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3. Fachwerkdach der Werft III der Swissair in Ziirich-Kloten

Das Dach der Werft III der Swissair in Kloten (General-
unternehmer Giovanola Fréres S.A., Monthey, und Zwahlen
& Mayr S.A., Aigle), welches ein Quadrat mit einer Seiten-
linge von 128 m iiberdeckt, ruht auf nur vier Pfeilern (Bild 4).
Das rdumliche Fachwerk besteht aus sich senkrecht kreuzenden
innern Tridgern und Randtrdgern, die beide in der Figur um-
geklappt gezeichnet worden sind. Es treten 1737 Knoten und
4236 Stdbe auf; zwei verschiedene Stahlqualitdten (St 24/37
und St 36/52) sind verwendet worden.

Im Auftrage des Vertreters der Swissair und der Oberbau-
leitung, des Ingenieurbiiros Huber/Winiger/Krénzlin, Ziirich,
sind Katastrophensituationen untersucht worden. Es ist fiir
die Bemessung angenommen worden, dass durch eine Ex-
plosion eines Flugzeugteiles ein Loch von 900 m? Grundriss-
fliche (Quadrat mit einer Seitenldnge von 30 m) im Dach ent-
stehe. Die beschddigte Konstruktion darf auch unter dieser
Annahme unter dem Lastfall Eigengewicht und Schnee nicht
einstiirzen. Fiir zwei Lagen des Loches, in der Ecke und in der
Mitte, welche beide im Bild 4 angegeben sind, ist eine elastisch-
plastische Berechnung im {iiberkritischen Bereich des be-
schiadigten rdumlichen Fachwerkes durchgefiihrt worden. Die
in den Abschnitten 1 und 2 dargestellte Theorie ist in das
Statikprogrammsystem STRIP (STRuctural Integrated Pro-
grams) [4, 5], welches unter anderem rdumliche Stabkonstruk-
tionen (Step-3) elastisch berechnet, eingebaut worden.

Fiir den Fall «Loch in der Mitte» ist Konvergenz nach
neun Iterationsschritten erreicht worden. Alle Zugstdbe ver-
halten sich elastisch. Vier Druckstédbe befinden sich im tiber-
kritischen Bereich. Die grosste nicht-elastische Dehnung eo
betridgt 5,4%0 (Diagonalstab mit einer Schlankheit 2 = 189).
Die maximale Durchbiegung von 636 mm ist knapp doppelt
so gross wie diejenige in der Konstruktion ohne Loch fiir den
gleichen Lastfall (329 mm).

Bild 5 beziebht sich auf den Fall «Loch in der Ecke». Links
ist das Verhalten der Stdbe in der Umgebung des Loches nach
dem ersten Iterationsschritt, also rein elastisch, dem Punkt 1
im Bild 3 entsprechend, dargestellt. In zwei Zugstdben ist die
Fliessspannung iiberschritten (Indikation +), in elf Druck-

Konstanz und Wandel an der Bahnhofstrasse

Von Karl Otto Schmid, Zirich

Die Bahnhofstrasse von Ziirich gilt als eine der schonsten
Einkaufsstrassen Europas. Dies berechtigt zu Stolz und fordert
zu immer neuen Bemiihungen heraus, ihren Ruf auch kiinftig
zu wahren. Ein knappes Jahrhundert hat geniigt, um sie ent-
stehen zu lassen und seit 20 Jahren spricht man von der Bahn-
hofstrasse sogar als einer Bliite des Stddtebaus. Aber wer kennt
nicht das Mérchen, in dem der Spiegel an der Wand immer
regelméssiger um seine geheime Kenntnis erforscht wurde:
«Wer ist die Schonste im ganzen Land?» Die Erniichterung
konnte nicht ausbleiben, und sie diirfte auch im Falle der

stiben die Knickspannung (Indikation —). Nach 35 Schritten
ist Konvergenz erzielt worden (rechte Hélfte des Bildes 5). Drei
Zugstibe verhalten sich plastisch (Indikation --), wobei die
grosste plastische Dehnung =0 3,7%0 betrdgt. 17 Druckstidbe
befinden sich im iiberkritischen Bereich mit einem durch-
schnittlichen g0 = 9,1%0 (Indikation —). Wie erwartet, ist die
Anzahl sich nicht mehr elastisch verhaltender Stibe nach Er-
reichen der Konvergenz grosser als nach dem ersten Iterations-
schritt, welche sich auch auf einen grosseren Bereich, weiter
vom Loch entfernt, verteilen. Die grosste Durchbiegung, in der
Zone zwischen dem Loch und der Mitte auftretend, betrdgt
662 mm.

