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Bahnhofgebiet Chur

Reisepoststation und PTT-Bau

Bauen, ein Prozess — oder vom stadtebaulichen Konzept bis zur

Dachrinne

Die Planung des Bahnhofgebietes Chur und dessen bisherige bauliche
Umsetzung gehdren zu den bemerkenswerten schweizerischen Bau-Vor-
haben jiingster Zeit und haben mogellhaften Charakter (vgl. Bild 1).

Erste Bauetappe:
Reisepoststation und Bau Nord

Wettbewerb

Nach verschiedenen Einzelvorstossen
und Studien entschliessen sich PTT,
RhB, SBB und die Stadt Chur, 1985 bei

VON FREDI SCHNELLER UND
THEO KELLER, ZURICH
ROBERT OBRIST,
ST.MORITZ,

HEINRICH HAFNER,
BULACH, UND BRUNO
FLURY, FRAUENFELD

der Erarbeitung eines stddtebaulichen
Gesamtkonzeptes gemeinsam vorzuge-
hen und schreiben einen Ideenwettbe-
werb liber das Bahnhofgebiet aus. Der
erste Preis «Connection» wird zur
Grundlage fiir einen Gesamtiiberbau-
ungsplan, welcher im wesentlichen die
Bau- und Baugestaltungslinien fest-
setzt. Zusammen mit dem Richtplan,
welcher den architektonischen und
stddtebaulichen Charakter der Bau-
massen aufzeigt, und den Quartierplan-
bestimmungen wird so ein Planungsin-
strument fir die bauliche Umsetzung
der stddtebaulichen Idee und Zielvor-
stellung geschaffen.

Schon im Wettbewerbsprojekt (vgl.
Bild 2) wurde ein Konzept gesucht, wel-
ches einerseits fiir die wechselnden An-
forderungen den Spielraum nicht zu eng
setzt, um so auch den Einbezug neuer
Erkenntnisse zu ermoglichen. Anderer-
seits erstreckt sich die Ausfiihrung iiber
einen relativ langen Zeitraum, und so
darf die architektonische Einheit der
geplanten Uberbauung und das damit
gewiinschte stddtebauliche Zeichen
durch einen zu weit gefassten Rahmen
nicht in Frage gestellt werden.

Die einzelnen Bauetappen sollten
moglichst als abgeschlossene Einhei-
ten im stddtebaulichen Bild wirken,
funktionell gut und wirtschaftlich ver-
tretbar sein.

Gesamtiberbauungsplan

In stdndigem Kontakt mit der Behor-
dedelegation der vier Bautrdger wur-
den vom Wettbewerbsteam «Connec-
tion» (Planer, Architekten, Verkehrsin-
genieur, Statiker, Jurist) innert Jahres-
frist die rechtsverbindlichen Planungs-
mittel erstellt. Die wesentlichen Ideen
und Elemente des Wettbewerbes sind
dabei zum grossten Teil eingeflossen
und erlangten 1987 Rechtsverbindlich-
keit. Zur Hauptsache waren dies fol-
gende Schwerpunkte:

Die stadtebaulichen Grundmuster be-
zliglich Gestaltung und Verkehr sollen
beachtet werden und in der neuen
«Transformatorenstation», als die wir
den Bahnhof betrachten, aufgenom-
men werden (vgl. Bild 3).

Fiir den Verkehr bedeutet dies keine
konsequente Trennung, sondern ein ge-
regeltes Miteinander mit abgestuften
Prioritédten fiir Fussgénger, Velofahrer,
den oOffentlichen Verkehr sowie den
Individualverkehr.

Die Neubauten der PTT

Die Neubauten der PTT im siidwestli-
chen Bahnhofbereich setzten sich zu-
sammen aus (vgl. Bild 4):

Bild 1. Die neuve Postautostation

— dem Neubau Nord
— dem Neubau Siid

— dem Gepicktunnel unter den Gelei-
sen als Verbindung der Neubauten
Nord und Siid und zur Erschliessung
der Perrons der RhB und SBB.

— der iiberdeckten Postautostation
iiber den Geleisen.

Aus baulichen Griinden musste der
Gepicktunnel SBB unter dem Perron 1
in der ersten Bauetappe erstellt werden,
die den ersten sowie die letzten beiden
Bauteile umfasst. Der Neubau Siid kann
erst nach Inbetriebnahme der ersten
Bauetappe in Angriff genommen wer-
den.

Die Leitidee, ein stddtebauliches
Grundmuster, wie es ein Geleisefeld
darstellt, nicht zu negieren, sondern mit
einer weitgespannten Glashalle zu
iiberwinden und auch zu betonen, und
damit ein Zeichen zu setzen, scheint
nicht verfehlt zu sein. Das Zeichen wird
zum Symbol. Man spricht wieder iiber
Architektur als Beitrag zu einer moder-
nen Stadt.

