale Lange 118 m ohne Einlaufschéchte.
Einlaufschachte werden hinter den Reaktionswéanden bei den Widerlagern angeordnet.

Der fur das Jahr 2040 prognostizierte, durchschnittliche Tagesverkehr DTV auf der Trimbacherbricke
betragt 4'034 Fz, der durchschnittliche Werktagsverkehr DWV betragt 5'370 Fz. Die zukinftige Ver-
kehrsbelastung ist damit gegeniber 2015 in geringem Mass reduziert. Eine genaue Betrachtung der
normativen Anforderungen zeigt, dass fur diese Verkehrsbelastung keine Absturzsicherung mit Aufhal-
testufe H1 nach [60.] erforderlich ist. Die massgebende Norm VSS 40 562 «Passive Sicherheit im Stras-
senraum — Massnahmen in Siedlungsgebieten» 80 [59.] verlangt auf Briicken und Stiitzmauern die An-
ordnung von Gelandern. Der Einsatz von Schutzeinrichtungen nach [60.] ist nur dann zu prifen, wenn
kein Gehweg vorhanden ist und der DTV > 12'000 Fz betragt, oder wenn Unterlieger mit vielen Personen
oder ausserordentliche Gefahrdungen vorhanden sind. Diese Bedingungen sind bei der Trimbacherbri-
cke nicht gegeben. Des Weiteren weist auch die Richtlinie ASTRA 12004 im Kapitel Briickenrand darauf
hin, dass auf Briicken ohne Gehwege mit v85<60 km/h Geléander anzuordnen sind.

First Laffranchi Bauingenieure GmbH 20/88



HIHNKANTON

Technischer Bericht _ solothurn

Die Absturzsicherung wird durch ein Gelander gewéhrleistet. Die Pfosten, der Holm und die netzartigen
Fallglieder sind aus nichtrostendem Stahl.

Die Strassenbeleuchtung wird durch Strassenkandelaber gewahrleistet.

3.1.4 Wasserbau

Die Anforderungen des Hochwasserschutzes werden im Bau- und im Endzustand eingehalten. Es wer-
den keine neuen Bauteile unterhalb der bestehenden Bogenunterkante eingefuihrt, welche einen Ein-
fluss auf das Durchflussprofil der Aare haben. Es werden auch keine temporéren oder definitiven Bau-
teile im Grundwasser geplant.

Der temporére Einbau von Spundwénden fur den Anschluss der Bogenverbreiterung an den Kédmpfern
ist auf einen sehr kleinen Raum am Ufer Ost beschrankt. Er erfordert keine aktive Wasserhaltung und
ist bei Hochwasser tiberstrombar konzipiert.

3.2 Vorgesehene Nutzung

Bei der Planung der Instandsetzung / Ersatz ist auf der Trimbacherbricke eine Nutzung durch motori-
sierten Individualverkehr (Strassenverkehr) und nicht motorisierten Verkehr (Fussganger- und Velover-
kehr) vorzusehen. Da die Velo- und Gehwege nicht durch eine feste Abschrankung von der Strassenver-
kehrsflache abgetrennt sind, gelten die Bestimmungen fur das Lastmodell 1 der SIA 261 [24.] fur die
Modellierung von Personenwagen- und Lastwagenverker auf die ganze Briuckenflache. Die Strasse ist
nicht als Ausnahmetransport- oder Panzerverschiebungsroute ausgeschieden. Die Briicke befindet sich
im Innerortsbereich mit Geschwindigkeitsbeschrankung auf 50 km/h. Die Trimbacherbricke ist Teil des
Siedlungsgebiets, weshalb weiterhin das Geschwindigkeitsregime von 30 km/h beibehalten wird. Die
Geschwindigkeitsbegrenzung ergibt sich aus dem siedlungsorientierten Charakter der Strassen auf der
Seite Trimbach und ist zur Erfullung der LArmschutzanforderungen erforderlich.

Die angrenzende Gosgerstrasse ist Bestandteil einer Ausnahmetransportroute llb und einer Panzerver-
schiebungsroute P2.

Die Briicke wird kiinftig ebenfalls fir Fahrzeuge tber 3,5 t gesperrt. Wahrend des Umbaus des Bahn-
hofplatzes wird die Bricke als Bestandteil einer regularen Wenderoute durch die Busbetriebe genutzt,
obwohl sie fur Fahrzeuge 3,5 t gesperrt ist.

3.3 Aspekte des Betriebs und Unterhalts

Mit der Ausbildung als monolithisches Rahmentragwerk entsteht ein unterhaltsarmes semi-integrales
Bauwerk, welches keine mechanischen Lager oder Fahrbahnibergange mit einem erhdhten Unter-
haltsbedarf aufweist. Aufgrund der zu erwartenden Langsverformungen aus der Temperatur, der Vor-
spannung, dem Schwinden und Kriechen des Fahrbahntrégers wird die semi-integrale Konstruktion
entsprechend der Richtlinie ASTRA 12 004 [5.] (Kapitel Brickenende) mit einer Schlepplatte versehen.

Die bestehenden und erhaltenen Bauteile der Widerlager sowie der Briickenbogen werden instandge-
setzt. Die Aussenflachen werden durch eine hydrophobierende Impragnierung versehen und damit dau-
erhaft geschutzt.

Der neue Fahrbahntrager in UHFB ist im Hinblick auf den Betrieb und den Unterhalt vorteilhaft. Gegen-
Uber dem Normalbeton verfiigt der UHFB Uiber ein wesentlich dichteres Gefiige und damit Gber bedeu-
tend bessere Dauerhaftigkeitseigenschaften. Ein Eindringen von Flissigkeiten und Gasen in das Beton-
geflge ist nahezu nicht nachweisbar. Die Karbonatisierungsraten sind im Vergleich mit dem Normalbe-
ton vernachlassigbar klein, was auch den Einsatz von Komposit-Zementen mdéglich macht und den CO2-
Fussabdruck des Materials noch weiter verbessern kann. Dank dem kaum nachweisbaren Porenvolu-
men ist die Frost-Tausalz-Bestandigkeit von UHFB vorzuglich. Der Aufwand fur den Unterhalt ist
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dementsprechend gering. Die Anforderungen von Betrieb und Unterhalt, die in der Nutzungsvereinba-
rung [114.] definiert sind, werden durch die vorgeschlagene Konstruktion erfullt.

4  Verkehrsanlage, Strassenbau

4.1 Ausgangslage

Die Trimbacherbriicke muss instandgesetzt und teilweise ersetzt werden. Das Projekt bietet die Mog-
lichkeit, die Fahrbahnaufteilung auf der Briicke neu zu gestalten und somit auch die Organisation der
angrenzenden Knotenpunkte zu verbessern.

Die Trimbacherbrtcke ist und bleibt auch in Zukunft ein besonderes verkehrliches Netzelement mit ei-
nigen gewollten Restriktionen. Das Projekt bietet allerdings die Moglichkeit, die Nutzung dieses Netze-
lementes bei Bedarf flexibler zu gestalten. Die Briicke ist derzeit fir motorisierten Verkehr bis zu 3,5 t
zugelassen. Trotz der unbeschréankteren Auslegung nach SIA 261 wird die Briicke auch in Zukunft fur
Verkehr Uber 3,5 t gesperrt bleiben. In Zukunft wird auch die Aufwartskompatibilitat fur das Abbiegen
der Busse zur Briicke von der Industrie-strasse und von der sudlichen Gosgerstrasse gewéhrleistet.

Die Dosierung des motorisierten Verkehrs am Knoten Ost (Gésgerstrasse / Industriestrasse) bleibt fur
die Verkehrslenkung Oltens wichtig. Sie ist beispielsweise auch fir die Bedurfnisse der Radroutenent-
wicklung weiterhin strikt weiterzuverfolgen.

Geschwindigkeitsbegrenzung ergibt sich aus dem siedlungsorientierten Charakter der Strassen auf der
Seite Trimbach und ist zur Erfullung der Larmschutzanforderung noétig. Das Dachgefélle in Briicken-
langsrichtung mit einer sanften Ausrundung im Scheitelbereich ergibt sich aus der Erhaltung des Bo-
gens und aus der vorgegebenen Lage der Knoten an den Brickenenden. Die Anhaltesichtweiten im
Kuppenbereich korrespondieren mit dem temporeduzierten Regime, wie auch mit dem Erleben der Bri-
ckenanlage. Die Brickenmitte bleibt erkennbar. Die von den Geféllsverhaltnissen beginstigte, lang-
same Fahrt der Motorfahrzeuge ist im Sinne einer sicheren Koexistenz mit dem Langsamverkehr und
der LA&rmminderung.

4.2 Projektziele und Auftrag

Das Projektziel ist die Instandsetzung mit Teilersatz der Trimbacherbriicke, die weiterhin als Verkehrs-
trager fungieren muss. Gleichzeitig bietet sich die Mdglichkeit, die angrenzenden Knoten auf der Seite
Trimbach und auf der Seite Olten neu zu gestalten bzw. besser zu organisieren.

Die Achse des neuen Fahrbahnquerschnitts der Briicke bleibt im Grundriss identisch mit der bestehen-
den Bogenachse. Eine zusatzliche Flexibilitat in der Knotensteuerung auf der Seite Olten wird vor allem
durch die ergdnzende Vorsortierung auf der Trimbacherbriicke erreicht.

Obwohl die Trimbacherbricke weiterhin dem Verkehr dient, bleibt sie ein Teil der Siedlung. Deshalb —
aber auch im Hinblick auf den Bedarf des Veloverkehrs nach méglichst geringer Geschwindigkeitsdif-
ferenz zum Autoverkehr — wird die Briicke weiterhin in das Tempo-30-Regime eingebunden. Fir den
regionalen motorisierten Verkehr wird die Briicke als Nebenelement betrachtet, wéhrend sie fur Fuss-
und Veloverkehr eine wichtige, teilweise noch auszubauende lokale und regionale Verbindung darstellt.

Aus diesem Grund wird eine beidseitige Fihrung des Fussverkehrs vorgesehen. Unter Abwéagung der
unterschiedlichen Anforderungen der Verkehrsteilnehmer ist auf der Westseite der Briicke ein neuer
Fussgéangerweg in Form eines durchgehenden Uberfahrbaren Trottoirs geplant.

In diesem Zusammenhang werden die Briickenkdpfe betrieblich und gestalterisch vollstéandig als Zu-
gangsraume ausgestaltet, um dem Fussverkehr stadtische Qualitat und einen Bezug zum Flussraum zu
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bieten. Auf der Ostseite tragen die Gestaltung des Gehwegs von den Brickenk&épfen nach Norden bis
zur Anbindung der Velorampe und nach Siiden bis zur neuen Treppenanlage zur Eggerallee sowohl zur
Sicherheit des Fussverkehrs als auch zur Attraktivitat dieses Uferwegs bei.
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Abbildung 13: Gestaltung des Knotens Gdsgerstrasse / Industriestrasse mit Erhaltung der Linienflihrung der

Trimbacherbriicke.

Auf der Westseite werden diese Ziele durch punktuelle Eingriffe verfolgt. Zusammen mit den kanzelar-
tigen Brickenkopfen entsteht eine Aufenthaltsqualitat, die dem siedlungsorientierten Charakter der
Verkehrswege auf der Seite Trimbach gerecht wird.

Um die Funktion der Briicke als Verbindungselement fiir den Langsamverkehr zu priorisieren und her-
vorzuheben, wird die Verbindung zwischen Briicke und Brickenstrasse gegenuber der Achse der
Quaistrasse besonders betont. Dies erfolgt durch Tottoiriiberfahrt, geeignete Signaletik und Stop-
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Markierungen. Auf der Seite Trimbach wird das Trottoir auf der Nordseite der Briickenstrasse im Ein-
mundungsbereich der Quaistrasse Uber die gesamte Breite bis zur Briicke weitergefiihrt.
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Abbildung 14: Gestaltung des Knotens Seite Trimbach.

Die Fahrbahn der Brucke weist eine Gesamtbreite von 15,00 m auf, bestehend aus der reinen Verkehrs-
flache ohne Rand- und Absturzsicherungen. Auf der Seite Trimbach befindet sich ein 3,00 m breites
Trottoir fur den Velo- und Fussgangerverkehr sowie ein 3,00 m breiter Fahrstreifen fir den motorisier-
ten Individualverkehr (MIV).

Auf der Seite Olten gliedert sich die Fahrbahn in mehrere Elemente: ein 3,00 m breiter Fahrstreifen fur
Linksabbieger und Geradeausfahrer des MIV, ein weiterer 3,00 m breiter Fahrstreifen fir Rechtsabbie-
ger und in 3,00 m breites Trottoir fiir den Velo- und Fussgangerverkehr.

Die Anordnung ermdglicht eine klare Trennung der Verkehrsarten und bericksichtigt sowohl die Be-
dirfnisse des motorisierten Verkehrs als auch jene des Fuss- und Veloverkehrs.
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Abbildung 15: Farbahnaufteilung

Die Verkehrsumleitung fur den Bauzustand ist dank der Erhaltung von Bogen und Widerlagern sowie
aufgrund der vorfabrizierten Bauweise auf ein Minimum beschrankt. Der Fuss- und Radverkehr lasst
sich wahrend der Arbeiten am Bogen und an den Brickenenden Uber das bestehende Fahrbahnprovi-
sorium stets aufrechterhalten. Fiur die kurze Bauzeit, in welcher die Trimbacherbriicke gesperrt ist,
wird ein Velo- und Gehsteg montiert, der Giber provisorische Rampen an den Ufern erschlossen ist.

4.3 Grundlagen zum Strassenbau

4.3.1 Gultige Erschliessungspléne / Gestaltungspléane

Es gilt der rechtskréaftige kantonale Erschliessungsplan [121.] Der rechtskraftige Erschliessungsplan
im vorliegenden Projektperimeter wird aufgehoben; die relevanten Inhalte werden in den neuen Er-
schliessungsplan Gibernommen.

Die Einwohnergemeinde Olten hat in Zusammenarbeit mit SBB-Immobilien in den Jahren 2013-2014
einen Gestaltungsplan [125.] sowie ein Freiraumkonzept und einen Konzeptplan [126.] fir die SBB-Par-
zelle 4214 entwickelt. Die Plane sind auf dem Webportal der Stadt Olten verfiigbar [169.]. Die geplante
Verbreiterung der Gésgerstrasse und des Trottoirs auf der Parzelle 4214 ist mit dem Gestaltungsplan
vereinbar.

4.3.2 Strassenklassierung

Der Richtplan bezeichnet das kantonale Strassennetz und nimmt die Klassierung der Strassen in An-
lehnung an die VSS-Normen vor. Die Vorgaben des kantonalen Strassengesetzes verdeutlichen, dass
Kantonsstrassen die Netzfunktionen «Durchleiten» und «Verbinden» tibernehmen und ihre Bedeutung
insbesondere im Uberregionalen, regionalen sowie zwischendrtlichen Bereich liegt. Entsprechend sind
Kantonsstrassen grundsatzlich den Typen «Hauptverkehrsstrasse (HVS)» oder «Verbindungsstrasse
(VS)» zuzuordnen. Gemass der Norm SN 40 039 [64.] ist im Hinblick auf die jeweilige Netzfunktion sowie
auf verkehrsplanerische und verkehrstechnische Kriterien jede Strasse einem massgebenden Stras-
sentyp zuzuweisen. Die Herleitung der Strassentypen erfolgt gemass SN 40 040B [65.], wobei die ver-
kehrsplanerische Funktion der Strasse als zentrale Grundlage der Klassierung dient.

Die Briickenstrasse inkl. der Trimbacherbriicke (Nr. 6010) ist al lokale Verbindungstrasse LVS ausge-
schieden. Die Gosgerstrasse HS 265 (Nr. 6'100) ist als Hauptverkehrsstrasse (HVS) reduzierter Typ aus-
geschieden.

First Laffranchi Bauingenieure GmbH 25/88



HIHNKANTON

Technischer Bericht _ solothurn

4.3.3 Ausnahmetransportroute

Die Brucke dient derzeit dem motorisierten Individualverkehr sowie dem Langsamverkehr. Fur Fahr-
zeuge Uber 3.5 tist die Durchfahrt gesperrt, wobei auf den Zufahrtsstrecken bisher keine entsprechende
Signalisation besteht.

Diese Gewichtsbeschrankung bleibt auch kinftig bestehen. Wahrend des Umbaus des Bahnhofplatzes
wird die Briicke, trotz der Beschrankung auf 3.5 t, als Wenderoute fir die Linienbusse verwendet.

4.3.4 Agglomassnahmen

Das Agglomerationsprogramm der 1. Generation «Aareland MIV 4.22» mit dem Ausbau der Gosgers-
strasse inklusive Verkehrssteuerung, Lichtsignalanlagen und Erschliessung wurde realisiert. Das Ag-
glomerationsprogramm der 2. Generation, welches die Umsetzung des Radwegnetzes im Bereich des
Knotens Trimbachbriicke / Industrie- / Gosgersstrasse in Olten umfasst, weist Verzégerungen auf. Die
Massnahmen der 4. Generation, Nr. S402.11, betreffen die Parzelle 4214 und befinden sich in Planung
(Soll-zustand). Die Agglomerationsprogramme der 5. Generation (Nr. FVV507) werden mit dem vorlie-
genden Projekt umgesetzt.

Die «Velokorridorstudie Raum Olten» (2024) [135.] sieht im Agglomerationsprogramm der 5. Generation
(A-Horizont) die Realisierung der Velohauptroute Olten-Trimbach vor. Die Route fiihrt vom Amthaus-
guai/Quaistrasse uber die Leinfeldstrasse und quert die Winznauerstrasse, bevor sie via Kirchfeld-
strasse und Schulhausgasse in die Rebbergstrasse bis zum Ortsende Trimbach (Anschluss Hauen-
steinstrasse) verlauft.

4.3.5 Larmsanierungsprojekt

Es sind im Endzustand keine Larmschutzmassnahmen vorgesehen. Der Verkehrsfluss auf der Briicke
erfolgt im Tempo-30-Regime, sodass die Larmemissionen durch den Rollverkehr méglichst gering
bleiben. Die signalisierte Geschwindigkeit auf der Briickenstrasse Seite Trimbach betragt derzeit

50 km/h. Auf der Ostseite der Aare sind die Strassen, d.h. Gsgerstrasse und Industriestrasse, ver-
kehrsorientiert und dirfen mit Tempo 50 km/h befahren werden.

Sowohl Im Strassen als auch im Bruckenbereich wird ein larmarmer Deckbelag vom Typ SDA 8-12
eingebracht.

Fur den Bau sind larm- und erschitterungsarme Baumethoden zu bevorzugen. Es sind die Anforde-
rungen aus der «Baularm-Richtlinie» des Bundesamtes fur Umwelt (BAFU) [13.] und der Larmschutz-
Verordnung [20.] einzuhalten. Die an den Projektperimeter angrenzenden Gebiete befindet sich in der
Larmempfindlichkeitsstufe Il und Ill. Aufgrund der Bauzeit und den umliegenden Zonen wird das Pro-
jekt der Massnahmenstufe B zugeteilt.

4.4 \Verkehr

4,41 DTV 2022

Im Zeitraum von Montag, dem 04.07.2022, bis Sonntag, dem 17.07.2022, wurde an beiden Anschluss-
knoten eine videogestutzte Verkehrserhebung durchgefiihrt. Daraus ergeben sich die morgendliche
Spitzenstunde (MSP) von 07:00 bis 08:00 Uhr sowie die abendliche Spitzenstunde (ASP) von 17:00 bis
18:00 Uhr und der DTV fur den Erhebungszeitraum [118.].
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Abbildung 16: Durchschnittliche tégliche Knotenstrome Knoten Ost (DTV) 2022 [118.]

Uber den Tag hinweg ist die Nord-Siid-Beziehung am Knoten dominant. Daneben bestehen relativ starke
Verkehrsbeziehungen zwischen der Gosgersstrasse Sud und der Industriestrasse bzw. der Trimbacher-
briicke. Auf allen genannten Beziehungen ist der stadteinwarts fahrende Verkehr jeweils etwas schwa-
cher als der stadtauswarts fahrende Verkehr. Dies ist sicher im Zusammenhang mit der Dosierung zu
sehen. Die Gesamtverkehrsmenge im Jahr 2022 liegt rund 17 % unter derjenigen der letzten verwert-
baren Stichprobenerhebung von 2017, die im Rahmen einer damals durchgefihrten Knotenstudie erho-
ben wurde. 2020 erfolgte der Umbau der Industriestrasse. Ob die Abnahme auf die nun effizientere Do-
sierung zuruckzufiihren ist oder andere Ursachen (Corona-Effekt, Baustelle Bahnhofquai) hat, kann
nicht genau ermittelt werden [118.]. Es zeigt sich, dass der Knoten Ost mit der erhobenen Verkehrs-
menge von 2022 den Verkehr mit zufriedenstellender Qualitat verarbeiten kann.

Insgesamt weist der westliche Anschlussknoten weniger als 50 % der Belastung des &stlichen An-
schlussknotens auf. Uber den Tag ist die Ost-West-Beziehung am Knoten dominant. Daneben existieren
nennenswerte Verkehrsbeziehungen zwischen der Trimbacherbriicke und der Quaistrasse Nord bzw.
der Quaistrasse Sud. Auf allen vorgenannten Beziehungen ist der westwarts farende Verkehr von der
Brucke jeweils etwas starker als der ostwarts auf die Briucke fahrende Verkehr. Dies ist sicher im Zu-
sammenhang mit der Dosierung zu sehen. Im Messzeitraum war aber auch die Fahrbeziehung von Nor-
den nach Siden (in Richtung Autobahn) am Postplatz in Olten, aufgrund einer Baustelle gesperrt.
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Abbildung 17: Durchschnittliche tégliche Knotenstrome Knoten West (DTV) 2022 [118.]

Der Knoten ist heute mit Vortrittsentzug fiir die Quaistrasse Nord und Sid geregelt. Aufgrund der
schlechten Sichtverhéltnisse auf die Briicke (beide Richtungen) und in die Briickenstrasse (von Siiden)
ist der Vortritt mittels «Stop» geregelt. Zur Unterstitzung ist ein Spiegel angebracht.

Die Leistungsfahigkeit des Knotens ist unabhangig davon sehr gut (LOS A) fur alle 4 Knotenarme.

4.4.2 Prognose DTV 2040

Das Gesamtverkehrsmodell (GVM) des Kantons Solothurn [166.] ist ein Planungsinstrument, mit wel-
chem das Verkehrsaufkommen beim motorisierten Individualverkehr (MIV) und die Anzahl Passagiere
beim Offentlichen Verkehr (OV) fiir den Referenzzustand 2015 und die Prognosezustande 2025 (MIV) und
2040 (OV und MIV) berechnet werden.

Im Gesamtverkehrsmodell (GVM) des Kantons Solothurn sind Verkehrszahlen von 2019 zum MIV vor-
handen. Die Prognose fir 2040 beinhaltet keine lokalen Entwicklungen der Areale, die Entwicklung der
Industriezone oder den Umbau des Bahnhofs Olten. In den nachfolgenden Tabellen werden die Ver-
kehrsbelastung von 2019 und die Prognose bis 2040 (DTV) fur die beiden Anschlussknoten dargestellt.

Knoten Olten:

Daten 2019 Prognose 2040
DTV Gesamt | DWV (Fz/Tag) | DTV Gesamt DWV
(Fz/Tag (Fz/Tag (Fz/Tag)
Gosge- 9'347 10’560 10'020 11°418
rstrasse (Std (+7.2%) (+8.1%)
vom Knoten)
Gosge- 6’797 7'821 7'332 8'460
rstrasse (+7.9%) (+7.9%)
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Daten 2019 Prognose 2040
(Nord vom
Knoten)
Industrie- 2'577 2’793 2'852 3’101
strasse (West (+10.7%) (+11%)
vom Knoten)
Trimbacher- 4°040 4’362 4325 4’719
bricke (Ost (+7.1%) (8.1%)

vom Knoten)

Tabelle 1: Daten Verkehrsmodell 2019 und Prognose 2040, Knoten Olten [166.]

Knoten Trimbach:

Daten 2019 Prognose 2040
DTV Gesamt | DWV (Fz/Tag) | DTV Gesamt | DWV (Fz/Tag)
(Fz/Tag (Fz/Tag

Quaistrasse Keine Zahlen | Keine Zahlen | Keine Zahlen | Keine Zahlen
(Sud vom
Knoten)
Quaistrasse 1°492 1712 1’589 1815
(Nord vom (+6.5%) (+6.0%)
Knoten)
Trimbacher- 4’040 4’362 4’325 4’719
briicke (Ost (+7.1%) (8.1%)
vom Knoten)
Briicken- 2'757 3'082 2'947 3262
strasse (West (+6.8%) (+5.8%)

vom Knoten)

Tabelle 2: Daten Verkehrsmodell 2019 und Prognose 2040, Knoten Trimbach [166.]

4.4.3 Schwerverkehrsanteil
Der Schwerverkehrsanteil wird in den nachfolgenden Tabellen auf Basis der Daten von 2019 dargestelit.

Knoten Olten:

Anteil Schwerver-
kehr 2019
GOsge- 7.2%
rstrasse (Sud
vom Knoten)
Gosge- 5.7%
rstrasse
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Anteil Schwerver-
kehr 2019

(Nord vom
Knoten)

Industrie- 12.2%
strasse (West
vom Knoten)

Trimbacher- 0%
bricke (Ost
vom Knoten)

Tabelle 3: Anteil Schwerverkehr 2019, Knoten Olten [166.]

Knoten Trimbach:

Anteil Schwerver-
kehr 2019

Quaistrasse Keine Zahlen
(Sud vom
Knoten)
Quaistrasse 4.2%
(Nord vom
Knoten)
Trimbacher- 0%
briicke (Ost
vom Knoten)
Briicken- 1.7%
strasse (West
vom Knoten)

Tabelle 4: Anteil Schwerverkehr 2019, Knoten Trimbach [166.]

4.4.4 Verkehrslastklasse

Die Verkehrslastklasse (T1 bis T7) bezeichnet die Belastung einer Strasse durch Verkehr, insbesondere
durch schwere Nutzfahrzeuge, und ist ein zentrales Kriterium fiir die Bemessung von Strassenoberfla-
chen. Sie wird durch die tagliche dquivalente Verkehrslast TF gemass Norm VSS 40 320 [65.] bestimmt.

