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Logistische
Meisterleistung

Die neuen Gleise der Durchmesserlinie brauchen Platz. Doch im Bahnhof
Zirich Oerlikon und im angrenzenden Bahneinschnitt war es schon
bisher eng und voll. Schritt fiir Schritt wurden Ingenieurbauwerke erstellt,
um die Voraussetzungen fiir den Fahrplanwechsel 2015 zu schaffen.

Text: Daniela Dietsche

Das Foto zeigt den Stand der Arbeiten an den Portalbauwerken Anfang 2013: Das alte, gemauerte Portal des WipKingertunnels
ist bereits nicht mehr zu sehen. Das neue Portal (hinten Mitte) ist in die Sichtbetonwand des neunstéckigen Rettungs- und
Technikgebéudes integriert (Portal im Hintergrund). Der Kéferbergtunnel (rechts) wurde von den Arbeiten am Abschnitt 4 der
Durchmesserlinie nicht tangiert. Die Portale des Weinbergtunnels (eines vorn Mitte) - hier noch im Bau - wurden Ende 2013
fertiggestellt (Grafik S. 27 unten).

Foto: SBB /Dorothea Mdller



Schnitt: DOrig AG, Zarich; Grafik: wikimedia.org
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Im Juni 2014 wird die Durchmesserlinie
Ziirich auf der Nord-Siid-Achse Oerlikon-HB—
Wiedikon ertffnet. Die ersten S-Bahn-Ziige
der Linien 2, 8 und 14 verkehren dann zwi-
schen Ziirich Oerlikon und Ziirich HB durch
den doppelspurigen Weinbergtunnel (vgl.
TEG21 17/2012,48/2012 und 31-32/2013). Die zwei neuen
Gleise wurden im Einschnitt Oerlikon in die bestehen-
de Gleisanlage eingeflochten. Was einfach klingt, war
ein technisch komplexes und logistisch aufwendiges
Unterfangen: Um sie unterzubringen, wurde der 10 bzw.
25 m breite Bahneinschnitt seit 2008 auf seiner ganzen
Lange um bis zu 18 m verbreitert. Alle bestehenden
Gleise und Weichen wurden umgebaut oder entfernt
und in anderer Lage und Hohe neu verlegt — Fahrleitun-
gen, Signal-und Kabelanlagen eingeschlossen. Die enge
Baugrube und die hohen Sicherheitsanspriiche forder-
tenmehr als 20 Bauphasen. Der Zugverkehr hatte immer
Vorrang: Pro Tag fuhren rund 800 Ziige an den Bau-
arbeitern vorbei. Ein grosser Teil der Arbeiten konnte
daher nur nachts oder an Wochenenden ausgefiihrt
werden, wenn Gleise gesperrt werden konnten.

Neun Stockwerke fiir Rettung und Technik

Die Zugpassagiere, die durch den Weinberg- oder den
Wipkingertunnel nach Ziirich Oerlikon kommen, unter-
queren das neue, neunstockige Rettungs- und Technik-
gebaude (Schnitt rechts). Es beherbergt unter anderem
Bahntechnikanlagen (Strom- und Bahnstromver-
sorgung inkl. Trafostation, Sicherungs- und Telekom-
munikationsanlagen), die Wasser- und Loschwasser-
versorgung und einen Notausgang, Einsatzrdume,
Rettungsmittel und eine Rauchdruckanlage fiir einen
Notfall oder Brand im Weinberg- oder Wipkingertunnel.
Das rund 36 m hohe Geb&ude ist flach auf Fels fundiert.
Die massive Betonkonstruktion muss die grossen, auf
drei Seiten anfallenden Erddriicke und gleichzeitig den
Druck von aufstauendem Wasser zwischen Fels und
Gebiude aufnehmen. Um die Stabilitét sicherzustellen,
wurde unter anderem ein Teil des Tagbautunnels als
Fundamentfuss ausgebildet und monolithisch mit dem
Gebdude verbunden. Die Hinterfiilllung westlich des
Gebdudes besteht aus mit Geotextilien bewehrter Erde.
So kdnnen keine Lasten auf die grossflachige Portalwand
einwirken. Um dem Umweltkonzept der Durchmesser-

Rund 1 km vor dem
Bahnhof Zirich
Oerlikon enden die
Tunnels, und die
Gleise miinden in
den Bahneinschnitt.
Um die zwei neuen
Gleise (rot) aus

dem Weinbergtunnel
unterbringen zu
konnen, wurde das
Gleisfeld auf seiner
ganzen Lange um bis
zu 18 m verbreitert.