Die Zasur zwischen Altstadt und Neu-
stadt wird damit sowohl iiberwunden als
auch betont. Die Bahnhothalle iiber-
spannt auch die Postautostation und
ermoglicht bequeme Umsteigebezie-
hungen zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln sowie eine gute Orien-
tierung innerhalb des Bahnhofs. Dem
Reisenden offnet sich schon bei seiner
Ankunft die Kulisse der Biindner Berg-
welt (vgl. Bild auf dem Umschlag dieses
Heftes). Die Glashalle tritt in der Nacht
als offentlicher, hell erleuchteter Raum
in Erscheinung. Das Deck wird an der
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Bild 2. Wettbewerbsprojekt
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Bild 3. Gesamtiberbauung
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Bild 4. Die Neubauten der PTT, Situation
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Glashaut gespiegelt und wirkt so ver-
stirkt als Halle.

Wesentliches Gestaltungselement der
Bahnhofiiberbauung ist der Gegensatz
zwischen den flachgedeckten Bauku-
ben und der Wélbung des Hallendachs.
Auch die Wahl der Materialien soll die-
sen Gegensatz unterstreichen: Stahl
und Glas fiir das Hallendach, Massiv-
bauweise fiir die flankierenden Bauten.

Erkenntnisse

Die ersten fiinf Jahre Planungs-, Pro-
jektierungs- und Bauzeit im Bahnhof-
gebiet Chur lassen im Riickblick fol-
gende Erkenntnisse zu:

[] Planen und Bauen, — ein Prozess:
Planen heisst soviel wie «etwas vorha-
ben», Bauen bedeutet «wachsen, gedei-
hen, entstehen, werden». Bei grossen
Aufgaben im Stadtzentrum muss Pla-
nen und Bauen von allen Beteiligten als
Prozess verstanden werden, welcher
sich von der Vergangenheit iiber die
Gegenwart bis in eine ferne, unbe-
stimmte Zukunft hinzieht.

OJ Die Behordedelegation: Der Ent-
scheid, den Wettbewerb und den Ge-
samtiiberbauungsplan bis zur Rechtset-
zung durch kleine, entscheidungsfahige
Delegationen von SBB, PTT, RhB und
Stadt Chur gemeinsam zu begleiten, war
richtig. Gesetzte, knappe Termine in ge-
genseitiger Absprache verhinderten ein
Versickern wesentlicher Fragen in der
Verwaltung.

[0 Das Team «connection»: Die Bear-
beitung eines komplexen Wettbewer-
bes im interdisziplindren Team (Planer,
Architekt, Verkehrsingenieur, Statiker,
Jurist, Kiinstler) kann gute Konzepte
bringen, die auch realisierbar sind. Die
Ausarbeitung der rechtsetzenden In-
strumente durch dieselben, motivierten
Fachleute erhoht die Chance, dass der
Wettbewerbsentwurf nicht ausgediinnt
oder gar bis zur Unkenntlichkeit zer-
stimmelt wird. In Chur sind 90% der
Wettbewerbsarbeit in den rechtsver-
bindlichen Gesamtplan eingeflossen.

[ Ausserordentliche Aufgaben: Sie
verlangen von den Bearbeitern die Be-
reitschaft und Fahigkeit eine Aufgabe
kreativ anzugehen und ungewohnte
Losungen zu verfolgen. Das Einver-
standnis der PTT als Bauherr, auch aus-
landische Fachleute in den Bauprozess
einzubinden zu konnen, haben das
Resultat positiv beeinflusst.

Planen und Bauen, ein Prozess

Das Wort «Bauen» hat seine Wurzeln
im indogermanischen Sprachraum und
bedeutet soviel wie «wachsen, gedei-
hen, entstehen, werden und «planen»
soviel wie «etwas vorhaben».
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Bild 5. Schnitt quer zu den Gleisen mit Postautostation und Hallendach

Wir denken, dass es bei einer solch gros-
sen Aufgabe im Stadtzentrum wesent-
lich ist, Planen und Bauen als Prozess zu
erkennen, welcher sich von der Vergan-
genheit iiber die Gegenwart bis in die
Zukunft tiber einen meist sehr langen
Zeitraum erstreckt.

Die konstruktive Umsetzung des
Architekturkonzeptes

Das dreistockige Bauvorhaben, (vgl.
Bild 5) der Gepécktunnel mit Zugéngen
zu den Perrons, die Postautostation und
das Hallendach musste buchstéblich
unter, zwischen und iiber die bestehen-
den Gleise, Perrons und Fahrdrihte ein-
gefidelt werden, und dies zudem unter
vollem Post- und Bahnbetrieb. Verhilt-
nismassig problemlos prisentierte sich
nur der Baugrund, der méchtige Schutt-
facher der Plessur aus Kies-Sand bis sil-
tigem Sand, kompakt gelagert und rela-
tiv gut durchlissig.

Es ist beileibe nicht einfach, unter solch
einengenden Bedingungen Stiitzen-
standorte zu finden, die fiir den Bahn-
und Postbetrieb akzeptabel sind, den
Entgleisungsszenarien gerecht werden,
den dsthetischen Anspriichen gentigen
und dann auch noch auf eine verniinfti-
ge Art erstellt werden konnen. Die ge-
fundene, uns durchaus optimal schei-
nende Losung vermittelt gleichzeitig
das Konzept der Tragstruktur der Neu-
bauten iiber den Gleisen:

Den Doppelstiitzen fiir die Postau-
tostation auf den Mittelperrons bzw.