Die Trimbacherbricke, die Industriestrasse und die Briickenstrasse werden der Verkehrslastklasse T2
zugeteilt. Die Gosgerstrasse wird der Verkehrslastklasse T3 zugeteilt. Die Quaistrasse wird der Ver-
kehrslastklasse T1 zugeteilt.

45 Strassenzustand

Die VSS-Normen, insbesondere VSS SN 40 925b [68.], klassifizieren den Strassenzustand in Zustands-
klassen. Die Klassen I1 bis 15 stammen aus dem VSS-System zur Strassenzustandsbewertung und be-
ziehen auf die Oberflachenqualitat und den Fahrkomfort einer Strasse.

First Laffranchi Bauingenieure GmbH 30/88



Technischer Bericht

HIHNKANTON

» solothurn

Klasse

Bedeutung / Zustand

Merkmale

Sehr gut

Neuwertiger oder frisch sanierter Be-
lag, glatt, keine Risse, hohe Ebenheit,
guter Fahrkomfort

Gut

Kleine, oberflachliche Risse, minimale
Spurrillen, Fahrkomfort noch hoch

Befriedigend

Deutliche Risse, erste Spurrillen, ge-
ringe Unebenheiten, Fahrkomfort be-
ginnt zu leiden

Ausreichend

Starke Risse, Spurrillen, Schlaglécher
maoglich, Fahrkomfort eingeschrankt,
Instandsetzung nétig

Schlecht

Sehr starke Schaden, Unebenheiten,
Schlagldcher, Fahrbahn fast unbrauch
bar, sofortige Sanierung notwendig

Tabelle 5: Einteilung der Strassenoberflache in den I-Klassen [68.].

Die Strassen im Projektperimeter sind in der nachfolgenden Tabelle den I-Werten zugeordnet. Die Klas-
sifizierung basiert auf der am 15.01.2026 durchgefuihrten Inspektion.

Klasse

Bedeutung / Zustand

Merkmale

Gosgersttrasse Nord
und Sud (vom Knoten)

12

Gut

Kleine, oberflachliche
Risse, minimale Spur-
rillen, Fahrkomfort
noch hoch

Industriestrasse

Sehr gut

Neuwertiger oder
frisch sanierter Belag,
glatt, keine Risse,
hohe Ebenheit, guter
Fahrkomfort

Trimbacherbriicke

Gut

Kleine, oberflachliche
Risse, minimale Spur-
rillen, Fahrkomfort
noch hoch

Briickenstrasse

Gut

Kleine, oberflachliche
Risse, minimale Spur-
rillen, Fahrkomfort
noch hoch

Quaistrasse (Nord und
Sud vom Knoten)

Gut

Kleine, oberflachliche
Risse, minimale

Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH
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Klasse Bedeutung / Zustand Merkmale

Spurrillen, Fahrkom-
fort noch hoch

Tabelle 6: Zuteilung des Strassenzustandes nach den I-Klassen gemass VSS-Normen [68.].

4.6 Strassenbau - Ist-Zustand und Projekt

In diesem Abschnitt werden der bestehende Zustand der Strassenbauwerke innerhalb des Projektperi-
meters sowie die geplanten Baumassnahmen und Anpassungen beschrieben. Betrachtet werden unter
anderem die Trimbacherbriicke, ihre Widerlager und Fligelmauern, angrenzende Ufermauern sowie
die benachbarten Strassenabschnitte auf der Gosgerstrasse, Industriestrasse und Quaistrasse.

Der Ist-Zustand umfasst die bauliche Substanz, Fahrbahn- und Trottoirbreiten, vorhandene Kunstbau-
ten, Bachdurchlasse und Stitzmauern sowie die bestehende Verkehrsfiihrung fiir motorisierten Ver-
kehr, Velos und Fussgénger. Im Projektteil werden die geplanten Anpassungen, Verbreiterungen, Neu-
bauten und sicherheitsrelevanten Massnahmen dargestellt.

4.6.1 Strassenverlauf und Geometrie, Bestand

Der heutige Strassenverlauf ist in der Abbildung 18 dargestellt.
' \ .‘.. g

.- ‘E.;' (=2 ,. ':. 8 = —a
Abbildung 18: Ist Zustand im Bereich der Trimbacherbriicke. (Google maps)

Die Trimbacherbriicke Uberquert die Aare in Ost-West-Richtung tber eine Lange von rund 110 m. Die
Brucke weist eine Gesamtbreite von 9.30 m auf und verfugt beidseitig Giber Trottoirs mit einer Breite von
je 1.53 m sowie uber eine Fahrbahn mit zwei Fahrstreifen von je 2.50 m. In Langsrichtung besitzt die
Brucke ein Gefalle von rund 4.8 % bzw. 4.6 % vom Scheitelpunkt in Richtung der Widerlager. In Quer-
richtung weist die Bricke ein Satteldachgefélle von 2.5 % nach aussen auf. Die Trottoirs sind mit einem
Quergefalle von 2.5 % in Richtung Fahrbahn ausgebildet.

Auf der Seite Trimbach ist die Lokalverbindungsstrasse «Briickenstrasse» an die Briicke angeschlos-
sen. Sie verfugt Uber eine Fahrbahnbreite von 5.90 m, aufgeteilt auf zwei Fahrstreifen, sowie Uber ein

First Laffranchi Bauingenieure GmbH 32/88



HIHNKANTON

Technischer Bericht _ solothurn

Trottoir mit einer Breite von 1.90 m. Direkt vor der Bricke weist die Strasse ein Langsgefalle von 1.8 %
von Westen nach Osten auf. In Querrichtung ist ein Satteldachgefélle von 2 % bzw. 3 % ausgebildet. Die
Quaistrasse ist eine Gemeindestrasse und verlauft senkrecht zur Briickenachse. Im Projektperimeter
befindet sich ihr Hochstpunkt im Bereich der Kreuzung mit der Briickenstrasse. Auf der Seite Olten
weist sie eine Fahrbahnbreite von rund 7.00 m (zwei Fahrstreifen) sowie ein Trottoir mit einer Breite von
2.70 m auf. Das Quergefélle der Fahrbahn ist einseitig mit 2.5 % in Richtung Aare ausgebildet; das Trot-
toir weist ebenfalls ein Quergefélle von 2.5 % in Richtung Fahrbahn auf.

Auf der Nordseite verfiigt die Quaistrasse Uber eine Fahrbahnbreite von 7.20 m (zwei Fahrstreifen) sowie
Uber ein Trottoir mit einer Breite von 1.75 m. Auch hier ist das Quergefalle der Fahrbahn einseitig mit
2.5 % ausgebildet; das Trottoir weist ein Quergefélle von 2.0 % auf. Im Langsschnitt besitzt die
Quaistrasse ein Gefalle von rund 3.5 % auf der Sudseite bzw. 5.5 % auf der Nordseite der Briicken-
strasse.

Auf der Seite Olten verlauft die Hauptverkehrsstrasse (HVS) «Gosgerstrasse» ebenfalls senkrecht zur
Brucke. Diese Strasse ist verkehrsorientiert ausgebildet. Stidlich der Briicke weist sie eine Gesamt-
breite von 7.90 m auf, aufgeteilt auf zwei MIV-Fahrstreifen sowie zwei nicht baulich getrennte Velostrei-
fen. Direkt vor dem Knoten ist zudem ein Trottoir mit einer Breite von 2.20 m vorhanden. Nérdlich des
Knotens verengt sich die Gdsgersstrasse auf eine Fahrbahnbreite von 6.70 m. In diesem Abschnitt be-
stehen lediglich MIV-Fahrstreifen sowie ein Trottoir mit einer Breite von 1.50 m. Die Velospuren entfal-
len. Das Langsgefalle der Gosgersstrasse ist im Abschnitt vor dem Knoten gering und betragt weniger
als 1 %; nach dem Knoten nimmt das Gefalle lokal auf rund 3.5 % zu. In Querrichtung weist die Strasse
im Bereich des Knotens ein Satteldachgefalle von rund 1 % auf.

Die Industriestrasse, welche 6stlich des Knotens in die Gésgersstrasse einmiindet, wurde 2019 instand-
gesetzt und bleibt erhalten. Im Abschnitt kurz vor dem Knoten verfigt sie Uber zwei Fahrstreifen mit
integrierten Velostreifen von jeweils 4.50 m Breite, eine Bushaltestelle mit einer Breite von rund 3.00 m
sowie beidseitige Trottoirs mit einer Breite von je 2.00 m.

Im Bereich vor dem Knoten weist die Strasse ein geringes Langsgefalle von rund 0.7 % auf. In Quer-
richtung besitzt die Industriestrasse ein variables Gefélle von etwa 2 % bis 3 %.

4.6.2 Strassenverlauf und Geometrie, Projekt

Die Ausrichtung der bestehenden Trimbacherbrucke ist eng mit der stéadtischen Entwicklung des Gross-
raums Olten verbunden. Aus stadtebaulicher Sicht wurde daher bewusst entschieden, die bestehende
Brucke strukturell zu ertlichtigen und die Lage der Briicke beizubehalten. Die Erhaltung der Briicke
bzw. der Briickenachse ermdglicht, das angrenzende Strassensystem weitgehend unverandert zu be-
lassen und lediglich im Bereich der Anschlussknoten Anpassungen als Verbesserungen der heutigen
Situation vorzunehmen. Die Industriestrasse

Die Fahrbahn der Trimbacherbriicke wird in Zukunft wie folgt aufgeteilt:

Fahrrichtung Streifentyp b Beschreibung

Trimbach 1 Trottoir fur 3.00 m | Fussganger- und Veloverkehr
Fussganger-
und Velover-
kehr

1 Fahrstreifen | 3.00 m | Fahrstreifen fur MIV
far MIV
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Olten 1 Fahrstreifen | 3.00 m | Fahrstreifen fur MIV-Linksabbieger und -Gerade-
far MIV ausfahrer
1 Fahrstreifen | 3.00 m | Fahrstreifen fir MIV-Rechtsabbieger
far MIV
1 Trottoir far 3.00 m | Fussganger- und Veloverkehr
Fussganger-
und Velover-
kehr
Total | 15.00 m

Tabelle 7: Fahrbahnaufteilung der Trimbacherbrucke

Die Breite der Bruicke ergibt sich aus den Lichtraumprofilen der verschiedenen Verkehrsteilnehmer ge-
mass VSS 40 201 (2019) [57.], einschliesslich Bewegungsspielraum und Sicherheitszuschlag.

Die minimale Breite einer Fahrspur auf der Briicke ist auf 3.0 m festgelegt. Diese ergibt sich aus dem
massgebenden Begegnungsfall Lieferwagen/Lastwagen/Lastwagen auf den drei Fahrstreifen fiir den
MIV, unter der Annahme, dass die Hochstgeschwindigkeit auf der Bricke auf 30 km/h begrenzt wird und
dass schwere Fahrzeuge sich mit 20 km/h kreuzen. Geméass VSS Norm SN 640 201 (2019) [57.] ergibt
sich daraus eine erforderliche Gesamtbreite von 9.00 m fiir die drei MIV-Streifen. Beidseitig der Fahr-
streifen werden Trottoirs von je 3 m Breite angeordnet. Diese dienen der Fiuhrung des Mischverkehrs
von Fussgangern und Velos. Hinsichtlich der Fahrstreifenbreiten in Knoten ist grundséatzlich die VSS-
Norm 40 262 [58.] massgebend. Im vorliegenden Fall ist jedoch davon auszugehen, dass auf der Briicke
im Regelbetrieb kein Schwerverkehr zugelassen ist. Entsprechend kdnnen reduzierte Fahrstreifenbrei-
ten zur Anwendung kommen. Im Stdérungsfall wird bei einer Umleitung des Schwerverkehrs auf die Bru-
cke die Durchfahrt gewahrleistet.

Am westlichen Knoten behalten die drei Ubrigen Zufahrten aus der Quaistrasse und der Briickestrasse
ihre bestehenden Breiten bei.

Am o6stlichen Knoten bleibt die Industriestrasse in ihrem aktuellen Ausbauzustand erhalten. Bei den
Zufahrten der Gosgerstrasse sind sowohl die bestehenden Querschnitte zu bertcksichtigen als auch
der fehlende Schwerverkehr in Richtung Briicke massgeblich. Am dstlichen Knoten bleibt die Industrie-
strasse in ihrem aktuellen Ausbauzustand erhalten. Auf der Siidseite des Knotens sind zwei Fahrstrei-
fen mit einer Gesamtbreite von 6,0 m vorgesehen, d. h. zwei Fahrspuren von jeweils 3,0 m fur die beiden
Fahrt-richtungen. Zusétzlich ist beidseitig ein Radstreifen mit einer Breite von jeweils 1,5 m vorgesehen.

Auf der Nordseite des Knotens verengt sich die Gosgerstrasse nach dem Knoten bis zum Anschluss an
das bestehende Strassennetz auf eine Breite von rund 6,70 m.

Das suddstliche Trottoir (Gosgerstrasse — Industriestrasse) weist eine Breite von 2,00 m auf. Dies er-
mdglicht das Kreuzen zweier Fussganger oder eines Fussgangers mit einer mobilitatseingeschrankten
Person.

Das nordéstliche Trottoir (Industriestrasse — Gésgerstrasse) weist eine variable Breite auf und ist zwi-
schen maximal 4,00 m (im Kurvenbereich) und, angepasst an den bestehenden Querschnitt der G6sge-
rstrasse, minimal 1,60 m breit. Diese Breite ermdglicht das Kreuzen zweier Fussganger ohne zusatzli-
chen Sicherheitszuschlag.

4.6.3 Signalisierte Hochstgeschwindigkeit

Die Trimbacherbriicke liegt im Siedlungsgebiet und unterliegt einer Geschwindigkeitsbegrenzung von
30 km/h. Die Briickenstrasse im Abschnitt vor der Trimbacherbriicke ist auf 50 km/h begrenzt. Die
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Quaistrasse ist im Bereich des Knotens Trimbach ebenfalls auf 50 km/h begrenzt; rund 50 Meter vor der
Kreuzung wird die zuldssige Geschwindigkeit sowohl ndrdlich als auch stidlich auf 30 km/h reduziert.

Auf der Ostseite der Aare sind die Strassen, namentlich die Gisgersstrasse und die Industriestrasse,
verkehrsorientiert ausgestaltet und diirfen mit Tempo 50 km/h befahren werden.

4.6.4 Strassenzustand und Oberbau, bestand

Der Strassenzustand wurde in Kapitel 4.5 anhand der durchgefilhrten Begehung beschrieben. Die
Strassen befinden sich insgesamt in einem guten bis annehmbaren Zustand. Lokal sind Belagsrepara-
turen, kleinere oberflachliche Risse sowie minimale Spurrinnen vorhanden.

4.6.5 Neuer Strassenober- und -unterbau

Aufgrund der Reorganisation des Knotens, der Anpassungen an der Entwéasserung sowie der Erneue-
rung der Werkleitungen wird die Strasse jedoch sowohl im Oberbau als auch im Unterbau erneuert. Die
Industriestrasse wurde im Jahr 2019 instandgesetzt und ausgebaut und befindet sich deshalb in einem
sehr guten Zustand. Eingriffe an der Industriestrasse erfolgen ausschliesslich im unmittelbar angren-
zenden Bereich der Gésgersstrasse sowie dort, wo Werkleitungen angeschlossen oder ersetzt werden
mussen.

Die Schichten des Oberbaus sind folgende:

- Deckschicht (Belag und Larmschutzfunktion)
- Binderschicht (Verteilt die Lasten gleichmassig)
- Tragschicht (Ubertragt die Krafte auf den Unterbau und verhindert Setzungen)

Innerhalb des Projektperimeters werden folgende Aufbauten fiir den Strassenoberbau vorgesehen, wel-
che den Richtlinien des Kantons Solothurn [3.] entsprechen. Die Dimensionierung erfolgt nach VSS
40 324 [67.].

Die aquivalente Verkehrslast wird nach VSS 40 320 [65.] bestimmt.

Fur die Gosgerstrasse betragt der DTV im Jahr 2040 10'202 Fz/Tag. Hochgerechnet auf das Jahr 2050
(20 Jahre nach dem Einbau) ergibt sich ein DTV von 11'350 Fz/Tag. Der Schwerverkehrsanteil betragt 8
%, sodass der Strassenabschnitt im Jahr 2040 durch ca. 910 schwere Fahrzeuge pro Tag beansprucht
wird.

Unter Annahme eines durchschnittlichen Aquivalenzfaktors k = 1.5 betrégt die tagliche aquivalente Ver-
kehrslast TFo, 2050

Tro,2050= 910 - 50% - 1.5 = 683

Die gesamte aquivalente Verkehrslast Wn betrégt:

Wnh=365"n Tm

W20 = 365 - 20 -683 = 4'985’900

Gemass [136.] besteht das Material unter der Fundationsschicht aus frostunempfindlichem Material,
sodass die Dimensionierung allein durch die Tragfahigkeit gemass Kapitel D der VSS 40 324 durchge-
fuhrt wird. Anhand der dynamischen ME-Messung des Unterbaus, siehe [136.], und der Angaben wird
der Unterbau der Tragfahigkeitsklasse vorsichtig S2 zugeordnet. Fir die Bemessung auf eine Nutzungs-
dauer von 20 Jahren ist gemass den Ziffern 37, 38 und 39 der VSS 40 324 vorzugehen. Der Oberbautyp
wird anschliessend anhand der Standardbautypen aus dem Katalog (Kapitel L VSS 40 324) ausgewahlt.
Gemass Tab.3 VSS 40 324 betragt die Verkehrslastklasse T32o (fUr eine tagliche dquivalente Verkehrslast

von 683 Fz/Tag. Mit dem Oberbautyp 1 und Tragfahigkeitsklasse S2 ergibt sich einen Aufbau von min-
destens 130 mm Asphalt und 350 mm ungebunden Gemisch.
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Abbildung 19: Vorgeschlagener Oberbauaufbau gemaéss VSS 40 324

Fur die Gosgerstrasse wird folgender Aufbau vorgeschlagen:

Deckschicht (DS) 30 mm, SDA 8-12, PmB 45/80-65 E 2% Kalkhydrat
e Binderschicht (BS) 55 mm, ACB 16 S, PmB 45/80-50 C,
e Tragschicht (TS) 70 mm, ACT 22N, B 50/70

Der Oberbau der tbrigen Strassenabschnitte wird gemass den «Richtangaben Belagsaufbau» [3.] vom
AVT dimensioniert.

Als Strassenunterbau wird innerhalb des Projektperimeters eine Kofferung mit einer Starke von 50 cm
aus frostsicherem natirlichem Gesteinskdrnung UG 0/45 geméss SN EN 13242 [54.] und VSS 70 119
[73.] vorgesehen. Die Dimensionierung erfolgt ebenfalls nach VSS 40 324 [67.]. Die Planie wird aus ca
5 cm frostsicherem natirlichem Gesteinskdérnung UG 0/16 gemass VSS 70 119 [73.] ausgefihrt.
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Strasse / Abschnitt Oberbau Unterbau
Gosgerstrasse Deckschicht (DS) 30 mm Planie 5-10cm

SDA 8-12 UG 0/16 nach
PmB 45/80-65 E VSS 70 119
2% Kalkhydrat
Binderschicht (BS) | 55 mm Fundation 50 cm
ACB16S UG 0/45 nach
PmB 45/80-50 C VSS 70 119
Tragschicht (TS) 70 mm
ACT22N
B 50/70
Industriestrasse Deckschicht (DS) 30 mm Planie 5cm
Neu SDA 8-12 bestehend UG 0/16 nach
PmB 45/80-65 E VSS 70 119
2% Kalkhydrat
Binderschicht (BS) | 70mm Fundation 50 cm
bestehend ACB22S bestehend UG 0/45 nach
PmB 45/80-50 C VSS 70 119
Tragschicht (TS) 80 mm
bestehend ACT22S
B 50/70
Quaistrasse Deckschicht (DS) 30 mm Planie 5cm
SDA 8-12 UG 0/16 nach
PmB 45/80-65 E VSS 70 119
2% Kalkhydrat
Tragschicht (TS) 70 mm Fundation 50 cm
ACT22N UG 0/45 nach
B 50/70 VSS 70 119
Briickenstrasse Deckschicht (DS) 30 mm Planie 5cm
SDA 8-12 UG 0/16 nach
PmB 45/80-65 E VSS 70 119
2% Kalkhydrat
Tragschicht (TS) 70 mm Fundation 50 cm
ACT22N UG 0/45 nach
B 50/70 VSS 70 119
Trottoirs Seite Deckschicht (DS) 25 mm Planie 5cm
Trimbach und Seite AC8N UG 0/16 nach
Olten B 70/100 VSS 70 119
Tragschicht (TS) 45 mm Fundation 50 cm
ACT16N UG 0/45 nach
B 70/100 VSS 70119
Tabelle 8: Aufbau des Strassenoberbaus innerhalb des Projektperimeters
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Auf der Trimbacherbricke ist folgender Schichtaufbau (Belag + Abdichtung) vorgesehen:

Objekt Belag / Abdichtung
Brucke Deckschicht (DS) 35mm
Trimbacherbriicke SDA 8-12

PmB 45/80-65 E
2% Kalkhydrat
Schutzschicht (SzZ) | 35 mm
MA1INPmMB+T
PmB 45 NV
Abdichtung PMMA 2 mm

(2 Schichten)
PMMA-Primer
(Nach System)
Kugelstrahlen

Tabelle 9: Belag und Abdichtung auf der Trimbacherbriicke

4.6.6 Schleppkurven / Kurvenverbreiterungen

Zur Prufung der Befahrbarkeit des Knotens auf der Seite Olten werden Schleppkurven gemass VSS 40
271 A (2019) [71.] verwendet. Die Analyse erfolgt mit Fahrgeschwindigkeiten zwischen 10 km/h und 20
km/h fiir Personenwagen, Gelenkbus, und Sattelschlepper.

Auf der Seite Trimbach wird die Befahrbarkeit des Knotens Briickenstrasse—Quaistrasse fiir kleine
Nutz-fahrzeuge bis 3,5 t und fur einen LKW ohne Anhanger geprift.

Die Analyse mit dem Fahrzeugtyp A gemass VSS (mit Anhanger, L = 18 m) ist nicht zielfihrend

Der Nachweis der Befahrbarkeit bzw. die Schleppkurven sind in den beigelegten Planen dargestellt.

4.6.7 Prifung der Sichtweiten bei den Knoten und bei den Einmiindungen

Die Sichtverhéltnisse auf Strassen sind entscheidend fur die Verkehrssicherheit und die Verkehrsquali-
tat. Bei der Projektierung von Strassen ist daher auf ausreichende Sichtweiten zu achten. Diese werden
gemass VSS 400 090b [74.] Uberpriuft und auf den entsprechenden Planen dargestellt. Die erforderlichen
Anhaltesichtweiten SA in Funktion der Projektierungsgeschwindigkeit VP und Strassenléangsneigung i
kénnen den Abbildungen 1 und 2 der VSS 400 090b [74.]Jentnommen werden. Die Anhaltsichtweite fur
Strassen, die nicht als Hochleistungsstrasse klassiert sind, ist in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 20: Anhaltsichtweiten geméass VSS 400 090b [74.]

Die Anhaltsichtweiten fur die bestehende Strassensituation ausserhalb der Trimbacherbricke betragen
bei einer Projektierungsgeschwindigkeit Vp = 50 km/h zwischen 48 m und 52 m und werden eingehalten.
Die leichten Umgestaltungen der Knoten auf der Seite Trimbach und Olten fuhren in keinem Fall zu
einer Verschlechterung der heutigen Situation. Die Uberholsichtweite Su ist nach Definition die Strecke,
die sich aus dem Weg des tiberholenden und des entgegenkommenden Fahrzeugs wéhrend des Uber-
holvorgangs sowie einem Sicherheitsabstand zwischen den Fahrzeugen am Ende des abgeschlossenen
Uberholvorgangs zusammensetzt. Fiir das vorliegende Projekt lasst sich diese Sichtweite nicht einhal-
ten. Auf Strassen innerhalb von Siedlungsgebieten besteht jedoch kein Anspruch auf Einhaltung der
Uberholsichtweiten geméass VSS 40 090b [74.]. Die Bezugslinien fiir die Ermittlung der seitlichen Be-
grenzung des Sichtraums in Kurven sind in der folgenden Abbildung dargestellt. Die seitliche Sicht-
grenze kann grafisch als Umhullende aus dem Polygon der massgebenden Sichtweiten entlang der
Kurve ermittelt werden.

Anhaltesichtweite Sa
Distance de visibilité d'arrét Sa

Sehstrahl —/

) " Rayon visuel

Abbildung 21: Anhaltsichtweiten in Kurven geméss VSS 400 090b [74.]
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Die Hohenbegrenzung des Sichtraums ist querschnittsweise unter Berucksichtigung der vertikalen Li-
nienfiihrung festzulegen. Sie kann anhand der Durchstosspunkte der Sehstrahlen durch die einzelnen
Querprofile ermittelt werden. Fur die Anwendung der Sichtweiten auf Kuppen und in Wannen wird auf
VSS 40110 [75.] verwiesen. Diese Norm enthalt zudem Richtwerte fir die Augen- und Hindernishdhe.

Die Nivellette der neuen Briicke entspricht dem Bestand. Die kuppelférmige Linienfilhrung mit Scheitel
in der Bruckenmitte soll unter dem Aspekt der Sichtweiten Uberprift werden.

Kénnen die empfohlenen Mindestwerte gemass Tabelle 2 der VSS 40 110 [75.] nicht eingehalten werden,
ist ein Nachweis zu erbringen, dass die vorhandene Sichtweite So gemé&ss Anhang 1 derselben Norm
mindestens den Sichtweiten gemass VSS 40 090, d. h. 25 m fir den Bruckenscheitel, entspricht.

FUr Ai =9.2% und Rv = 100 m betréagt die Sichtweite geméass Anhang 1 ca. 20 m.
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Abbildung 22: Berechnung der Sichtweite im Scheitelbereich geméss Anhang 1 VSS 40 110 [75.]