Wwipkingertunnel
doppelspurig, 959 m

‘Weinbergtunnel
doppekspurig, 4800 m

B «atervergtunnel
doppelspurig, 2119 m

Zirich Cerlikon
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Uber dem Weinberg- und dem Wipkingertunnel entstand
zwischen 2011 und 2013 ein rund 36 m hohes Rettungs- und
Technikgebéude.

linie gerecht zu werden, sind in der Portalwand kleine
Schlitze eingelassen, damit Flederm&use in den Hohl-
rédumen dahinter siedeln kénnen.

Stiitzmauern lésen dichtes Griin ab

Umweltmassnahmen sind auch im Einschnitt vorgese-
hen, der noch vor einigen Jahren dicht bewachsen war.
An Stelle der Bepflanzung stehen heute bis zu 33 m hohe

Betonstitzmauern. In der verbleibenden Baschung

zwischen Bahnhof Ziirich Oerlikon und der Regensberg-
briicke wurden Steinkérbe fiir Eidechsen aufgebaut. Im

Gesamtperimeter der Durchmesserlinie werden als

Ausgleich weitere 6kologische Ersatzmassnahmen wie

Sandlinsen oder Wildbienen-Nisthilfen aus Holz aus-
gefiihrt (vgl. TEC21 48/2012). Die 670 m lange, teilweise

tiberh&ngende Stiitzmauer auf der Ostseite ist als Nagel-
wand mit Spritzbeton, Vorsatzschale und hinten liegen-
der Entwésserung konstruiert. Um Setzungen zu ver-
meiden, wurden zu Baubeginn zahlreiche H4user nahe

der Stiitzmauer unterfangen. Die Nagelwand mit nicht

vorgespannten Ankern wurde in Etappen von oben nach

unten gebaut, die Vorsatzschale von unten nach oben

mit Grossflichenschalungen betoniert.

Die Strecke zwischen Bahnhof und Tunnelpor-
talen ist auf beiden Seiten von Wohnhéusern gesdumt.
Vor Baubeginn fiihrte die Bauherrschaft Gebéude-
aufnahmen zur Beweissicherung durch. Derzeit werden
sie erneut vermessen. Insgesamt sind keine grossen
Schéden zu beklagen; wo notwendig, werden die Ge-
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bdude nun instand gesetzt. Ferner misst ein Uberwa-
chungssystem halbstiindlich Bewegungen der Betriebs-
gleise und Geb#&ude. Werden die festgelegten Grenzwerte
tiberschritten, bekommen die verantwortlichen Inge-
nieure eine Nachricht per SMS und E-Mail, damit sie
notwendige Massnahmen einleiten konnen.

Anwohner vor Lirm schiitzen

Im Quartier iiberstiegen die Larmwerte die Grenzwer-
te schon vor Baubeginn — die Situation wird nun im
Rahmen der Erweiterungsarbeiten verbessert. Auf den
Stiitzmauern auf beiden Seiten des Bahneinschnitts
entstanden auf 700 m Lénge rund 4 m hohe Lirm-
schutzwande aus Glas und Stahl. Auf der Gleisebene
wurden und werden an allen seitlichen Stiitzmauern
1 bis 2 m hohe schallabsorbierende Lavabetonelemen-
te und auf den Stitzmauern zwischen den Gleisen
1.10 m hohe schallabsorbierende Alu-Elemente mon-
tiert, die den Larm nah an der Quelle — beim Beriih-
rungspunkt Rad und Schiene - ddmpfen. Aufgrund des
nicht unerheblichen Larms wéhrend der Bauarbeiten
wurden Schallschutzmatten montiert. Die Bauherr-
schaft stand zudem stédndig in Kontakt mit den An-
wohnern und Hausbesitzern. Frithzeitige Information
tiber aussergewohnlich laute Arbeiten mindert die
Larmbelastung zumindest gefiihlsméssig.

