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dingten Mehraufwendungen weit unter
der indexbezogenen Kostensteigerung
liegen, was in allen drei Abschnitten,
vor allem aber bei der Neubaustrecke
auf die spiirbaren, in diesem Fall positi-
ven Auswirkungen der Rezession zu-
riickzufiithren ist. Mit nur 3 Prozent
liegt die durch Projektanpassungen be-
dingte Uberschreitung sogar im Rah-
men des normalen Masses an Unvor-
hersehbarem, wozu selbstverstandlich
auch die Tatsache beigetragen hat, dass

zum Teil grossere Beitrdge erhéltlich ge-
macht werden konnten (Tabelle 1).

Dieses gute Ergebnis darf alle Beteilig-
ten mit Genugtuung erfiillen, umso-
mehr als die Bauzeit im Vergleich zum
urspriinglichen Programm um ein Jahr
gekiirzt werden konnte. Wenn am
1. Juni 1980 die fahrplanméssigen Ziige
ihren neuen Weg iiber den Flughafen
nehmen, so ist dieser Tag ein Markstein
in der Geschichte der SBB und des

Der Flughafenbahnhof

In der zweiten Halfte des 19. Jahrhun-
derts war der Bau eines Bahnhofes eine
neue, bisher unbekannte Aufgabe fiir
den Architekten. Mittlerweile wurden
die technischen Erfordernisse des
Bahnverkehrs bis zur Perfektion ent-
wickelt und das Bewiltigen und Lenken
eines stossweise auftretenden Men-
schenandranges ist lingst kein bahn-
hofspezifisches Problem mehr. Den-
noch war der Auftrag fiir die Architek-
ten, in Ziirich einen Flughafenbahnhof
zu bauen, wiederum eine weitgehend
neue, aussergewohnliche Aufgabe, die
iiberdurchschnittliche Anforderungen
in organisatorischer, technischer und
gestalterischer Hinsicht stellte.

Es galt, in einer durch verschiedene Ge-
gebenheiten und Randbedingungen
weitgehend auch rdumlich festgelegten
Situation eine moglichst direkte, einfa-
che und sichere Verbindung vom Bahn-
hof zu den Flughofen herzustellen.
Nebst dem Einsatz der Technik, z.B.
fiir die Uberwindung von Hoéhendiffe-
renzen, war der Ubergang von der
Bahn zum Flugzeug und umgekehrt vor
allem auch mit gestalterischen Mitteln
moglichst sichtbar und spiirbar zu ma-
chen, um Orientierungsschwierigkeiten
zu vermeiden, aber auch damit das Er-
leben des Bahnhofbereiches fiir die eili-
gen und die wartenden Reisenden so
angenehm wie moglich und - bei vollig
anderen Voraussetzungen - so attraktiv
wie im Flughafen selbst ist.

Fiir die Durchfithrung dieser an-
spruchsvollen Aufgabe wurde das Ar-
chitekturbiiro Steiger Partner AG, Zii-
rich, verpflichtet, das Architekt
H.R. Stierli mit der Leitung betraute.

Im Rahmen einer iibergeordneten Pro-
jektorganisation war auch eine weit-
verzweigte Koordinationsarbeit zu lei-
sten zwischen den direkt beteiligten
Diensten der SBB, verschiedenen Am-
tern des Kantons und der Gemeinde
Kloten, dem kantonalen Polizeikom-
mando und der Flughafenfeuerwehr,

Bild 1. Hauptaufgang. Bahnhofhalle-Airport Plaza

der Flughafen-Immobilien-Gesell-
schaft, den Regionalbusbetrieben und
betreffend der Baustellenorganisation
mit den Zollorganen sowie mit Laden-
mietern und dem Restaurantpichter.
Dazu kam ein umfassendes Aufgebot
von Spezialisten, angefangen bei den
projektierenden Biiros der Sparten Hei-
zung-Liiftung-Klima, Sanitdr, Elek-
trisch bis zur Akustik und Aerodyna-
mik und den Gruppen der Kiinstler und
Graphiker und schliesslich rund 150
ausfiihrenden Firmen der verschieden-
sten Branchen.