Die Mindestsichtweite gemass VSS 40 090 wird am Brickenscheitel nicht eingehalten. In diesem spezi-
ellen Umfeld und abgesehen von der historischen Bedeutung der Briicke ist die Situation jedoch akzep-
tabel. Die Sichtweiten werden in den massgebenden Bereichen grafisch auf den beigelegten Plénen
dargestelit.

4.6.8 Strassenentwéasserung, Bestand und Projekt

Das Entwasserungssystem auf der Seite Olten besteht aus einem System von Einlaufschachten bzw.
Einlaufrinnen, die an eine Sammelleitung MW @ 500 angeschlossen sind. Diese verlauft entlang der
Gosgestrasse in Richtung Winznau. Parallel zur Entwasserungssammelleitung verlauft die ZAO-
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Abwasserleitung (Zweckverband Abwasserregion Olten), die unabhéngig von der Strassenentwéasse-
rung ebenfalls in Richtung Winznau gefuhrt wird.

Abbildung 23: Entwasserungssystem im Bereich der Trimbacherbriicke sowie der ZAO-Abwasserleitung
[123]

Vor dem Knoten in Richtung Bahnhof erfolgt die Strassenentwésserung tber Rinnen, die beidseitig am
Strassenrand angeordnet sind. Es besteht keine Dokumentation dariber, wie diese Rinnen an die Sam-
melleitung angeschlossen sind (Abbildung 24). Aus diesem Grund wurden im Juni 2026 Aufnahmen ge-
macht.

Im Rahmen des Instandsetzungsprojekts wird das Entwasserungssystem am Knoten auf der Seite Olten
neu organisiert. Die ZAO-Abwasserleitung wird nicht tangiert. Die bestehende Sammelleitung MW @ 500
wird beibehalten. Die neuen Einlaufschachte und Rinnen werden an Schlammsammler und anschlies-
send an diese Sammel-leitung angeschlossen.

Auf der Industriestrasse sind im Bereich des Projektperimeters keine Einlaufschéchte vorhanden. Zwei
Einlaufschachte befinden sich auf der SBB-Parzelle Nr. 1620, und ein weiterer Einlaufschacht liegt aus-
serhalb des Projektperimeters in Richtung Westen. Die Entwésserungssituation der Industriestrasse
wird nicht geandert. Sémtliche Schéachte und Leitungen werden beibehalten.

Im angrenzenden Bereich der Industriestrasse befindet sich ein Einlaufschacht. Vermutlich ist dieser
Schacht direkt an die Sammelleitung in der Gésgerstrasse angeschlossen.
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Abbildung 24: Entwésserungsschacht zwischen Industrie- und Gésgerstrasse sowie Entwésserungsrinnen auf
der Gosgerstrasse in Richtung Westen

Auf der Bricke befinden sich keine Einlaufschachte. An den Briickenwiderlagern auf der Seite Olten
sowie auf der Seite Trimbach sind beidseitig jeweils Einlaufschachte vorhanden. Diese Einlaufschéchte
sind an Kunststoffrohre angeschlossen und leiten das Wasser im Bereich der Bogenkampfer sowohl auf
der Seite Trimbach als auch auf der Seite Olten direkt in die Aare.

Abbildung 25: Entwasserungsschacht an der Briicke und Einleitung der Entwésserung in die Aare im Bereich
des Kampfers auf der Seite Olten.

Im Rahmen des Instandsetzungsprojekts werden wieder vier Schachte direkt hinter den Widerlagern
der Briicke angeordnet. Diese werden an die entsprechenden Sammelleitungen der Strassenentwas-
serung angeschlossen.

Auf der Seite Trimbach sind sowohl auf der Quaistrasse als auch auf der Briickenstrasse Einlauf-
schachte vorhanden. Uber das bestehende Entwésserungssystem liegt keine Dokumentation vor. Im
Rahmen der Instandsetzungsarbeiten werden die bestehenden Einlaufschachte im Bereich des Knotens
ersetzt.
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Parallel zur Quaistrasse verlauft die ZAO-Abwasserleitung (Zweckverband Abwasserregion Olten) in

Richtung Winznau. Die ZAO-Leitung wird bei den Instandsetzungsarbeiten nicht tangiert.
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Abbildung 26: ZAO-Abwasserleitung im Bereich der Trimbacherbrucke auf der Seite Trimbach [124.]
4.6.9 Randabschlisse

Unterstitzend gelten die VSS-Norm SN 40 481 [76.],,Abschliisse fur Verkehrsflachen“ sowie die Grunds-
atze zu Randabschlissen des Amtes fur Verkehr und Tiefbau Kanton Solothurn [3.] (Stand Dezember

2025). Auf dieser Grundlage wurden die Randabschliisse festgelegt. Diese sind in den entsprechenden
Bauprojektplanen dargestelit.

In den kantonalen Richtlinien fir Strassenverkehrsanlagen sind die Typen der Fahrbahnanschliisse an-
gegeben, die ibernommen wurden. Im Allgemeinen erfolgt der Abschluss zwischen Fahrbahn und Geh-
weg, Fussgangerinseln sowie Vorplatzen mit Stellsteinen SN 16, L = 80-150 cm, die in RC-Magerbeton
0/16 C, PC 250 kg/m3 versetzt sind. Gegenuliber Belagsanschlussflachen ist im Allgemeinen ein Haftver-
mittler Typ HPC (mindestens 200 g/m?, deckende Schicht, Beton schimmert nicht durch) zu verwenden.
Bei befahrbaren oder nicht befahrbaren Ubergingen werden abgeschrégte, geschnittene SN 16 Stell-

steine eingesetzt. Die Trottoiriberfahrt auf der Quaistrasse erfolgt mit dem abgeschrégten Stellstein
SN 16 gemass den kantonalen Richtlinien. Auf der Seite Olten, zwischen dem nérdlichen Trottoir und
der Fahrbahn, ist lokal ein Anschlag von 6 cm zwischen Fahrbahn und Trottoir vorgesehen.

Der Abschluss zwischen Gehwegen und Boschungen bzw. Vorplatzen erfolgt mit Stellsteinen Typ 6, L =

frei bzw. ca. 80 cm, sowie mit abgesenkten Schalensteinen Typ 12, L > 16 cm. Auch diese werden in RC-
Magerbeton 0/16 C, PC 250 kg/m? versetzt.

Auf der Briicke erfolgt der Abschluss zwischen Fahrbahn und Trottoir mit des Stellsteins SN 16, der auf
die Fahrbahnplatte geklebt wird.
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Bewegungsfugen gemass SN 640 481[76.] sind in Geraden ca. alle 12 m und in Radien <15 m ca. alle 6
m anzulegen. Normale Fugen sind mit Spezialmdértel in Sackware, Fixit 583 (oder gleichwertig) auszu-
fugen.

Der Abschluss zwischen der bestehenden Bushaltestelle auf der Industriestrasse und der Fahrbahn
erfolgt mit dem Sonderbordsatz geméass den kantonalen Richtlinien [3.], mit einer Einstieghthe von
16 cm, der in Situationen in der Kurve, d. h. dort, wo der Bus uber das Trottoir einschwenkt, eingesetzt
wird. Der Abschluss sowie die Bushaltestelle bleiben unverandert erhalten.

4.6.10 Storfallvorsorge

Die Brucke wird nicht der Stérfallverordnung [19.] unterstellt. Die Storfallverordnung (StFV) soll die Be-
vOlkerung und die Umwelt vor schweren Schadigungen infolge von Storfallen schitzen. Die Gdsge-
rstrasse ist hingegen der Storfallverordnung unterstellt.

4.6.11 Materialtechnische Untersuchungen (Strassenbau)

Im Januar 2026 wurden materialtechnologische Untersuchungen durch die Basler Baulabor AG in Mut-
tenz durchgefiihrt [136.]. Auf der Seite Trimbach wurde auf der Quaistrasse im Bereich der Briicke ein
Sondierfenster (SOTO01) erstellt. Auf der Seite Olten wurden zwei Sondierfenster angelegt: jeweils vor
dem Knoten (SO02) und nach dem Knoten Richtung Norden (SOO1).

Bei jedem Sondierfenster wurden Messungen nach den ME-Vorgaben sowie Untersuchungen gemass
der VVEA (Verordnung uber die Vermeidung und Entsorgung von Abféallen) [18.] durchgefiihrt. Dabei
wurde die Prasenz von Schwermetallen, Kohlenwasserstoffen, polyzyklischen aromatischen Kohlen-
wasserstoffen, polychlorierten Biphenylen sowie des gesamten organischen Kohlenstoffs untersucht.

4.6.11.1 Belag, Belagsstarke, PAK-Gehaltim Belag
Alle Belage bestehen aus Walzasphalt.

Auf der Quaistrasse (Sondierfenster SOT01) betragt die Belagsstarke 13 cm, bestehend aus 3,5cm
Deckbelag und 9,5 cm Tragschicht. Die Deckschicht weist einen PAK-Gehalt von 15,8 mg/kg auf und liegt
damit deutlich unter dem Grenzwert von 250 mg/kg. Sie kann daher recycelt oder geméss VVEA in eine
Deponie Typ B abgefiihrt werden. Bei der Tragschicht der Quaistrasse auf der Seite Trimbach wurde der
PAK-Grenzwert mit 254 mg/kg leicht Gberschritten. Das Material kann nach dem Stand der Technik in
einem Belagswerk verwertet werden; alternativ ist eine Ablagerung in einer Deponie Typ E geméss VVEA
erforderlich.

Auf der Olten-Seite wurde beim Sondierfenster SO01, nach dem Knoten Richtung Norden, eine Belags-
stéarke von 19 cm festgestellt, bestehend aus 6 cm Deckschicht und 13 cm Tragschicht. Der PAK-Gehalt
betragt 33,2 mg/kg in der Deckschicht bzw. 129 mg/kg in der Tragschicht. Beide Werte liegen unterhalb
des Grenzwertes von 250 mg/kg, sodass das Material recycelt oder in eine Deponie Typ B geméass VVEA
abgefuhrt werden kann.

Beim Sondierfenster SO02, vor dem Knoten Richtung Suiden, wurde ein Dreischichtbelag von 17,5cm
festgestellt, bestehend aus 4 cm Deckbelag, 7,5 cm Binderschicht und 6 cm Tragschicht. Die PAK-Ge-
halte betragen 15,4 mg/kg, 87 mg/kg und 59,8 mg/kg, jeweils unterhalb des Grenzwertes. Der Belag
kann ebenfalls recycelt oder in eine Deponie Typ B gemass VVEA abgefiihrt werden.

4.6.11.2 Fundation, Kofferstérke, ME- Messungen Planie / Planum, Siebkurve, Frostbestandigkeit
Untersuchungen nach VVEA

Die Untersuchungen und chemischen Analysen der Fundationsschichten in den Belagsfenstern haben
zu unterschiedlichen Ergebnissen gefuihrt. Auf der Seite Trimbach wurde die Fundation bis zu einer Tiefe

Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH 44/88



HIHNKANTON

Technischer Bericht _ solothurn

von 125 cm unter der Belagsoberflache untersucht. Eine eindeutige Einordnung der Schichten, d. h. eine
Trennung zwischen Strassenfundation und Unterbau, konnte nicht festgestellt werden.

Unter dem Belag bis zu einer Tiefe von 45 cm wurde sandiger Kies mit deutlichen Fremdanteilen aus
Bauschutt, insbesondere Beton-, Asphalt- und Ziegelbruch, festgestellt. Ab 45cm bis mindestens
125 cm wurde eine Farbanderung beobachtet, und es wurde eine stark verunreinigte, heterogene Auf-
fullschicht angetroffen (Sonderabfall), in die erheblichen Abféalle und Fremdstoffe enthalten sind. Beide
Schichten sind gemass VVEA in eine Deponie Typ E abzufiihren. Auf die Erstellung einer Sieblinie und
auf die Evaluation der Frostbestandigkeit wurde aufgrund der starken Verunreinigungen und der erheb-
lichen Fremdstoff-Anteile im Material verzichtet.

Der ME1 Wert der "Planie" betragt 106.8 MN/m? und der Verdichtungswert 1.94. Da kein wirklicher Un-
tergrund vorhanden war sowie ein sehr heterogenes Gemisch (als Planie), wurde auf eine ME - Messung
auf dem Planum verzichtet.

Auf der Seite Olten an der Gosgerstrasse nach dem Knoten (Nord) wurde unter dem Belag bis zu einer
Tiefe von 130 cm eine Auffillschicht aus sandigem Kies angetroffen, die mit Industrieabfallen durchsetzt
ist. Eine eindeutige Einordnung der Schichten, d. h. eine Trennung zwischen Strassenfundation und Un-
terbau, konnte auch nicht festgestellt werden. Das Material ist heterogen zusammengesetzt und enthalt
Fremdstoffe im Korngefiige. Chemisch entspricht die untersuchte Probe den Anforderungen an die De-
ponieklasse Typ B (T-Material, Verwertung). Auf die Erstellung einer Sieblinie und einer Evaluation der
Frostbestandigkeit wurde aufgrund der starken Verunreinigungen und der erheblichen Fremdstoff-An-
teile im Material ebenfalls verzichtet. Der ME1 Wert der "Planie" betragt 105.2 MN/m?2 und der Verdich-
tungswert 2.31. Da kein Untergrund vorhanden war, sowie ein sehr heterogenes Gemisch (als Planie),
wurde auf eine ME — Messung auf dem Planum verzichtet.

Auf der Seite Olten an der Gosgerstrasse vor dem Knoten (Sud) wurde unter dem Belag bis auf eine
Tiefe von 114 cm eine Fundation aus Kies-Sand-Gemisch festgestellt. Hier konnte somit eine eindeutige
Fundationsschict mit einer Stérke von 96.5 cm festgestellt. Diese ist der Deponieklasse Typ A zuzuord-
nen. Lokal wurde bei ca. 63 cm Tiefe eine etwa 4 bis 5 cm dicke Betonschicht festgestellt. Gemass Kies-
prufbericht ist das Material als frostbestandig zu beurteilen und wird als GP, also schlecht abgestufter,
sandiger Kies GP mit Feinanteil 2.5 %, eingestuft [136.]. Die Korngréssenverteilung entsprach den
Grenzwerten fur ungebundene Kiesgemische UG 0/45 nach SN 670 119-NA [65.]. Der ME1 Wert der Pla-
nie betragt 203.1 MN/m?2 und der Verdichtungswert 1.91. Der dynamische ME-Wert auf dem Planum
betragt 44 MN/m2.

4.6.11.3 Unterbau

Bei den Sondagen auf der Seite Trimbach sowie auf der Seite Olten nach dem Knoten (Nord) wurden
lediglich heterogene Gemische aus Kies, Sand sowie Bau- und Industrieabfallen angetroffen. Ein trag-
fahiger Untergrund beziehungsweise ein Planum (Schichtwechsel) auf einem Unterbau konnte nicht
festgestellt werden.

Bei der Sondage auf der Seite Olten vor dem Knoten (Stid) konnte ab 114 cm unter der Belagsoberflache
ein Planum erreicht werden. Dieses besteht aus dunklem, siltigem Material, war jedoch ebenfalls mit
Verunreinigungen und Fremdstoffen durchsetzt. Die chemische Untersuchung der Probe SO02 (Pla-
num) zeigte grenzwertiiberschreitende Gehalte verschiedener Parameter (PAK, Benzopyren, Antimon,
Quecksilber, Blei und Kupfer). Das Material wird gemass VVEA grundsatzlich der Deponieklasse Typ E
zugeordnet.
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4.6.12 Lichtsignalanlagen

Beim Knoten Olten ist eine Lichtsignalanlagen (LSA) vorhanden, die den Fussganger- sowie den moto-
risierten Verkehr entlang der Gdsgerstrasse und an den Einmindungen der Brickenstrasse und der
Industriestrasse auf die Gosgerstrasse regelt. Die Planung der neuen Lichtsignalanlagen ist Teil eines
separaten Mandats und wird durch Dritte durchgefihrt. Die notwendigen Elemente wie Werkleitungen,
Schéchte, Masten und Signale werden im Projekt integriert.

4.6.13 Radaranlage

Auf der Gosgerstrasse, an der Kreuzung zwischen der Industrie- und der Briickenstrasse, befindet sich
eine Radaranlage zur Erfassung der Geschwindigkeit in beiden Fahrtrichtungen. Die Planung der neuen
Radaranlage ist Bestandteil eines separaten Mandats und wird durch Dritte ausgefuhrt. Die erforderli-
chen Komponenten sowie die Werkleitungen und Schéachte werden im Rahmen des Projekts integriert.

4.6.14 Offentlicher Verkehr, Bushaltestellen

Die Trimbacherbriicke wird nicht direkt vom &ffentlichen Verkehr (Buslinien) befahren. Auf der Seite
Trimbach verkehrt die Linie 506 der Busbetrieb Olten-Gésgen-Gau AG (BOGG). Ausserhalb des Projekt-
perimeters befinden sich die Bushaltestellen ,,Fahre” (Quaistrasse) und ,,Briickenstrasse”.

Auf der Seite Olten, zwischen Industriestrasse und Gdsgerstrasse, verkehren die Linien 501, 505 und
N57. Die Bushaltestelle ,,Trimbacherbriicke” auf der Industriestrasse wird beibehalten und nicht umge-
baut. Wahrend der Instandsetzungsarbeiten wird der Busverkehr innerhalb des Projektperimeters auf-
rechterhalten. Sowohl wahrend der Bauarbeiten als auch im Endzustand wird der Busverkehr gegen-
Uber anderen Verkehrsteilnehmern priorisiert.

Die Trimbacherbricke ist fur den 6ffentlichen Verkehr kiinftig vor allem als redundante Linienfihrung
im Falle von Baustellen oder Stérungen von Bedeutung. Die notwendigen Fahrmandver an den beiden
Anschlussknoten und auf der Bricke sind entsprechend zu bericksichtigen.
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Abbildung 27: Linien der Busbetrieb Olten-Gésgen-Gau AG (BOGG) im Bereich der Trimbacherbriicke [168.]
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4.6.15 Veloverkehr, SchweizMobil und Kantonaler Velonetzplan

Gemass dem nationalen Portal ,,SchweizMobil“ [173.], das seit 2008 gemeinsam mit dem Bund, den
Kantonen, verschiedenen Fachorganisationen sowie weiteren Partnern das offizielle Netzwerk des
Langsamverkehrs fir Freizeit und Tourismus in der Schweiz betreut, verlaufen innerhalb des Projekt-
perimeters die nationalen Velorouten 5 ,,Mittelland-Route, Aarau-Solothurn* und 8 ,,Aare-Route, Aarau—
Solothurn®. Beide Routen verlaufen entlang der Quaistrasse entlang der Aare, d. h. in Nord-Sid-Rich-
tung. Zwischen der Quaistrasse (suidlich des Knotens Trimbach) und der Briickenstrasse verlauft zudem
die lokale Veloroute 112 ,Belchen—Panorama-Route, Olten-Liestal“. Entlang der Eggerallee war bis
2024 eine Skaterroute (Nationalroute 3 «Mittelland») vorhanden, die inzwischen aufgehoben wurde.

Gemass dem kantonalen Velonetzplan verlaufen neben den nationalen und lokalen Velorouten auch
kantonale Strecken (Uber die Briicke) sowie kantonale Erganzungsstrecken (Industriestrasse und Gos-
gerstrasse). Auf der Briicke ist zudem eine geplante Mountainbike-Route vorgesehen, wahrend auf der
Gosgerstrasse eine zusatzliche Veloroute geplant ist (SchweizMobil). Entlang der Eggerallee war bis
2024 eine Skaterroute (Nationalroute 3 «Mittelland») vorhanden, die inzwischen aufgehoben wurde. Die
Aare fungiert zudem als Kanuweg (Nationalweg 1 «Aare Kanu.

Im Jahr 2024 wurde die Studie ,,Velokorridorstudie Raum Olten“ durchgefiihrt [135.].Laut dieser Studie
soll im Rahmen des Agglomerationsprogramm A-Horizont der 5. Generation die Route Olten-Trimbach
realisiert werden. Diese Velohauptroute verlauft entlang des Amthausquais und der Quaistrasse in die
Leinfeldstrasse. Nach der Querung der Kantonsstrasse Winznauerstrasse fihrt die Route via Kirchfeld-
strasse und Schulhausgasse in die Rebbergstrasse bis zum Ortsende von Trimbach (Anschluss an die
Hauensteinstrasse).

Die Knoten Amthausquai, Trimbacherbricke und Winznauerstrasse sollen dabei als Massnahmen mit
Federfuhrung Kanton umgesetzt werden. Die dazwischenliegenden Streckenabschnitte sollen mit Fe-
derfiihrung der Gemeinden eingegeben werden.
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Abbildung 28: Auszug aus dem Portal SchweizMobil [173.]mit nationalen und lokalen Velorouten.
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Auf der Trimbacherbriicke wird Mischverkehr zwischen Velos und MIV aufgrund von Rickstaus und Si-
cherheitsaspekten nicht empfohlen. Fir die kurze Strecke der Briicke ist auch ein abgesetzter Einrich-
tungsradweg suboptimal. Als Losung wird ein Mischverkehr Velo—Fussganger auf beidseitig 3 m breiten
Trottoirs vorgesehen, sodass der Veloverkehr vollstadndig vom MIV getrennt ist.

Auf der Ostseite verbinden beidseitige Radstreifen auf der Gosgerstrasse Sud die Briicke mit dem weiter
sudlichen Langsangebot; die Breite der Velospuren betragt 1,5m. Nordlich der Bricke ist aus Platz-
grunden kein separater Radstreifen vorgesehen. Die Anbindung an die Eggerallee erfolgt nérdlich des
Knotens mit einem geringen Niveauunterschied. Von der Industriestrasse aus ermdglicht die separate
3 m breite Velospur den Abbiegevorgang in alle Richtungen. Von der Sudeite der Gdsgerstrasse besteht
die Moglichkeit, geradeaus zu fahren, in die Industriestrasse einzumiinden oder direkt tGber die MIV-
Vorsortierstreifen auf die Bricke zu gelangen.

Auf der Westseite werden Velos sowohl auf der Quaistrasse als auch auf der Briickenstrasse im Misch-
verkehr mit dem MIV gefiihrt.

Rl e e
Basisnetz Alltagsverkehr Freizeitnetz, signalisierte Routen (SchweizMobil)
= Strecken auf Kantonsstrassan —— \Velorouten
= Strecken entlang K 1 (bei Vel it) -=== Geplante Velorauten
entlang K [bei Veloverbaot) — Mountainbikerouten
Ergdnzungsstrecken --==  Geplante Mountainbikerouten
Geplanta Ergdnzungsstracken Skatingrouten

Geplante Skatingrouten

- Kanurouten

1] Routennummern
Abbildung 29: Auszug aus dem Velonetzplan Kanton Solothurn [134.].

4.6.16 Fussgangerverkehr

Der Fussgangerstreifen am Westende der Brucke erfillt die Voraussetzungen fur seine Anordnung. Auf-
grund der Lage der Trottoirs auf der Quaistrasse Siid und Nord ist die Position auf der Briickenzufahrt
vorgegeben. Zur Verbesserung der Verbindung von der Brickenstrasse auf die Briicke soll eine durch-
gehende, leicht angehobene Trottoiriberfahrt erstellt werden, um die Ost—West-Verbindung zu stéarken.
Dadurch kann die bestehende Lindenbepflanzung an der Kreuzung erhalten bleiben und die Beeintrach-
tigung der privaten Zufahrten auf der Quaistrasse Nord vermieden werden.
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Auf der Briicke werden beidseitig von der Fahrbahn getrennte Trottoirs mit einer Breite von 3 m ange-
ordnet. Die Trottoirs dienen dem Velo- und Fussgéangerverkehr und ermdglichen das gegenseitige Kreu-
zen von mindestens zwei Langsamverkehrsteilnehmern. Auf der Briicke wird an beiden Enden die Mdg-
lichkeit einer Strassenquerung mit Fussgangerstreifen und Lichtsignalanlage gewéhrleistet.

Am Knoten Ost wird der Fussgangerverkehr sudlich und nordlich des Knotens tber Fussgéangerstreifen
und Lichtsignalanlagen gefiihrt und gesteuert. Dies entspricht der heutigen Situation und wird auch
kunftig beibehalten. Die vorhandene Querung der Industriestrasse bleibt bestehen.

Die Trottoirs der Briucke werden auf der Gosgerstrasse in Richtung Nord und Sud weitergefihrt, aller-
dings in reduzierter Breite bis zur Anpassung im Bereich des Projektperimeters.

Das suidostliche Trottoir (Gosgerstrasse — Industriestrasse) ermoglicht mit 2,00 m Breite das gegensei-
tige Kreuzen von Fussgangern sowie mobilitatseingeschrankten Personen. Das norddstliche Trottoir
(Industriestrasse — Gosgerstrasse) weist eine variable Breite auf und ist zwischen maximal 4,00 m (im
Kurvenbereich) und, angepasst an den bestehenden Querschnitt der Gésgerstrasse, minimal 1,60 m
breit. Diese Breite ermdglicht das Kreuzen zweier Fussganger ohne zusétzlichen Sicherheitszuschlag.

4.6.17 Kunstbauten, Bachdurchlass

Neben der Briicke sowie ihren Widerlagerkonstruktionen und Fligelmauern sind weitere Kunstbauten
innerhalb des Projektperimeters vorhanden. Ausserhalb des Projektperimeters mindet auf der linken
Aareseite der Trimbacher-Bach in die Aare. Dies erfolgt tUber einen Bachdurchlass unter der
Quaistrasse. Der Durchlass und die Einmindung im Rahmen der Revitalisierung des Dorfbachs sind Teil
eines externen Projektes.

Auf der Seite Trimbach sind zudem Ufermauern vorhanden, die die Aare von der Uferbdschung trennen,
flussauf- und flussabwarts der Trimbacherbricke. Die Stlitzmauer aus unbewehrtem Beton wird riick-
verankert und instandgesetzt. Vor der Mauer erfolgt eine Vormauerung aus Naturstein (Jurakalk).