Die naheliegende Alternative zu den aufwendi-
gen Konstruktionen im Einschnitt — ein geschlossener
Deckel — wurde schon frih im Planungsprozess ver-
worfen. Ausschlaggebend waren finanzielle Griinde
hinsichtlich Bau und Unterhalt und die Tatsache, dass
er einen weiteren langfristigen Ausbau eingeschriankt
hétte. Jetzt waren noch Ausbauten sowohl in die Hihe
(Briicken oder Uberwerfungen) als auch in die Tiefe
(Untertunnelung oder Unterquerungsbauwerke) mog-
lich. Beides wire durch eine Uberdeckung verunmog-
licht oder zumindest stark erschwert worden.

Briicken und Unterquerungsbauwerk

Der Birchsteg und die Regensbergbriicke verbinden die
Quartiere nordlich und siidlich des Bahneinschnitts in
Ziirich-Nord. Da der Bahneinschnitt verbreitert wurde,
mussten beide Briicken riickgebaut und verlangert neu
erstellt werden. Ausserdem musste die Abstiitzung der
Regensbergbriicke im Gleisfeld neu positioniert werden.
Derneue Birchsteg, eine Fuss- und Radweghbriicke, fithrt
als Balkentragwerk aus Stahlbeton mit einer Spann-
weite von 42 m stlitzenfrei iiber den Einschnitt. Der
Uberbau besteht aus einem vorgespannten, nach unten
gedffneten Trogquerschnitt. Auf seiner Westseite ist
der Querschnitt monolithisch mit einem 6 x 13 m grossen
Widerlager verbunden. Die dadurch entstehende Ein-
spannwirkung erlaubt es, die Briicke in dieser Schlank-
heit ohne Mittelstiitze auszufiithren. Beim Widerlager
Ost ist die Briicke gelenkig und in Lingsrichtung ver-
schieblich gelagert. Die neue Regensbergbriicke dient
weiterhin dem Strassenverkehr, ist jedoch auch fiireine
zukiinftige Tramlinie ausgelegt. Das 46 m lange Bau-
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Auf dem neu gebauten Birchsteg werden die
Lérmschutzwinde aus Glas und Stahl der angrenzen-
den Stittzmauern weitergefiihrt.

Portalbauwerk

Rettungs- und
Technikgebiude

In der engen Baugrube zwischen Stiitzmauer und Gleis
erstellten die Bauarbeiter bei laufendem Bahnbetrieb
ein Teil des Portalbauwerks des Weinbergtunnels.

Ubersichtsplan: SBB
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Die bestehende Regensbergbriicke von 1908 wurde riickgebaut, da sie fiir die Den Gestaltungswettbewerb fiir die Quartier-

neue Situation zu kurz war. Heute fithrt eine Stahlbetonkonstruktion iiber den verbindung Bahnhof Ziirich Oerlikon gewann

Bahneinschnitt. ein Planerteam aus atelier 10:8, Leutwyler
Partner Architekten und Locher Ingenieure
aus Ziirich.

Quartierverbindung und
Personenunterfilhrung Mitte

MFO-Gebiude Zugang Ost

Unterguerungsbauwerk i ‘h\

Fotos: SBB/ Dorothea Maller; Anna-Lena Walther; Visualisierung: atelier 10:8

Neue Stiitzmauern

Neue Lirmschutzwinde

Neubau Birchsteg und Regensbergbriicke
B Neue Gieise und Perronanlage Gleis 7 und 8

Im Gleisfeld, auf Hohe des Backsteingebdudes (ehemaliges Direktionsgebdude der MFO), Im Bereich der Schaffhauserstrasse fithrt
ist die Ausfahrt des unterquerungsbauwerks zu erkennen. Die SBB bauten dies, damit ein Aufgang auf das neue Perron Gleis 8.
die Ziige kreuzungsfrei verkehren konnen — so lassi sich die Kapazitat steigern.
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werk ist als integrale, zweifeldrige Rahmenbriicke mit
vorgespanntem Plattenbalkenquerschnitt ausgebildet.
Die Briicke wurde konventionell mittels Lehrgeriist ge-
baut, nachdem die alte Stahlbriicke aus dem Jahr 1908
in drei Teilen mit einem grossen Kran herausgehoben
worden war. Der motorisierte Verkehr wurde wahrend
einem Jahr umgeleitet. Fussgidnger und Radfahrer be-
nutzten einen provisorischen Steg.

