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Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 21, 21, Mai 1992

Bauen auf der

meistbegangenen Baustelle

der Schweiz

Der Hauptbahnhof Ziirich wurde bei Baubeginn 1986 téglich von efwa
180 000 Passanten als Drehscheibe benutzt. Diese Zahl erhdhte sich stéin-
dig mit laufender Fertigstellung neuer Anlageteile. In diesem Umfeld
musste das Projekt «Hallen und Passagen», mit einer Rohbausumme von
Fr. 35 Mio., als letztes Bindeglied zwischen bereits im Bau weit fortge-
schrittener bzw. vorhandener Bausubstanz eingebunden werden. Heute,
nach Bauvollendung, ist man selbst als Fachmann liber die bauliche Lei-
stung beeindruckt, welche ohne eine Stunde Betriebseinstellung und
chne wesentlichen Unfall erbracht werden konnte.

Frustration

«[Das konnen Sie glatt vergessen», mein-
te der Bahnhofinspektor des Haupt-
bahnhofs Ziirich abschliessend, als die

VON CARL H. KRANZLIN,
ZURICH

geplante Vorgehensweise zur Erstel-
lung des Projektes «Hallen und Passa-
gene in frithester Projektierungsphase
der Bahnhofleitung vorgestellt wurde.
«Kommen Sie mit einer besseren Idees,
fiigte erleicht irritiert bei. Biszu diesem
Punkt hatten die projektverfassenden

Bauingenieure geglaubt, fiir die Reali-
sation des Vorhabens an die Grenze des
Zumutbaren fiir die kiinftigen Unter-
nehmer gegangen zu sein.

Von kleinstmiglichen, mit Baustellen-
wiinden umschlossenen sogenannten
Baustelleninseln sollten die nichl unge-
fihrlichen Spezialtiefbavarbeiten in
den Bahnhofhallen in Angriff genom-
men werden, ohne — so dachten die Pla-
ner—den Bahnhofbetrieb und vor allem
die Passanten ungebiihrlich zu stéren
(Bild 1). Hier begann sich gleicham An-
fang ein harter Konflikt abzuzeichnen:
«Hie Betrieb, hie Baul»

Die damalige Situation ergab sich etwa
wie folgt:

Retrieh

— Alles in Nachtarbeit, ab 24.00 bis 5.30
Uht

— Kleinste Fliichenbeanspruchung

- Kein Lirm, keine Betriebsstérung

— Arbeiten nur innerhalb vollstindig ge-
schlossener Baustellenwinde

— Sofortiges Riumen und Entfernen von
Material und Gerdten bei Wartezeilen

— Alle Perrons jederzeil voll und uneinge-
schriinkt zugiinglich

stellen:
10 m max
| tams |
singe- |s— Winde
igelt | beweglich
" '_?' nach innan

Alles in Nachtarbeit innerhalb
geschlossener Inseln

05,30 bis 24.00 Uhr Betriebs-
. =
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Vereinfacht liessen sich die beiden Yorstellungen von Baustelleninseln etwa so dar

Bau

— Vorwiegend Tagarbeit.
nachts ab 20,00 bis 6.00 Uhr

~ Grossranmig

Modernste Grossgeriite mit voller Aus-

nutzung deren Beweglichkeit

— Provisorische, leicht entfernbare Ab-
schrankungen mit davernder Zugiing-
lichkeil

- Gieniigende Lager- und Abstellmiglich-

keiten

Abriegeln von einzelnen Perrons

18 m min

tags gearbeitet, falls nitige
Naschtarbeit, dann offen ab
20,00 bis 06.00 Uhr

gelegentlich |

Winde beweglich nach aussen

Kooperation

Solche weit auseinandergehenden An-
sichten liessen sich kostenmissig und
terminlich kaum unter einen Hut brin-
gen. In zidhen Verhandlungen aller Part-
ner mussten Kompromisse erarbeitet
werden. Sowohl die eine wie die ande-
re Seite hatte einzuschen. dass ein Be-
harren auf den urspriinglichen Stand-
punkten nur zu einem «Schrecken ohne
Ende» fithren wiirde. So warschliesslich
der relative Schrecken mit absehbarem
Ende nochimmer der bessere Weg. Pro-
jekwverfasser und Bauleitung standen
jedoch vor der schwicrigen Situation, in
der Ausschreibung der Arbeiten den
Offertstellern das Umfeld mit den zu er-
wartenden Erschwernissen klar genug
zudefinieren, um nicht spiter einer Flut
von Nachforderungen ausgesetzt zu
sein. So mussten sich aber auch die SBB
an ihre frith abgegebenen Zugesténd-
nisse halten, um ihrerseits die Kosten-
seite nicht ins Wanken zu bringen.