Um das Ziel zu erreichen, wurde allen
Beteiligten ein stdndiger voller Einsatz
und ein grosses Mass an Kompromiss-
bereitschaft abgefordert.

Max Vogt, dipl. Arch ETH,
Chef der Sektion Hochbau,
Bauabteilung Kreis 111

Flughafens Ziirich. Er steht am Beginn
einer noch engeren Zusammenarbeit
zwischen Flugzeug und Eisenbahn und
ist damit ein wichtiger Schritt in die Zu-
kunft.

Max Glattli, dipl. Ing. ETH, Oberingenieur
Bauabteilung Kreis 111

Giovanni Frehner, dipl. Ing. ETH, Chef der
Sektion Bahnhoferweiterung Ziirich, Bauab-
teilung Kreis 111

Hans Karli, Ing. HTL, Sektion Tiefbau,

Bauabteilung Kreis 111

Bericht des Architekten

Anfang der siebziger Jahre befand sich
der Terminal B im Bau, und das Park-
haus B war fertig projektiert. Den Pro-
jektierungsarbeiten der SBB waren da-
durch engste Grenzen gesetzt: Im We-
sten durch Energiekandle, im Siiden
durch das Borddienstgebdude, im Osten
durch die Flughafenautobahn, im Nor-
den durch den Altbach und in der Verti-
kalen schliesslich durch das projektierte
Parkhaus B. Die verbleibenden weni-
gen hundert Quadratmeter reichten
nicht aus, um die ndtige Bahnhofhalle
zu realisieren. Um mehr Raum zu
schaffen, musste der teilweise schon er-
stellte Diiker des Altbaches verldngert
werden. Gleichzeitig musste die damals
aktuelle Endstation des U-Bahnastes
nach Kloten in das Projekt integriert
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werden, nach der Ablehnung der
U-Bahn durch das Ziircher Volk 1973
dient der Raum heute als Informations-
und Fussgédngergeschoss «Airport Pla-
zan.

So musste zu Beginn der rund 10jéhri-
gen Planungs- und Bauzeit immer ein
gewisser Projektierungsspielraum offen
gelassen werden, was jedoch spiter er-
laubte, das Betriebskonzept mit dem
daraus abgeleiteten Raumprogramm
stets dem neuesten Stand der Entwick-
lung anzupassen, und auch fiir die Zu-
kunft noch iiber Ausbaumoglichkeiten
zu verfiigen.

Projekt-Idee und Gestaltung

Grundlage fiir das Projekt bildete das
von der Gleisfithrung her gegebene
bananenférmige Gleis- bzw. Perronge-
schoss in Tieflage und das sich dariiber
befindende trapezférmige Parkhaus B.

Zur Herstellung auch einer visuellen
Beziehung von dem im Untergrund lie-
genden SBB-Bahnhof zu den Verbin-
dungsstellen mit den Flughofen und
den etwas abseits gelegenen Zugingen
der Busstationen waren grosstmogliche
Deckendurchbriiche zur Gewéhrung
weitreichender Durchblicke erwiinscht
(Bild 1). Zur Verbindung der verschie-
denen {ibereinander liegenden Ge-
schosse wurden nebst den festen Trep-
pen 16 Rolltreppen und vierzehn Lifte
mit einer Gesamtkapazitit von 20000
Personen je Stunde eingebaut (Bild 2).
Der architektonische Ausdruck im
Flughafenbahnhof und insbesondere
im untersten Geschoss der viergleisigen
Halle mit den beiden Mittelperrons ist
von der Technik mitbestimmt. Durch
die massigen runden Vollstahlstiitzen
wird zundchst die dariiber liegende
grosse Last des Bauwerkes spiirbar
(Bild 3). Eine rippenartige Konstruk-
tion iiber den Perronbereichen nimmt
die Galerie fiir den Gepécktransport
auf, dient als Tréger fiir Beleuchtungs-
kandle sowie die vielfdltigen Signale
und Orientierungstafeln und gliedert
die Raumhohe (Bild 4).