Die Mittelstutze der Briicke steht auf der Seiten-
wand des Unterquerungsbauwerks fiir den Zugverkehr.
Dieses 510 m lange Bauwerk bauten die SBB, damit die
Ziige vom Hauptbahnhof Ziirich kreuzungsfrei Richtung
Flughafen und Ostschweiz fahren kénnen. Denn allein
mehr Platz fiir die Gleise aus dem Weinbergtunnel hétte
nicht gereicht, um die Kapazitat zu erhthen. Der Wein-
bergtunnel unterquert im Bereich Oerlikon ein Gleis
der Wipkingerlinie und kommt in zwei eingleisigen
Tunnelausfahrten an die Oberflache. Ein Portal liegt
direkt an der Stiitzmauer auf der Ostseite, das zweite
in Verlangerung des Wipkingertunnels ungefahr auf
Hohe des Kaferbergtunnelportals. Durch den Kéferberg-
tunnel gelangen die Passagiere nach Ziirich Hardbriicke
bzw. nach Altstetten.

Passagen unter dem Bahnhof

Ziirich Oerlikonist der siebtgrisste Bahnhof der Schweiz,
gemessen an der Zahl der ein- und aussteigenden Per-
sonen pro Werktag. Praktisch alle Ziige, die Ziirich Rich-
tung Norden und (Nord-)Osten verlassen, miissen ihn
passieren. Trotzdem war sein Ausbau nicht immer Teil
der Durchmesserlinie: Deren Perimeter endete bis 2009
an der westlichen Perronkante. Urspriinglich war ge-

TECZ1 13/2014

plant, den Bahnhof erst zu erweitern, wenn die Arbeiten
an der Durchmesserlinie abgeschlossen wiren —als Teil
dervierten Teilergénzung der Zlircher S-Bahn. Im Lauf
der Zeit ergaben sich Synergien, die die SBB, der Kanton
Ziirich, der ZVV und die Stadt Ziirich nutzen wollten.
Hauptschlagader des neuen Bahnhofs Zirich
Oerlikon wird die Personenunterfiithrung Mitte. Mit
einer Breite von 12.50 m wird sie auch den weiter wach-
senden Passantenstromen gerecht. Je zwei Treppen und
ein Lift fihren von den Perrons in die Unterfithrung.
Die Aufziige sind analog denen in der Passage Sihlquai
am Hauptbahnhof dimensioniert, das heisst 1 t Nutzlast
und Platz fiir 13 Personen. Die Verkaufsfldche wird von
150 m?auf 2300 m? erh6ht, damit ist der Geschéftsanteil
vergleichbar mit dem im Bahnhof Bern. Westlich neben
der Personenunterfithrung der SBB wird die Quartier-
verbindung der Stadt Zurich fiir den Fuss- und Velover-
kehr gebaut. Sie verbindet ab 2016 das Zentrum von
Oerlikon mit Neu-Oerlikon. Fussgidnger und Velofahrer
werden in dem rund 16 m breiten Raum getrennt geftihrt.
Radfahrer kénnen den Bahnhof kreuzen, ohne abzu-
steigen — dank einer befahrbaren Velorampe mit einer
Steigung von 6 %. Eine unterirdische Abstellanlage fir
rund 370 Velos ermoglicht schnelles Umsteigen. Die
Passagiere gelangen {iber eine Treppe aus der Passage
auf die Perrons. Zwei Kopfbauten verbinden die Perso-
nenunterfiihrung und die Quartierverbindung.