Eine erhebliche Schwierigkeit bestand
bei einem 2olchen komplexen Bauvor-
haben nicht zuletzt darin. dass entschei-
dende Stellen auf der Bauherrenseite,
obwohl von eigenen Baufachleuten be-
raten, selbst aber keine solche waren.
Gerade hier zeigte sich, dass die Kom-
munikation zwischen Fachleuten ver-
schiedener Sparten extrem schwierig
sein kann. Man war sich {iber die Trag-
weite gemachter Zugestindnisse oder
Beschliisse oft nicht ganz bewusst und
realisierte erst im nachhinein, auf was
man sich eigentlich damals eingelassen
hatte.

Koordination

Riickblickend und nach Abschluss der
Arbeiten darf mit Genugtuung festge-
stellt werden, dass es dank ausgezeich-
neter Zusammenarbeit gelungen ist, so-
wohl Termine wie auch Kosten im vor-
geschenen Rahmen zu halten. Wohl
sind zwischen dem KV B85 und der
Schlussrechnung 92 kostenmissig
Mehrautwendungen zu verzeichnen.
Diese sind aber, wie nachfolgend ge-
zeigt wird, nicht Folge einer ungenii-
genden Flanung, sondern entsprangen
der Komplexitit des Gesamtvorhabens,
nachtriglicher Anderungen und durch
Einsprachen gegen die Baubewilligung
des Nordirakies,

An dieser Stelle darf daraul hingewie-
sen werden, dass der erfolgreiche Ab-
schluss nicht zuletzt auch dank dem
grossen Einsatz entscheidungsirendiger
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Mitarbeiter der Schweizerischen Bun-
desbahnen gelang. Sie halfen in turbu-
lenten Situationen oftmals mit, der
Sache dienliche und schnelle Entschei-
dungen durch gelegentliches unkon-
ventionelles Vorgehen zu erwirken.

Als Ende 1985, nach acht Monaten Pla-
nungszeit, noch geglaubt werden durf-
te, die Schwierigkeiten seien nun weit-
sehend erkannt, konnie nicht einmal er-
ahnt werden, was sich infolge laufend
indernder Randbedingungen noch an-
hiufensollte. Die hauptsachlichsten un-
vorhergesehenen Einwirkungen sind
nach ihrem Auftreten kumuliert, ge-
wichiet und im Zeit-Erschwernis-Dia-
gramm (rechts) veranschaulicht,

Evolution

Das allgemeine Projekt

Das Projekt «Hallen und Passagen» be-
sieht aus einem zwei- bis dreigeschossi-
gen Stahlbetonkirper, dessen oberste
Decke auf der Héhe des ehemaligen
Hallenbodens liegt. Er verbindet den
unterirdischen S-Bahnhof «Museum-
strasse» im Norden, das Shop-Ville
unter dem Bahnhofplatz im Siiden, die
Kellereinbauten in der alten Wanner-
schen Halle im Osten und schliesslich
die Perronanlagen im Westen. Die
Mord-Siid-Abmessung  betrdgt  rund
1153 m (Passage Lowenstrasse), die Ost-
West-Ausdehnung, mit Gepiickliften,
125 m.

Der Baukorper reicht, je nach Lage des
Grundwasserspiegels, mehrere Meter
ins Wasser. Zur Gewiihrleistung der
Dichtigkeit wurde das System der dop-
pelten Wanne gewiihlt. Wegen teilweise
unzureichenden Eigengewichts  des
Baukdrpers wird dem Auftrieb mittels
in die Bohrpfiihle eingelassener Stahl-
stiitzen entgegengewirkt, an einigen we-
nigen Orten mitlels in die Schlitzwand
gebohrter, permanenter Spezialanker,