Einfachstiitzen auf den Randperrons
entsprechen doppelte bzw. einfache,
parallel zu den Perrons verlaufende
Haupttrager fiir das Postautodeck, eine
reine Briickenkonstruktion iiber den
Gleisen. Quertrdger sind rechtwinklig
zu den Gleisen alle 2,4 m gespannt von
Haupttrager zu Haupttrager. Durch den
biegesteifen Stiitzenanschluss an die
Haupttriager resultiert ein Rahmentrag-
werk, dass vor allem auch in der Lage
ist, die horizontalen Krifte aus Wind,
Erdbeben, einseitiger Schneelast aus
dem Hallendach und allen Asymme-
trien der Konstruktion in die Funda-
mente einzuleiten. Die grosse Ausdeh-
nung des Postautodecks von 5000 m?
verbietet dessen Fixierung an Nach-
baubauten, z.B. am Neubau Nord. Das
Rahmentragwerk ist schwimmend gela-
gert, was entsprechende Massnahmen
bei den Rolltreppen, Liften und Fu-
genilibergidngen unausweichlich macht,
bewegen sich die Ecken des Postauto-
decks doch innerhalb eines Jahres bis
immerhin + 3 cm.

Samtliche Bauteile unter den Gleisen
(vgl. Bild 6) — das sind der Gepécktun-
nel PTT quer zu den Gleisen, der
Gepiécktunnel SBB parallel im Perron
1 und die Rampen zu den Perrons — die-
nen gleichzeitig als Fundation fiir die
Postautostation und das Hallendach.
Diese und die ausserhalb dieser liegen-
den Einzelfundamente fiir das Postau-
todeck, das Hallendach, Lifte und Roll-
treppen, die Versickerungsanlage fiir
das Dachwasser der Neubauten Nord

und Std sowie das Hallendach sind
reine Stahlbetonbauten.

Jeder einzelne Abstiitzpunkt weist sy-
stembedingt eine individuelle Bean-
spruchung auf. Dies bedeutet, dass
sdmtliche Entscheide beziiglich der auf-
gehenden Konstruktion Postautodeck
und Hallendach schon in einem frithen
Stadium hitten gefillt werden miissen.
Eine auch nur teilweise Uberdimen-
sionierung von Fundationen ist heute
angesichts des enormen Kostendrucks,
dem solche Bauvorhaben unterliegen,
ohnehin nicht zuldssig.

Beim Postautodeck sind alternative
Baumaterialien wie Vorspannbeton
und fabrizierter Beton in Erwidgung ge-
zogen worden. Es ist besonders im
Riickblick leicht zu erkennen, dass nur
die gewdhlte Stahl-Beton-Verbundlo-
sung die technischen und terminlichen
Anforderungen zu erfiillen vermochte.
Die Wahl von Stahl und Glas beim weit-
gespannten Hallendach war immer dis-
kussionslos.

Bauen unter Bahn-
und Postbetrieb

Bauen unter Bahn- und Postbetrieb be-
deutet:

[] Die Sicherheit und die Zuverlissig-

keit des Bahn- und Postbetriebes per-

manent gewihrleisten, d.h.

— Alle gesetzlichen Lichtraumprofile
einhalten

— Geleise abfangen

— Baugruben zudecken

449
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— Provisorien Fachdienste beachten
und vorplanen

[J Erschliessung der Baustelle:

— Keine Strassenzufahrten

— Praktisch keine Lagerplidtze und In-

stallationsmoglichkeiten auf der
Baustelle

— Kein Kranbetrieb tagsiiber

[] Erhohte Unfallgefahr fiir die Mitar-
beiter der Unternehmungen

[J Erschwerte Einhaltung der vorge-
schriebenen Qualitédten

Dass aus solchen Randbedingungen ein
fast ausschliessliches Arbeiten wihrend
den Nachtstunden resultiert, ist un-
ausweichlich. Fiir das Projekt ergeben
sich daraus praktische Konsequenzen:

450

[] Die Sicherheitsvorschriften der
Bahn und die daraus folgenden Mass-
nahmen wie:

— Unfallverhiitungsmassnahmen
— Alarmsystem

— Bauablauf mit allen baulichen und
betrieblichen Einschrankungen miis-
sen schon im Submissionsprojekt
vollkommen dargelegt werden. Das
bedeutet auch, dass das Submissions-
projekt in allen Details ausfiihrungs-
reif sein muss und sich weitestgehend
nachtrigliche Anderungen verbie-
ten.

[J Der Unternchmer hat eine Planung
auf den Tag genau zu erstellen und die
Zulieferung der Materialien aufgrund

von genau datierten Transportpldnenzu
disponieren.

Das Bauprogramm

Massgebend fiir die Planung und Aus-
fuhrung war die Terminiibersicht, er-
stellt im Jahre 1988, giiltig fiir die Jahre
1989-1995. Alle Teilbauten wurden
genau nach diesem Programm aus-
geschrieben und erstellt (vgl. Bild 7).
Die Inbetriebnahme der Postauto-
station am 7. Dezember 1992 weist die
genaue Einhaltung der Vorgaben tiber-
zeugend aus.