Einheitlich gestaltet sind die verschie-
denen Einbauten auf den Perrons wie
Telefonkabinen, technische Ré&ume,
Feuerloschposten und die Aufgénge zu
den Fluchtwegen usw. Dazwischen sind
bequeme Sitzgruppen aufgestellt.

Besonders auffillig sind die beiden je
rund 400 m langen bildartigen Aussen-
wandverkleidungen aus feueremaillier-
ten Stahlblechen.

Damit der Reisende erkennt, in welcher
Richtung er den Aufgang findet, sind
die Rolltreppenldcher heller beleuchtet
und, im Gegensatz zur sonst hier vor-
herrschenden blauen Farbe, mit roter
Farbe eingefasst, die in der dariiberlie-
genden Bahnhofhalle dominiert
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Bild 2. Rolitreppe zwischen Perrongeschoss und Bahnhofhalle

Rolltreppenaufgang vom Perrongeschoss in die Bahnhofhalle
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Bild 3.  Perrongeschoss mit Vollstahlstiitzen

Bild 6. Informationsschalter

(Bild 5). In ihr wurde grosses Gewicht
auf eine gute Ausstattung sowie einen
sorgféltig durchgestalteten Innenaus-
bau gelegt.

Alle am Fluss der Reisenden, ohne die-
sen zu behindern angeordneten Einbau-
ten wie SBB-Informations- und Billet-
schalter (Bild 6), Gepackumschlagstel-
le, die Ladengeschéfte (Kiosk, Lebens-
mittel, Confiserie, Blumen, Boutiquen,
Coiffeur), Bahnhofbuffet, Stehbar und
verschiedene Sitzgruppen sind, ob-
schon sie sehr unterschiedlichen Zwek-
ken dienen, nach einem einheitlichen
Konzept beziiglich Materialwahl, for-
malem Detail und Farbgebung entwor-
fen. Als Kontrast zur Wandverkleidung
im roten Grundton ist die Decke, ge-
pragt durch Licht- und Akustikbédnder,
in Aluminium verkleidet (Bild 7).

Technisches

Die administrativen und technischen
Ridume der SBB sind im Osten des

Bild 7. Bahnhofhalle
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Bild 9. Entspannungsschacht

Bahnhofhalle-Geschosses
gefasst (Bild 8). Besonders umfangreich
und kompliziert sind die Liiftungs-,
Kélte- und Elektroeinrichtungen. Ein
ausgefeiltes Energiekonzept mit Grund-
last Bodenheizung, Klima- und Wir-
meriickgewinnungsanlagen sichert
einen sparsamen Betrieb. So werden
heute nur 2,5 Mio Kcal bendtigt anstatt
der urspriinglich, d.h. zur Zeit, als man
allgemein noch weniger energiebewusst
plante, berechneten 6 Mio. Schwierige
technische Probleme waren auch zu 16-
sen beziiglich Wasserversorgung, Ent-
wisserung, Pumpstationen, Brand- und
Personenschutz  (Notzufahrten und
-ausgidnge) und Sicherheitseinrichtun-

zusammen-

Bild 10.

gen (bei Billet- und Geldwechselschal-
tern) usw.