Bodenplatten und Decken nehmen als
horizontale Scheiben im Endzustand
die aus Erd- und Wasserdruck resultie-
renden Krifte auf, wie auch Einwir-
kungen von Nachbarbauten (z.B. Stabi-
lisation des 5-Bahn-Troges Bahnhof
«Museumstrasse» oder etwa Anprall
eines Zuges von der Perronseite). Ver-
einfachend kann von einer im Boden
licgenden «starren Kister gesprochen
werden. Sie ist in sich nicht dilatiert. Sta-
tisch geschen bot das Bauwerk keine
grosseren Schwicrigkeilen., Diese lagen
um so trdichliger in der Konstruktion
und Ausfiihrung,

Vorerst wurde die Passage Liwenstras-
se als 1. Etappe gebaut. Danach folgte
als 2. Etappe die Halle West in gleicher
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" infolge Einsprachen gegen den Nordiraki

Bauweise, praktisch auf den Tag genau
gemiiss Bauprogramm, ab 1. Juli 1988,
Die  Spezialtiefbauarbeiten  (Schlitz-
und Spundwiinde, Bohrpfihle mit den
erwihnten darin eingelassenen schwe-
ren Stahlstiitzen usw.) mussten in ein-
gangs genannten Baustelleninseln weit-
gehend nachts ausgefiihrt werden.

Dig Erstellung des heutigen Hallenbo-
dens, mitten im Bahnhofbetrieb, ver-
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langte einen ausgekliigelten Bauablauf,
mil leilweiser Nachtarbeit. Eine Knack-
nuss besonderer Art war der Abbruch
der aus dem Zweiten Weltkrieg stam-
menden Schutzraumanlagen im Be-
reich der Passage Lowenstrasse. In vier
Michten wurde der damals grisste Ab-
bavhammer der Schweiz eingeseizl.
Zur Reduktion der nicht zu vermeiden-
den Lirmimmissionen wurde die offe-

Bild 1. Baustelleninseln in der Vorstellung von Hans Sigg
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Bild 2. Bausielleninseln in Wirklichkeit, Sommer 1986

ne Perronhalle auf der Seite Gessneral-
lee mit Bauwiinden geschlossen, Dies
war die Lehre aus einer Erfahrung, als
bei Aufnahme der Bauarbeiten im Juni
1986 in nichtelangen Lirmphasen, ver-
ursacht durch das Einvibrieren der
Spundwiinde quer durch die grosse
Bahnhofhalle (Trennung zwischen 1.
und 2. Etappe), der Projektverfasser
selbst = auf Geheiss der Oberbauleitung
—mit ¢inem Blumenstrauss in der Hand
eine besonders arg belistigte Familie
fiir etliche Tage in ein Hotel umquar-
tierte.

Die Bodenverhilinisse kamen fiir ein-
mal der Auslithrung entgegen. Der vor-
wiegend angetroffene Limmattalschot-
ter, teilweise mit See- und Sihlablage-
rungen durchsetzt, erwies sich als sehr
tragfihig. Die befiirchteten Setzungen

F
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der unverrohrt ausgefithrten Plihle als
Tragsystem des Deckels blieben aus.
Damit konnte auf den Einsatz eines spe-
ziell entwickelten Presssystems zum
Anheben der obersten Deckenplatte,
nach Aushubbeginn, verzichtet werden.

Allgemeine Verzégerung, rollende
Planung

Als sogenannt letztes Bindeglied war zu
erwarten, dass schon in der Projektie-
rungsphase, aber erst recht wiihrend der
Ausfithrung laufend Anpassungen an
die effektiv angetroffenen Verhiltnisse
vorzunehmen sein werden, mit daraus
entstehenden Verzégerungen.

So wurde etwa, bereits wihrend der
Submission, die Lingswand der Passa-
oe Lowenstrasse gegen die Gleise noch
einmal rund 1.2 m gleiswiirts verscho-

Bild 4. Passage léwensirosse, Bauzustand Ende 1987

ben, da sich im letzten Moment zeigte,
dass die vorgesehene Breite der Passa-
ge nicht befriedigte. Diese scheinbar ge-
ringfiigige Anderung bewirkte eine
neue Stiitzenanordnung.

Etwa zur selben Zeit erwies sich auch
der Fundationsriegel der bestehenden
Hallen-Nordiassade als stark hemmen-
des Hindernis in der Raumgestaltung,
Statt der wenigen urspriinglich vorge-
sehenen Durchbriiche nach dem Nord-
westtrakt wurde schliesslich bis auf die
Hauptfundamente alles ausgeriumt.
Diese Durchbriiche und Meuanschliisse
an den Nordtrakt hatten weitreichende
Folgen.