Esstellte sichim Jahre 1991 heraus, dass
durch das notwendige Ineinanderspie-
len verschiedener Unternehmer das
Programm des Jahres 1992 sehr knapp
sein wiirde. Jedes Nichteinhalten von
Zwischenterminen hitte die Inbetrieb-
nahme der Postautostation vor dem
Weihnachtsbetrieb in Frage gestellt.
Die Jahresdetailplanung sémtlicher
Tatigkeiten mit Information aller
Beteiligten und das rigorose Bestehen
aufder Termineinhaltung erwiessich als
unerldsslich und dusserst wirksam.

Allerdings erforderte das den vollen
Einsatz aller beteiligter Unternehmer.
Nur so liess sich die praktisch reserve-
lose Terminplanung in die Tat umset-
zen.

Herstellung des Gepécktunnels
und der Fundationen (vgl. Bild 8)

Die engen Platzverhéltnisse fiir samtli-
che Tunnel- und Fundationsteile fiihr-
ten zur Erstellung derselben zwischen
abgestiitzten Baugrubenwédnden. Wo
dies moglich war, kamen aus Kosten-
griinden Rithlwénde zum Einsatz, unter
den Gleisen wurde eine mittels 2 Nagel-
reihen verankerte Jetting-Wand reali-
siert, nicht ohne vorherige Ausfithrung
von Jetting-Versuchssadulen.

Im Bereich des Gepéacktunnels PTT
wurden die Gleise mittels vier Norm-
hilfsbriicken der SBB bzw. der RhB und
dreiindividuell konstruierten Weichen-
hilfsbriicken iiber die Baugrube ge-
fiihrt. Weder die Grundrissform des
Gepicktunnels PTT noch die fehlenden
Platzverhiltnisse erlaubten eine seitli-
che Vorfabrikation dieses Tunnels mit
anschliessendem Einschieben. Die Ver-
wendung von Pumpbeton war wohl die
einzige Alternative fiir den Betonier-
vorgang.

Die Herstellung des Postautodecks

Grundproblematik

Bauarbeiten iiber Perron- und Geleise-
anlagen sind erfahrungsgemaiss mit
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Bild 8. Gepcicktunnel PTT

Schwierigkeiten verbunden. Die bahn-
betrieblichen Vorschriffen und Bedin-
gungen erlauben in keiner Montage-
phase das Ausschalten der Fahrleitun-
gen wihrend der Betriebszeiten. Fiir
den Transport der Gepéckpost waren
auch nachts minimale Fahrwege auf den
Perrons offenzuhalten. Die theoreti-
sche Plattenstarke ergab sich durch das
Dachgefille (1,5% ) der Oberfldche und
den gebogenen Sekundirtrdger. In den
Bereichen mit Publikumsverkehr muss-
ten die notigen Sicherheitsvorkehrun-
gen getroffen werden.

Stahlbaumontage

Diese Situation fiihrte zu einem Mon-
tageablauf der Tragkonstruktion in drei
Phasen (vgl. Bild 9).

Montagephase 1: Die tdglich per Bahn-
waggon oder Camion ab den Werkstit-
ten der Partnerfirmen angelieferten
Bauteile wurden im Giiterbahnhof/
Freiverlad SBB-RhB umgeladen, gebo-
gene Sekundartriager und Kopfstreben
mit HV-Schraubenverbindungen auf
einem Vormontageplatz zusammenge-
baut. Die fiir die ndchste Nachtschicht
in richtiger Reihenfolge beladenen
Wagenkompositionen mussten bis zum
Abend bereitgestellt werden. Fehler-
hafte Vorbereitungen hétten entschei-
dende Auswirkungen auf den Zeitplan
gehabt.

Montagephase 2: Der eigentliche Ein-
bau der Konstruktionsteile mit Stiick-
gewichten bis zu 10 Tonnen erfolgte in
Nachteinsitzen, fiir die nur eine Ar-
beitszeit von 4 bis 5 Stunden verfiigbar
waren. Als Hebezeug wurde ein mobi-
ler 40-to-Pneukran eingesetzt, dessen
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Bild 9. Das Stahlgerippe des Postautodecks

fester Standort auf Perrons oder
Geleisetrassés ein Anheben und Ein-
schwenken iiber die Fahrleitungen ge-
wihrleisten musste. Die Uberpriifung
der Stabilitit im Montagezustand am
Ende einer Nachtschicht war oberstes
Gebot.

Das Umhidngen und Anpassen der
Fahrleitungen, Signalisationen und Si-
cherungsanlagen wurde von den SBB-
und RhB-Fachdiensten in enger Zu-
sammenarbeit in den Zeitplan inte-
griert. Bereits um 4 Uhr friith konnten

die ersten Gepidckziige wieder fahr-
planmissig einfahren.

