Zeitschrift: Hochparterre : Zeitschrift fr Architektur und Design
Herausgeber: Hochparterre

Band: 30 (2017)

Heft: [4]: Bahnhof Oerlikon

Artikel: Von der Unterfihrung zum Grossbauwerk
Autor: Neuhaus, Gabriela

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-730967

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 16.11.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-730967
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Von der Unterfiihrung
zum Grossbauwerk

Der einstige Vorstadtbahnhof Ziirich-Oerlikon ist heute
der siebtgrosste Bahnhof der Schweiz. Der Ausbau erfolgte
Schritt um Schritt. Am Anfang war vieles noch unklar.

Text:
Gabriela Neuhaus

20

Katrin Schubiger schmunzelt, wenn sie sich an ihre an-
fangliche Zuriickhaltung erinnert: Der erste Wettbewerb,
den sie 2004 als frischgebackene Partnerin von 10:8 Ar-
chitekten gewann, war eine simple Quartierverbindung fiir
Velofahrer und Fussgénger. «Hatten wir damals gewusst,
was sich daraus alles entwickelt, hdtten wir ganz anders
agiert. Am Anfang stand die Planung einer Unterfithrung -
und schliesslich bauten wir einen ganzen Bahnhof umy»,
fasst die Architektin zw6lf Jahre und Tausende von Ar-
beitsstunden spater zusammen.

«Die ganze Planung war ein fortlaufender Prozess,
wahrenddessen sich immer wieder neue Chancen eréffne-
ten, den Bahnhof und seine Umgebung weiterzuentwi-
ckeln und zu optimieren», beschreibt Pia Anttila, Projekt-
leiterin beim Amt fiir Stddtebau der Stadt Ziirich, die
Planungs- und Bauphase. N6tig geworden war der Ausbau,
weil mit den zahlreichen Neubauten und der Umnutzung
der grossen ehemaligen Industrieareale im Norden von
Ziirich neue Dienstleistungszentren und Wohnquartiere
entstanden. Der einstige Vorstadtbahnhof wurde dadurch
immer mehr zu einer wichtigen Drehscheibe fiir Pendler
und Bewohnerinnen der neuen Stadtteile - allen voran
Neu-Oerlikon und Leutschenbach. 1998 iiberwies das Ziir-
cher Stadtparlament eine Motion, in der es den Stadtrat
beauftragte, das Bahnhofareal Oerlikon in Zusammenar-
beit mit den SBB aufzuwerten und die Vernetzung der neu-
en mit den angrenzenden Quartieren zu férdern.

Als Resultat prasentierte die Stadt im Jahr 2000 ei-
nen Entwicklungsrichtplan, der zehn Schliisselprojekte
definierte. Dazu gehérten unter anderem die Aufwertung
des Oerliker Zentrums rund um den Marktplatz, die Neu-

gestaltung der Bahnhofplatze Siid und Nord oder das Aus-
scheiden von Baufeldern entlang der Bahnlinie. Schliis-
selprojekt Nummer eins war der Bau einer neuen, breiten
Fussgénger- und Veloverbindung unter den Gleisen hin-
durch, um die beiden Ortsteile besser zu verbinden. Die-
ses Projekt wollte die Stadt moéglichst schnell bauen, um
einen ersten Akzent zu setzen: Nachdem 10:8 Architekten
zusammen mit Locher Ingenieure im Jahr 2004 den Wett-
bewerb gewonnen hatten, machten sie sich gleich ans Vor-
projekt: Die Planung sah damals vor, die Unterfithrung bis
2009 zu bauen.

SBB und Stadt gemeinsam

Bei den SBB arbeitete man zu diesem Zeitpunkt noch
an Varianten der Linienfiihrung fiir die Durchmesserlinie.
Erst 2006 fiel der Entscheid: Oerlikon brauchte zwei neue
Gleise und ein zusétzliches Perron. Das hatte Folgen fiir
die geplante Quartierverbindung. SBB und Stadt kamen
iiberein, die beiden Projekte zu koordinieren. So konnten
vierzig Millionen Franken gespart werden. Doch die SBB
wollten die neuen Gleise erst 2010 und 2011 bauen. «Die
Gelder fiir Infrastrukturprojekte werden Jahre im Vor-
aus gesprochen. Man investiert, wo es am nétigsten ist -
ein Ausbau der Personenunterfithrungen stand damals
schlicht nicht zur Diskussion», erinnert sich Alexander
Binder, Projektleiter bei den SBB. Man habe sich damals
auf den Standpunkt gestellt, es wiirde schon sehr viel Geld
in die Durchmesserlinie und das neue Perron investiert;
zusatzliche teure Ausbauten seien da nicht finanzierbar.