Uber Hilfsbriicken fahren
Die beiden Unterfithrungen werden in Etappenin einer

70 m breiten Baugrube parallel zum Gleis erstellt. Der
Kopfbau auf der Nordseite ist im Rohbau fertiggestellt,

]

MaeFriscin
Aatz

Kopfbau Nord [Stadt/SB8]
Langsschnitt Personenunterfiirung Mitte

I
Bahahofplatz i |

== )

Kopfbau Siid [StadySes]

Die Publikumsanlagen des Bahnhofs wurden in der Vergangenheit kaum an die steigenden Passagierzahlen angepasst. Nun werden
die Perrons verbreitert und erhalten lingere Dicher, aus den Passagen fiihren behindertengerechte Aufziige zu den Bahnsteigen.
Zusammen mit dem Bahnhof wird auch die Personenunterfihrung Mitte ausgebaut. Sie bildet mit der neuen Quartierverbindung
Oerlikon fiir den Fuss- und Veloverkehr ein zusammenhangendes Bauwerk, das das Zentrum Oerlikon mit Neu-Oerlikon verbindet.

schnitte: atelier 10:8
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AM BAU BETEILIGTE

Hauptarbeiten Einschnitt
ARGE 2014: Specogna Bau,
Kloten (Federfiihrung); Jakob
Scheifele, Ziarich; Walo
Bertschinger, Lenzburg; Porr
Suisse, Ziirich; Eberhard Bau,
Kloten

Planung Einschnitt
INGE LHL+: Ernst Basler+

Partner, Zollikon;

TBF + Partner, Ziirich;

dsp Ingenieure & Planer,
Greifensee; F. Preisig,
Ziirich; SNZ Ingenieure und
Planer, Ziirich

Hauptarbeiten Ausbau
Bahnhof

ARGE GATE Oerlikon:
Implenia Bau, Zirich (Feder-
fihrung) und Kibag, Zirich

Planung Aushau Bahnhof

I1G SLW+P: Locher Ingenieure,
Ziirich (Federfithrung),
Schindler+ Partner, Ziirich;
Béanziger Partner, Ziirich;
Gruner, Basel; Wild
Ingenieure, Kiissnacht

Planung Quartierverbindung
Locher Ingenieure, Ziirich;
atelier 10:8, Ziirich; Leutwyler
Partner Architekten, Ziirich
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AUSBAU BAHNHOF

Perronbauten und -verbreite-
rungen: 2012-2016

Gleishau und Bahntechmik:
2013-2016

Ausbau der
Quartierverbindung und
Personenunterfithrungen:
2012-2016

Stiitzmauer Friesstrasse und
Briicke Schaffhauserstrasse:
2012-2016

BAHNEINSCHEHNITT

Gleisbau und Bahntechnik:

Birchsteg: 2009

Unterquerungsbauwerk:
2010-2013

Portalbauwerk Weinberg-
tunnel: 2010-2013

Rettungs- und Technik-
gebédude: 2011-2013

Stitzmauern Mitte und West:
2010-2012

Eroffnung 1. Teil der Durch-
messerlinie: 15. Juni 2014

Eréffnung der gesamten
Durchmesserlinie:
13. Dezember 2015

Kosten fir die Ausbauten in
Oerlikon

das neu erstellte Gleis 8nahmen die SBB im August 2013
in Betrieb. Hier verkehren im Endausbau die meisten
Zlge und auch alle S-Bahnen, die aus Richtung Hard-
briicke zum Flughafen oder nach Seebach und Opfikon
fahren. Das neue Gleis 7 ist im Bau, es wird ab dem
7. April 2014 genutzt werden. Von dort fahren vorwie-
gend Ziige vom Flughafen bzw. der (Nord-)Ostschweiz
nach Ziirich. In den folgenden Phasen werden immer
zwei Gleise ausser Betrieb genommen, um in der offenen
Baugrube den nachsten Teil der Unterfithrungen zu
erstellen. Sie wird mit einer Rithlwand mit Holzaus-
fachung gesichert, dem sogenannten Berliner Verbau,
die Stirnseiten mit Nagelwénden. Die Bauphasen dauern
jeweils rund sechs Monate. In dieser Zeit werden die
Baugruben ausgehoben, die Personenunterfiihrungen
in Stahlbeton gebaut, Abdichtungen aufgebracht, Wie-
derauffillungen erstellt, die Gleise neu gelegt (ein-
schliesslich Signalen, Fahrleitung, Kabel) und die Per-
rons mit ihrer gesamten Ausstattung neu erstellt.