Montagephase 3: Unter Einhaltung
eines Sicherheitsabstandes von 2,5 m ab
Fahrleitung sind in Tagschichten die
Schweissarbeiten an den Haupttriger-
stossen und die HV-Verschraubungen
ausgefiihrt worden. Temperaturen bis
zu -20 °C erforderten fiir die Schweiss-
arbeiten der Giiteklasse B spezielle
Schutzvorkehrungen.

Zwischen November 1991 und Februar
1992 konnte die Hauptmontage (vgl.
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Bild 10. Das Postautodeck im Bau

Bild 10 sowie Titelbild) ohne nennens-
werte Pannen abgewickelt werden. An
wochentlichen Koordinationsrappor-
ten seitens der Bauleitung wurde der
Arbeitsablauf aller involvierten Stellen
jeweils sichergestellt.

Verbundplatte

Die Deckenplatte ist als Beton-Ver-
bunddecke mit rund 22 cm Stérke aus-
gefiihrt. Alsreine am Bau verbleibende
Schalungsbleche dienten Rippenble-
che.

Die Kopfbolzen sind werkseitig auf die
Quertrédger aufgeschweisst, die Rippen-
bleche im Profilierwerk vorgelocht.
Diese Losung schliesst einerseits die
Probleme der Bolzen-Durchschweiss-
technik bei schlechten Witterungsbe-
dingungen aus, erfordert andererseits
die Einhaltung genauer Toleranzen und
dassaubere Abdichten aller Lochungen
und Blechstdsse.

Nach einem kurzen Winterunterbruch
konnte die Beton-Verbundplatte in 7
Teiletappen ab Anfang Mérz armiert
und betoniert werden.

Briistungen zur A bsturzsicherung

Massive Stahl-Randbriistungen von 30
cm Stdarke und 60 cm Hohe schliessen
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Bild 11. Die schragerstellten Dachbinder des Ha

» B % [

llendachs mit

der facherférmigen Unterspannung

umlaufend das Postautodeck ab. Die ge-
kantete Verschalung aus 8-10-mm-
Stahlblechen ist ausbetoniert. Auf der
gegen die Geleiseanlagen offenen Trep-
penseite sind Glasschutzwidnde mit 16-
mm-Verbundsicherheitsglas montiert.
Zusétzliche aufgesetzte Handldufe aus
rostfreien Stahlrohren erfiillen die
Geldnderfunktion.

Anschluss an Tivoli-Briicke

Eine Pultoblicht-Konstruktion zwi-
schen dem Parkdeck und dem Briicken-
rand bildet den westlichen Abschluss.
Die kittlose Ornament-Verglasung
System Unitherm tibernimmt im An-
schluss an die Briistung die Bogen-
geometrie der Tivoli-Briicke. Die
darunterliegende Tragkonstruktion ist
anden Randtridgern des Parkdecks kon-
solartig angehédngt und von der Tivoli-
Briicke komplett dilatiert. Eine Off-
nung im Oblicht erlaubt tiber eine Trep-
pe und eine Schriagrampe den direkten
Zugang von der Tivolibriicke zum Post-
autobahnhof.

Wasserisolation und Belag

Aufgrund der vielfiltigen Erfahrungen
bei Bushaltestellen wurde die Postau-
tostation mit einem 14 cm starken, ar-
mierten und gefugten Betonbelag ver-

sehen. Das notwendige Gefille zur
Entsorgung des Meteor-Schnee- und
Waschwassers wurde bereits in den
Sekundar-Stahltragern berticksichtigt.

Zwischen Verbundbetondecke und Be-
tonbelag liegt eine doppelte vollflachig
verklebte Kunststoffbitumenbahn und
ein Gussasphalt.

Betriebsaufbauten (Kiosk,
Wartehallen, Anzeigetafeln)

Es erweist sich als grundlegend, dass
auch diese Teile friihzeitig disponiert
werden, weil sie alle durchaus in engem
Kontakt mit dem Belag, der Isolation,
der Konstruktioninsgesamtstehen. An-
passungen auf der Baustelle erweisen
sich immer als unangenehm und auf
jeden Fall aufwendig.

Das Hallendach

Zur Konstruktion

Die zitronenschnitzihnliche Rohrbo-
genkonstruktion, mit Zugstangen un-
terspannt, Bild 11,12,13, steht am Ende
einer lingeren Entwicklungsarbeit, die
alle denkbaren Varianten wie Fach-
werkbogen, Dreigurtbinder, Raum-
fachwerk und Veloradbogen mit-
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einschloss. Entscheidend fiir die Wahl
war schliesslich der hohe asthetische
Wert der Losung.

Die Konstruktion benotigt zwingend
eine 16 mm starke Glaseindeckung,
damit die Auftriebskréfte aus Windbe-
anspruchung ausreichend kompensiert
werden. Dieselbe Glasstéirke resultiert
auch aus der statischen Berechnung des
Glases fiir die gewihlte Spannweite
quer von 948 mm. Zuséitzlich mussten
die dussersten Bogenpaare zwecks Ge-
wichtserhohung mit Wandstidrke 20 mm
statt normal 12.5 mm ausgefithrt wer-
den. Windkanalversuche im Massstab
1:100 lieferten zusammen mit den
Windmessreihen von Chur die Berech-
nungsgrundlagen. Ein Ersatz der Rohre
durch Profiltrdger erwies sich weder sta-
tisch noch konstruktiv besser.