Schon vor Baubeginn in der Halle West
hatten Messungen auf Schrigstellungen
der Haupthallenpfeiler hingedeutet.
Auch liessen visuelle Kontrollen bei
den  Dachbinderauflagern erkennen,
dass die beweglichen Rollenlager voll
am #ussersten Anschlag standen, was
die vermutete Schriigstellung bestétig-
e,

Mittels Pressen und einer neu ent-
wickelten Aufhiingung der Hauptpfei-
ler, mit Abstiitzung auf die vorhandene
Schlitzwand des Nordtraktes wurden
die Pfeiler wiihrend der Bauausfithrung
gesichert. Solche emplindliche Tragsy-
steme bedurften einer ganz speziellen
Uberwachung, besonders auch, weil die
Zwischenpfeiler in der Nordfassade zu
durchtrennen waren, bis sie dann, nach
Fertigstellung des Deckels, wieder end-
giiltig auf diesen aufgesetzt werden
konnten. So wurde ein vollig neuartiges
und unseres Wissens erstmals in diesem
Umfang eingesetztes Uberwachungssy-
stem zusarmmen mit einer Spezialfirma
entwickelt. In der Fassade wurden 54
Messpunkte (MNeigungsmesser, Druck-
messdosen, Wegnehmer, Extensome-
ter, Temperatursensoren) von einem
Datenerfassungsgeriit lickenlos erfasst
und die Resultate, jederzeit abrufbar, in
einem PC gespeichert. Wihrend der
Durchfithrung der fiusserst heiklen Un-
terfangungsarbeiten war s ausseror-
dentlich beruhigend zu wissen, dass das
Uberwachungssystem bei jeder Unre-
eelméssigheit  augenblicklich  durch
Alarmauslosung warnen wiirde. Was
dann auch mehrmals wirklich geschah,

Micht alltdgliche Schwierigkeiten boten
in der Ausfithrungsphase die Zusam-
menschliisse der Grundwasserabdich-
tungen der einzelnen Baukorper. Ob-
wohl schon bei der Projektierung Fach-
leute konsultiert worden waren, erwies
sich im nachhinein der Zusammen-
schluss von alter zu neuer Grundwas-
serabdichtung in Dilatationsfugen als
fast nicht mehr machbar, In dieser un-
erfreulichen Situation konnte dann
dank dem vom Ingenieur beigezogenen
Dichtungsspezalisten gemeinsam ein
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neuer Anschlusstyp entwickelt werden,
der sogenannte falsche Ricklaufstoss.
Dieser Stoss, der dann weitherum An-
klang fand und schliesslich in Hunder-
ten von Laufmetern ausgefithrt wurde,
ist mit einer Spaltsicherung sowie
innen- und aussenliegenden Injektions-
systemen versehen.

Vorgezogener Bau der Gepécklifte
Vielleicht weniger von der Gestaltung
als vielmehr vom Bauablauf her gehir-
ten die Gepicklifte zum Komplizierte-
sten der gesamten Anlage, e Aus-
fithrung erfolgte buchstiblich mit dem
SBB-Fahrplan in der Hand. In friiher
Erkenntnisder Schwierigkeit dieser sie-
bhen Einzelbauwerke war anfinglich
vargesehen, deren Erstellung nach Ab-
schluss der Arbeiten «Hallen und Pas-
sagenw an die Hand zu nehmen. Infolge
der Verzogerungen beim Nordtrakt
musste der Gepickbetrieb durch vor-
zeitige Inbetricbnahme des sogenann-
ten Gepickgeschosses (1, UG) in der
Passage Lowenstrasse mit benutzbaren
Gepickliften gewihrleistet sein. So ent-
standen in unmitielbarer Gleisniihe, zu
einem dusserst ungiinstigen Zeitpunkt,
neue Einzelbaustellen an der Ober-
fliche. Zudem hiiufien sich Arbeitsgat-
lungen der verschiedensten Arten auf
kleinstem Raum: Gleisbau, Spezialtief-
bau, Betonbau, schwierigster Stahlbau
fir die Abfangung der bestchenden

Perrondicher und endlich Metall- und
Lifthau.