Die Ziige aus und in Richtung Wallisellen, die
auf Gleis 1 oder 2 verkehren, haben keine Maglichkeit,
das Gleis nach dem Bahnhof zu wechseln. Eine Sperrung
ist daher hier nicht realisierbar. Voraussichtlich ab
November 2014 kommt deshalb eine technisch und logis-
tisch anspruchsvolle Lidsung zum Einsatz: Hilfsbriicken-
ketten aus je fiinf aneinander gehéngten Briicken mit
einer Gesamtlénge von 80 m pro Gleis. Fundiert werden
diese auf Mikropfahltiirmen, die bis in 16 m Tiefe unter
der Baugrube gegriindet sind. Um das Risiko eines hy-
draulischen Grundbruchs zu minimieren, werden die
Pfihlevollstdndig unter Wasser gebohrt und betoniert.
Um die Hilfsbriickenketten zu erstellen, sind sechs In-
tensivbauwochenenden mit 60-Stunden-Betrieb vorge-
sehen. Wahrend 15 Monaten sollen die Ziige iiber die
Hilfsbriicken verkehren. In diesem Bereich erfolgt der
Bau der Personenunterfithrung somit nicht neben, son-
dern unter den in Betrieb stehenden Gleisen. Der Bahn-
verkehr im Bahnhof Ziirich Oerlikon und im gesamten

2012012 SBB rund 490 Mio. Fr., Stadt

Regensherghriicke: 2011-2012 Ziirich zuséatzlich 90 Mio. Fr.

Raum Zirich darf durch die Arbeiten nicht beeintrach-
tigt werden. Die Gleisanlagen und Baugruben werden
rund um die Uhr {iberwacht, um kleinste Verschiebun-
gen feststellen zu konnen. Das Uberwachungssystem
ist in einem engen Raster entlang der Baugruben ein-
gerichtet. Hinter den Messungen steht ein dreistufiges
Alarmsystem. Entsprechend dem Alarmwert werden
Massnahmen eingeleitet — bis hin zur Sperrung.

Sichtbeton prigt die neue Umgebung

(Ostlich des Bahnhofs im Gebiet Seebach und Leutschen-
bach entstehen neue Biiro- und Wohngebéude (vgl. «Ein
Schmetterling fiir Ziirich-Nord» S. 22). Fusswege verbin-
den die 6V-Haltestellen mit dem Bahnhof, ebenerdige
Zugédnge verklirzen die Gehdistanz zur bestehenden
Personenunterfiihrung Ost. Sie wird analog zur Perso-
nenunterfithrung Mitte in den sechsmonatigen Bau-
phasen ausgebaut. Bis 2015 erstellen die SBB im Auftrag
der Stadt Zirich zudem die neuen, breiteren Briicken
iiber die Schaffhauserstrasse. Insgesamt entstehen drei
neue Briickentrige fir je zwel Gleise. Im Widerlager
unterhalb des Gleises 3 wird eine Abstellanlage far
Tund 300 Velos gebaut. Unter dem grossen Vorplatz zum
Zugang Ost bei der Wattstrasse befindet sich eines von
zwei neuen Retentionsfilterbecken im Bahnhof Ziirich
Oerlikon. Primér sammelt es das im Gleisbereich an-
fallende Schmutz- und Regenwasser. Es wird durch
einen Filterkies gereinigt und in den Vorfluter Ried-
graben geleitet. In einem Havariefall wird im Becken
mit einem Volumen von 1300 m® das anfallende ver-
schmutzte Loschwasser gesammelt. Das Ablaufen in
die tffentlichen Gew#sser kann so verhindert werden.
Ein weiteres, kleineres Becken wurde in die Stiitzmauer
entlang der Friesstrasse integriert. Beide Becken sind
vaon aussen nicht sichtbar.

Daniela Dietsche, Redaktorin Ingenieurwesen/Verkehr
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