Ausderausfithrungsméssig schwierigen
Anordnung der Pfetten in der Binder-
ebene, zusammen mit den schrig-
gestellten Bindern, resultiert eine opti-
male rdumliche Tragwirkung, womit
alle Verbédnde entfallen konnten. Da-
durch ergibt sich auch eine klare gestal-
terische Losung.

Die Doppelrohrstiitzen wurden auf die
Postautodeckstiitzen — aufgeschweisst
respektive im Perronbereich in Fun-
damente eingespannt. An den Dreieck-
armen wurde mittels Bolzen je ein «Zi-
tronenschnitz» aufgehingt.

Herstellung der «Zitronenschnitz»-
Konstruktion

Verschiedene Details wie die Aufstidn-
derungen der Glashalterungen, die Zi-
tronenschnitzenden, die Aufhdngun-
gen waren im Ausschreibungsprojektin
Stahlguss vorgesehen. Beider Uberprii-
fung der Machbarkeit zeigte sich, dass
diverse Griinde fiir eine Ausfiihrung
dieser Teile in Schweissstahl sprachen.
Ausschlaggebend waren die hohen Ko-
sten der Qualitatskontrolle beim Stahl-
guss, die Toleranzen, die Liefertermine
und die Kosteneinsparungen beim
Schweissstahl.

Die «Zitronenschnitze» stellten grosse
Anforderungen an die geometrische
Systemberechnung. Ohne 3D-CAD-
Anlage wire eine verniinftige Losung
kaum machbar gewesen. Die Pfetten-
anschliisse an die Haupttragrohre sind
iiber den ganzen Bogenbereich varia-
bel. Sie erforderten ein spezielles Ro-
boter-Brennprogramm mit integrierter
Schweisskantenvorbereitung. Die klei-
nen Rohraufsitze fiir die Glashalterun-
gen konnten mit Laserschnitt den Pfet-
tenrohren angepasst werden. Fiir die
Kleinteilfabrikation wurden diverse
Stanz- und Zusammenbaulehren kon-
struiert, damit die iiber 2600 Auflager-

A — =
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stiicke am fertigen Bauwerk jeweils in-
nerhalb einer Toleranz von *+ 4 mm fiir
den Glaseinbau plaziert werden konn-
ten.

Erst nach Abkldrung aller Produk-
tionsmoglichkeiten konnte die Detail-
planung und Herstellung der einzelnen
Versetzteile begonnen werden. Das
Hauptproblem war das Einhalten der
verlangten Toleranzen des Glasbaues
unter Beriicksichtigung der Walz-
Brenn-Zusammenbau- und Schweiss-
schrumpf-Abweichungen.

Die zwei Hauptzugstangen M 56 wur-
den an den Anschlussstellen mit Gelen-
ken versehen. Im leicht erhohten Zen-
trum in Stahlguss strahlen zweimal
sechs Speichen aus, mit denen der Rohr-
bogen leicht reguliert und den Haupt-
zugstangen eine Vorspannung gegeben
wird. Zur Erhohung des Brandwider-
standes sind die Hauptzugstangen mit
einem feuerhemmenden Anstrich ver-
sehen.

Im Vergleich zu einer konventionellen
Stahlkonstruktion waren fiir die Fabri-
kation keine ebenen und keine recht-
winkligen Anhaltspunkte vorhanden.
Riumliches Denken und zahlreiche
Einmessungen waren erste Bedingung,
bis die Kontrollehren fiir die Serienfa-
brikation bereitstanden. Die Qualitéts-
sicherung an diesem in jeder Beziehung
exponierten Objekt erforderte dusser-
ste Aufmerksamkeit.

Bi/o/x:72. Verk‘r)ubfunéderébander des b

Montage der «Zitronenschnitz»-
Konstruktion, Bild 14

Als Installations- und Montagefldche
stand nur das Postautodeck — um eini-
ges kleiner als die Dachfliche — zur
Verfiigung. Anderseits mussten weit-
gespannte, oOrtlich vormontierte Kon-
struktionsteile provisorisch auf Hilfs-
geriiste abgestellt werden. Daraus er-
gaben sich zwei unterschiedliche Ar-
beitsmethoden.

Die Hilfsgeriiste wurden so plaziert,
dass zwei Drittel des Stahldaches am
gleichen Ort eingebaut werden konnte.
Das bedeutete, dass die fertigmontierte
Konstruktion iiber eine Verschubbahn
an ihren endgiiltigen Standort gezogen
wurde. Weil 6stlich vom Busdeck das
freie Gleisfeld mit den Fahrleitungen
keine normalen Montagebedingungen

zuliess, wurden auch die Kor-
rosionsschutzarbeiten und die Dach-
verglasung unmittelbar nach der

Stahlmontage ausgefiihrt. Nach sieben
Verschiebungen im Wochentakt — Ver-
schiebedauer eine Stunde — waren acht
«Zitronenschnitze» in ihre Endlage ge-
bracht, und tiber dem Bahnbereich
stand das fertige Dach, ohne dass
Betriebseinschrankungen entstanden
wiren. Danach erfolgte die Montage
der restlichen vier Schnitze an Ort.
Dazu mussten nur die Hilfsgeriiste um-
gesetzt werden. Besonders heikel er-
wies sich der Einbau des letzten Feldes,
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Bild 13. Anschlussdetail Zugbdander
und Aufstéinderung Dachhaut

da die anschliessende Tivolibriicke aus
verkehrstechnischen und belastungs-
maéssigen Griinden nicht benutzt wer-
den durfte.