In der ausserordentlichen Enge zwi-
schen den Gleisen wurden hier wegen
der ridumlichen Verhélinisse fiir die
Baugrubensicherung sehr erfolgreich
umfangreiche Jettingarbeiten durchge-
tiihrt.

Fiir die Grundwasserabdichtung ist, im
Gegensatz zur Ubrigen Konstruktion,
das System der starren Wanne gewiihlt
worden, mit speziellen Anschlusskon-
struktionen an die Passage Liowenstras-
sC.

Bau des Provisoriums Il

Das in der Querhalle stehende, iiber
100 m lange Bauwerk wurde nach der
folgeschweren Blockierung des Nord-
traktes zur Aufnahme der zahlreichen
S5BB-Dienste notwendig. Die bis anhin
schon provisorisch genutzten Rium-
lichkeiten in der Haupthalle hatten, in-
[olge der dort vorgesehenen Bauarbei-
ten ab Mitle 1988, zu weichen. So ent-
stand inder unglaublich kurzen Zeitvon
weniger als einem Jahr, von der ersten
Idee bis zum Bezug des Bauwerkes im
Mai 1988, dieser Bau aus dem Nichts.
Bei der Planung der Passage Lowen-
strasse hatte noch niemand geahnt, dass
hier, noch vor der Fertigstellung der
Passage, je ein solches Bauwerk auf den
Deckel gesetzt wiirde. Dank einer

Bild 5. Halle West, Nordfassade: Abfangung der Zwi.
schenpfeiler, April 1989

Bild 3. Nachtarbeit bei teilweise gedffneten Bauwdanden

Leichtkonstruktion und dem Einleiten
der Gebiudelasten direkt in die darun-
terliegenden Stahlpfeiler der Passage
gelang es, das verlangte Bauvolumen
bereitzustellen,

Dieses Bauwerk, vorwiegend nachts er-
stellt, wirkte sich nun auch noch mit dem
gleichzeitigen Bau der Gepiicklifte
nicht eben vorteilhaft im Gesamtbau-
ablauf aus. Es entstanden schwer zu-
gingliche Baustellen, mit, sowohl fiir
Passanten als auch SBB- und PTT-Be-
triche (Gepiick und Post), nun tatsich-
lich fast unzumutbaren Engpissen. In
dieser Phase grenzt es fast an ein Wun-
der, dass sich nur einige kleinere Baga-
tellunfiille ereigneten. Fiir den Bau des
Provisoriums waren fiir die raschen
Montagearbeiten nur leichte Abschran-
kungsmarkierungen einsetzbar. Dabei
war ¢s erslaunlich, feststellen zu miis-
sen, wie selbst mit Gepick solche gut
markierten Hindermisse durch Passan-
ten dberstiegen wurden, deren schein-
bareinzige Gedanken im Erreichen des
abfahrenden Zuges lagen. Aber selbst
noch so grosse Warn- und Hinweista-
feln, Drehblinklichter, ja zusitzliches
Uberwachungspersonal geniigien
nachts nicht, um zu verhindern, dass
Passanten in gedifnete Baustelleninseln
gerieten, wo sie der Baulirm und das
scheinbar Unerwartete noch villig in
Schrecken und Panik versetzten.

431
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improvisation

Gestaltungswettbewerb
«Lichthof»

Im Sommer 1987 beschloss die Bau-
herrschaft, drei am HB Zirich bereits
titigen Architekten einen Gestaltungs-
auftrag zu erteilen mit dem Ziel, fiir die
unterirdischen Ladenpassagen  eine
hochstehende Architektur zu erhalten.
Die Folge dieses Wetthewerbes war ein
Wechsel der beauftragten Architekten,
was {iir den Bauingenieur und die ihm
ohliegende Rohbau-Bauleitung enor-
me Konseguenzen hatte. Die ohnehin
knappen Termine waren weiterhin ein-
zuhalten. Ein Baustopp wurde, trotz
voriibergehender  Informationsliicke,
ausgeschlossen. In jenen Monaten gal-
ten Improvisation und Intuition mehr
als jede andere Fihigkeit,

Die in diesem Zusammenhang fiir die
SBB. hinsichtlich spiiteren Unterhalt,
wohl bedeutsamste ﬁ«.ndcrung des Pro-
jektes lag in der Elimination von iiber
150 Auftriehsankern im Bereich des
ehemaligen «Lichthofes», An deren
Stelle traten die im neuen Projekt niher
zusammengeriickten, vorgehend er-
withnten Deckenstiitzen aus schweren
Stahlprofilen, welche direkt in den
Bohrplihlen verankert sind.