Es hat sich gezeigt, dass das im wesentlichen nach den
geltenden Normen fiir Eigengewicht, Schnee-, Wind- und
Kranlasten usw. bemessene Tragwerk, wobei zuldssige Span-
nungen (Knicken, Wechselbeanspruchung) eingehalten worden
sind, auch den beiden Katastrophenfillen ohne Verstdrkungen
standhélt, falls fiir diese eine elastisch-plastische Berechnung
im iiberkritischen Bereich ohne grosse zusétzliche Sicherheit
zugelassen wird.
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Bahnhofstrasse nicht mehr lange auf sich warten lassen, wenn
dem «Spiegelbild» nicht nachgeholfen wird. Lebendige Stddte
wandeln ihr Gesicht und ihren Gehalt. Vielerorts ist die Verdn-
derung fiir jedermann augenscheinlich, handgreiflich, und den-
noch kann eine Stadt ihren «angeborenen» Charakter schwer-
lich je abstreifen. Dies gilt ganz vesonders von einzelnen Stras-
senziigen, welche als Kernstiicke im Stadtbild verstanden wer-
den, und welche wie die Bahnhofstrasse einen gewissen Grad
von Vervollkommnung erreicht haben. Hat die Bahnhofstrasse
ihren Hohepunkt erreicht? Wenn ja, nach welchen Kriterien?

Weihnachtsbeleuchtung. Nie zuvor konnte der innere Zusammenhang der Bahnhofstrasse so unvermittelt erlebt werden wie unter dem Eindruck
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Konzept der autofreien Bahnhofstrasse. Nicht nur soll jeglicher Durchgangsverkehr aus diesen Fussgiingerbereichen ferngehalten werden, sondern
durch unterirdische Anlieferung auch der Giiterumschlagsverkehr

Der Ursprung der Bahnhofstrasse hétte kein willkiirliche-
res Ergebnis des Zufalls sein konnen. Kein Mensch dachte
zur Zeit des Bahnhofbaus, dass der Froschengraben je ein
Hauptstrassenzug werde. Wann entstand denn eigentlich jene
Vision, die heute als stddtebauliche Leistung ersten Ranges
angesehen wird? Vermutlich nie; wir preisen eine Summe
gliicklicher Umstdnde, die sich nur allmihlich und erst nach
experimentellen Zwischenphasen als das einprigten, was heute
in grosser Geschlossenheit vorliegt. Hernach erlagen wir einer
undifferenzierten o6ffentlichen Meinung. Eine Demokratie
pflegt in solchen Sachverhalten zu einem besonders schlechten
Gedéchtnis zu verleiten, weil die ihr eigene Mehrheitsmeinung
zum grossten Teil aus der Gegenwart hergeleitet wird. Wer
erinnert sich schon der Zeit, da die Verbindung vom Parade-
platz zum Miinsterhof unvergleichlich wichtiger war als jene
zum Bahnhof, eben der Bahnhofstrasse, obschon die letztere
langst vorhanden war? Damals lag die Nabe im Netz der
Fussgidngerwege noch an der Gemiisebriicke und sie findet
sich erst spdter am Bahnhofplatz.

Die Standortgunst hat sich also verlagert und damit auch
die Bahnhofstrasse gewandelt. Noch verdndert sie sich Jahr
fiir Jahr. Kunsthistoriker sehen den Zeitgeist, der jeder Gene-
ration ihren eigenen Stempel aufdriickt, und meinen die dus-
sere Erscheinungsform der Gebidude an der Bahnhofstrasse.
Planer erkennen die Verdnderungen der Funktionen, die sie
erfiillt oder zu erfiillen versucht, und dabei denken sie an den
Gebrauchszweck der Gebidude. Die Geschiftsleute erkennen
die verdnderte Nachfrage ihrer Kundschaft und passen ihr
Sortiment von Waren und Dienstleistungen an. Besucher sind
wohl am wenigsten wihlerisch in ihrem Urteil iiber die Bahn-
hofstrasse: Sie finden, was sie suchten und meist noch ein
Mehr, mehr Anziehungskraft, mehr Verfangliches, mehr Lirm,
mehr Trubel in den Warenhéusern, neuerdings sogar Sitzgele-
genheiten auf dem Trottoir und immer noch mehr Autover-
kehr als notig.