Lediglich die 9 m langen Bogenend-
stiicke mit drei Pfetten konnten im
Werk zusammengebaut und so trans-
portiert werden. Die mittleren zwei, je
20 m langen Rohrbogenteile, wurden in
Zusammenbaulehren mit Rohrpfetten
bestiickt und anschliessend eingebaut.
Mit in den Hilfsgeriisten integrierten
Zusatzlehren konnten die Schnitzteile
ohne Montageverschraubung fixiert
und anschliessend geschweisst werden.

5
T .

Bild 14. Montagezustand Hallendach

_ e

Die Pfetten zwischen den einzelnen
Bindern wurden ebenfalls an Ort und
Stelle in der Dachebene eingebaut.
Durch laufende Masskontrollen wur-
den die Abweichungen auf ein Mini-
mum reduziert, sodass beim Glaseinbau
keine Uberraschungen eintreten konn-
ten.

Die Stiitzen wurden zweiteilig antrans-
portiert, zusammengebaut und auf
die vorhandenen Unterteile aufge-
schweisst. Im 6stlichen Bereich konnten
sie erst nach dem Verschieben des Da-
ches montiert werden. Eine Nachregu-
lierung der vollverschweissten Dach-

konstruktion war nicht mehr moglich
und Bautoleranzen an den vorhande-
nen Stiitzenfiissen waren zu beriick-
sichtigen, damit die Aufhéngebolzen an
den Stiitzenarmen miihelos durch die
Osen der Schnitzenden gesteckt werden
konnten.

Die Glaseindeckung

Die aufgestdnderte und in sich schwim-
mend gelagerte Glashaut {ibernimmt
keine Lasten der Haupttragkonstrukti-
on. Die Glasscheiben der Abmessungen
935 x 2000 mm verlaufen in polygonaler
Anordnung quer iiber das Dach. Die

Daten Postautodeck

Stahlgewicht:
— Hauptkonstruktion

— Anschluss Briickenkonstruktion

Oberflichenschutz:
— Strahlen SA21/2
— Grundbeschichtung Z 2.30

Schichtstdrke min. 60 my.

min. 30 my.
— Gesamtfliche Anstrich

Profilbleche:
Typ HR 51/600 x 1,13 mm,
sendzimirverzinkt, unterseitige
Bandbeschichtung

Verbund-Betondecke:
22 cm mittlere Stirke
Fldche
Beton
Armierung

Kosten Tragkonstruktion:
(ohne Isolation und Belag)
Einheitskosten:

— Briistung, Treppen (ohne Rolltreppen)

— Zwischenbeschichtung 2 K Expoxidharz,

— Deckbeschichtung 2 K Polyurethan-
Eisenglimmer RAL 9006, Schichtstarke

Daten Hallendach

Stahlgewicht:
810 to Gewicht Stahlkonstruktion Dach ca. 280 to
45 to Gewicht Stiitzen ca. 85 to
40 to 365 to
895 to Fiir die Tragelemente wurde mindestens
die Stahlqualitdt Fe E 355 D verwendet.
Oberflichenschutz:
Strahlen SA 21/,
Grundbeschichtung Z 2,30
Zwischenbeschichtung 2 K Expoxidharz,
Schichtstdarke min. 100 my
Deckbeschichtung 2 K Polyurethan RAL 9010,
Schichtstarke min. 30 my
11000 m? Glaseindeckung:
Die maximale Belastung ergibt sich durch
die Schneelast qs = 2,0 kN/m>
Glasfliche ca. 5000 m?
Glasscheibe ca. 1,0x2,0m
Verbundglas 2 x 8 mm Float
Abstand Schneefdnger ca. 40m
Abstand Tragprofile ca. 0,95 m
4800 m? Abstand Aufstinderung ca. 2,0m
1100 m? Kosten Tragkonstruktion:
250 to Stahlkonstruktion Fr. 3600 000.-
Glaseindeckung Fr. 2650000.—
Fr. 5,2 Mio Fr. 6250000.—
Fr. 1080.—/m? Einheitskosten E1, 1250.—/m?
resp. Fr.580/kg Aussere Reinigungsanlage Fr.  360000.-
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kontinuierliche Auflagerung auf den
alle 960 mm angeordneten Sprossen er-
laubt die Ubertragung der Schneelast
von 2 kN/m?. Die Liangsfugen weisen
eine Verkittung in Silicone auf.