Auf der Seite Olten verlangern sich die Fliigelmauern der Briicke auf der Gosgerstrasse und werden zu
Stutzbauwerken. Im Rahmen der Verbreiterung der Widerlager werden diese Stitzmauer abgebrochen
und durch vorgemauerte Betonbauwerke ersetzt. Entlang der Eggerallee ist derzeit eine Steinkorb-
mauer (Gabionen) vorhanden; diese wird durch eine Trockenmauer ersetzt, verlangert und sudlich des
Widerlagerkdrpers erganzt.

4.6.18 Strassenunfalldaten / Unfallschwerpunkt

Zwischen 2011 und 2021 wurden im Projektperimeter insgesamt 13 polizeilich registrierte Unfélle mit
Personenschaden verzeichnet, davon lediglich zwei in den letzten funf Jahren [167.].

Am o6stlichen Anschlussknoten ereigneten sich zwischen 2011 und 2018 acht Unfalle. Zwei davon betra-
fen Fussganger, wobei bei einem Unfall zuséatzlich auch ein Velofahrer beteiligt war. Ein weiterer Unfall
mit Schwerverletzten fand 2012 weiter sudlich, ausserhalb des Projektperimeters, statt. Seit dem Um-
bau der Industriestrasse wurden am 6stlichen Anschlussknoten keine Unféalle mit Personenschaden
mehr registriert.

Am westlichen Anschlussknoten kam es im gleichen Zeitraum zu fiinf Unféllen mit Personenschaden,
einer unter Beteiligung eines Velofahrers. Der letzte Unfall ereignete sich 2021. Die meisten Unfélle
scheinen mit eingeschréankter Sicht von der Quaistrasse und der erlaubten Hochstgeschwindigkeit auf
der Brickenstrasse zusammenzuhéangen. Das Unfallgeschehen auf der Briickenstrasse selbst ist un-
auffallig.
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Unfalityp - Type daccident - Tipo dincidents - Type of accident

0 Schisuder- oder Selbsiuniall 0 Inci. sbandam. o colpa prop
B Oa 0 Dérap. ou perte de malinse 0 Acodent with skadding or self-accident

1 Uberhoiunt, Fahrsireifenw 1 Inc. sofpas. o camb. corsia

B E A 1 Dépas. ou chang. de voie 1 Acc. when overtaking or chang lanes
E @ A 2 Auftahruntal 2 Ina d amponaments

2 Tamgonnement 2 Accident with rear-end colision
B O A 3 Anbiegeuntal 3 Inc lasciando [ carrogiiata

3 Acc en quitiant une roule 3 Acodent whan fuming lefl or night

EE A 4 Embiegeuntal 4 Incientrando sulla came
4 Acc en s'eng. sur une route 4 Accident when uming-into main road

EE A 5 Ubergueren der Fahriahn 5 Inci nefafraversare @ came
5 Acc. en traversant une route 5 Accdent when crossing the nels)

BEOA 6 Frontalosion 6 Coliisione frontale
6 Coliision frontale 6 Accdent wath head-on colision
A T Parkieruntal 7 Ind. nel parcheggiars
B 0 T Acc. en pamuant T Acodent when parking
A B Fussgangesunfall 8 Ingi_ con pedons
B O B Acc mpliquant des pistons B Accident mvolving pedestrian(s)
A 9 Taaruntall 9 Inci. con anemalke
L 9 Acc. impiquant des anenaus 9 Acodent nvolving animal(s)
00 Anders 00 Aftri incidenti
E @ a 00 Autres 00 Other accident

Abbildung 30: Strassenunfallsdaten gemass Geoportal des Bundes [167.]

4.6.19 Geologie

Im Rahmen des Bauprojekts wurden zuséatzliche geologische Abklarungen durchgefiihrt. Ziel dieser
Untersuchungen war die Vertiefung und Bestéatigung der vorhandenen geotechnischen Grundlagen, die
Bewertung der Materialqualitat des anfallenden Aushubs, die Bereitstellung der Grundlagen fiir ein
normgerechtes und wirtschaftliches Entsorgungs- und Materialmanagementkonzept sowie die Mini-
mierung der Risiken wéhrend der Aushub- und Bauphase.

Geologie und Geotechnik aus [94.]:

Das Aaretal im Bereich des Trimbacher-Beckens enthalt eine bis zu 40 m méchtige Fullung von Nieder-
terrassenschottern. Darunter finden sich die Felsen des Jura. Die Aare tiefte sich im Lauf der Zeit ca.
15 Meter in die Niederterrassenschotter ein. Dabei entstand unter anderem die markante Erosions-
kante am Trimbacher-Ufer (Westufer). Auf der linken Aareseite miindet der Trimbacher-Bach in die
Aare. Dieser mittelgrosse Bach hat ein kleineres Delta aus Bachschuttablagerungen, in der Regel san-
dige Kiese mit reichlich Silt, in die Aare geschittet. Seitlich keilen diese Bachschuttablagerungen aus
und verzahnen sich mit fluviatilen Uberschwemmungssedimenten bestehend aus kiesigen Sanden.

In den friheren Uberschwemmungsgebieten auf der rechten Aareseite, wie z.B. im Bereich der heutigen
Gosgerstrasse, wurden bei Hochwassern bis zu 1.5 m machtige Uberschwemmungssedimente der Aare
abgelagert. Diese Sedimente bestehen aus Feinsande, z.T. auch tonige Silte. In jingerer Zeit wurden
diese Ablagerungen, u.a. fiir die Dammschittung der Gésgerstrasse, mit einer ein bis zu 5 m machtigen
kinstliche Auffillung tiberdeckt.

Hydrogeologie aus [94.]:

Im Bereich der Trimbacherbriicke exfiltriert die Aare ins Grundwasser. Die Hohendifferenz zwischen
Aarespiegel und Grundwasser betragt bei niedrigem Stand der Aare ca. 2.5 m.

Die baugrundbedingten Risiken wurden beachtet und bei der Projektierung bertcksichtigt. Der Erhalt
des bestehenden Bogens bzw. Unterbaus minimiert die Gefahren in Bezug auf den Baugrund. Die neuen
Beanspruchungen, die in den Boden eingeleitet werden mussen, sollen genau untersucht werden. Es
wird angestrebt, die zusatzlichen Bodenbeanspruchungen durch den Bau eines leichten Uberbaus zu
minimieren.
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Geologie, Geotechnik und Hydrogeologie aus [165.]

Im Rahmen der Phase 32 wurden die geologischen Unterlagen gemass SIA 267 aktualisiert und zusétz-
liche Abklarungen veranlasst. Die Resultate sind im Bericht [165.] erlautert und dargestellt.

Hier eine kurze Fassung der gewonnenen Erkenntnisse:

Im gesamten Projektperimeter stehen oberflachlich beidseits der Aare flachendeckend kunstliche Auf-
fallungen mit einer Machtigkeit von mehreren Metern an. Die oberste Schicht wird geotechnisch als
Koffermaterial (saubere bis schwach siltige Kiessande) klassifiziert. lhre Machtigkeit betragt im Be-
reich der Sondierungen einschliesslich des Belags zwischen 0.4 m und rund 0.95 m. Darunter sowie im
Bereich der seitlichen Béschungen der bestehenden Widerlager folgt eine heterogene Abfolge aus sil-
tigen bis stark siltigen Sanden mit reichlich Kies sowie organischen Beimengungen bis hin zu siltigen
Kiesen mit hohem Sandanteil. Diese kiinstlichen Aufflllungen weisen variable Anteile an Fremdkom-
ponenten wie Ziegel- und Betonbruchstiicke, Glas, Holz und Schlacke auf. Sie sind sehr locker bis locker
gelagert und besitzen eine entsprechend geringe Tragfahigkeit. Unterhalb dieser Auffillungen differen-
ziert sich der Baugrund je nach Uferseite:

Auf der Trimbacherseite folgen in einer Tiefe von 5.1 bis 5.5 m Bachschuttablagerungen. Diese bestehen
aus schwach tonigen, stark siltigen Kiesen und Sanden mit vereinzelten Steinen und organischen Bei-
mengungen (Kohle). Die Schicht ist locker bis lagenweise mitteldicht gelagert und weist eine mittlere
Tragféahigkeit auf.

Auf der Oltnerseite hingegen schliessen in 4.1 bis 4.8 m Tiefe Stillwasserablagerungen an. Hierbei han-
delt es sich um lagenweise schwach tonige, schwach siltige bis siltige Fein- bis Mittelsande mit verein-
zelt Kies und organischen Anteilen. Diese Einheit ist locker gelagert respektive steif und besitzt eben-
falls eine mittlere Tragfahigkeit.

Der eigentliche tragféahige Baugrundhorizont, die sogenannten Niederterrassenschotter, wird beidseitig
in unterschiedlichen Tiefenlagen erreicht: auf der Oltnerseite bereits in 6.1 bis 7.0 m Tiefe, auf der Trim-
bacherseite hingegen erst in einer Tiefe von 8.6 bis 10.4 m. Die Schotter setzen sich aus sauberen bis
schwach siltigen, lagenweise auch stark siltigen Kiesen mit reichlich Sand, Steinen und vereinzelten
Sand-lagen zusammen. Sie sind lagenweise mitteldicht und préasentieren sich ab einer Tiefe von 10 m
dicht bis sehr dicht gelagert. Ihre Tragfahigkeit ist gut und nimmt gegen die Tiefe hin einen sehr guten
Wert an, weshalb sie sich optimal als Griindungshorizont fur die Bauwerkselemente eignen.

4.6.20 Fahrzeugriuckhaltesystem/Absturzsicherung

Fur das Jahr 2040 wird auf der Trimbacherbricke ein durchschnittlicher Tagesverkehr (DTV) von 4’325
Fz/Tag sowie ein durchschnittlicher Werktagsverkehr (DWV) von 4’719 Fz/Tag prognostiziert. Eine ge-
naue Betrachtung der normativen Anforderungen zeigt, dass fur diese Verkehrsbelastung keine Ab-
sturzsicherung mit Aufhaltestufe H1 nach [55.] erforderlich ist. Die massgebende Norm VSS 40 562
«Passive Sicherheit im Strassenraum — Mass-nahmen in Siedlungsgebieten» [59.] verlangt auf Briicken
und Stitzmauern die Anordnung von Geldndern. Der Einsatz von Schutzeinrichtungen nach [60.] ist nur
dann zu prifen, wenn kein Gehweg vorhanden ist und der DTV > 12'000 Fz betrégt, oder wenn Unterlie-
ger mit vielen Personen oder ausserordentliche Gefahrdungen vorhanden sind. Diese Bedingungen sind
bei der Trimbacherbriicke nicht gegeben. Des Weiteren weist auch die Richtlinie ASTRA 12004 im Kapitel
Bruckenrand darauf hin, dass auf Briicken ohne Gehwege mit v 85<60 km/h Gelander anzuordnen sind.

Die Absturzsicherung wird durch ein Gelander gewahrleistet. Pfosten, Holm und die netzartigen Full-
glieder bestehen aus nichtrostendem Stahl. Aufgrund des Mischverkehrs von Velos und Fussgéangern
muss das Gelander mindestens 1.30 m hoch sein.

First Laffranchi Bauingenieure GmbH 51/88



HIHNKANTON

Technischer Bericht _ solothurn

4.6.21 Strassenraumgestaltung

Die Strassenraumgestaltung des Projekts zielt darauf ab, die Bricke als Teil der Siedlung und nicht nur
als Verkehrsachse zu erhalten. Die Briicke bleibt im Tempo-30-Regime, um eine sichere und ruhige
Nutzung fur Fussganger und Velos zu gewahrleisten, wahrend der motorisierte Verkehr weiterhin mog-
lichist. Die Bruicke wird klar in Bereiche fur unterschiedliche Verkehrsteilnehmer gegliedert: auf beiden
Seiten breite Trottoirs fir Fussganger und Velos, getrennte Fahrstreifen fir Autos und auf der Olten-
Seite zusétzlich ein Radstreifen.

Die Bruckenkdpfe und Zugangsbereiche werden stadtebaulich gestaltet, um Aufenthaltsqualitét zu
schaffen und den Bezug zum Flussraum zu stérken. Die angrenzenden Knotenpunkte werden so opti-
miert, dass der Verkehr flexibel gelenkt werden kann, insbesondere durch Vorsortierung auf der Briicke.
Langsames Fahren wird durch die Strassenfiihrung und Markierungen geférdert, was Sicherheit und
Larmminderung unterstutzt.

Insgesamt steht bei der Gestaltung die Koexistenz aller Verkehrsteilnehmer im Vordergrund, mit klarer
Trennung, ausreichenden Breiten fiir Fuss- und Radverkehr, barrierefreien Ubergiangen und einer stad-
tebaulich ansprechenden Einbindung der Briicke in die Umgebung.

4.6.22 Beleuchtungskonzept

Die rechtliche Verantwortung fur die Strassenbeleuchtung im Kanton Solothurn ist klar durch das
kantonale Strassengesetz [22.] geregelt. Gemass § 41 Abs. 1 StrG (BGS 725.11) obliegt die Beleuch-
tung von Kantonsstrassen innerhalb der Ortsgrenzen der jeweiligen Gemeinde. Fir das Ubrige Stras-
sennetz sowie fur alle Belange der Signalisierung und Markierung wird diese Zustandigkeit durch § 41
Abs. 2 StrG ebenfalls dem Gemeinwesen zugewiesen. Damit tragt die Gemeinde die alleinige organi-
satorische und finanzielle Verantwortung flir den Bau, den Betrieb und den Unterhalt der Beleuch-
tungsanlagen auf ihrem Gebiet.

Als Eigentiimerin der Strasseninfrastruktur muss die Gemeinde sicherstellen, dass von ihrem ,Werk*
keine vermeidbaren Gefahren fiir die Verkehrsteilnehmenden ausgehen. Eine fachgerechte Beleuch-
tung ist dabei ein wesentlicher Bestandteil der Strassensicherheit, da sie die visuelle Wahrnehmung
bei Dunkelheit und schlechter Witterung garantiert und somit das Unfallrisiko massgeblich senkt.

Um dieser Pflicht rechtssicher nachzukommen, bilden die anerkannten Regeln der Technik den mass-
gebenden Massstab. Hierbei kommt der Normenreihe SN EN 13201 [78.] eine zentrale Bedeutung zu.
Diese Norm definiert die erforderlichen Beleuchtungsklassen und Gitemerkmale, die je nach Ver-
kehrsaufkommen und Strassentyp einzuhalten sind. Erganzend dazu konkretisiert die Richtlinien der
Schweizer Lichtgesellschaft (SLG) [16.] die Anforderungen an eine moderne, sicherheitsorientierte
und zugleich energieeffiziente Beleuchtung.

Zur Erfullung der gesetzlichen Pflichten hat die Gemeinde Trimbach die Primeo Energie (Primeo Netz
AG) mit der Planung, dem Betrieb und dem Unterhalt der 6ffentlichen Beleuchtung beauftragt. Die
Stadt Olten hat die operative Umsetzung der 6ffentlichen Beleuchtung an die Aare Energie AG (a.en)
Ubertragen.

Das Beleuchtungskonzept sieht vor, die Briicke mit 8 Kandelabern gleichméssig zu beleuchten. Beim
Brickenkopf auf der Seite Trimbach ist ein Kandelaber pro Seite der Widerlager vorgesehen sowie ein
zusatzlicher Kandelaber fiir die Beleuchtung des Fussgangerstreifens. Auf der Seite Olten sind Kande-
laber im Bereich der Fussgangerstreifen vorgesehen.
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Abbildung 31: Beleuchtungskonzept (Team Furst Laffranc‘hi)
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5 Raumplanung

5.1 Nutzungszonen

Innerhalb des Projektperimeters befinden sich zwei Gewéasser: der Dorfbach auf der Parzelle 90015 der
Gemeinde Trimbach sowie die Aare, welche auf die Parzellen 90001 der Gemeinde Trimbach und 90358
der Gemeinde Olten aufgeteilt ist. Sowohl die Briicke als auch samtliche Verkehrswege innerhalb des
Projektperimeters sind als «Verkehrszone Strasse» ausgeschieden.

&

/ |6 7

.

Die Uferrdume auf der Seite Olten auf den Parzellen 3286 und 3625 in unmittelbarer Néhe der Briicke
sind gemass der Revision der Ortsplanung der Stadt Olten vom 01.07.2008 als «Freihaltezonen» ausge-
schieden. Es gelten die Zonen- und Bauvorschriften der Stadt Olten [128.] respektiv [129.], welche mit
Regierungsratsbeschluss (RRB) 2008/1222 [130.] genehmigt wurden. Auf der Parzelle 3286, sudlich der
Brucke und entlang der Boschung auf der Olten-Seite, ist der Bereich als «Hecken geschitzt» eingeteilt.
Am nordlichen Rand des Projektperimeters auf der Parzelle 3625 sind die Vegetationsbereiche als
«Wald» klassiert. Diese Klassierung ist seit dem 01.07.2008 in Kraft. Die an den Projektperimeter an-
grenzende, jedoch nicht tangierte SBB-Parzelle 1620 ist in diesem Bereich als «dreigeschossige Misch-
zone» ausgeschieden. Die vom Projekt teilweise betroffene SBB-Parzelle 4214 ist als «Kernzone» mit
Gestaltungsplanobligatorium sowie auch zum Teil als «Hochhauszone Areal Bahnhof Nord» ausge-
schieden. Fir diese Parzelle wurden ein Gestaltungsplan [125.] sowie ein Freiraum-Konzeptplan[126.]
erstellt.

Abbildung 32: Grundnutzung / Nutzungsplan aus [166.]

Die Uferbereiche auf der Seite Trimbach sind ebenfalls als «Freihaltezonen» ausgeschieden. Hier gel-
ten das Zonenreglement sowie der Bauzonenplan der Gemeinde Trimbach [131.] respektiv [132.], ge-
nehmigt mit Regierungsratsbeschluss (RRB) 2006/1759 [133.]. Die angrenzenden Parzellen 707 und
930 entlang der Quaistrasse sind als «3- bzw. 4-geschossige Wohnzone» klassiert.
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Entsprechend der Einteilung der Nutzungszonen sind innerhalb des Projektperimeters die Baulinien
gemass Erschliessungsplan [121.] eingetragen.

o |
@
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m

]

Abbildung 33: Baulinien innerhalb vom Projektperimeter [166.]

Im Norden des Knotens ist die Waldabstandslinie eingetragen. Das Projekt sieht teilweise bauliche
Massnahmen innerhalb dieser Linie vor, wie die Verlangerung der Fligelmauer vom Widerlager bis
zum Fussgangerstreifen sowie die Instandsetzung der Gésgerstrasse. Auf der Béschung sind eine
Sauberung sowie eine neue Organisation der Vegetation vorgesehen.

Die anderen Baulinien auf den SBB-Parzellen 1620 und 4215 sind fiir das Projekt nicht relevant.

5.2 Inventare der schitzenswerte Ortsbilder ISOS

Die Trimbacherbriicke ist im ISOS als Einzelelement «E» mit dem Erhaltungsziel «A» (Erhaltung der
Substanz) eingetragen [170.], was ihren hohen baukulturellen Stellenwert unterstreicht. Durch den Er-
halt der historischen Bausubstanz und die Aufwertung des Landschaftsraums erfillt das Projekt die
zentralen Schutzziele des ISOS.
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E 0.0.9 Trimbacherbriicke, eréffnet 1913, elegante Eisenbetonkonstruktion mit
flachem Bogen, 82m Spannweite, erneuert und verbreitert nach 2000

Abbildung 34: 1ISOS-Auszug im Projektperimeter [127.]

5.3 Inventar historischer Verkehrswege

Ziel des Bundesinventars der historischen Verkehrswege der Schweiz (1VS) ist es, die wichtigen Zeitzeu-
gen der historischen Verkehrswege zu erhalten und zu pflegen. Das ASTRA erfullt die hoheitlichen Auf-
gaben zum Schutz der historischen Verkehrswege. Priméar sorgt das ASTRA dafiir, dass die historischen
Verkehrswege geschont und — wo das allgemeine Interesse an ihnen Giberwiegt — ungeschmalert erhal-
ten werden. Diese Pflicht gilt unabhangig davon, ob der Weg von nationaler, regionaler oder lokaler
Bedeutung ist.

Die Verkehrswege innerhalb des Projektperimeters sind nicht im Bundesinventar der historischen Ver-
kehrswege der Schweiz (IVS) [171.] eingetragen.

5.4 Raumplanerische Beurteilung

Aus raumplanerischer Sicht ist das Projekt als sinnvoll, vertraglich und stédtebaulich integrativ zu be-
werten. Die geplanten Massnahmen verbessern die Verkehrsfiihrung, erhalten und stérken die histori-
sche und architektonische Substanz und fordern die Freiraumqualitat entlang der Aare. Die projektierte
Aufwertung der Uferbereiche, die Revitalisierung des Dorfbachs und die gezielte Sichtachsenbildung
tragen dazu bei, dass die Trimbacherbricke weiterhin als identitatsstiftendes Element des Siedlungs-
raumes Olten-Trimbach erlebbar bleibt. Gleichzeitig wird die bestehende Infrastruktur fiir den motori-
sierten und nicht motorisierten Verkehr angepasst, ohne den siedlungsorientierten Charakter und die
Okologischen Schutzwerte zu gefahrden. Die geplante Instandsetzung und Teilersatz der Trimbacher-
briicke sind aus raumplanerischer Sicht geboten und sorgfaltig auf die landschaftlichen, stadtebauli-
chen und verkehrlichen Rahmenbedingungen abgestimmt. Das Projekt ermdglicht eine nachhaltige
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Nutzung des Briickenraums, stéarkt die Verbindung zwischen Olten und Trimbach und tréagt wesentlich
zur Aufwertung des 6ffentlichen Raumes und des Flussraums bei.

5.5 Natur und Grinraum

Innerhalb des Projektperimeters sind keine Naturschutzobjekte oder Naturreservate eingetragen
[166.]. Wie bereits in Kapitel 5.1 beschrieben, ist auf der Parzelle 3286, sudlich der Briicke und entlang
der Bdschung auf der Olten-Seite, der Bereich als «Hecken geschiitzt» ausgewiesen. Am nérdlichen
Rand des Projektperimeters, auf der Parzelle 3625, sind die Vegetationsflachen als «Wald» klassiert.
Eingriffe in diese Bereiche werden auf das absolut notwendige Minimum beschrankt und betreffen aus-
schliesslich die Sduberung und Neugestaltung der Vegetationsflachen sowie die Instandsetzung bzw.
Erneuerung der bestehenden Kunstbauten, wie Fligel- und Stitzmauern. Es ist noch abzukléaren, ob
auf der Parzelle 3625 ein Rodungsgesuch fiir die Waldflachen notwendig ist.

5.6 Eingriffe in angrenzende Grundstlicke

Der Projektperimeter grenzt an verschiedene Parzellen, die weder dem Kanton Solothurn noch der
Stadt Olten oder der Gemeinde Trimbach gehéren. Eingriffe auf diesen privaten Parzellen werden aus-
geschlossen bzw. auf ein Minimum beschrénkt. Betroffen sind lediglich Erneuerungen von Belégen und
Borduren, die weiterhin auf 6ffentlichem Bauland liegen.

Einzig auf der SBB-Parzelle 4214 ist ein Eingriff erforderlich. Im Bereich des Knotens erfordert die
leichte Verbreiterung der Gosgerstrasse sowie die Schaffung eines Parkplatzes fiir das Dienstfahrzeug
der LSA-Anlage die Beanspruchung der Parzelle. Diese Beanspruchung wurde bereits in einem Gestal-
tungsplan [125.] sowie in einem Freiraum-Konzeptplan [126.] vorgesehen bzw. festgelegt. In diesem Fall
ist ein Landerwerb erforderlich. Voribergehend kdnnte die Parzelle als Installationsplatz genutzt wer-
den. Momentan laufen dazu noch Abklarungen.

Da sich der Projektperimeter in der Néhe eines Bahniibergangs und angrenzend an eine SBB-Parzelle
befindet, wird im Rahmen des Bewilligungsverfahrens die Genehmigung von Bauarbeiten und Projekten
gemass Art. 18m des Eisenbahngesetzes (EBG) [21.] bendtigt. Grund dafur ist, dass alle Eingriffe und
Arbeiten in der Nahe des Bahnareals bzw. der Bahnanlagen der Bewilligungspflicht durch die SBB un-
terliegen.

5.7 Fazit und Projektwiirdigung

Die Trimbacherbricke verbindet Olten mit Trimbach Uber die Aare. Der Projektperimeter umfasst die
Bricke, angrenzende Verkehrsflachen und Uferraume entlang der Aare und des Dorfbachs. Das Gebiet
ist gepragt von unterschiedlichen Qualitaten: Industrie- und SBB-Areal auf Oltner Seite, Wohn- und
Waldflachen auf Trimbacher Seite. Die landschaftliche Differenzierung erfordert eine sensible Planung,
die Verkehr, Freiraum und Identitat des Flussraums bericksichtigt.

Die Bricke bleibt ein zentrales Netzelement fir motorisierten Verkehr bis 3,5t sowie fur Fuss- und
Veloverkehr. Das Projekt erlaubt eine Optimierung der Verkehrsflachen und der Knotenpunkte, ohne die
bestehenden Restriktionen aufzuheben. Geschwindigkeitsbegrenzungen und das sanfte Langsgefalle
fordern Verkehrssicherheit, Larmminderung und vertréagliche Nutzung. Uferbereiche sind als Freihal-
tezonen ausgewiesen. Vegetation, Wald- und Heckenbereiche werden behalten, saniert und neu orga-
nisiert. Aussichtspunkte und die Revitalisierung des Dorfbachs starken den Bezug zum Flussraum und
erhohen die Freiraumqualitat. Die Bricke ist stadtebaulich und historisch bedeutend. Arbeiterquartiere
und SBB-Areal sind eng mit ihrer Achse verbunden. Als ISOS-Einzelelement von nationaler Bedeutung
wird die historische Substanz erhalten und ergénzt, was die baukulturelle Identitat sichert.
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Die Instandsetzung und Teilersatz der Trimbacherbricke stellt eine wichtige Massnahme fir die nach-
haltige Nutzung der bestehenden Infrastruktur dar. Das Projekt vereint historische Wertschatzung,
funktionale Optimierung und landschaftliche Aufwertung.