Deshalb erhielten 10:8 Architekten 2008 von den SBB
einzig den Auftrag, die Planung des neuen Perrons auf der
Nordseite des Bahnhofs und dessen Einfiigung ins Quar-
tier stddtebaulich zu begleiten. Dass man dafiir die glei-
chen Planer holte wie fiir die Quartierverbindung, war kein
Zufall: Die Kopfbauten der stéddtischen Unterfithrung -
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Unter dem gelben Baldachin fiihrt eine Rampe
aus der Quartierverbindung nach Neu-Oerlikon.
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Eine breite Treppe leitet aus der Personenunterfiihrung Mitte zum Oerliker
Zentrum; durch den Baldachin zeichnet sich der Turm des Swissétels ab.




- sollten mit der neuen Perronkante eine Einheit bilden -
ein Bestreben, das sich durch die ganze weitere Planung
im und um den Bahnhof zieht: «Das Ganze soll wie aus ei-
ner Hand erscheinen. Den Nutzerinnen und Nutzern ist
es gleichgiiltig, welche Teilprojekte von den SBB gebaut
wurden und welche von der Stadt», sagt Pia Anttila.

Einmaliges Zeitfenster

Im August 2013 wurde das neue Gleis 8 in Betrieb
genommen, doch fiir den Normalbetrieb der Durchmes-
serlinie wurden die neuen Gleise erst im Dezember 2015
benétigt. So gewann man mit einem Zeitfenster von gut
zwei Jahren wichtige Flexibilitét fiir den Betrieb des Bahn-
verkehrs wahrend der Bauzeit. Man konnte jeweils zwei
Gleise stilllegen und den alten Bahnhof - Gleise, Perron,
Unterfithrungen - auf einer schmalen Inselbaustelle etap-
penweise durch den neuen ersetzen siehe «Bauen als Krimi,
Seite 26. Hatte man diese Arbeiten unter Vollbetrieb ma-
chen miissen, waren aufwendige und entsprechend kost-
spielige temporére Hilfsbriicken fiir die Ziige notig gewe-
sen. Dank der Stilllegung konnte man Kosten sparen - und
nun rechnete sich der Ausbau der Personenunterfiihrung.

Mitentscheidend fiir diese Weiterentwicklung des
Bahnhofprojekts war aber auch ein Gesinnungswandel:
«2004 hatten SBB Immobilien den Bahnhof Oerlikon noch
nicht auf dem Radar. Unter den Gleisen in Laden zu in-
vestieren, schien unattraktiv», erinnert sich Jiirg Senn, da-
mals projektverantwortlicher Partner von 10:8 Architek-
ten. Fiinf Jahre spéater wurde die Kommerzialisierung im
und um den Bahnhof zu einem zentralen Thema. Das ging
so weit, dass SBB Immobilien die Erweiterung der Perso-
nenunterfithrung Mitte - eigentlich ein Projekt von SBB In-
frastruktur - vorfinanzierte, damit das knappe Zeitfenster
fiir den Einbau von Ldden genutzt werden konnte.

Zeitdruck im Osten

Wihrend so die Personenunterfiihrung Mitte und die
benachbarte Quartierverbindung Schritt um Schritt Ge-
stalt annahmen, hatte die Umgestaltung des Bahnhofost-
zugangs anfinglich keine Prioritdt. 2005 wurde ein Kredit
fiir die Verldangerung der SBB-Briicken der Gleise 1und 2
iiber die Schaffhauserstrasse gesprochen, was eine wich-
tige Voraussetzung fiir die Aufwertung dieses Teils des
Bahnhofareals war. 2007 und 2008 initiierte die Stadt
schliesslich die Erarbeitung des stddtebaulichen Leit-
bilds Bahnhof Oerlikon Ost, an dem unter anderen 10:8
Architekten beteiligt waren. Nun dréngte die Zeit plotz-
lich, denn die Anpassung im Bereich der Schaffhauser-
strasse bedingte eine Verlangerung der Briicken, die sich
nur wihrend der Stilllegung der Gleise mit verniinftigem
Aufwand realisieren liess.