Seit Jahren wird auch jederzeit an mindestens einem
neuen Gebidude gebaut, mit Bauabschrankung, Geriisten und

eben jener stets unbeantwortbaren Frage: Hat die Bahnhof-
strasse ihren Hohepunkt erreicht? Wird das neue Gebidude
die Qualitat der Strasse als Ganzes verbessern oder beeintrich-
tigen? Das palastartige, an fremde Linder ankniipfende Prunk-
gebaren vieler fritherer Bauten gehort der Vergangenheit an.
Eine niichterne Note hielt Einzug mit den Bauten der sechzi-
ger Jahre, wihrend neuerdings sich auch eine versachlichte
Arroganz kaum verbirgt.

Hier muss auf einen stddtebaulichen Grundzug hingewie-
sen werden, welcher der Bahnhofstrasse mehr als alles andere
einen gewissen einheitlichen Nenner sichern soll: Eine Sonder-
bauordnung legt die grosste Traufhohe auf 20 m fest. Ausser-
dem sollen alle Bauvorhaben durch ein besonderes Gremium
auf ihre formale Eingliederung in das Bild der Umgebung
iiberpriift werden. Dieses Gesetz tduscht nun allerdings vor,
die Bahnhofstrasse werde in jeder Hinsicht als Ganzes erfasst,
wo es sich doch immer wieder um Einzelaktionen handelt.

Als formale Ziige sorgen hingegen fiir den Eindruck der
gliicklichen Synthese zwischen Form und Inhalt der Strasse:
Die méssige Breite von 24 m, welche auf Besucher wesentlich
einladender zum Schlendern wirkt, auch quer iiber die Strasse,
als breitere Boulevards von &hnlichem Prestige in anderen
Stddten. Der durchgehende Baumbestand bringt einen freund-
lichen, behdbigen Ton in die Strasse. Auch die weit iiber-
durchschnittliche Bedienung mit offentlichen Verkehrsmitteln
ist fiir die Funktionstiichtigkeit des ganzen Geschiftslebens
von grundlegend wichtiger Bedeutung. Als eine besonders ein-
driickliche Aktion hat sich die Weihnachtsbeleuchtung der
letzten beiden Jahre erwiesen. Nie zuvor konnte der innere
Zusammenhang der Bahnhofstrasse vom Hauptbahnhof bis
zum See so unvermittelt erlebt werden wie unter diesem Lich-
terdach.

Das Urteil iiber die Festbeleuchtung war einhellig: Die
ganze Strasse hat an Anziehungskraft gewonnen. Umso un-
begreiflicher wirkt es, wenn héufig die Meinung vertreten wird,
das Gesamtgebilde hitte bereits vor vielen Jahren den Zenith
iberschritten. Es ist im Gegenteil damit zu rechnen, dass bei-

dieses «Lichterdachesy, das seit zwei Jahren die Weihnachtszeit ankiindet
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spielsweise allein schon die reinen Fussgéngerzonen eine neue
Phase im Leben der Bahnhofstrasse einzuleiten vermogen.
Dieser Gedanke ist erst in Anfdngen verwirklicht. Der an-
schliessende Bericht iiber die unterirdische Anlieferung der
Geschifte um die Pestalozzianlage veranschaulicht allerdings,
welche Anstrengungen erforderlich sind, um sowohl eine Fuss-
gidngerzone wie auch einen reibungslosen Giiterumschlag in
diesem Gebiet zu verwirklichen.