Die Erhaltung der originalen Bausubstanz von Bogen und Widerlagern sichert den kulturellen und iden-
titatsstiftenden Wert der Briicke, wahrend die innovative Aufstanderung und der neue Fahrbahntréager
die Tragfahigkeit fir den heutigen Verkehr gewahrleisten. Durch die Verwendung von ultrahochfestem
Beton wird die Konstruktion leicht und langlebig, was den Eingriff in die bestehende Substanz minimiert.

Besonders hervorzuheben ist die Integration der Bricke in den Fluss- und Stadtraum: Sichtachsen,
Aussichtspunkte und Freiraumelemente schaffen einen direkten Bezug zur Aare und verbessern die
Erlebnisqualitét fir Fuss- und Veloverkehr. Gleichzeitig wird die bestehende Verkehrsstruktur effizient
und vertraglich angepasst.

Insgesamt verbindet das Projekt Denkmalschutz, Verkehrsanforderungen und Landschaftspflege auf
vorbildliche Weise. Die Trimbacherbriicke wird nicht nur funktional modernisiert, sondern bleibt als
pragendes Bauwerk im Ortsbild und als Bindeglied zwischen Olten und Trimbach erlebbar. Das Vorha-
ben leistet damit einen bedeutenden Beitrag zur Baukultur, zur stadtebaulichen Qualitat und zur nach-
haltigen Entwicklung des Flussraums.
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6 Umwelt

6.1 Kataster belasteter Standorte

Gemass dem Kataster der belasteten Standorte [166.] sind die Strassen, die Briicke sowie beide Ufer-
bdschungen im Bereich des Projektperimeters nicht eingetragen bzw. nicht belastet.

Die angrenzende SBB-Parzelle Nr. 1620, nérdlich der Industriestrasse gelegen und ausserhalb des Pro-
jektperimeters, ist im Kataster als Ablagerungsstandort mit der Bewertung «Belastet, weder Giberwa-
chungs- noch sanierungsbedurftig» eingetragen.

Die SBB-Parzelle Nr. 4214, sudlich der Industriestrasse gelegen, ist ebenfalls als Ablagerungsstandort
mit der Bewertung «Belastet, weder Uberwachungs- noch sanierungsbedurftig» im Kataster eingetra-
gen.

Die Erweiterung des Trottoirs zwischen der Gosger- und der Industriestrasse erfordert eine Inan-
spruchnahme des Randbereichs der Parzelle 4214. Der Eingriff ist jedoch minimal und oberflachlich.

Im Rahmen des Bauprojekts sind zusatzliche geologische Untersuchungen durchgefiihrt worden [165.].
Dabei wurden auch abfallrechtliche Untersuchungen gemass VVEA (Verordnung uber die Vermeidung
und die Entsorgung von Abfallen) vorgenommen. Sowohl die Uferbéschungen als auch die Strassenkof-
ferung wurden auf das Vorhandensein von Altlasten, Schwermetallen usw. untersucht.

Wie die Untersuchungen gezeigt haben, sind die kinstlichen Auffillungen in den Bdschungen stark be-
lastet und mussen separat entsorgt werden. Das Material wird als Sonderabfall eingestuft. Lediglich in
jenen Bereichen, in denen ein Materialersatz stattgefunden hat oder eine jingere Auffillung vorliegt,
wie im Bereich des alten Pumpwerkes, ist das Material unbelastet. Das Gleiche gilt fur die Strassenkof-
ferung: Wo die Kofferung noch im Originalzustand ist, gilt sie als belastetes Material fir eine Deponie
Typ E oder sogar als Sonderabfall. Hingegen ist das Material dort, wo bereits ein Materialersatz erfolgt
ist, sauber und kann verwertet werden.

Wie die Untersuchungen gezeigt haben, sind die kiinstlichen Auffillungen in den Béschungen stark be-
lastet und mussen separat entsorgt werden. Das Material wird als Sonderabfall eingestuft. Lediglich in
jenen Bereichen, in denen ein Materialersatz stattgefunden hat oder eine jingere Auffillung vorliegt,
wie im Bereich des alten Pumpwerkes, ist das Material unbelastet.

Das Gleiche gilt fur die Strassenkofferung: Wo die Kofferung noch im Originalzustand ist, gilt sie als
belastetes Material fiir eine Deponie Typ E oder sogar als Sonderabfall. Hingegen ist das Material dort,
wo bereits ein Materialersatz erfolgt ist, sauber und kann verwertet werden.

Der Ober- und Unterboden wurden als «nicht verwertbarer Boden» eingestuft; dieser muss auf der Bau-
stelle fachgerecht und getrennt zwischengelagert sowie spéater entsorgt werden. Nur an einzelnen Stel-
len ist der Boden unbelastet und darf wiederverwendet werden.

Im Falle einer Belastung soll das Material i.A. vorschriftsgemaéss entsorgt bzw. separat deponiert wer-
den. Es gilt die Verordnung uber die Vermeidung und die Entsorgung von Abféllen (VVEA) [18.]

6.2 Fliessgewasser

Die Trimbacherbricke tiberspannt die Aare, welche im Projektperimeter in nérdlicher Richtung verlauft
und eine Breite von rund 81 m aufweist. Am nordwestlichen Rand des Projektperimeters, jedoch aus-
serhalb desselben, miindet der Trimbacherdorfbach in die Aare. Der Dorfbach ist heute grosstenteils
eingedolt und im Stadtraum kaum wahrnehmbar; lediglich im Bereich der Mindung wird er durch eine
erhodhte Ufermauer sichtbar.

Als pragendes landschaftliches und historisches Element des Ortes kommt dem Dorfbach eine hohe
Bedeutung zu. Fir das Gewasser ist bereits eine Revitalisierung vorgesehen. Die Fliessgewasser stellen
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somit sowohl innerhalb als auch ausserhalb des Projektperimeters ein dominantes landschaftsraumili-
ches Element dar. Ihre raumliche und funktionale Einbindung in das Projekt sowie die Verbesserung der
Zuganglichkeit zu den Gewéasserrdaumen bilden zentrale Zielsetzungen des Projektes.

6.3 Gewasserschutz

Das Bauwerk befindet sich im Gewasserschutzbereich Au. Fur Einbauten unter dem mittleren Grund-
wasserspiegel sind entsprechende wasserrechtliche Bewilligungen gemass Gewasserschutzverord-
nung Art. 32 [17.] einzuholen. Fur das Projekt sind keine zusatzlichen Bauten unter dem mittleren
Grundwasserspiegel vorgesehen. Es sind somit keine wasserrechtlichen Bewilligungen einzuholen.

6.4 Naturgefahren

Gemass der Naturgefahrenhinweiskarte des Kantons Solothurn [166.] gelten fiir den Projektperimeter
folgende schadenspotenzialrelevante Prozesse:

- Ubersandung Schwemmkegel

- Uberflutungsgebiet (sehr flache Talbéden Uberflutung kann nicht ausgeschlossen werden)

Der Erhalt des bestehenden Bogens/Unterbaus minimiert die Auswirkungen dieser Gefahren.

6.5 Naturschutzobjekte

Im Projektperimeter sind im kantonalen Kataster [166.] keine Naturschutzobjekte eingetragen oder kar-
tiert.

6.6 Prifperimeter Bodenabtrag

6.6.1 Kulturarbeiten

Kulturarbeiten umfassen sdmtliche Arbeiten zur Wiederherstellung, Pflege oder Anpassung von Bdden,
Grunflachen und Vegetation, die infolge des Strassenbaus beeintrachtigt werden.

Dazu gehdren inshesondere der Abtrag und Wiederauftrag von Oberboden (Humus), die Begriinung von
Bdschungen und Randflachen, Pflanzarbeiten (Straucher, Baume), die Rekultivierung landwirtschaftli-
cher Flachen, Bodenverbesserungen (Lockern, Dungen, Kalken) sowie Massnahmen zum Erosions-
schutz (z. B. Mulch, Netze, Matten) usw.

Im Projektperimeter ist auf der Seite Trimbach eine Intervention im Uferbereich vorgesehen, ebenso
entlang der Ufer zwischen der Trimbacherbricke und dem Dorfbach. In diesem Bereich werden die
bestehenden Grunflachen grundsatzlich gerodet und anschliessend mit neuer Vegetation sowie kleine-
ren Baumen neu begrint. Zudem werden in diesem Abschnitt die Ufermauern instand gesetzt. Die Mau-
ern werden riickverankert und mit Natursteinen verkleidet.
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Abbildung 35: Links: Uferbereich zwischen der Trimbacherbriicke und dem Dorfbach. Rechts: Eggerallee so-

wie die Béschungen unterhalb der Gosgerstrasse auf der Seite Olten.

Auf der Seite Olten ist es Ziel, die Eggerallee sowie die umliegenden Béschungen aufzuwerten. Samtli-
che Straucher werden entfernt, wobei die bestehenden Baume mdglichst geschont werden mussen.
Lediglich die Baume im Bereich der bestehenden Fliigelmauer werden entfernt, um die Verbreiterung
der Widerlagerkorper zu ermdglichen.

In diesem Bereich ist der beidseitige Ersatz der bestehenden Gabionenstiitzmauer am Widerlager durch
eine neue Trockenstiitzmauer vorgesehen. Die Béschungsbereiche werden gesaubert und anschlies-
send mit einzelnen neuen Baumen und Strauchern begrint.

Auf Strassen- und Briickenniveau werden die bestehenden Baume maoglichst erhalten. Im Bereich der
kanzelartigen Verbreiterung der Widerlagerkorper werden einzelne Baume gepflanzt, um die Aufent-
haltsqualitat zu verbessern.

Der gesamte Projektperimeter ist im kantonalen Kataster der Bodeneignung dem Kulturtyp «Sied-
lungsgebiete, Fels, Gletscher (19)» zugeordnet.

6.6.2 Bodenabtrag und Aushub

Im Projektperimeter wird der Bodenabtrag auf ein Minimum reduziert. Ein Bodenabtrag ist lediglich im
Bereich der Verbreiterung der Widerlager erforderlich. In den Uibrigen Bereichen des Projektperimeters
ist kein Bodenabtrag notwendig.

Die Erweiterung des Trottoirs in Richtung der SBB-Parzelle Nr. 4214 erfordert voraussichtlich ebenfalls
keinen Bodenabtrag. Das Areal ist im betroffenen Bereich mit Kies befestigt und weist keine organische
Bodenschicht auf.

Der Boden in den Bdschungsbereichen sowie in den Abtragszonen wird vorgangig auf das Vorhanden-
sein von Schwermetallen und weiteren Schadstoffen untersucht. Auf dieser Grundlage wird die Eignung
zur Wiederverwendung oder eine fachgerechte Entsorgung festgelegt.

Die Aushubarbeiten ausserhalb des bestehenden Strassentrassees zur Erneuerung der Kofferung und
fir die Verlegung der Entwasserung sind stark reduziert. Sie beschranken sich auf die Widerlagerbe-
reiche, die verbreitert werden, auf der Béschung auf der Seite Olten fiir die Erstellung einer kleinen
Stitzmauer an der Gosgerstrasse Sud sowie auf der Eggerallee und hinter dem Widerlager Olten, wo
die hintere Wand des Widerlagers abgebrochen werden muss, um Platz fiir die Reaktionsswand zu
schaffen. Zudem wird das Widerlager in Richtung Gésgerstrasse mit Hilfe einer neuen erdberihrten
Wand als Abschluss verlangert. Infolge der beschrankten Platzverhaltnisse soll der Aushub hinter dem
Widerlager mithilfe einer riickverankerten Nagelwand mit einer Hohe von ca. 7,6 m erfolgen.
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Wie die Untersuchungen gezeigt haben, ist das Material in den Béschungen, sowohl der Boden als auch
die Auffullungen, belastet und als Sonderabfall bzw. Material fir den Deponietyp E eingestuft [165.]. Die
Entsorgung muss zwingend VVEA-konform erfolgen.

6.6.3 Installationsplatz

Der Installationsplatz des Unternehmers wird im Verlauf des Bauprojekts sowie im Rahmen der Sub-
mission festgelegt. Aktuell ist der Installationsplatz voribergehend auf der SBB-Parzelle Nr. 4214 vor-
gesehen. Es muss jedoch noch mit SBB Immobilien abgeklart werden, ob die Parzelle als Installations-
platz zur Verfligung gestellt werden kann. Eine andere Mdglichkeit wéare, die Installationen an den Ufern
zu platzieren, gegebenenfalls mithilfe von Plattformen, oder sie auf privaten benachbarten Parzellen zu
installieren.

Sofern im Zuge der Bauarbeiten Aushub- oder Bodenabtragsarbeiten innerhalb oder ausserhalb des
Projektperimeters erforderlich sind, sind diese fachgerecht sowie geméass den Weisungen und Richtli-
nien des Amts fur Umwelt des Kantons Solothurn auszufihren. Sdmtliche erforderlichen Bewilligungen
sind frihzeitig einzuholen.

Die Verantwortung fiir die fachgerechte Ausfihrung der Arbeiten liegt beim beauftragten Unternehmer.
Nach Abschluss der Bauarbeiten sind samtliche beanspruchten Flachen ordnungsgemass instand zu
stellen.

6.7 Umwelttechnische Auflagen fiir die Bauarbeiten

Fur die Durchfihrung der geplanten Arbeiten gelten die verbindlichen Richtlinien des Amtes fir Umwelt
des Kantons Solothurn. Die Einhaltung der folgenden Auflagen dient dem Schutz der lokalen Biodiver-
sitét und der Sicherstellung der Bodenqualitéat gemass kantonaler Gesetzgebung.

6.7.1 Vegetationspflege und Gewasserschutz

Holzarbeiten dirfen ausschliesslich wahrend der gesetzlichen Schonzeit durchgefiihrt werden. Dabei
ist zwingend darauf zu achten, dass keinerlei Aste oder Schnittgut in das angrenzende Gewésser gelan-
gen. Die Reinigung der Béschungen ist zwar jederzeit zulassig, jedoch gilt auch hier die strikte Vorgabe,
dass kein Material ins Wasser fallen darf.

Bei Neupflanzungen an den Bdschungen sind ausschliesslich einheimische Gehélze oder Obstbdume
zu verwenden. Der bestehende Baumbestand ist so weit wie méglich zu erhalten. Wahrend der gesam-
ten Unterhaltsarbeiten ist ein besonderes Augenmerk auf die Ausbreitung von Neophyten sowie den
Schutz spezieller, geschitzter Pflanzen (wie z. B. Orchideen) zu richten. Anweisungen von Experten,
Fachberatern oder Behordenvertretern sind dabei Folge zu leisten.

6.7.2 Boden- und Altlastenmanagement

Da innerhalb der Bdschungen belastetes Material gefunden wurde, missen Erdarbeiten unter beson-
deren Sicherheitsvorkehrungen erfolgen. Dies umfasst die fachgerechte Entsorgung des belasteten
Aushubs sowie das Abdecken der Bdschungen wéhrend der gesamten Bauphase, um Erosion oder
Schadstoffverschleppung zu verhindern.

Zudem sind die allgemeinen Bodenschutzvorgaben einzuhalten. Der Ober- und Unterboden wurden als
«nicht verwertbarer Boden» eingestuft; dieser muss auf der Baustelle fachgerecht und getrennt zwi-
schengelagert sowie spater entsorgt werden. Nur an einzelnen Stellen ist der Boden unbelastet und
darf wiederverwendet werden.
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Kinstliche Auffullungen sowie die Strassenkofferung sind zum grossen Teil stark belastet, sprich als

Deponietyp E oder Sonderabfall eingestuft. Das Material muss nach VVEA fachgerecht zwischengela-
gert, abtransportiert und entsorgt werden.
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7 Zusammenfassung statische Bemessung der Trimbacherbriicke

7.1 Konzept

Die statischen Berechnungen [116.] umfassen die Haupttragelemente der Briicke wie Bogen, Briicken-
Uberbau und Fundationen, und wird unter Beachtung des aktuell gultigen Normwerks des SIA durch-
gefiuhrt. Fur die Bauteile aus UHFB wird bereits die Vernehmlassung des SIA-Merkblatts 2052 [80.] be-
rucksichtigt.

Die Einwirkungen werden entsprechend den Angaben in der Nutzungsvereinbarung [114.] in Rechnung
gestellt. Die Betonfestigkeit des bestehenden Bogens sowie die vorhandene Bewehrung werden mithilfe
der vorhandenen Dokumentation [86.][87.][89.][90.Jund [91.] bestimmt. In der Projektbasis [115.] sind
die Annahmen zu den Baustoffeigenschaften der bestehenden Bauteile sowie die Materialeigenschaften
der neuen Bauteile ausfuhrlich dokumentiert.

7.2 Modellbildung

Die Langzeiteffekte fuhren zu einer Umlagerung der Schnittkréfte aus den standigen Lasten zwischen
Bogen und Verbreiterungen. Der daraus resultierende Eigenspannungszustand bewirkt, dass der be-
stehende Bogen zusétzlich auf Druck beansprucht wird, wahrend die Verbreiterung vollstandig entlastet
ist und sich in einem Zugeigenspannungszustand befindet. Die Zugspannungen bleiben dabei unterhalb
der Zugfestigkeit des Betons. Die Folgen des Schwindens des Betons in der Bogenverbreiterung kénnen
durch ein abgestimmtes Betonieretappenkonzept mit spaterer Schliessung der Zwischenschritte redu-
ziert werden.

Fur die Modellierung des Systems wird daher konservativangenommen, dass die Normalkrafte aus den
stéandigen Einwirkungen ausschliesslich vom bestehenden Bogen aufgenommen werden. Die Normal-
kraftbeanspruchungen aus den veranderlichen Einwirkungen werden hingegen proportional zu den
Querschnittsflachen und Steifigkeiten sowohl von der Verbreiterung als auch vom bestehenden Bogen
getragen. Bogenmomente aus den veranderlichen Lasten werden ausschliesslich von der Bogenver-
breiterung aufgenommen. Die Beanspruchungen infolge des Eigengewichtes des bestehenden Bogens
und der Verbreiterung werden in einem separaten Modell (Dreigelenkbogen) ermittelt. Es ist daher
zweckmassig, die Lastfalle mit getrennten Modellen zu betrachten und die Beanspruchungen im Ge-
samtsystem zu superponieren.

Es werden folgende Modelle fir das Gesamtsystem gebildet bzw. verwendet:

- Modell 1: Dreigelenkbogen zur Beriicksichtigung der Eigenlasten des Bogens und der Bogen-
verbreiterung. Diese Lasten werden ausschliesslich vom bestehenden Bogen aufgenommen.

- Modell 2a / 2b: Schalenmodell (ohne Bogengelenke) zur Berlcksichtigung von a) den Lasten
aus Aufstanderung, Fahrbahnplatte und Auflasten. Biegung und Normalkréafte aus diesen Las-
ten werden ausschliesslich vom bestehenden Bogen aufgenommen, b) den Nutzlasten (LM1,
Temperatur, Wind), wobei die resultierende Normalkraft entsprechend den Steifigkeiten zwi-
schen Bogen und Verbreiterung verteilt wird und die Biegemomente ausschliesslich von der
Verbreiterung aufgenommen werden. Das Eigengewicht des Bogens und der Verbreiterung wird
in diesem Modell nicht berticksichtigt.

- Modell 3: Modell fur die Dimensionierung der Fahrbahnplatte und zum Nachweis der Ge-
brauchstauglichkeit

- Modell 4: Modell zum Nachweis der Ermidung.

Die Modelle und die Annahmen fir die Steifigkeiten sind ausfuhrlich in den statischen Berechnungen
[116.] beschrieben.
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7.3 Bogen und Bogenverbreiterungen

Die Beanspruchung des bestehenden Bogens wird mithilfe eines Schalenmodells mit der Bogengeo-
metrie und den Abmessungen gemass den Aufnahmen [113.] untersucht. Das vorhandene Tragsystem
eines Dreigelenkbogens wurde durch entsprechende Gelenke berlicksichtigt. Daraus ergibt sich die ak-
tuell wirkende mittlere Betondruckspannung in den Kampfern von ca. ock= 3.4 MPa. Der Bogen ent-
spricht nicht exakt der Stutzlinie fir stédndige Lasten, die Resultierende liegt jedoch tberall im Kern.
Durch die Bogenverbreiterung und den neuen Briickenuberbau erhoht sich die mittlere Druckspannung
infolge der standigen Lasten in den Kdmpfern geringfligig auf ock= 3.6 MPa (bezogen auf die Breite des
Bogens inkl. Verbreiterungen). Die Aufhebung der vorhandenen Gelenke filhrt zu Einspannmomenten
an den Kampfern, wobei der bestehende Bogen unter standigen Lasten vollstandig Gberdriickt bleibt.

Die breite Brickenplatte hat bei einer exzentrischer Laststellung des Strassenverkehrs eine Torsions-
beanspruchung der Briicke zur Folge. Da der bestehende Bogen keine ausreichende Bilgelbewehrung
aufweist, siehe [86.]Jund [89.], wird die Torsionsbeanspruchung rechnerisch hauptséchlich tiber Wolb-
torsion in den neuen und stark bewehrten Bogenverbreiterungen («Rippen») abgetragen.

Die statischen Berechnungen [116.] haben gezeigt, dass der bestehende Bogen unter Berticksichtigung
der entsprechenden Schnittkraftumlagerungen die Beanspruchungen aufnehmen kann.

Die neue Bogenverbreiterungen (Verstarkungen) sind hauptséachlich an der Abtragung der Biegemo-
mente infolge der asymmetrischen Laststellungen der veréanderlichen Einwirkungen beteiligt und ver-
fugen uber die entsprechende Bewehrung.

7.4 Uberbau

Die Aufstanderung und die Fahrbahnplatte mit Quer- und Langsrippen werden am gesamten Schalen-
modell (Modell 4) sowie mithilfe eines separaten Plattenbalkenmodells ohne Beriicksichtigung des Un-
terbaus untersucht. Diese Bauteile bestehen aus UHFB der Sorte UB C 140 gemass SIA-Merkblatt 2052
[80.].

Die Beanspruchung der Bauteile resultiert dabei aus der Uberlagerung der lokalen Auswirkungen in-
folge der Achslasten und der globalen Tragwirkung fur exzentrische Laststellungen und fir Laststel-
lungen, die nicht affin zur Bogenform sind (wie beispielsweise Lasten im Scheitelbereich oder asym-
metrische Lasten in Bezug auf den Bogen). Die Aufsténderung und die Rickhaltewande (Zwangswande)
werden entsprechend der daraus resultierenden Zwangsbeanspruchung dimensioniert. Die Zwangsbe-
anspruchungen in den Stutzen kénnen durch eine konstruktive Ausbildung des Kopfes als Gelenk unter
Verwendung eines Dornes und eines Neoprenlagers reduziert werden. Die Tragsicherheit des Gesamt-
systems bleibt dabei gewahrleistet. Mit diesen Massnahmen lassen sich zudem die engen geometri-
schen Auflagerbedingungen sowie die Konflikte zwischen der Bewehrung der Stitze und der Vorspan-
nung des Tragers am Stiitzenkopf entscharfen. Diese Lésung wird in der nachsten Projektphase im De-
tail untersucht.

Der Einsatz von Quer- und Langsvorspannung sowie von UHFB ermdglicht, dass die Tragsicherheit der
Bruckenplatte mit nur geringer Bewehrung erfillt werden kann. Fir die Dimensionierung der Beweh-
rung der Fahrbahnplatte in Langsrichtung ist der Grenzzustand 4 «Ermidung» massgebend, siehe
[116.]. Die Langsvorspannung des Fahrbahntragers wird zentrisch auf Hohe des Schwerpunkts ange-
ordnet.

7.5 Fundationen

Das Baugrundmodell und die Baugrundkennwerte werden gemass den geologischen Untersuchungen
[93.][94.], [95.] und [165.] angenommen. Die vorhandenen geologischen und hydrogeologischen
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Verhéltnisse werden in der Projektbasis [115.] beschrieben. Die bestehenden Kadmpferfundamente lie-
gen Uiberwiegend auf dem tragfahigen und steifen Niederterrassenschotter. Auf der Seite Trimbach liegt
dieser gemass geologischem Profil tiefer und ist durch Bachschutt sowie Uberschwemmungssedi-
mente Uberlagert. Daher wird im Bauprojekt nur diese Fundation unter konservativen Annahmen be-
trachtet.

Die Tragsicherheit und das Last-Setzungsverhalten der Fundamente werden mittels eines Finite-Ele-
mente-Modells im ebenen Dehnungszustand mit dem Computerprogramm Optum CE G2 untersucht.
Untere und obere Grenzwerte der Tragfahigkeit werden ermittelt. Es zeigt sich, dass die massiven
Kéampferfundamente ausreichende Tragreserven aufweisen und die Tragsicherheit nach SIA 267 fir die
neue Konstruktion erfillt ist.

Gemass der Dokumentation zum Bau der Trimbacherbriicke im «Bulletin technique de la Suisse ro-
mande» wurde beim Bau eine maximale Verschiebung von 20 mm prognostiziert. Auf dieser Basis wur-
den die Modellparameter bestimmt bzw. kalibriert. Fir die stadndige Beanspruchung der neuen Kon-
struktion wird mit demselben Modell und unter denselben Annahmen eine zusétzliche Deformation von
etwa 11 mm erwartet. Da beim Brickenbau jedoch keine Deformationen gemessen wurden, ist auch bei
der Zusatzbelastung von einem deutlich steiferen Verhalten auszugehen. Die angenommene hohe Stei-
figkeit fur die Modellierung des Brickentragwerks ist somit gerechtfertigt.

Esist davon auszugehen, dass der Niederterrassenschotter durch die glaziale Vorbelastung vorwiegend
im Wiederbelastungsbereich arbeitet. Die erhfhte Fundamentverstarkung auf der Seite Trimbach
kdnnte darauf zurtickzufihren sein, dass direkt auf dem steifen Schotter betoniert wurde und die tat-
sachliche Lage des Schotters hoher liegt als geméass dem geologischen Profil. Hinzu kommt, dass die
dreidimensionale Lastabtragung im Modell nicht bertcksichtigt wurde.
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8 Bauablauf, Riickbau bestehender Bauteile und Verkehrsfuhrung

8.1 Allgemeines

Durch den Erhalt des bestehenden Briuckenbogens und den Einsatz von vorfabrizierten leichten Fahr-
bahn- und Stiitzenelementen kann die erforderliche Totalsperre der Trimbacherbriicke und der Einfluss
auf die anschliessenden Knoten bzw. Verkehrswege verkurzt werden.