Ablehnung des schriigen Schlitzes

Die Lage der neuen Stiitzen wie auch
die Koten der Stiitzenfiisse in der von
Kanillen durchzogenen Bodenplatte
waren fiir dic Werkbestellung des Stah-
les von grasster Bedeutung, Die Termi-
ne liclen immer schneller davon. Der

432

Bild 6. Halle West, Bereich Passage Bahnhofstrasse

-

negative Entscheid des Ziircher Regie-
rungsrates iiber den schrigen Schlitz
warf nochmals alles zuriick. Ende Janu-
ar 1988 war es dann aber doch so weit:
Die Architekten hatten die heute sicht-
bare Losung gefunden, Der nun iiber
erosse Bereiche geschlossene neue Hal-
lenboden in der Halle West fithrie zum
Verzicht auf die vorgesehene offene
Baugrube. Nicht zuletzt bot sich aus
Griinden der Sicherheit auch fiir diesen
Teil die Deckelbauweise fiir die Aus-
fiihrung an.

Stichbahn, Umkehr Bavablauf,
Anschluss Shop-Ville

Der Entscheid zueiner um ein Jahr vor-
gezogenen, teilweisen Eréffnung der 5-
Bahn als Stichbahn hatte in der Halle
West eine Umkehr des Bauvablaufes zur
Folge. In der Passage Lowenstrasse
hatte zudem ein Teil des Anschlusses
zum Shop-Ville bis zum Fahrplanwech-
sel Mai 1989 begehbar zu sein. Auch
hier mussten aus Sicherheitsgritnden im
Falle einer Katastrophe diese zukiinfti-
gen Passagen als mbgliche Fluchtwege
auf den neven Termin bentitzbar sein.

Statt des geplanten Angriffs ausder Pas-
sage Lowenstrasse in die Haupthalle
musste ein Zwischenangriff an installa-
tionstrachtigster Stelle direkt auf Hohe
der Passage Bahnhofstrasse erfolgen. In
diesem Bereich befinden sich ab Hal-
[enboden drei Untergeschosse und
einer der beiden Fettabscheider mit
Aushubkote his 3945 m .M. (roher
Hallenboden 407.93). Fiir diesen Teil
geniigte die bis anhin durch den Bauder
SZU-Verldingerung gewiihrleistete
Grundwasserabsenkung  nicht  mehr,
Die Erstellung von Kleinfilterbrunnen

und eines zusiitzlichen Filterbrunnens
wurde notwendig. Trotz dieser Hilfen
war man schliesslich ausserordentlich
froh, mit nur einigen wenigen Schuhen
voll Wasser die Bodenplatten in jenem
Bereich betoniert zu haben.

Sich schon frith abzeichnende terminli-
che Schwierigkeiten in der Shop-Ville-
Erweiterung Seite Bahnhofplatz zwan-
gen, den Anschluss von der Passage
Lowenstrasse zu erstellen. Diese Hus-
serst komplizierte Verbindung der bei-
den Bauten «Passage LOwenstrasses
und «Shop-Ville Bahnhofplatz» konnte
weitgehend untertags ausgefihrt wer-
den. Somit blieben jene Bauarbeiten
von {iber sechs Monaten Dauer fiir den
Passanten praktisch unbemerkt. Sie
hatten aber eine Neuinstallation zur
Folge. mit Beriicksichtipung von Aus-
hub und schwerem Abbruch von
Schlitzwinden. Ein Abiransport der
ausgebrochenen Schlitzwandteile tiber
die SBB-Seite war wegen der dort vor-
genommenen Fertigstellungsarbeiten
nicht mehr moglich. Doch bot sich
schliesslich das Ausbruchmaterial als
Fiillgut fiir die sich am Ort befindende
Verbindungsrampe an.