Aber auch die Wirtschaft diirfte sich weiter entfalten; fir
die Wettbewerbsgemeinschaft Bahnhofstrasse konnen viele noch
nicht geniitzte Moglichkeiten vermutet werden. Diese brauchen
der Innenstadt keineswegs abtréglich zu sein. Allerdings gilt
es hier sorgfiltig dariiber zu wachen, dass kundenarme Nut-
zungen im Erdgeschoss kiinftig vermieden werden. Als Kund-
schaft muss hier der grosse, tdgliche Besucherstrom verstanden
werden, und weniger der gelegentliche, fiir die Gesamtheit aty-
pische Kunde einer Bank oder Fluggesellschaft. Hinter den Fas-
saden iibersteigen sich jedoch die Angebote fiir den wertvollen

Raum. Die Bodenpreise sind bei den Extremwerten dessen an-
gelangt, was aus dem Ertrag dieser Liegenschaften gerechtfertigt
werden kann. Gelingt es den privaten Vereinigungen an der
Bahnhofstrasse nicht, hier eine wirksame Selbstkontrolle ein-
zufiihren, dann wird eine solche durch Gesetze gesichert wer-
den miissen. Eine solche Kontrolle liegt letztlich im Interesse
aller, der Geschifte wie auch jener Offentlichkeit, welche die
ungewohnliche Geschiftsgunst durch einen hohen Einsatz
staatlicher Mittel tiberhaupt erst ermoglichte. Eine infolge
Uberspezialisierung kundenarme Zone wiirde keine Bedienung
mit offentlichen Verkehrsmitteln rechtfertigen, ganz zu schwei-
gen von deren Kapazitdtssteigerung.

Bei kreativer Wahrnehmung der Entwicklungsmoglich-
keiten an der Bahnhofstrasse kénnen ohne Zweifel noch wéh-
rend einer weiteren Generation viele Chancen der Vervoll-
kommnung geniitzt werden.

Adresse des Verfassers: Karl Otto Schmid, stellvertr. Stadtplaner,
Stadtplanungsamt der Stadt Ziirich, Werdmiihleplatz 3, 8023 Ziirich.

Vorfabrizierte Betonelemente beim Bau der unterirdischen Anlieferungs-

strasse zwischen Lowenplatz und Bahnhofstrasse in Ziirich

Von A. Huonder, Zirich

1. Einleitung

Als im Jahre 1969 die Firma Schild AG tiber ihren Gene-
ralunternehmer, Karl Steiner, ihr Neubauprojekt den Behor-
den zur Ausfiihrung unterbreitete, wurde ihr zur Auflage ge-
macht, den Warenantransport unterirdisch zu verwirklichen.
Durch Miteinbeziehen einer unterirdischen Warenanlieferung
fiir das zukiinftige Neubauprojekt der Firma Oscar Weber AG
wurde unter der tatkriftigen Mithilfe des Stadtplanungsamtes
eine gemeinsame LoOsung erarbeitet, die in spéterer Zeit er-
moglicht, die Bahnhofstrasse zu unterfahren und weitere gros-
sere Geschiftshduser mit einem umfassenden Anlieferungs-
system zu bedienen.

Die Hauptschwierigkeiten in der Verwirklichung einer
unterirdischen Anlieferung grosseren Massstabes im Zentrum
der Stadt Ziirich bestanden darin,

— den bestehenden Grundwasserstrom nicht durch ein unter-
irdisches Bauwerk zu unterbrechen,

— eine Baulosung anzustreben, die es ermoglicht, die grossen
Werkleitungskonzentrationen im Stadtkern auch in Zukunft
jederzeit zu dndern oder zu erweitern,

— baulich und terminlich auf die bestehenden offentlichen Ver-
kehrsbetriebe Riicksicht zu nehmen.

Bild 1. Ubersicht iiber die Baugrubenumschliessung 1:700
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Alle erwdhnten drei Punkte konnten zufriedenstellend er-
ledigt werden.

2. Die Baugrube

2.1. Allgemeines

Die Bauwerke: unterirdische Anlieferung, Schild AG und
Oscar Weber AG konnten in einer gemeinsamen Baugrube er-
stellt werden. Die Aushubtiefe betrug zwischen 10 und 12,5 m
unter Strassenhohe (Bild 1).

2.2. Der Untergrund

Der zu erwartende Untergrund und der vorhandene
Grundwasserspiegel waren durch verschiedene Sondierungen

Bild 2. Schema der Horizontalkriifte, die auf das System aus vor-
fabrizierten Elementen wirken. 1:700.
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