8.2 Bauphase 0: Vorarbeiten

8.2.1 Bauarbeiten

Im Rahmen der Vorarbeiten werden die Flachen um die Widerlager und bei den Verkehrsknoten vorbe-
reitet. Die betroffenen Boschungen werden gehdlzt und, soweit erforderlich, als Installationsflachen
vorbereitet. Der Uferweg auf der Seite Olten wird im Baustellenbereich mit einem Schutztunnel verse-
hen und wahrend der gesamten Bauarbeiten aufrechterhalten. Anschliessend werden die Aushubarbei-
ten bei den Widerlagern und fur die Erstellung der Widerlagerkanzeln ausgefihrt. Danach erfolgen die
Arbeiten fur die Erstellung der natursteinverkleideten Stitzmauer, welche bei den folgenden Arbeiten
an der Trimbacher Bricke zusatzlichen Platz fiir Installationen, Lager und Umschlag bietet. Die Bris-
tungen werden jedoch erst spater fertiggestellt.

In dieser Phase sind die Umgebungsarbeiten fiir die Instandsetzung der Ufermauer auf der Seite Trim-
bach, der Zugangstreppe auf der Seite Trimbach, der neuen Treppe auf der Seite Olten und der neuen
Elemente entlang der Eggerallee vorgesehen.

In dieser Phase werden auch die Arbeiten fur den Unterbau der provisorischen Langsamverkehrsbriicke
ausgefihrt. Auf der Seite Olten sowie auf der Seite Trimbach werden auf H6he der Gehwege provisori-
sche Widerlager erstellt. Neben der Eggerallee wird auf der Boschung eine provisorische Wand aus
Recyclingbeton betoniert, auf welcher anschliessend die provisorische Briicke erstellt wird.

Ein dhnliches Vorgehen erfolgt auf der Seite Trimbach: Neben der Zugangstreppe wird hinter der be-
stehenden Ufermauer ein Aushub vorgenommen und dort ebenfalls eine provisorische Wand aus Re-
cyclingbeton erstellt.

In der Aare werden mithilfe speziell ausgeriisteter Pontons zwei Paare provisorischer Stahl-Ramm-
pfahle eingerammt. Diese dienen dazu, die provisorische Langsamverkehrsbriicke zwischenzustitzen
und die Spannweite zwischen den beiden provisorischen Wanden an den Ufern auf drei Felder a 30 m zu
reduzieren.

8.2.2 Verkehrsfuhrung

Wahrend der Vorarbeiten der Bauphase 0 wird der Verkehr auf der Gosgerstrasse und der Quaistrasse
Uber die Trimbacher Briicke sowie auf der Eggerallee grundsatzlich aufrechterhalten. Fir einzelne Ar-
beiten sind zur Sicherheit der Verkehrsteilnehmer temporéare Einschrankungen auf der Trimbacher
Brucke und der Eggerallee erforderlich. Dies gilt insbesondere fir die Erstellung des Arbeitsgerists,
des Provisoriums fir den Langsamverkehr sowie fur die Ausfihrung der Kunstbauten in der Umgebung.

8.3 Bauphase 1: Provisorium Langsamverkehr, Arbeits- und Lehrgertst Bogenverbreite-
rung (Verstarkungen) und Aufhebung der Gelenke bei den Kampfern

8.3.1 Bauarbeiten

Das Provisorium fur den Langsamverkehr wird zu Beginn dieser Phase erstellt, damit der Langsamver-
kehr sicher umgeleitet werden kann. Zwischen den provisorischen Widerlagern an der Gosgerstrasse
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und der Quaistrasse sowie den Wanden neben der Eggerallee und auf der Uferbéschung auf der Seite
Trimbach werden jeweils zwei Stahltrager als Hauptelemente montiert.

Auf den Stahltragern werden im Abstand von 50 cm Holzquertrager verlegt, auf welche eine 27 mm
starke Dreischichtplatte festgeschraubt wird. Auf der Dreischichtplatte wird anschliessend eine Be-
schichtung aus Epoxidharz und Quarzsand aufgebracht, um die erforderliche Rutschfestigkeit zu errei-
chen. Die Konstruktion wird seitlich beidseitig mit einer 1.40 m hohen Holzwand geschlossen.

Die drei Hauptspannweiten tber die Aare, die jeweils etwa 30 m lang sind, werden mithilfe von zwei
Fachwerktragern mit einer Hohe von ca. 1.50 m tberspannt. Auf diesen Fachwerken liegt die Oberbau-
konstruktion aus Holz.

Nachdem der Langsamverkehr umgeleitet wird, werden die Kragplatten der bestehenden Fahrbahn zu-
ruckgeschnitten und somit die Breite des Briickenoberbaus auf die Breite des Bogens reduziert.

Das Arbeitsgerist sowie das Lehrgeriist werden von der bestehenden Fahrbahn aus montiert und am
bestehenden Bogen mittels durchgebohrter Stangen und Stahlprofile verankert.

Die Montage des Lehrgerustes erfolgt mithilfe des Arbeitsgeristes. Anschliessend werden die beste-
henden Werkleitungen umgelegt sowie der Schalboden fur die Bogenverbreiterung erstellt.

Danach wird die Bewehrung der Bogenverbreiterung versetzt und anschliessend werden die einzelnen
Abschnitte der Bogenrippen eingeschalt.

Fur den Anschluss der Bogenverbreiterungen an die bereits ausreichend breiten Kdmpferfundamente
werden die Uferbereiche mit einer Spundwand zum Schutz der Aare abgetrennt. Der Bereich innerhalb
der Spundwand wird mit sauberem Kiessand bis unter die Unterkante des Bogens verfullt. Erst nach
dem Versetzen und Verankern einer dichten Metallwanne am Kéampfer, am Bogen und an den umgeben-
den Spundwanden wird diese gelenzt. Die Metallwanne schafft zusammen mit der Spundwand den tro-
ckenen Arbeitsbereich fur die Reinigung und das Aufrauen der Anschlussflachen sowie fur das Einboh-
ren der Anschlussbewehrung der Bogenverbreiterungen. Die dichte Wanne reicht 0,5 bis 1,0 m unter
den Niedrigwasser- bzw. Mittelwasserstand. Eine permanente Wasserhaltung ist dabei nicht erforder-
lich; bei Hochwasser ist die Wanne Uberflutbar ausgebildet.

Die Bogenrippen werden in 8 Etappen, jeweils 2 Etappen am gleichen Tag hintereinander betoniert. Jede
Etappe besteht aus den 4 Abschnitten der Bogenrippen, welche symmetrisch, 1angs und quer beztglich
der Mittelachsen des Bogens liegen. Die Reihenfolge des Betonierens wird so gewahlt, dass die beste-
henden Bogenhalften mdglichst affin zu ihrer Form beansprucht werden. Der Fugenschluss zu den
Kampfern erfolgt in der letzten Etappe.

Die Betoniermenge betragt pro Etappe rund 45m?, wird mit je 2 Transportmischern pro Widerlager an-
geliefert und mit Betonpumpen symmetrisch eingebracht. Der Betoniervorgang erfolgt somit innert
rund 12 Wochen. Auf die Ausfihrung von Schwindgassen, kann aufgrund der méglichst schwindarmen
Auslegung des neuen Bogenbetons verzichtet werden.

Die Aufhebung der Gelenke bei den Kampfern im bestehenden Bogen erfolgt nach der Erhartung der
Bogenverbreiterungen in 2 symmetrischen Etappen. In der ersten Etappe wird der mittlere Bereich mit
einer Breite von 3 m und in der zweiten Etappe die beiden seitlichen 1.5 m breiten Bereiche, angrenzend
an die Bogenverbreiterungen, versteift. Die Versteifung erfolgt durch das Offnen und leichte Aufweiten
des Fugenspaltes, der Entfernung der Blei- und mutmasslich verrosteten Stahlplatten zwischen den
einbetonierten Gneissblécken und dem anschliessenden Ausgiessen mit einem entsprechend hochfes-
ten SCC-Beton. An der Unter- und Aufsicht wird die Betondeckung beidseitig freigelegt und die beste-
hende Bewehrung Uber u-férmig gebogene und an den Enden eingebohrte Bewehrungsstébe gekoppelt.
Unten wird Uber eine vom Taucher versetzte Dichtung eine Verschmutzung der Aare verhindert.
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8.3.2 Verkehrsfuhrung
Zu Beginn dieser Phase wird der Langsamverkehr tber die provisorische Briicke umgeleitet.

Der motorisierte Verkehr wird weiterhin richtungsgetrennt tiber die beiden vorhandenen, jeweils 2.50
m breiten Fahrspuren uber die Briicke gefuihrt. An der Stirnseite der zurtickgeschnittenen Konsolen
wird eine provisorische Leitschranke montiert.

Wahrend der Montage des Arbeits- und Lehrgertiistes sowie wahrend der Betonierarbeiten der Bogen-
verbreiterungen sind in dieser Phase kurzzeitige Sperrungen eines Fahrstreifens erforderlich.

Der Uferweg bzw. die Eggerallee bleibt flr den Langsamverkehr jederzeit nutzbar und wird im Baustel-
lenbereich durch einen Schutztunnel gesichert.

8.4 Bauphase 2: Aufhebung des Gelenks im Scheitel, Strassenbauarbeiten, Riickbau des
provisorischen Uberbaus sowie Arbeiten an Widerlagern und Bogen

8.4.1 Bauarbeiten

Nach der Erstellung der Bogenrippen werden das Fahrbahnprovisorium und die Stiitzen von 2004 suk-
zessive vom Scheitel zu den Widerlagern zurtickgebaut.

Im Scheitel erfolgt die Aufhebung des Gelenks im bestehenden Bogen. Das Vorgehen ist &hnlich wie bei
den Kampfern. In der ersten Etappe wird der mittlere, 3 m breite Bereich und in der zweiten Etappe
werden die beiden seitlichen, je 1,5 m breiten Bereiche versteift.

Die monolithische Zuschliessung erfolgt durch das Offnen und leichte Aufweiten des Fugenspalts, die
Entfernung der Bleiplatte zwischen den einbetonierten Gneisblécken und das anschliessende Ausgies-
sen mit einem entsprechend hochfesten SCC-Beton. An der Unter- und Oberseite wird die Betonde-
ckung beidseitig freigelegt und die bestehende Bewehrung durch zuséatzliche Bewehrungsstébe er-
ganzt. Auf der Unterseite werden die neuen Zulageeisen mithilfe von eingebohrten Haken am Bogen
aufgehangt.

Zum Schutz und zur Verhinderung, dass Riickbaumaterial in die Aare gelangt, werden im Bereich des
Rickbaus lokal Schutznetze angebracht.

Zeitgleich mit dem Rickbau der Widerlagerdecken sowie der Umgestaltung bzw. dem Einbau der
Zwangswande der Widerlagerwéande und der neuen Versteifungselemente in die beiden Widerlager wer-
den die Oberflachen des bestehenden Bogens wie auch der Widerlager instandgesetzt.

Der Umbau des Widerlagers auf der Seite Olten, einschliesslich der Erstellung einer neuen rickwarti-
gen Wand sowie der internen Reaktionswand, erfolgt unter dem Schutz einer provisorischen Nagel-
wand. Die Nagelwand wird etappenweise zusammen mit dem partiellen Abbruch der hinteren Wand des
Widerlagers erstellt. Die Bohrarbeiten erfolgen mit einer Bohrmaschine, die auf einem Bohrplanum
steht, welches aus einer provisorischen Aufschittung beim Widerlager oder aus einem Arbeitsgerist
besteht.

In dieser Phase erfolgt ebenfalls die Instandsetzung der westlichen Fahrspur der Gdsgerstrasse sowie
der Quai- und der Briickenstrasse auf der Briickenseite.

Bei den Widerlagerkanzeln werden die Brustungen aus Naturstein erstellt bzw. erganzt.

8.4.2 Verkehrsfuhrung

Zu Beginn der Bauphase 2 wird die Trimbacherbrucke fiir den gesamten Verkehr gesperrt. Der motori-
sierte Verkehr wird tber die angrenzende Bahnhofs- und Rankwoogbriicke umgeleitet.
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Auf der Trimbacherseite wird aufgrund der beengten Verhdaltnisse eine Reduktion der Breite der
Quaistrasse mit Einspurverkehr vorgesehen. Dies ermdglicht den Umbau der Widerlager sowie die Aus-
fuhrung der Strassenbauarbeiten auf der Fahrspur in Richtung Aare.

Sofern auf der Seite Olten idealerweise ein Hauptinstallationsplatz auf dem angrenzenden Areal der
SBB eingerichtet werden kann oder entlang der Béschungen der Eggerallee, bleiben die Gésger- und
die Industriestrasse jederzeit befahrbar. Auf der Gosgerstrasse wird der Verkehr einspurig gefuhrt, da
die westliche Spur instandgesetzt wird.

Das Provisorium gewahrleistet weiterhin die Aufrechterhaltung der Aarequerung fir den Langsamver-
kehr.

8.5 Bauphase 3: Erstellung neuer BrickentUberbau inklusiv Schleppplatten, Strassenbau-
arbeiten, Werkleitungen

8.5.1 Bauarbeiten

Die Stutzen der Aufstdnderung werden in einem Elementwerk in bewehrtem UHFB hergestellt. Die Stit-
zen werden auf einem neuen Sockel des Bogens versetzt und provisorisch in Langs- und Querrichtung
Uber Ausfachungen und Lehren gesichert. Die Verankerung erfolgt tiber die in Bohrlécher eingelasse-
nen und vergossenen bzw. verklebten Anschlusseisen. Die Versetzung der Stiitze erfolgt entweder in
der Bauphase 2 zusammen mit dem Riickbau der provisorischen Fahrbahnplatte oder sukzessive in der
Bauphase 3. Die rund 18 t schweren vorfabrizierten Fahrbahnelemente in bewehrtem UHFB werden von
den Widerlagern her symmetrisch auf die vorgangig versetzten Elementstiitzen mit Hilfe eiens
Pneukrans versetzt. Nach der Sicherung tber eine Montagebefestigung werden die Fugen zwischen den
Fahrbahnplattenelementen mit den vorbereiteten Ubergreifstéssen und zu den Stiitzen mit den Uber-
stehenden Anschlusseisen in UHFB vergossen und eine monolithische Verbindung geschaffen. Die im
Elementwerk eingelegten Spannglieder der Querrichtung werden laufend vorgespannt.

Nach dem Vergiessen des letzten Elementes werden die Litzen der Langs-Vorspannglieder eingezo-
gen, vorgespannt und wie diejenigen der Querrichtung injiziert.

Am Ende dieser Phase werden die Schleppplatten betoniert sowie die Werkleitungs- und Strassenbau-
rbeiten ausgefuihrt. Die Werkleitungen im Scheitelbereich sollen vor und wahrend der Montage der
vorfabrizierten Elemente verlegt werden.

8.5.2 Verkehrsfuhrung

Das Verkehrsregime der Bauphase 2 wird auch wahrend den Arbeiten der Bauphase 3 grundséatzlich
aufrechterhalten. Es wird darauf geachtet, dass méglichst wenige Umstellungen erforderlich sind.

Fur die Durchfuhrung der Werkleitungs- und Strassenbauarbeiten wird der Verkehr auf die Gdsge-
rstrasse und auf die Quaistrasse temporar einspurig gefihrt.

Die Anlieferung und das Versetzen der Elemente des neuen Briickentberbaus dauert nur rund 7 Wo-
chen. In dieser Zeit muss der Verkehr Uber die Gosger- und die Quaistrasse geregelt und an den Kreu-
zungen flr das Abladen temporéar angehalten werden. Die zeitlichen Einschrankungen sind durch den
hohen Vorfertigungsgrad reduziert.
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8.6 Bauphase 4: Abdichtungs- und Belagsarbeiten, Strassenbauarbeiten, Montage des
Gelanders und der Ausrustung

8.6.1 Bauarbeiten

In dieser Bauphase werden zunéchst die Abdichtungen der Fahrbahnplatte, der Schleppplatten und der
Decke Uber den Widerlagern ausgefuhrt, um die Briicke vor Witterungseinflissen zu schitzen. An-
schliessend erfolgt die Montage des Briickengelanders sowie der librigen Ausristungen. Parallel dazu
werden die restlichen Strassenbau-, Werkleitungs- und Belagsarbeiten an der Briicke selbst sowie an
den Knotenpunkten in Olten und Trimbach durchgefuhrt.

8.6.2 Verkehrsfuhrung

Infolge der Strassen-, Werkleitungs- und Belagsbauarbeiten wird der Verkehr an den Knotenpunkten
Olten und Trimbach in drei verschiedenen Unterphasen einspurig umgeleitet, damit die gesamte Stras-
senflache abgedeckt werden kann.

Nach der Fertigstellung der Belags- und Abdichtungsarbeiten kann die Trimbachbriicke wieder dem
Verkehr Ubergeben werden.

8.7 Bauphase 5: Abschlussarbeiten

8.7.1 Bauarbeiten

Im Rahmen der Bauarbeiten erfolgt der Riickbau der Spundwénde sowie der Provisorien fir den Lang-
samverkehr, einschliesslich der Arbeitsgeriste. Anschliessend werden Uferarbeiten durchgefihrt, bei
denen die Bereiche bepflanzt und gepflegt werden, um eine naturnahe und stabile Gestaltung des Fluss-
ufers sicherzustellen. Im Bereich der provisorischen Widerlager des Langsamverkehrsprovisoriums
werden zudem die restlichen lokalen Strassenbauarbeiten durchgefiuihrt.

8.7.2 Verkehrsfuhrung

MIV und Langsamverkehr werden wieder tber die Trimbacherbriicke gefuhrt. Fir die verbleibenden
Arbeiten sind lokale Absperrungen und Umleitungen vorzusehen.

8.8 Offentlicher Verkehr und Blaulichtorganisationen

Die Verkehrsfuhrung wéahrend den einzelnen Bauphasen ist mit dem Betreiber des 6ffentlichen Ver-
kehrs und mit den Blaulichtorganisationen, insbesondere betreffend die Zufahrten zum Kantonsspital,
im Detail zu planen.
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9 Kostenvoranschlag

Die Baukosten fur den Ersatz der Trimbacherbriicke werden entsprechend dem in Abbildung 6 definier-
ten Perimeter geschatzt. Die Kosten umfassen séamtliche Arbeiten fur die gesamte Briicke einschliess-
lich der Ausristung sowie der anschliessenden Knoten der Quai- und Goésgerstrasse, ebenso wie die
Massnahmen am Aareuferweg und den Uferverbauungen.

Der Kostenvoranschlag ist in einer detaillierten Zusammenstellung mit Mengengertst und den ge-
schéatzten Preisen fir die Hauptpositionen im separaten Dokument [117.] dokumentiert. Er beinhaltet
sowohl die Leistungen als auch die zugehdrigen Baukosten fiir die provisorischen und definitiven Mas-
snahmen an den Werkleitungen.

Wie aus dem beiliegenden Dokument ersichtlich, betragen die Kosten insgesamt ca. 9.030 Mio. CHF
inklusivem Unvorhergesehenen sowie Mehrwertsteuer. Als Kalkulationsbasis dienen die aktuellen
Marktpreise, erganzt durch eine Anpassung zur Bericksichtigung der zukinftigen Teuerung und der
Marktlage.
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10 Genereller Terminplan der Planung und Realisierungsphase

Der Terminplan fur die Planung und Realisierung ist in Abbildung 36 und Abbildung 37 als Balkendia-
gramm dargestelit.

Die Arbeiten an der Trimbacherbriicke sind zwischen Frihling 2028 und Anfangs 2029 vorgesehen und
werden nach den Bauphasen geméss dem Bauablauf durchgefiihrt, der in Kap. 8 umschrieben ist.

Die angegebene Schonzeit der Aare ist der Zeitraum, in welchem Arbeiten im Gewéasser gemass den
offentlich verfigbaren Angaben nicht moglich sind.

Die voraussichtliche Sperrzeit der Trimbacherbriicke fir die Realisierung betragt 32 Wochen.
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Abbildung 36: Terminplan fiir die Planung der Trimbacherbrucke
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Abbildung 37: Terminplan flr die Realisierung der Trimbacherbriicke
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11 Landerwerb

Der bendétigte Landerwerb ist in den Landerwerbsplanen dargestellt. Auf der Seite Olten fuhrt die Ver-
breiterung der Goésgerstrasse auf der Siidseite des Knotens in Kombination mit der Ausfiihrung des
Trottoirs zu einem Landerwerb von der SBB-Parzelle Nr. 4214 zugunsten der kantonalen Parzellen Nr.
90080 und Nr. 90382 (Strasse). Auf der Parzelle 4214 hat die Einwohnergemeinde Olten in Zusammen-
arbeit mit SBB Immobilien in den Jahren 2013-2014 einen Gestaltungsplan [119.] sowie ein Freiraum-
konzept und einen Konzeptplan [120.] erstellt. Im Plan «Freiraumkonzept und Konzeptplan» [120.] ist
die Interessenlinie des Kantons Solothurn eingetragen. Der vorgesehene Landerwerb auf der Parzelle
4214 infolge der Verbreiterung der Gésgerstrasse und des Trottoirs ist mit dem Gestaltungsplan kom-
patibel.

Die Verbreiterung der kanzelartigen Widerlager erfordert auf der Seite Olten einen Landerwerb zuguns-
ten der kantonalen Parzelle Nr. 90382 zulasten der kommunalen Parzellen der Stadt Olten Nr. 3286 und
Nr. 3625.

Auf der Seite Trimbach ist ein Landerwerb zugunsten der kantonalen Parzelle Nr. 90018 zulasten der
Parzellen der Gemeinde Trimbach Nr. 20203 bzw. Nr. 20204 erforderlich.
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12 Grundlagen und normbezogene Bestimmungen

12.1 Verordnungen und Richtlinien

Es gelten die Richtlinien und Weisungen des Kantons Solothurn des Bundes (insbesondere ASTRA,
BAFU).

12.1.1 Richtlinien und Projektierungsgrundlagen

[1.] Amt fur Verkehr und Tiefbau Kanton Solothurn, ,,PHI-Projektierungshandbuch fiir Ingenieure, Neu-
bau und Erhaltung von Kunstbauten®, 2023.

[2] Amtfur Verkehr und Tiefbau Kanton Solothurn, ,,Grundlagen®:

https://so.ch/verwaltung/bau-und-justizdepartement/amt-fuer-verkehr-und-tiefbau/avt-down-
loads/richtlinien-strassenverkehrsanlagen/, 2026.

[3.] Amtfur Verkehr und Tiefbau Kanton Solothurn, ,Richtlinien Strassenverkehrsanlagen*:

https://so.ch/verwaltung/bau-und-justizdepartement/amt-fuer-verkehr-und-tiefbau/avt-down-
loads/richtlinien-strassenverkehrsanlagen/, 2026.

[4.] Amtfur Verkehr und Tiefbau Kanton Solothurn, ,,Projektmanagement*:

https://so.ch/verwaltung/bau-und-justizdepartement/amt-fuer-verkehr-und-tiefbau/avt-down-
loads/richtlinien-strassenverkehrsanlagen/, 2026.

[5.] ASTRA ,Richtlinien fir konstruktive Einzelheiten von Brucken®, Bundesamt flir Strassen, Bern 2026.

[6.] ASTRA, SBB, Richtlinie, “Massnahmen zur Gewéhrleistung der Dauerhaftigkeit von Spanngliedern in
Kunstbauten®, Ausgabe 2007 V2.0, Bern 2007.

[7] Betonsuisse, “Merkblatt fiir Sichtbetonbauten MB 02", 3. Auflage, Januar 2020.

[8.] Zusatzliche Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien fur den Schutz und Instandhaltung
von Betonbauteilen (ZTV-SIB90), 2. Ausgabe 1990, Schroder M.

[9.] Meier, S. J. und Wittmann, F. H., ,Hydrophobierung von Betonoberflachen — Empfehlungen fur Pla-
nung und Applikation ,,, Bericht Nr. 591, Bundesamt fur Strassen, Juli 2005.

[10.] SIA (Hrsg.), ,,Register normkonformer Bewehrungsstahle nach Norm SIA 262:2013”, aktuelle Aus-
gabe, veroffentlicht online unter www.sia.ch.

[11.] EMPA (Hrsg.), ,Verzeichnis der zugelassenen Spannsysteme”, aktuelle Ausgabe, veroffentlicht on-
line unter www.empa.ch/zulassungsstelle.

[12.] SIA, "Verhalten von Betonbauteilen unter Brandeinwirkung”, Zirrich, Juli 2014.
[13.] Bundesamt fir Umwelt, BAFU, «Baularm-Richtlinie 06, 2006.
[14.] Bundesamt fur Umwelt, BAFU, «Luftreinhaltung auf Baustellen», 2016.

[15.] ASTRA, Bundesamt fur Strassen «Richtlinien fur konstruktive Einzelheiten von Bricken», Bern
1990.

[16.] SLG-Richtlinien: Erganzende Richtlinien der Schweizer Lichtgesellschaft zur Anwendung der SN
EN 13201.

12.1.2 Verordnungen und Gesetze
[17.] Der schweizerische Bundesrat, «Gewasserschutzverordnung (GSchV)», 01.01.2025.

[18.] Der schweizerische Bundesrat, «Verordnung Uber die Vermeidung und die Entsorgung von Abfal-
len (Abfallverordnung VVEA)», 16.11.2025.
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[19.] Der schweizerische Bundesrat, «Verordnung tber den Schutz vor Stérfallen (Storfallverordnung
StFV)», 01.07.2024.

[20.] Der schweizerische Bundesrat, «Larmschutz-Verordnung (LSV)», 01.01.2022.

[21.] Bundesgesetz Uber die Eisenbahnen (EBG), aktuelle Fassung, System der eidgendssischen
Rechtssammlung

[22.] Strassengesetz (StrG) vom 3. Marz 1991 (Stand am 1. Januar 2024), BGS 725.11, Kanton Solothurn.