Unter grossem Zeitdruck versuchten die Architekten,
das Ingenieurprojekt in ein stddtebauliches Statement
zuriickzufiihren. Die Idee, den Platz unter der Briicke als
Drehscheibe fiir den Tram- und Busverkehr zu gestalten,
wurde nicht zuletzt aus erschliessungstechnischen und
stadtrdumlichen Griinden fallen gelassen. Die Anpassun-
gen und Weiterentwicklungen der Projekte widerspiegeln
sich im aktualisierten Entwicklungsrichtplan von 2009.

Nun riickte die Aufwertung des Ostportals ins Zen-
trum, das als direkter Bahnhofszugang fiir das schnell
wachsende Quartier Leutschenbach an Bedeutung ge-
wann. Nebst grossziigigen Zugangen und Querungen bo-
ten sich auch da Méglichkeiten fiir die kommerzielle
Nutzung des Bahnhofareals. Im Spétherbst 2010 zeigte
eine Machbarkeitsstudie, dass zusammen mit dem Neu-
bau der Briicken fiir die Gleise 7 und 8 auch die Briicken
der Gleise 3 bis 6 ersetzt werden kénnen. «Diese -

Der Zugang von der Friesstrasse zum Glels 8 ist elegant in die Stiitzmauer eingelassen.
Bei der Unterfiihrung Schaffhauserstrasse sind die Bauarbeiten noch im Gang.

Die Schranken werden fallen: Nach dem Bau des Andreasturms
und mit der Entwicklung von Leutschenbach wird dies einer der
wichtigen Bahnhofszugénge sein.
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- Ersatzbauten waren bautechnisch gesehen die Knack-
nuss der Machbarkeitsstudie», betont Luc Trausch, Pro-
jektleiter bei Bénziger Partner. Doch dann musste es sehr
schnell gehen: Innerhalb von knapp drei Monaten wurde
ein Vorprojekt fiir den zusatzlichen Projektteil Zugang
Ost mit einem Rohbauvolumen von rund vierzig Millionen
Franken erarbeitet. Auf dieser Basis ging man direkt in die
Phase der Ausschreibung; das Bau- und das Auflagepro-
jekt wurde erst im Anschluss an die Unternehmeraus-
schreibung erarbeitet. Das definitive griine Licht fiir die
Integration des Projekts Quartieranbindung Ost gab das Ja
in der Gemeindeabstimmung vom November 2010.

Weil nun auch die Briickenbauwerke im Osten wéh-
rend der jeweiligen Stilllegung der Gleise und Perrons
erfolgen mussten, wurde der Zeitplan fiir die Ausfithrung
immer enger. «Von Anfang an war klar, dass die Termine
fix sind. Das hiess: Wir mussten das ganze Programm,
das nun auch den Ostzugang zum Bahnhof umfasste, im
gleichen Zeitrahmen durchziehen», sagt Daniel Littarru,
Projektleiter bei Locher Ingenieure. Wie bei der Zusam-
menlegung der Planungs- und Bauarbeiten fiir die Quar-
tierverbindung und die Personenunterfithrung Mitte habe
man auch beim Ostportal die Chance des Moments pa-
cken wollen, sagt André Murer, Projektverantwortlicher
beim Tiefbauamt der Stadt Ziirich: «Hatte man diese Pro-
jekte einzeln abgewickelt, wire das erstens ein Patchwork
geworden, zweitens héitte die Bauzeit viel langer gedau-
ert, und drittens ware es auch teurer geworden.»

Umfassende Umgestaltung

Parallel zu den Planungs- und Bauarbeiten innerhalb
des Bahnhofs wurden weitere Schliisselprojekte in der
Umgebung in Angriff genommen. Ziel war eine gute Ori-
entierung sowie eine rdumliche Verkniipfung mit den
angrenzenden Stadtbereichen. Dabei strebte die Stadt
einen einheitlichen 6ffentlichen Raum mit einer hohen
Freiraumqualitdt und guter Orientierung an. Dazu gehort
neben den angrenzenden Bereichen - Bahnhofplatz Siid
und Max-Frisch-Platz - auch der Marktplatz als wichtiger,
beliebter Aufenthaltsort. Zentral war fiir die Stadt zudem
der Bau zweier Velostationen am Bahnhof.