Das Verbundglas Float 8 mm-2 PVB-
Float 8 mm erhoht die Absturzsicher-
heit der Einzelglasscheiben. Auf die
Verwendung von Sicherheitsglas konn-
te verzichtet werden, weil die Hagel-
wahrscheinlichkeit und Hagelintensitét
laut Statik sehr gering sind. Die Wider-
standsfdhigkeit des Glases beim Bege-
hen des Daches — Reinigung — wurde
gemiss SUVA getestet.

Schneefidnger gehoren zur unerldssli-
chen Ausriistung des Daches. Sie die-
nen gleichzeitig als Schienen der ma-
schinell betriebenen Dachreinigungs-

anlage fur die Aussenhaut. Es wird mit
einer jahrlichen Reinigung gerechnet.
Da das Dachreinigungswasser nicht in
die Versickerungsanlage gelangen darf,
sind in den Ablaufrohren spezielle
Schieber eingebaut, die ein Einfiihren
desselben in die Postautodeck-Entwés-
serung und damit in die Kanalisation er-
lauben.

Adressen der Verfasser: £ Schneller, dipl.
Bauing. ETH/SIA, und Th. Keller, dipl.
Bauing. ETH/SIA, Edy Toscano AG, Nord-
strasse 114, 8037 Ziirich bzw. Ratusstrasse 12,
7000 Chur; R. Obrist, Arch. BSA/BSP, Ar-
chitektengemeinschaft Brosi-Obrist, Raben-
gasse 10,7002 Chur bzw. Via Aruons 10, 7500
St. Moritz; H. Hafner, dipl. Ing., Geilinger
AG, Stahlbau, 8180 Biilach; B. Flury,
Leiter allgemeiner Stahlbau, Tuchschmid
AG, Stahlbau, 8500 Frauenfeld.

Denkmalpflege und heutige
Alltagsarchitektur

Im vergangenen November fand in Biel ein Seminar zum Problemkreis
«Asthetik und Erneuerung von Alltagsarchitektur des 20. Jahrhunderts»
statt. Ein zentrales Thema, um das sich nicht selten Missversténdnisse
und Vorurteile ranken, ist die denkmalpflegerische Seite. Beim folgen-
den Beitrag handelt es sich um das vollstandige Referat zu dieser héchst

gegenwartsbezogenen Frage.

Das Thema ist fiir viele voller Wider-
spriiche. Denkmalpflege als die Erhal-
tung von Zeugnissen der Vergangenheit

VON GEORG MORSCH
ZURICH

scheint riickwirtsgerichtet zu operie-
ren, weder beauftragt noch fihig, sich
aktiv in Fragen der architektonischen
Gegenwartskultur anders als verhin-
dernd einzumischen. Und was fiir den
Widerspruch «Denkmalpflege — Heu-

Bild 1. Reihenhcuser an der Wasserwerkstrasse in Zirich

e

te» gilt, das scheint fiir den allergrossten
Teil der Offentlichkeit auf fiir das Be-
griffspaar Denkmalpflege und Alltag zu
gelten.

Denkmalpflege hat, so lautet die Volks-
meinung, hervorgehoben schone Ob-
jekte der Vergangenheit unter ihren
Schutz zu nehmen, architektonische
Hohepunkte der Kunstgeschichte, Zeu-
gen vaterldndischer, stddtischer oder
kirchlicher Grosse. Wehe ihr, sie ver-
sucht etwas anderes! Gerade eben
wurde der Versuch der Stadt Ziirich, mit

£

Bild 2. St.Ingbert. A

Am Bau Beteiligte

Bauherrschaft + Projektleitung
Schweizerische PTT-Betriebe
vertreten durch:

Direktion Hochbau+Liegenschaften
Bausektion Ost, Ziirich

Gesamtleitung, Projekt, Bauleitung
Ingenieurgemeinschaft Toscano AG —
Hegland + Partner AG, Chur, Ziirich

Projekt Hallendach
Ingenieurgemeinschaft Toscano AG —
Hegland + Partner AG — ARUP + Part-
ner, Chur, Ziirich, London

Architekten
Richard Brosi, Chur
Obrist und Partner, St. Moritz

den Hiusern am Kreuzplatz in Hottin-
gen selten gewordenen Zeugen der Ar-
meleute-Welt zu schiitzen, gerichtlich
abgelehnt.

Der Aufirag der Denkmalpflege

In Wirklichkeit namlich, dieses erste
Beispiel deutet es bereits an, hat Denk-
malpflege natiirlich einen anderen Auf-
trag, als die Dekorationsstiicke fiir eine
permanente historische Landesausstel-
lung zur Verfiigung zu halten — den Ein-
heimischen zum Stolz und den Touri-
sten zur gegen Gebiihr gerne gewihrten
Freude. Denkmadler sind Zeugen der
Vergangenheit, in ihrer materiellen
Uberlieferung so aussagefihig wie kei-
ne andere historische Quelle — voraus-
gesetzt allerdings, man befragt sie ob-
jektiv und ldsst sie sprechen und weiter
vorausgesetzt, man erhilt Zeugen der
ganzen Vergangenheit, der guten und
der bosen, der besonderen und der all-

lte Schmelz, Werksiedlung 1771
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