12.2 Normen und Projektierungsgrundlagen

Es gelten alle einschlagigen Regelwerke (Normen, Richtlinien, Merkblatter und Empfehlungen) der
Fachverbande SIA, VSS und VSA sowie der SUVA und der Schweizerischen Fachstelle fur behinderten-
gerechtes Bauen.

12.2.1 Normen

[23.] Norm SIA 260 ,,Grundlagen der Projektierung von Tragwerken*, Schweizerischer Ingenieur- und Ar-
chitektenverein, Zirich 2003.

[24.] Norm SIA 261 ,Einwirkungen auf Tragwerke", Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein,
Zirich 2020.

[25.] Norm SIA 261/1 ,Einwirkungen auf Tragwerke — Ergdnzende Festlegungen®, Schweizerischer Inge-
nieur- und Architektenverein, Zurich 2020.

[26.] Norm SIA 262 ,Betonbau“, Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein, Zurich 2025.

[27.] Norm SIA 262/1 ,Betonbau — Ergédnzende Festlegungen®, Schweizerischer Ingenieur- und Architek-
tenverein, Zirich 2019.

[28.] Norm SIA 263 ,,Stahlbau“, Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein, Ziirich 2013.

[29.] Norm SIA 263/1 ,,Stahlbau — Erganzende Festlegungen”, Schweizerischer Ingenieur- und Architek-
tenverein, Zirich 2013.

[30.] Norm SIA 264 ,Stahl-Beton Verbundbau®, Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein, Zi-
rich 2014,

[31.] Norm SIA 264/1 ,Stahl-Beton Verbundbau — Erganzende Festlegungen®, Schweizerischer Ingenieur-
und Architektenverein, Zirich 2014.

[32.] Norm SIA 266/2 ,Natursteinmauerwerk", Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein, Zi-
rich 2012,

[33.] Norm SIA 267 ,,Geotechnik®, Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein, Zurich 2013.

[34.] Norm SIA 267/1 ,,Geotechnik — Ergédnzende Festlegungen®, Schweizerischer Ingenieur- und Archi-
tektenverein, Zurich 2013.

[35.] Norm SIA 269 ,,Grundlagen der Erhaltung von Tragwerken*, Schweizerischer Ingenieur- und Archi-
tektenverein, Zirich 2011.

[36.] Norm SIA 269/1 ,Erhaltung von Tragwerken - Einwirkungen®, Schweizerischer Ingenieur- und Ar-
chitektenverein, Zirrich 2011.

[37.] Norm SIA 269/2 ,Erhaltung von Tragwerken - Betonbau“, Schweizerischer Ingenieur- und Architek-
tenverein, Zirich 2011.

[38.] Norm SIA 269/3 ,Erhaltung von Tragwerken - Stahlbau“, Schweizerischer Ingenieur- und Architek-
tenverein, Zirich 2011.
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[39.]

[40.]
[41.]

[42.]

[43.]

[44.]

[45.]

[46.]

[47.]
[48.]

[49.]

[50.]

[51]

[52.]

[53.]
[54.]

[55.]

[56.]

[57.]

[58.]
[59.]

[60.]

[61.]

Norm SIA 269/6-1 ,Erhaltung von Tragwerken — Mauerwerksbau, Teil 1: Natursteinmauerwerk®,
Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein, Zirich 2011.

SIA ,Tragwerksnormen 1892-1956, Normensammlung, 1994 SIA Zirich.

Norm SIA 270 ,,Abdichtungen und Entwésserungen - Allgemeine Grundlagen und Abgrenzungen®,
Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein, Zirich 2014.

Norm SIA 272 ,,Abdichtungen und Entwésserungen von Bauten unter Terrain und im Untertagbau®,
Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein, Zirich 2024.

Norm SIA 273 ,Abdichtungen von befahrbaren Flachen im Hochbau“, Schweizerischer Ingenieur-
und Architektenverein, Zirich 2008.

Norm SIA 118 “Allgemeine Bedingungen flir Bauarbeiten”, Schweizerischer Ingenieur- und Archi-
tektenverein, Zirich 2013.

Norm SIA 118/262 “Allgemeine Bedingungen fur Betonbau”, Schweizerischer Ingenieur- und Archi-
tektenverein, Zirich 2018.

Norm SIA 118/263 “Aligemeine Bedingungen fir Stahlbau”, Schweizerischer Ingenieur- und Archi-
tektenverein, Zurich 2018.

Norm SIA 190 ,,Kanalisationen®, Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein, Zurich 2019.

SN EN 206-1 ,,Beton — Teil 1: Festlegung, Eigenschaften, Herstellung und Konformitat”; inklusive Na-
tionaler Elemente EN 206.1/NE.

SN EN 445:2007 ,Einpressmortel fir Spannglieder — Prifverfahren, Schweizerischer Ingenieur-
und Architektenverein, Zurich 2007.

SN EN 446:2007 ,Einpressmoértel fiir Spannglieder — Einpressverfahren®, Schweizerischer Ingeni-
eur- und Architektenverein, Zurich 2007.

SN EN 447:2007 ,,Einpressmortel fiir Spannglieder — Allgemeine Anforderungen®, Schweizerischer
Ingenieur- und Architektenverein, Zirich 2007.

SN EN 13 369 ,,Allgemeine Regeln fur Betonfertigteilen“, Schweizerischer Ingenieur- und Architek-
tenverein, Zirich 2018.

SN EN 13670 - ,,Ausfuhrung von Tragwerken in Beton“, inklusive Nationaler Elemente EN 13670/NE

SN EN 13242:2013 — Nattirliche Gesteinskérnungen fiir ungebundene und hydraulisch gebundene
Gemische im Ingenieur- und Strassenbau. Schweizer Norm, 2013.

Norm SIAV 414 ,Masstoleranzen im Bauwesen* Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein,
Zirich 1980.

Norm SIA V 414/1 ,Masstoleranzen im Bauwesen — Begriffe, Grundséatze, und Anwendungsregeln“
Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein, Zirich 2016.

SIA 162.424, SN EN 1766:2000 “Produkte und Systeme fiir den Schutz und die Instandsetzung von
Betontragwerken — Priifverfahren — Referenzbetone fir Priifungen®., Zirich 2000.

VSS-Norm SN 40 312 “Erschitterungen, Erschitterungseinwirkungen auf Bauwerke", Zurich 2019.

Norm VSS 40 562:2019-04, ,,Passive Sicherheit im Strassenraum — Massnahmen in Siedlugsgebie-
ten®, Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute, giltig seit dem 30.04.2019.

Norm VSS 40 561:2021-08, ,,Passive Sicherheit im Strassenraum — Fahrzeug-Riickhaltesysteme®,
Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute, giltig seit dem 31.08.2021.

Norm VSS 40 350 Oberflachenentwésserung von Strassen — Regenintensitaten. Zurich: Vereinigung
Schweizerischer Strassenfachleute (VSS), 2019.
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[62.] Norm VSS 40 201:2019, Geometrisches Normalprofil; Grundabmessungen und Lichtraumprofil der
Verkehrsteilnehmer, Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute, 2019.

[63.] Norm VSS 40 262:2020, ,Knoten*, Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute, 2020.

[64.] Norm VSS 40 039:2019, Projektierung, Grundlagen; Einfuhrung in die Normen ber die Projektierung
der Linienfuhrung “, Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute, 2019.

[65.] Norm VSS 40 320:2022, Dimensionierung des Strassenaufbaus, Aquivalente Verkehrslast, Verband
der Strassen- und Verkehrsfachleute, 2020.

[66.] Norm VSS 40 040B:2019, Projektierung, Grundlagen; Strassentypen, Verband der Strassen- und
Verkehrsfachleute, 2019.

[67.] Norm VSS 40 324:2019, Dimensionierung des Strassenaufbaus; Unterbau und Oberbau, Verband der
Strassen- und Verkehrsfachleute, 2019.

[68.] Norm VSS 40 925B:2019, Erhaltungsmanagement der Fahrbahnen (EMF); Anleitung zur visuellen Zu-
standserhebung und Indexbewertung mit dem Schadenkatalog, 2019. Verband der Strassen- und Ver-
kehrsfachleute, 2019.

[69.] SN EN 933-1:2020, Tests for geometrical properties of aggregates — Part 1: Determination of particle
size distribution — Sieving method, Swiss Association for Standardization (SNV) / European Commit-
tee for Standardization (CEN), 2020.

[70.] SN 670 902-1:2016, Bau- und Prifmethoden — Bestimmung der Korngréssenverteilung von Boden-
proben (Nasssiebung), Schweizerische Normen-Vereinigung (SNV), 2016.

[71.] Norm VSS 40 271 A:2019, Kontrolle der Befahrbarkeit, Verband der Strassen- und Verkehrsfach-
leute, 2019.

[72.] Norm VSS 40 262:2020, Knoten, Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute, 2020.

[73.] Norm VSS 70 119:2009, Strassenunterbau; Anforderungen an Materialien und Ausfiihrung. Vereini-
gung Schweizerischer Strassenfachleute (VSS), 2009.

[74.] Norm VSS 40 090b:2019, Projektierung, Grundlagen — Sichtweiten. Schweizerischer Verband der
Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2019.

[75.] Norm VSS 40 110:2019, Projektierung, Linienfihrung, Element der vertikalen Linienfihrung. Schwei-
zerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2019.

[76.] Norm VSS 40 481:2019, Abschlusse und Fertigstellungen von Verkehrsflachen. Verein Schweizeri-
scher Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS), Bern, Schweiz.

[77.] Norm VSS 70 119/670 119:2024, Ungebundene Gemische, Technische Lieferanforderungen (Fundati-
onsschichten UG 0/45), Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute, 2024.

[78.] SN EN 13201 (Teile 1-4): Strassenbeleuchtung. Schweizer Norm, 2024.

12.2.2 Merkblatter
[79.] Merkblatt SIA 2052 ,Ultra-Hochleistungs-Faserbeton (UHFB) — Baustoffe, Bemessung und Ausfih-
rung“ Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein, Zurich 2016.

[80.] Vernehmlassung Entwurf Merkblatt prSIA 2052 ,Ultra-Hochleistungs-Faserbeton (UHFB) — Bau-
stoffe, Bemessung und Ausfiihrung“ Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein, Zirich
2023.

[81.] Merkblatt SIA 2052 ,Ultra-Hochleistungs-Faserbeton (UHFB) — Baustoffe, Bemessung und Ausfih-
rung“ Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein, Zirich 2026.
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[82.] Merkblatt SIA 2029, ,Merkblatt Nichtrostender Betonstahl“, Schweizerischer Ingenieur- und Archi-
tektenverein, Zirich 2013.

[83.] Merkblatt SIA 2030, ,Merkblatt Recyclingbeton®, Schweizerischer Ingenieur- und Architektenver-
ein, Zurich 2021.

[84.] Merkblatt SIA 2042, ,Vorbeugung von Schaden durch die Alkali-Aggregat-Reaktion (AAR) bei Beton-
bauten“, Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein, Zirich 2022.

12.2.3 Dokumentationen

[85.] Schweizerischen Gesellschaft fir Boden- und Felsmechanik (1990), ,,Anwendung der neuen Trag-
werksnormen des SIA im Grundbau “, Mitteilung der SGBF 122 / SIA-Dokumentation D 064.

12.2.4 Projektspezifische Grundlagen

[86.] Froté, E., ,Pont en béton armé sur I'Aar, a Olten“, Bulletin technique de la Suisse romande,Band
40, Heft 22, 25.11.1914, S. 249-255.

[87.] Froté, E., ,Pont en béton armé sur I'Aar, a Olten®, Bulletin technique de la Suisse romande, Band
42, Heft 24, 25.12.1914, S. 273-281.

[88.] Froté, E., «Die neue Aarebriicke in Olten», Schweiz. Bauzeitung, Band 65/66, Heft 1, 1915

[89.] E.Froté, “Kopie der Bewehrungspléne der Trimbacherbricke”, 1912 - 1913.

[90.] Eidgendssische Materialprifungs- und Versuchsanstalt fiir Industrie, Bauwesen und Gewerbe

Materialuntersuchungen, Untersuchungsbericht, “Materialuntersuchungen an der Bogenkonstruk-
tion”, Zurich 1972.

[91.] Eidgendssische Materialpriufungs- und Versuchsanstalt fur Industrie, Materialuntersuchungen,
“Materialuntersuchungen an Quadernsteine (Gneiss aus Cresciano)”, Bauwesen und Gewerbe, Zirich
1972.

[92.] E. Frey, Ing. Buro, “Bericht tber die Untersuchungen an der Aarebriicke Olten — Trimbach”, Eidge-
nossische Materialprifungs- und Versuchsanstalt fur Industrie, Bauwesen und Gewerbe, Zirich
1972.

[93.] Sieber Cassina + Partner AG, Sanierung Trimbacherbriicke, ,,Geologische Untersuchungen im Wi-
derlagerbereich”, 05.05.1983.

[94.] Sieber Cassina + Partner AG, Sanierung Trimbacherbriicke, ,,Ergdnzende geotechnische Untersu-
chungen im Widerlagerbereich”, 22.05.1986.

[95.] Sieber Cassina + Partner AG, Ersatz Trimbacherbricke (Olten- Trimbach), ,,Ergdnzende geologi-
sche Untersuchungen”, 07.12.2001.

[96.] Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH Nutzungsvereinbarung “Provisorischer Ersatz der Fahr-
bahn”, Trimbacherbricke Olten, Wolfwil 2003.

[97.] Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, Projektbasis “Provisorischer Ersatz der Fahrbahn, Trimba-
cherbricke Olten”, Wolfwil 2003.

[98.] Amt fur Verkehr und Tiefbau Solothurn, Projektbasis “Provisorische Fahrbahn mit Werkleitungen”,
Solothurn 2004.

[99.] WGG Schnetzer Puskas Ingenieure AG, “Ubersicht Stahlbestellung, Provisorischer Ersatz Fahrbahn.
Trimbacherbriicke Olten”, 2004.

[100.]WGG Schnetzer Puskas Ingenieure AG, “Widerlager-Platten West und Ost, Grundriss, Schnitte und
Details. Provisorischer Ersatz Fahrbahn. Trimbacherbricke Olten”, 2004.
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[101.]JWGG Schnetzer Puskas Ingenieure AG, “Brickenplatten West und Ost, Grundriss, Schnitte und De-
tails. Provisorischer Ersatz Fahrbahn. Trimbacherbriicke Olten”, 2004.

[102.]JWGG Schnetzer Puskas Ingenieure AG, “Arbeitsboden. Provisorischer Ersatz Fahrbahn. Trimbacher-
bricke Olten”, 2004.

[103.]WGG Schnetzer Puskas Ingenieure AG, “Bauphasen. Trimbacherbriicke Olten”, 2004.

[104.]JWGG Schnetzer Puskas Ingenieure AG, “Widerlagerplatten West und Ost, Grundriss, Schnitte und
Details. Provisorischer Ersatz Fahrbahn. Trimbacherbrucke Olten”, 2004.

[105.]WGG Schnetzer Puskas Ingenieure AG, “Briickenplatten West und Ost, Grundriss, Schnitte und De-
tails. Provisorischer Ersatz Fahrbahn. Trimbacherbricke Olten”, 2004.

[106.]Flussbau AG SAH, ,Hochwassersicherheit Aare Olten - Aarau”, 20.09.2009.

[107.]FUrst Laffranchi Bauingenieure GmbH, “Trimbacherbriicke Olten, Objekt Nr. 2/10, Bericht betreffend
Abklarungen zur Restnutzungsdauer”, Wolfwil 2015.

[108.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, “Trimbacherbriicke Olten, Objekt Nr. 2/10, Bericht betreffend
Abklarungen zur Restnutzungsdauer”, Wolfwil 2015.

[109.]FUrst Laffranchi Bauingenieure GmbH, “Trimbacherbriicke Olten, Hauptinspektion 2020, Verlange-
rung Restnutzungsdauer bis 2025”, Wolfwil 2020.

[110.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, “Trimbacherbriicke Olten, Hauptinspektion 2020, Aufnahme-
plan Schéaden 1:100”, Wolfwil 2020.

[111.]Kontextplan AG, ,,Olten/Trimbach, Trimbacherbriicke, Briickenwettbewerb, Vorstudie Verkehr”, 2023.

[112.]Favre, R., «<Die Erneuerung von zwei Maillart-Brucken», Schweizerische Bauzeitung, Jahrgang 97,
Heft 17, 24.04.1969.

[113.]Lerch und Weber AG, ,,Olten/Trimbach, Trimbacherbriicke, Aufnahmen 2025, 2025.

[114.]Fuarst Laffranchi Bauingenieure GmbH, “Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Nutzungsvereinbarung, Vorprojekt ”, Wolfwil 30.09.2025.

[115.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, “Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Projektbasis, Vorprojekt ”, Wolfwil 30.09.2025.

[116.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, “Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Statische Berechnungen, Vorprojekt”, Wolfwil 30.09.2025.

[117.]F0rst Laffranchi Bauingenieure GmbH, “Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbricke, Objekt Nr. 2/10,
Kostenschatzung +/- 20%, Vorprojekt”, Wolfwil 30.09.2025.

[118.]Kontextplan AG, ,,Olten/Trimbach, Trimbacherbriicke, Brickenwettbewerb, Vorstudie Verkehr”, 2023.

[119.]JURS Switzerland GmbH, Strassensanierung und Umgestaltung Olten, Goésgerstasse, ,Entsor-
gungskonzept”, 27.06.2016.

[120.]Bachema AG, SO IW Olten Hallen M-M4 Sohle Depot Tozzo, ,,Untersuchungsbericht”, 05.07.2016.

[121.]Smt AG Ingenieure + planer, Rudolf Keller & Partner, Entlastung Region Olten, Erschliessungsplan,
Situation 1:500, Beschluss Nr. 1730 genehmigt, 19.09.2006.

[122.]Frey/Gnehm Ingenieure AG, PAW Projekt Busspur Industriestrasse, Beschluss Nr. 1730 genehmigt,
03.03.2022.

[123.]Stadt Olten, Plane Entwésserungsleitungen im Bereich der Briicke, Zustand 23.09.2010

[124.1ZA0, Zweckverband Abwasser Region Olten, Plane der Abwasserkanéle, Strecke Schacht S40-S
48, 02.09.1970.
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[125.]Einwohnergemeinde Olten, Gestaltungsplan Areal Bahnhof Nord, GB Olten Nr. 4214, 45215,
13.11.2013

[126.]Einwohnergemeinde Olten, Freiraum Konzeptplan Areal Bahnhof Nord, GB Olten Nr. 4214, 45215,
08.01.2014

[127.]1Bundesamt fir Kultur BAK, ISOS - Bundesinventar der schutzenswert, Gemeinde Olten, Bezirk Ol-
ten, Kanton Solothurn, 2. Fassung November 2011.

[128.]Einwohnergemeinde Olten, Zonenreglement, 25.09.2026
[129.]Einwohnergemeinde Olten, Baureglement, 09.09.1999

[130.]Kanton Solothurn, Regierungsratbeschluss RRB 2008/1222, 01.07.2008
[131.]Einwohnergemeinde Trimbach, Zonenreglement,2006.
[132.]Einwohnergemeinde Trimbach, Bauzonenplan 1:25’000, 26.09. 2006.
[133.]Kanton Solothurn, Regierungsratbeschluss RRB 2006/1759[133.], 26.09.2006

[134.]Kanton Solothurn, Velonetzplan, Basisnetzplan Alltagsverkehr, Routen Schweizmobil, Stand Oktober
2019.

[135.]1B+S Ingenieure und Planer, Velokorridorstudie Raum Olten, Bericht zur Vernehmlassung der Mas-
snahmen, 15.11.2024.

[136.]Basler Baulabor AG, Materialtechnologische Untersuchungen zum Projekt Instandsetzung, Trimba-
cherbrucke, Olten, Prifbericht 261202-1, 13.02.2026.

[137.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, “Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Nutzungsvereinbarung, Bauprojekt”, Wolfwil 30.06.2026.

[138.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, “Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Projektbasis, Bauprojekt”, Wolfwil 30.05.2026.

[139.]First Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Ubersichtsplan 1:100, Bauprojekt“, Wolfwil 30.06.2026.

[140.]F0rst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbricke, Objekt Nr. 2/10,
Langsschnitt und Querschnitt 1:100, Bauprojekt”, Wolfwil 30.06.2026.

[141.]F0rst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbricke, Objekt Nr. 2/10,
Querschnitt Briicke 1:100, Bauprojekt*, Wolfwil 30.06.2026.

[142.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Situationsplan (Strassenbau) 1:200, Bauprojekt”, Wolfwil 30.06.2026.

[143.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Langenprofile (Strassenbau) 1:200/50, 1:200/20, Bauprojekt”, Wolfwil 30.06.2026.

[144.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Normalprofile / Querprofile (Strassenbau) 1:100, Bauprojekt*, Wolfwil 30.06.2026.

[145.]1F0rst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbricke, Objekt Nr. 2/10,
Randabschlissen (Strassenbau) 1:200, Bauprojekt”, Wolfwil 30.06.2026.

[146.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbricke, Objekt Nr. 2/10,
Markierung und Signalisationsplan (Strassenbau) 1:200, 1:100, Bauprojekt*, Wolfwil 30.06.2026.
[147.]F0rst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbricke, Objekt Nr. 2/10,

Kontrolle der Sichtweiten (Strassenbau) 1:200, 1:100, Bauprojekt“, Wolfwil 30.06.2026.

[148.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Kontrolle der Befahrbarkeit (Strassenbau), Situation Fahrversuche, Bauprojekt®, Wolfwil 30.06.2026.
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[149.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Kontrolle der Befahrbarkeit (Strassenbau), Situation Fahrversuche, Uberfahren Fahrstreifen, Baupro-
jekt”, Wolfwil 30.06.2026.

[150.]First Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Kontrolle der Befahrbarkeit (Strassenbau), Fahrversuche LKW Typ A ohne Anhanger, Knoten Trimbach,
Bauprojekt”, Wolfwil 30.06.2026.

[151.]Fdrst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Kontrolle der Befahrbarkeit (Strassenbau), Fahrversuche Nutzfahrzeug 3.5t, Knoten Trimbach, Bau-
projekt”, Wolfwil 30.06.2026.

[152.]First Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Entwésserungsplan und Abwasserplan 1:200, Bauprojekt*, Wolfwil 30.06.2026.

[153.]First Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Werkleitungsplan 1:200, Bauprojekt®, Wolfwil 30.06.2026.

[154.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Werkleitungsplan - LSA 1:200, Bauprojekt®, Wolfwil 30.06.2026.

[155.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Bau- und Verkehrsphasenpléne, Bauphase 0, Bauprojekt“, Wolfwil 30.06.2026.

[156.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Bau- und Verkehrsphasenpléne, Bauphase 1, Bauprojekt“, Wolfwil 30.06.2026.

[157.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Bau- und Verkehrsphasenpléne, Bauphase 2, Bauprojekt”, Wolfwil 30.06.2026.

[158.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Bau- und Verkehrsphasenpléne, Bauphase 3, Bauprojekt”, Wolfwil 30.06.2026.

[159.]First Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Bau- und Verkehrsphasenpléne, Bauphase 4, Bauprojekt”, Wolfwil 30.06.2026.

[160.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Bau- und Verkehrsphasenpléne, Bauphase 5, Bauprojekt“, Wolfwil 30.06.2026.

[161.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Ubergeordnete Verkehrsfiihrung 1:1°000, Bauprojekt“, Wolfwil 30.06.2026.

[162.]Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Detailplan, Bauprojekt”, Wolfwil 30.06.2026.

[163.]Fiurst Laffranchi Bauingenieure GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10,
Bauwerkskizze, Bauprojekt“, Wolfwil 30.06.2026

[164.]Anton Landschaft GmbH, ,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbrucke, Objekt Nr. 2/10, Landschafts-
konzept 1:200, Bauprojekt*, Wolfwil 30.06.2026.

[165.]SOLGEO AG, ,,Instandsetzung / Ersatz Trimbacherbriicke, Objekt Nr. 2/10, ergédnzende Baugrund-
untersuchung und abfallrechtliche Untersuchung “, Solothurn 02.06.2026.

12.2.5 Datenbéanke / Webportale

[166.]Geoportal Kanton Solothurn https://geo.so.ch

[167.]Geoportal des Bundes https://map.geo.admin.ch/

[168.]Portal der Busbetrieb Olten-Goésgen-Gau AG (BOGG) https://www.bogg.ch
[169.]Internetauftritt der Stadt Olten, https://www.olten.ch/projektarchiv/13684
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[170.]1SOS - Bundesinventar der schiitzenswerten Ortsbilder der Schweiz von nationaler Bedeutung,
https://www.gisos.bak.admin.ch/sites

[171.]Bundesinventar der historischen Verkehrswege der Schweiz (IVS), https://www.ivs.admin.ch/
[172.]https://www.abfall.ch/
[173.]https://schweizmobil.ch
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13 Unterschriften

13.1 Der Projektverfasser

Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH
Kirchstrasse 23
4628 Wolfwil

Wolfwil, 13.08.2026

o W
—E. LR
el =N |
Elio Raveglia Massimo Laffranchi
Dr. Sc. ETHZ, dipl. Bauing. ETHZ/SIA Dr. Sc. techn., dipl. Bauing. ETHZ/SIA
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Anhang A - Baustellen-Entsorgungskonzept

Das Entsorgungskonzept richtet sich nach den Vorgaben der Kantone, des BAFU, der ARV sowie des
VBSA. Die grundlegenden Prinzipien sind im Portal [172.] beschrieben. Das Baustellenentsorgungskon-
zept basiert auf dem beiliegenden BAFU-Formular «Entsorgungstabelle Bauabfélle», wobei die Abfall-
kategorien gemass VVEA [18.] definiert werden.
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Entsorgungstabelle Bauabfalle

(Boden, Aushub, Riickbaumaterial)

1. Einsatzzweck des vorliegenden Formulars (Zutreffendes ankreuzen)

[ a) Entsorgungskonzept: Dieses Formular enthélt Angaben lber die geplante Entsorgung sdmtlicher Bauabfdlle. Es wird im Baubewilligungs-
verfahren vor Baubeginn erstellt und der Bewilligungsbehdrde eingereicht.
Anmerkung: Bei kleineren und wenig komplexen Projekten kann das vorliegende Formular als vollstdndiges Entsorgungskonzept verwendet
werden. Bei grosseren und komplexeren Projekten ist ein Bericht Entsorgungskonzept zu erstellen. In diesem Fall dient das vorliegende

Formular als Zusammenfassung des Berichts.