Fiir die Umgestaltung des Bahnhofplatzes Siid hatte
die Stadt bereits 2007 ein Vorprojekt in Auftrag gegeben.
Nach ldngerer Verzégerung und mehrfacher Uberarbei-
tung wurde es bis Ende 2014 fertiggestellt. Das war ein ers-
ter Meilenstein - auch fiir die Bevilkerung.

«Heute sind die meisten Schliisselprojekte aus dem
Entwicklungsrichtplan von 2000 umgesetzt», stellt Ka-
trin Schubiger stolz fest. Bei fast allen Projekten waren
10:8 Architekten, die zusammen mit Locher Ingenieure im
Lauf der Jahre zu einer Scharnierstelle fiir die gesamten
Projekte wurden, in der einen oder andern Form beteiligt.
Die Entwicklung ist auch nach der Bahnhofseréffnung
im Dezember 2016 noch im Gang - und wird auch in den
nachsten Jahren weitergehen: Bereits im Entwicklungs-
richtplan von 2000 wurde ein Baufeld in der Bahngabe-
lung Ost bezeichnet; hier ist zurzeit der Andreasturm im
Bau. Fiir die fiir den Bahnbetrieb nicht mehr benétigten
SBB-Areale entlang der Hofwiesenstrasse wurde in Zu-
sammenarbeit mit dem Amt fiir Stddtebau 2012 in einem
Workshopverfahren untersucht, wie sie baulich entwickelt
werden konnten; hier ist der Franklinturm in Planung. Wei-
tere Entwicklungen sowohl auf den SBB-Grundstiicken an
der Hofwiesenstrasse als auch auf stddtischen Parzel-
len beim Ostportal sind zu erwarten. Dazu Pia Anttila:
«Rund um den Bahnhof gibt es eine grosse Aufwertung der
Grundstiicke. Standorte in Bahnhofsnédhe sind im Trend
und zukunftstrachtig. Das gilt auch fiir Oerlikon.»

Erleichterung
im Quartier

Fiir die Quartierbevolkerung war das Bahnhofareal wih-
rend insgesamt fiinf Jahren eine sich stidndig verdndern-
de Baustelle. Entsprechend gross wurde im Dezember
2016 die Eréffnung des neuen Bahnhofs gefeiert. «Erst ist
man einfach mal froh, dass diese schwierige Zeit vorbei
ist. Die Belastung fiir das Quartier und fiir die Pendler war
gross: Es dauerte lange, man musste sich mit vielem ab-
finden», sagt Christian Relly, Prasident des Quartierver-
eins. Gleichzeitig windet er den Beteiligten ein Krianzchen:
Die SBB hitten sich stets darum bemiiht, die Bevolkerung
und die Anwohner zu informieren. Die regelméssigen
Fiihrungen, die unter anderem von der Stadt angeboten
wurden, erlaubten laufend Einblicke in die Projekte. Fiir
eine wirkliche Partizipation sei das Projekt allerdings zu
komplex gewesen: «Wenn man mit Vertretern der Behérde
am Tisch sitzt, die sich den ganzen Tag mit der Materie
beschéftigt haben, kann man als Laie nicht wirklich mitre-
denv», gibt Relly zu bedenken. Was er dabei nicht erwéihnt:
die Rettung des historischen Direktionsgeb#udes der Ma-
schinenfabrik Oerlikon, das am Gleisrand der Durchmes-
serlinie beim Bahnhofseingang steht. Sie ist dem Engage-
ment der Quartierbevélkerung zu verdanken. Weil sich die
beteiligten Parteien lange nicht einigen konnten, schien
der Abbruch 2010 besiegelt, als eine Unterschriftensamm-
lung aus dem Quartier Bewegung in die verfahrene Situa-
tion brachte. Schliesslich einigten sich Stadt, SBB und
die privaten Grundstiicksbesitzer auf einen Deal, und das
MFO-Gebédude wurde um sechzig Meter verschoben - eine
Aktion, die 2012 schweizweit fiir Aufsehen sorgte. @
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