Die Doppelspurtunnels schaffen lif-
tungstechnisch besondere Vorausset-
zungen. Es ergab sich, dass bis zu
400 m*/s Tunnelluft von den Ziigen in
Richtung Perronhalle geschoben wer-
den. Umfangreiche Modellversuche
und Strémungsberechnungen zeigten
die giinstige Wirkung von Entspan-
nungsschachten (Bild9). Die erstellten
zwei grossen Luftkamine, je in der
Nihe der Perronenden, von den Gleis-
anlagen bis etwa 12m iber die Erd-
oberflache, leiten einen wesentlichen
Teil der grossen Druckwellen ab und

Die kiinstlerische Gestaltung des

Perrongeschosses
Einleitung
Der Begriff «Kiinstlerische Gestal-

tung» fiir ein Bauwerk, weckt in mir
immer wieder gewisse Zweifel, da doch
auch Architektur (wenigstens dort wo
sie ernsthaft betrieben wird) den bilden-
den Kiinsten zuzuordnen ist, und da
auch bei den Leistungen des Ingenieurs
von Ingenieurbaukunst gesprochen
wird. Beinahe unwohl wird es mir aber
bei den die Architektur noch mehr dis-
qualifizierenden Begriffen wie «Kiinst-
licher Schmuck» oder «Kunst am
Bau». Hoffen wir, dass die herrschende
Segregation zwischen Gebautem und
Kunst wieder iiberwunden werden
kann, d.h. dass die Kiinstler aller Spar-
ten frithzeitig in den Entwurfsprozess
integriert werden konnen.
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Auch den Flughafenbahnhof kann man
in die sehr lange Reihe von 6ffentlichen
und privaten Bauten einordnen, bei de-
nen die Aktivitit des Kiinstlers (als
Nichtarchitekt) auf eine bestimmte
Zone beschrinkt bleibt: lediglich die
Perronhalle stand als Betatigungsfeld
zur Verfliigung - unsere Ratlosigkeit vor
der gihnenden Leere eines Tunnelbahn-
hofes gab den Anstoss dazu.

Die Perronhalle in Kloten darf hinge-
gen der wesentlich kiirzeren Reihe von
Objekten zugeordnet werden, wo der
Kiinstler einigermassen rechtzeitig bei-
gezogen wurde. So konnte der Dialog
mit den Kiinstlern die visuelle Atmo-
sphire des ganzen Raumes beeinflus-
sen.

Ausserst kurz ist dann aber die Reihe
von Beispielen vergleichbarer Grosse:

Schallschutzwand im Bereich des Gepdckauslades

ermOglichen auch ein Nachstromen
von Aussenluft bei Ausfahrt der Ziige,
wodurch der Unterdruck gegen aussen
und damit Zugserscheinungen auf den
Perrons klein gehalten werden.

Durch geeignete Schallschutzmassnah-
men mit emaillierten Lochblechelemen-
ten mit eingelegten Akustikmattenstrei-
fen, wird die Larmentwicklung im Per-
rongeschoss optimal gedammt
(Bild 10).

Hans Rudolf Stierli, Architekt,
Steiger Partner AG, Architekten und Planer,
Ziirich

neben der Perronhalle des Bahnhofs
Bern (Farbgestaltung: Gertrud Guyer-
Wyrsch) sind Objekte dhnlicher Gros-
senordnung nur noch im Ausland zu
finden. Die monumentalen Abmessun-
gen rufen nach serieller und damit indu-
striealisierbarer Produktion und nach
modifizierten Vorstellungen von Kunst-
werk und Kunstschaffenden. Hier konn-
te eine neue Chance fiir den Kiinstler
liegen: Viele die Gesellschaft beschafti-
gende Probleme kdnnen nur mit Hilfe
der Technik bewaltigt werden; bei der
Humanisierung dieser notwendigen
Technik konnte der Kiinstler eine we-
sentliche Rolle spielen.

Vorgehen

Der Bahnhof Ziirich Flughafen ist ge-
wissermassen ein neuer SBB-Grenz-
bahnhof. Der einreisende Flugpassagier
wird von den Anlagen der Flughafen-
Immobilien-Gesellschaft empfangen,
um dann, im Untergrund (Bild 1), den
Anschluss an die Eisenbahn und damit



	Der Flughafenbahnhof