[ b) Entsorgungsnachweis: Dieses Formular enthdlt Angaben zur effektiv durchgefiihrten Entsorgung sdmtlicher Bauabfdlle. Es wird

nach Abschluss der Bauarbeiten erstellt.

2. Beteiligte

Bauherrschaft

Name/Firma Amt fir Verkehr und Tiefbau Kanton Solothurr

Projektverfasser/Bauherrschaftsvertretung

Name/Firma  Furst Laffranchi Bauingenieure GmbH

Adresse ROtihof, Werkhofstrasse 65, 4509 Solothurn

Adresse Kirchstrasse 23, 4628 Wolfwil

Kontaktperson Nader Winkler

Kontaktperson Elio Raveglia

Telefon +41 (0)32 627 26 43

Telefon T +41 (0)62 926 18 90

E-Mail hader.winkler@bd.so.ch avt.so.ch

E-Mail raveglia@fuerstlaffranchi.ch

Fachperson Schadstoffermittlung/Entsorgung

Unternehmung (sofern bereits bekannt)

Name/Firma Zu bestimmen Name/Firma Zu bestimmen
Adresse Adresse

Kontaktperson Kontaktperson

Telefon Telefon

E-Mail E-Mail

3. Bauobjekt

Adresse Brlckenstrasse Trimbach / Gosgerstrasse Olten

Grundbuch-/Parzellen-Nr.  Olten 90358 / Trimbach 90001

Art des Bauvorhabens (Umbau, Riickbau, Neubau)

Instandsetzung / Ersatz der Trimbacherbriicke Olten/Trimbach

1913

Baujahr der vom Umbau/Riickbau betroffenen Bauten

4. Termine

Baubeginn  April 2028

Endtermin (voraussichtlich) Januar 2029
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5. Belastungshinweise/Schadstoffermittlung

Bei Verdacht auf Belastungen ist als Grundlage fiir das Entsorgungskonzept eine Schadstoffermittlung durch eine Fachperson durchzufiihren.
Dies gilt, falls folgende Fragen mit «JA» beantwortet werden missen. Die entsprechenden Untersuchungsberichte sind beizulegen. Insbeson-
dere sind fir alle belasteten Materialien die vollstdndigen Laborberichte beizulegen.

5.1. Bei Riick- und Umbauten
Haben die betroffenen Bauten Baujahr vor 1990
(= Hinweis auf Bauschadstoffe)?

E/A  [NEN

5.2. Bei Aushub von Untergrundmaterial
Ist der Projektperimeter im Kataster
der belasteten Standorte (KbS) eingetragen?

OOJA ENEN

5.3. Beim Abtrag von Boden

Gibt es fiir den Boden im Projektperimeter Hinweise auf
chemische Belastungen des Bodens: Existiert ein Eintrag in einem
entsprechenden kantonalen Register, Prifperimeter 0.d.? Konnen
folgende Ursachen zu einer Belastung des Bodens gefiihrt

haben: unmittelbare Ndhe zu Bahntrassee, Autobahn, Reb-

berg, Schrebergarten, Schiessplatz, korrosionsgeschitzter
Metallkonstruktion (Briicke, Strommasten etc.)?

OJ/A [INEN

6. Unterschrift Bauherrschaft

Gibt es Hinweise auf invasive Neophyten gemdss Anhang 2
der Freisetzungsverordnung (FrSV)?

0OJA ENEN

5.4, Bei allen Bauvorhaben

Gibt es weitere Hinweise auf Belastungen der Bauabfdlle

(z.B. optische, geruchliche Hinweise, Kenntnis von Nachbargrund-
stlicken, historische Kenntnisse, friihere Untersuchungen,
Erfahrungen friiherer Projekte etc.)?

E/A  [JNEN

Wenn ja, welche?

a) Entsorgungskonzept: Die Bauherrschaft bestdtigt, dass die Trennung und die Entsorgung der Bauabfdlle gemdss beiliegendem Konzept

erfolgen werden.

b) Entsorgungsnachweis: Die Bauherrschaft bestdtigt, dass die Entsorgung gemdss beiliegenden Angaben erfolgt ist.

Ort/Datum  Solothurn,

Unterschrift Bauherrschaft

7. Freigabe Behorde

Ort/Datum

Unterschrift Behorde
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Abfallkategorien, Mengen und
Entsorgungswege

Materialtrennung
Die untenstehenden Abfallkategorien sind beim Bauvor-
haben getrennt zu erfassen und zu entsorgen.

Die Auflistung ist nicht abschliessend. Wenn weite-
re Abfallkategorien anfallen, so sind diese am Ende der
Tabelle zu ergdnzen.

Entsorgungswege

Die VVEA-Vorgaben fir die Entsorgung der verschiede-
nen Abfallkategorien sind in der Spalte «genereller Ent-
sorgungsweg>» zusammengestellt.

In der Spalte «Entsorgungsort» sind konkrete Angaben
zum geplanten/gewdhlten Entsorgungsort (Anlage, Ort,
Firma) zu machen.

Falls der konkrete Entsorgungsort noch nicht bekannt ist
(weil Entsorgungsarbeiten z.B. noch nicht vergeben), ist
die Art der Abfallanlage anzugeben (z.B. Deponie Typ B
etc.).

Fir zugelassene Entsorgungswege vgl. Entsorgungsweg-
weiser auf www.abfall.ch.

Zusdtzlich sind die jeweiligen kantonalen Vorgaben zu
beriicksichtigen.

Verwertungspflicht

Abfdlle, welche der Verwertung zugefiihrt werden miissen
(z.B. unverschmutztes Aushubmaterial, unverschmutzter
Beton etc.), sind in der Spalte «V-Pflicht> mit einem «V»
markiert.

Falls bei einem solchen, untenstehend mit einem «V>» mar-
kierten Abfall keine Verwertung vorgesehen ist, muss eine
schriftliche Begriindung erfolgen.

Ein entsprechendes Feld fiir die Begriindung der nicht-Ver-
wertung ist am Ende der jeweiligen Tabelle vorhanden.

Entsorgungsmengen

Vor Baubeginn, im Rahmen des Baubewilligungsverfah-
rens, sind die Entsorgungsmengen zu schdtzen und in die
Spalten «Menge» einzutragen (entweder als m? fest, m3
lose oder Tonnen).

Nach Abschluss der Bauarbeiten sind die effektiven Ent-
sorgungsmengen anzugeben (entweder als m® lose oder
Tonnen).

Abfallkategorie gemdss VVEA

A-Material: Abfdlle gemdss Anhang 5 Ziffer 1 VVEA z.B.
unverschmutztes Aushubmaterial gemdss Anhang 3 Zif-
fer 1 VVEA.

T-Material: schwach verschmutztes Aushubmaterial
gemdss Anhang 3 Ziffer 2 VVEA

B-Material: wenig verschmutzte Abfdlle gemdss Anhang
5 Ziffer 2.3 VVEA

E-Material: stark verschmutzte Abfdlle gemdss Anhang
5 Ziffer 5.2 VVEA.


http://www.abfall.ch
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1. Unbelastetes/unverschmutztes Material

Abfallart

Abgetragener Boden

Oberboden

(«humose Schicht»,

i.d.R.0-20cm)

Unterboden

(i.d.R. ca. 20— 100cm)

Abfallkategorie gemdss VVEA/
Details zur Abfallart

Unbelastet

Unbelastet

Ausgehobener Untergrund

Aushub- und

Ausbruchmaterial

Strasse/Belag
Ausbauasphalt

Strassenaufbruch

Bausubstanz/Gebdude

Betonabbruch

Mischabbruch

Ziegelbruch (Dachziegel)

Unverschmutzt, A-Material

< 250mg PAK/kg

Nicht gebundene Fundations-
schichten und stabilisierte
Fundations- und Tragschichten

Unverschmutzter Betonabbruch
(U-Beton)

Gemisch aus ausschliesslich
mineralischen Bauabfdllen wie
Backsteinen, Ziegeln, Mauer-
werk mit Verputz, Kalksandstein,
Beton, Natursteinen etc.

LVA-Codes

17 05 04

17 05 04

17 05 06

17 03 02

17 01 98

17 01 01

17 01 07

17 01 02

Genereller Entsorgungsweg
(Vorgaben gemdss VVEA)

Maoglichst vollstdndige Verwertung als Boden (gemdss
Art. 18 VVEA und Vollzugshilfe «Bodenschutz beim
Bauen>», Modul «Beurteilung von Boden im Hinblick
auf dessen Verwertung»). Wenn Boden aufgrund sei-
ner Eigenschaften ungeeignet ist fiir eine Verwertung:
Ablagerung auf einer Deponie gemdss Anhang 5 VVEA.

Méglichst vollstandige Verwertung gemdss Art. 19
VVEA als Baustoff auf Baustellen oder Deponien; als
Rohstoff flr Herstellung von Baustoffen; fir Wieder-
auffiillung von Materialentnahmestellen; fir bewilligte
Terrainverdnderungen. Falls keine Verwertung méglich:
Ablagerung auf Deponie Typ A

Als Rohstoff fiir die Herstellung von Baustoffen zu
verwerten.

Falls keine Verwertung maoglich: Ablagerung auf
Deponie Typ B

Als Rohstoff fir die Herstellung von Baustoffen oder als
Baustoff auf Deponien zu verwerten.

Falls keine Verwertung maoglich: Ablagerung auf
Deponie Typ B

Mdoglichst vollstdndig als Rohstoff fiir die Herstellung
von Baustoffen zu verwerten. Falls keine Verwertung
maoglich: Ablagerung auf Deponie Typ B

V-Pflicht Entsorgungsort
(Anlage, Ort, Firma)

Menge
M e

630

966

386

31

328

Menge
ma(lose)

190

756

1208

617.6

49.6

520

Menge

332

1323

1932

926.4

74.4

820

12

Oberboden von
Boschungen, WL
und Aufweitung
SBB Parzelle bleibt
auf Baustelle und
wird
wiederwerwendet.
Das Material ist
stark belastet.
Oberboden ca. 155
m3 fest,
Unterboden ca.
630 m3 fest.

Fundation
Strasse Seite
Olten Sud und
Industriestrasse

Tragschicht
Seite Trimbach
und ganze
Belag Seite
Olten

Briickenplatte,
Widerlager
2004, SM und
Teile 1913

Schétzung


Elio Raveglia
Textfeld
Fundation Strasse Seite Olten Süd und Industriestrasse

Elio Raveglia
Textfeld
Tragschicht Seite Trimbach und ganze Belag Seite Olten

Elio Raveglia
Textfeld
Oberboden von Böschungen, WL und Aufweitung SBB Parzelle bleibt auf Baustelle und wird wiederwerwendet.
Das Material ist stark belastet.
Oberboden ca. 155 m3 fest, Unterboden ca. 630 m3 fest.

Elio Raveglia
Textfeld
Brückenplatte, Widerlager 2004, SM und Teile 1913

Elio Raveglia
Textfeld
Schätzung
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Abfallart

Weitere Bauabfalle

Bauabfdlle aus dem
Umbau/Riickbau,
welche keine spezifische
Schadstoffbelastung
aufweisen

Begriindung Nichteinhaltung Verwertungspflicht: Wenn keine Verwertung der in der Spalte «V-Pflicht» mit einem «V>» bezeichneten Abfallkategorien vorgesehen ist, ist dies untenstehend zu begriinden:

Abfallkategorie gemdss VVEA/
Details zur Abfallart

Gips

Gips mit organischen Anteilen
(z.B. Schilfrohr)

Glas (Glasbruch/Flachglas)

Altholz (Konstruktions-,
Ausbau-, Restholz, Holzmébel),
ohne gefdhrliche Stoffe

Kunststoffe (sauber, sortenrein)

Metalle

Mineralisches Ddmmmaterial
(Steinwolle, Glaswolle ...), ohne
Schadstoffe

Brennbares Dadmmmaterial (EPS,
XPS, PUR...), ohne Schadstoffe

Brennbare Abfdlle, die nicht
stofflich verwertbar sind

Unsortierte Bauabfdlle,
Bausperrgut

LVA-Codes

17 08 02
17 08 02

17 02 02
17 02 97 ak

17 02 03

17 04 xy (je
nach Metall)

17 06 04

17 06 04

17 09 98

17 09 04 ak

Genereller Entsorgungsweg
(Vorgaben gemdss VVEA)

Gipsrecycling, Deponie Typ B
Bausperrgutsortieranlage, Deponie Typ B bzw. Typ E

Flachglasrecycling / Deponie Typ B

KVA (ohne Analysen), Altholzfeuerung (Holz aus
Aussenbereich und von Dachkonstruktionen muss
vorgdngig untersucht werden), Recycling (jegliches
Holz muss vorgdngig untersucht werden)

KVA/Kunststoffrecycling

Recycling/Schmelzwerk

Recycling, Deponie Typ B

KVA

KVA

Bausperrgutsortieranlage

V-Pflicht Entsorgungsort
(Anlage, Ort, Firma)

Menge Menge
ma(fesl) ma(luse)
35 56

10 16

Menge
t

560
22.9

25

Schatzung

Werkleitungen

Prov. Fahrbahn

2004

Schatzung


Elio Raveglia
Textfeld
Schätzung

Elio Raveglia
Textfeld
Schätzung Werkleitungen

Elio Raveglia
Textfeld
Prov. Fahrbahn 2004
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2. Belastetes/verschmutztes Material

Abfallart

Abgetragener Boden

Oberboden
(«humose Schicht»,
i.d.R. 0-20 cm)

Unterboden
(i.d.R. ca.
20-100cm)

Abfallkategorie gemdss VVEA/
Details zur Abfallart

Schwach belastet

Wenig belastet, B-Material
Stark belastet, E-Material

Mit gefdhrlichen Stoffen
belastet, S-Material

Mit Neophyten belastet

Schwach belastet

Wenig belastet, B-Material

Stark belastet, E-Material

Mit gefdhrlichen Stoffen

belastet, S-Material

Mit Neophyten belastet

LVA-Codes

17 05 93

17 05 96 ak
17 05 90 akb

170503 S

gemdss
chemischer
Belastung

17 05 93

17 05 96 ak

17 05 90 akb

170503 S

gemdss
chemischer
Belastung

Genereller Entsorgungsweg
Vorgaben gemdss VVEA

Verwertung gemdss Vollzugshilfe «<Bodenschutz beim
Bauen>, Modul «Beurteilung von Boden im Hinblick
auf dessen Verwertung»). Wenn keine Verwertung
maoglich: Deponie Typ B oder Verwendung gemdss
Anhang 4 VVEA als Rohmaterial fiir die Zementher-
stellung.

Deponie Typ B
Deponie Typ E

Bodenwdsche / Zementwerk / Thermische Behandlung

Deponie Typ B/ E/beim FSKB gemeldete Kiesgruben
(und wenn nicht Essigbaum oder Knéterich: auf
intensiv genutzten landwirtschaftlichen Flachen)

Verwertung entweder vor Ort oder an einem Ort mit
gleichartiger Belastung (vgl. Wegleitung Bodenaus-
hub). Wenn keine Verwertung méglich: Deponie Typ B

Deponie Typ B
Deponie Typ E

Bodenwdsche / Zementwerk / Thermische Behandlung

Deponie Typ B/ E/beim FSKB gemeldete Kiesgruben
(und wenn nicht Essigbaum oder Knéterich: auf
intensiv genutzten landwirtschaftlichen Flachen)

V-Pflicht Entsorgungsort
Anlage, Ort, Firma

Menge
m? (fest)

166

497

Menge
m? (lose)

191

571

Menge t

316

945
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Abfallart Abfallkategorie geméss VVEA/
Details zur Abfallart

Ausgehobener Untergrund

Aushub- und Schwach verschmutzt
Ausbruchmaterial (T-Material)

Wenig verschmutzt, B-Material

Stark verschmutzt, E-Material

Mit gefdhrlichen Stoffen belastet, S-Material
Mit Neophyten belastet

LVA-Codes

17 05 94

17 05 97 ak
17 05 91 akb

170505 S

gemdss
chemischer
Belastung

Genereller Entsorgungsweg V-Pflicht Entsorgungsort
Vorgaben gemdss VVEA Anlage, Ort, Firma
Maéglichst vollstandig zu verwerten: als Rohstoff fiir Vv

hydraulisch oder bituminds gebundene Baustoffe; als
Baustoff auf Deponien Typ B-E; als Ersatzrohmate-
rial fiir die Herstellung von Zementklinker; auf belas-
teten Standorten, auf denen das Material anfallt

Bodenwdsche / Zementwerk / Deponie Typ B (V)*
Bodenwdsche / Zementwerk / Deponie Typ E (V)*

Bodenwdsche / Zementwerk / Thermische Behandlung

Deponie Typ B/ E/beim FSKB gemeldete Kies-
gruben/Bodenwdsche

* Im Sinne der allgemeinen Verwertungspflicht nach Art. 12 VVEA ist eine Behandlung auch fir belastetes Aushub- und Ausbruchmaterial zu priifen.

Menge
m? (fest)

20

35
964

392

Menge
m? (lose)

25

44
1205

491

Begriindung Nichteinhaltung Verwertungspflicht: Wenn keine Verwertung der in der Spalte «V-Pflicht» mit einem «V>» bezeichneten Abfallkategorien vorgesehen ist, ist dies untenstehend zu begriinden:

Menge t

40

70
1928

786

Fundation
Strasse Seite
Trimbach Sud
und
Industriestrasse

Fundation Seite
Trimbach +
Material auf
beiden
Bdschungen


Elio Raveglia
Textfeld
Fundation Strasse Seite Trimbach Süd und Industriestrasse

Elio Raveglia
Textfeld
Fundation Seite Trimbach + Material auf beiden Böschungen
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Abfallart Abfallkategorie geméss VVEA/

Details zur Abfallart
Strasse/Belag

Ausbauasphalt > 250mg und

<= 1000 mg PAK/kg

> 1000mg PAK/kg

Schwach verschmutzter Betonabbruch
(T-Beton)

Betonabbruch

Wenig verschmutzter Betonabbruch (B-Beton)
Stark verschmutzter Betonabbruch (E-Beton)

Betonabbruch, der durch gefdhrliche Stoffe
verunreinigt ist (S-Beton)

Betonabbruch, der PCB enthdlt (S-Beton)

Schadstoffhaltige Baustoffe

Asbesthaltige Abfdlle Mineralische Abfdlle mit gebundenen Asbest-
fasern (z. B. unzerstérte Materialien aus
Asbestzement wie Dach-, Fassadenplatten etc.)

Bauabfdlle mit freien oder sich freisetzen-

den Asbestfasern (z.B. abgetragener Fliesen-
kleber, Materialien mit schwach gebundenem
Asbest etc.) und nicht-mineralische asbesthal-
tige Abfdlle (z. B. Kunststoffbeldge)

Fugendichtungsmas-
sen, Beschichtungen
/ Anstriche

PCB-haltige Fugendichtungen und Anstriche/
Beschichtungen

CP-haltige Fugendichtungen

Schlacke aus Gebduden (Schittungen in Holz-
balkendecken, Schlackewdnde, Schlackestei-
ne etc.)

Schlacke aus
Gebduden

Teerkork und andere
brennbare teerhalti-
ge Baustoffe

PAK-haltige Korkddmmungen, Dachpappen,
Dichtungsbahnen, Kleber, Fugendichtungen,
Anstriche/Beschichtungen

LVA-Codes

17 03 01 ak

170303 S

17 01 01

17 09 04 ak
17 09 04 ak
170903 S

170902 S

17 06 98

1706 05 S

170902 S

170903 S

17 01 07
17 09 04 ak
170903 S

17 0303S
bzw.

1706 03 S
(Teerkork)

Genereller Entsorgungsweg
Vorgaben gemdss VVEA

V-Pflicht Entsorgungsort
Anlage, Ort, Firma

Verwertung im Belagswerk gemdss Art. 52 VVEA/
Deponie Typ E (ab 2026 nur noch thermische
Entsorgung)

Thermische Entsorgung, Deponie Typ E (ab 2026 nur
noch thermische Entsorgung)

Verwertung als Rohstoff fiir Herstellung von Vv
Baustoffen oder als Baustoff auf Deponien

Bodenwdsche / Zementwerk / Deponie Typ B
Bodenwdsche / Zementwerk / Deponie Typ E

Bodenwdsche/Zementwerk

Bodenwdsche/Zementwerk

Deponie Typ B bzw. gemdss VVEA-Vollzugshilfeteil
«Entsorgung asbesthaltiger Abfdlle»

Deponie Typ E bzw. gemdss VVEA-Vollzugshilfeteil
«Entsorgung asbesthaltiger Abfalle»

< 10000mg/kg PCB/CP: KVA
> 10000mg/kg PCB/CP: Sonderabfallverbrennungs-
anlage (SAVA)

Ablagerung (ggf. nach thermischer Behandlung) auf
Deponie Typ B/ Typ E oder KVA

KVA, Zementwerk, thermische Verwertung
(Dachpappen und Dichtungsbahnen nicht als
Monoabfall anliefern)

Menge
m? (fest)

70

15

Menge
m? (lose)

112

24

9.6

Menge t

168

36
12

14.4

Deckbelag Seite

Trimbach

Schéatzung
Leitungen

Schéatzung

Schétzung
Abdichtungen


Elio Raveglia
Textfeld
Deckbelag Seite Trimbach 

Elio Raveglia
Textfeld
Schätzung

Elio Raveglia
Textfeld
Schätzung Leitungen

Elio Raveglia
Textfeld
Schätzung Abdichtungen
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Abfallart

Holz mit
Schadstoffen

Schadstoffhaltige
Ddmmstoffe

Metall mit
schadstoffhaltigem
Anstrich

Sportplatzbeldge vor
1994

Abfallkategorie geméss VVEA/
Details zur Abfallart

Problematische Holzabfdlle (mit Holschutz-
mitteln behandelt oder halogen-organisch
beschichtet oder mit Blei-Anstrich, z.B.

Holz aus dem Aussenbereich und Eisenbahn-
schwellen)

FCKW-, HFKW- oder HFCKW-haltige Ddmm-
stoffe, insbes. Sandwichplatten aus PUR und
Phenolharzschaum, Ddmmungen von stationd-
ren Kihlanlagen, Rohrddmmungen aus PUR

PCB-, PAK- oder schwermetallhaltige Korro-
sionsschutzanstriche

elastische Sport- und Leichtathletikbahnen und
Kunstrasen

LVA-Codes

170298 S

17 06 03 S

170902 S
170409 S

17 02 03
170204 S

V-Pflicht Entsorgungsort
Anlage, Ort, Firma

Genereller Entsorgungsweg
Vorgaben gemdss VVEA

KVA, Zementwerk

KVA (nach moglichst zerstérungsfreiem Rickbau).
Falls nicht direkt verbrennbar: Behandlung bei einem
bewilligten Entsorgungsunternehmen

Kleinere Bauteile ohne vorgdngige Analyse ins Recy-
cling/Schmelzwerk. Analyse bei grossen Bautei-

len gemdss VVEA-Vollzugshilfeteil «Ermittlung

von Schadstoffen». Bei > 2g PCB/Tonne muss die
Beschichtung vorgdngig entfernt werden.

Thermische Entsorgung gemdss Hg-Analyse in KVA,
Zementwerk oder andere bewilligte Anlage

Menge
m? (fest)

Menge
m? (lose)

Menge t
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3. Gerdte und Installationen

Abfallart

Abfallkategorie geméss VVEA/
Details zur Abfallart

Gerdte und Installationen

Gerate und Installa-
tionen (mit oder ohne
Schadstoffe)

Heizungs-, Liftungs-, Klima-Installationen

Elektro-Installationen/Gerdte

Elektro-Installationen vor 1986: PCB-hal-
tige Vorschaltgerdte / Transformatoren /
Kondensatoren

Gerdte, die Asbest enthalten

Weitere mogliche schadstoffhaltige
Bauteile:

Quecksilber in Schaltern, Thermometern
und Leuchtmitteln;

schwermetallhaltige Batterien/Akkus;
radioaktive Brandmelder, Schalter mit
radioaktiver Leuchtfarbe, Keramikplatten
mit radioaktiver Glasur

LVA-Codes

16 02 x (je nach
Anwendung)

1602 09/10S

160212 S

16 02 x oder 17 04 x
oder andere

(je nach Anwen-
dung / Belastung)

Genereller Entsorgungsweg V-Pflicht Entsorgungsort
Vorgaben gemdss VVEA Anlage, Ort, Firma

Metall: Recycling / Brennbares: KVA

Die elektrischen Gerdte sind gemdss den Vor-
gaben der Verordnung tber die Riickgabe, die
Ricknahme und die Entsorgung elektrischer und
elektronischer Gerdte (VREG) zu entsorgen.

Bei Schadstoffhinweisen ist die Entfernung/
Entsorgung dieser Gerdte/Installationen mit einer
Fachperson zu kldren.

Die fachgerechte Entsorgung radioaktiver
Materialien ist in der Wegleitung Radiologische
Altlasten in Liegenschaften des BAG geregelt.

Menge Menge Menge t
m? (fest) m?3 (lose)
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4. Weitere Materialien
Abfallart Abfallkategorie gemdss VVEA/ LVA-Codes Genereller Entsorgungsweg V-Pflicht Entsorgungsort Menge Menge Menge t

Details zur Abfallart Vorgaben gemdss VVEA Anlage, Ort, Firma m? (fest) m?3 (lose)
Weitere Materialien
Bogenbeschichtun 35 Bogen "
g (Bitumen)
Bit. Abdichtung 16 Abdichtung Wi
(PBD) Decke WL

Briickenplatte
Korrosionsschutz

02 550 m2
Stahlbau.


Elio Raveglia
Textfeld
Abdichtung Bogen

Elio Raveglia
Textfeld
Abdichtung WL und Brückenplatte

Elio Raveglia
Textfeld
550 m2