Adaption

Aushub in 2 Etappen.
Erschliessung der Passage
Bahnhofstrasse aus der Halle
West. Neuer Installationskanal

«Ein Ungliick kommt selten allein»
oder «aller guten Dinge sind drei»,
unter diese Titel kinnte man den wei-
teren Verlauf stellen.

Im Mirz 1989 begann der Aushubunter
dem Deckel in der Halle West. Geplant
war nun ein rasches Vorgehen diber die
drei Deckeldffnungen. Doch erwiesen
weitere Untersuchungen schon bald,
dass diese Vorgehensweise die Gefahr
einer Destabilisation des S-Bahn-Tro-
ges in sich barg. Der infolge Einspra-
chen zuriickgestellte weitere Ausbau
des Nordiraktes mit seiner fehlenden
Gebiudelast war Ursache fiir weitere
Bauerschwernisse und damit verbunde-
ne Mehrkosten. Aushub und Erstellung
der Bodenplatte mussten, um der Ge-
fahr der Destabilisation zu begegnen, in
zwei Etappen erfolgen.

In dieser dadurch erzeugten Enge war
der frithere Beschluss: den Bau der Pas-
sage Bahnhofstrasse unter dem Siid-
trakt statt von der Seite Bahnhofplatz
von der Halle West aus vorzunehmen,
nicht mehr willkommen. Nun trat man
sich tatsiichlich gegenseitig auf den Fiis-
sen herum. Aber man passte sich an,
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Drass sogar noch viel mehr Spielraum
vorhanden war, zeigle sich dann wenig
spiter.

Durch das sich langsam abzeichnende
Mieterbild bei den Liden und auch in-
folge inzwischen gestiegener Forderun-
gen der Nutzer wurde klar, dass der zur
Verfiigung stehende Raum fiir die
Haustechnik kaum mehr gentigte. Ein
zweiter begehbarer Leitungskanal, teil-
weise ldngs und vollstédndig quer durch
die Halle verlaufend, als 3. Unterge-
schoss, zeigte sich zur weiteren Er-
schliessung als notwendig. Der einzig
mégliche Verlauf war genau in dem Be-
reich, wosich simtliche kritischen Wege
kreuzten.

Halleneinbauten Ost

Die bis anhin durch die SBB-Dienste
genutzien Untergeschosse des Nord-
westtraktes mussten fiir die neuen
Liden gerdumt werden. Zwangsliufig
wurde dadurch als einzig verbleibende
Maoglichkeit das im Ostieil der Wanner-
schen Halle noch vorhandene frithere
Provisorium umfunktioniert. verstirkt
und aufgestockt, Es dient heute als Pro-
visorium vor allem dem Gepickdienst.
Die Abbriiche aller Provisorien sind fiir
1997 nach Fertigstellung des Nordtrak-
tes geplant.

Faszination

Drer ingwischen in den Ruhestand ge-
tretene damalige «béses Bahnhofin-
spektor gestand vor nicht langer Zeit,
wie er diese verschiedenen Bauphasen
mit einer unglaublichen Faszination
verfolgte, Auch wenn er oft glaubie, die
Bauleitung hiitte es nun doch vergessen,
den Passanten erste Prioritdt einzuriu-
men und den Bahnbetrieb nicht zu be-
hindern, was nach einem Einschreiten

fahrten, Anfang 1990

von seiner Seite rief, konnten #zu seiner
grossen Genugluung die Knoten immer
wigder entwirrt werden. Solche Ver-
bundenheit und Interesse am Gesche-
hen freuen und spornen an. Eswar nicht
immer leicht, die Klippen zu umschif-
fen, und die Kurve der « Erschwernisses
liuft auch etwa parallel zu den schlaflo-
sen MNichten. als alles besonders
schwarz schien. Dass man in solchen
Momenten auf «Mitarbeiters auf allen
Seiten und Stufen zdhlen konnte und
alle am gleichen Strick zogen, liess
schliesslich das Ganze zu einem tatsich-
lich faszinierenden Erlebnis werden,

Bild 7. Halle West, Betonieren der Bodenplotte mif Kandlen und Rolltreppenunter-

Es bleibt zu hoffen, dass die Leidenszeit
von Passanten und Personal im engeren
Hauptbahnhof Ziirich endgiiltiz der
Vergangenheit ansehért, und es sei
ihnen an dieser Stelle fiir den zugestan-
denen Goodwillund die Geduld bestens
gedankt.
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