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Zentrale Anlieferung

Die zentrale, unterirdische Anlieferung stellt das eigentliche Logi-
stikzentrum fir den Hauptbahnhof Ziirich dar. Sie dient der Ver- und Ent-
sorgung vorab der Ladengeschdfte im Hauptbahnhof und Shop-Ville
sowie der Buffetbetriebe. Ferner ist sie ausgelegt fiir gewisse bahnbe-
triebliche Zulieferungen und die Zufahrt fiir die Fahrzeuge der Service-

monteure.
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Der saubere

Bahnhot

Ausgangslage

Gemeinschaftsbauvwerk
Stadt/SBBE

Bereits anlisslich der Planauflage des
Bundesamtes fiir Verkehr (BAV) im
Jahr 1985 fiir den Um- und Aushau des

VON ROLF SAGESSER,
BARBARA GAMPER UND
URS PESTALOZZI,
ZURICH

Ziircher Hauptbahnhofes (HB) hat der
Stadtrat von Ziirich klar zum Ausdruck
gebracht, dass nur ein unterirdisches
Anlieferungsbauwerk in Frage kom-
men kann, weil dieses nicht nur dem
Bahnbetrieh, sondern auch den zahlrei-
chen Nebenbetrieben und rein kom-
merziellen Nutzungen zu dienen hat
und deshalb ein entsprechend grosses
Versorgungs-Verkehrsaulkommen  zu
erwarten ist. In der entsprechenden
Plangenehmigungsverfiigung vom 26,
Mirz 1986 hat das BAY dem Begehren
des Stadirates entsprochen und den
SBB die Auflage erteilt, die Ver- und
Entsorgung des HB im Einvernchmen
mit der Stadt Ziirich zu planen,

Unter Federfithrung der SBB wurden
die bestchenden und geplanten Nut-

zungen im eigentlichen Aufnahmege-
biude. im geplanten Nordirakt, in den
zusitzlichen Fussgingerverbindungen
mit Liden im Untergeschoss wie auch
im erweiterten Shop-Ville abgeklirt
und in die ganzheitliche Betrachtung
einbezogen. Als Ergebnis dieser Ab-
klirungenentstand ein Konzept, das ein
zentrales, unterirdisches Anlieferungs-
bauwerk beim Bahnhofquai mit Zu-
und Wegfahrt tiber die westliche Fahr-
bahn der bestehenden Unterfiihrung
vorsicht (Zentrale Anlieferung, Bild 1).
Einezweistickige Anlage (Bild 2 und 3)
wird zusammen mit der in der Zwi-
schenzeit  realisierten  Anlieferung
Shop-Ville in der Gessnerallee und den
in der Museumstrasse, beim Nordtrakt,
ausschliesslich fiir die Gepédckdienste
(Ein- und Ausgabe) vorgesehenen
Standplitzen den zukiinftigen logisti-
schen Anforderungen genligen.

Kostenteiler

Die Gesamtkosten wurden im Baupro-
jekt 1988 auf 38,2 Millionen Franken
veranschlagt. Die Stadt Ziirich bewil-
ligte durch Gemeinderatsbeschluss
einen Anteil von 8,8 Millionen Franken.
Dic Betricbskosten werden ebenfalls
nach einem angemessenen Schiliissel
aufgeteilt werden.

Verkehrserhebung

Da bezweifelt wurde, dass die im Plan-
genchmigungsprojekt vorgesehene An-
lieferungsstelle Landesmuseum die
nitige  Leistungsfihigkeit  erbringt,
wurde eine verkehrstechnische Uber-
priifung veranlasst. Der 1986 bestehen-
de Verkehr wurde erfasst und verschie-
dene Varianten, darunter die der zen-
tralen Anlieferung, geprift.

Bereits aus fritheren Erhebungen war
bekannt, dass rund zwei Drittel der tdg-
lichen Anlieferungen wihrend 3,5 Stun-
den am Morgen erfolgen und eine An-
lieferungsspitze etwa zwischen 8.30 und
9.30 Uhr auftritt. Zur Spitzenstunde
wurden rund 20 Fahrzeuge gezihlt. Die
Studie erfasste Tagesganglinien und
Umschlagszeiten, Verteilung des Ver-
kehrs auf Personenwagen, Lastwagen
und Kombiwagen sowie Liftkapaziti-
ten. Gleichzeitie wurden auch die Daten
fiir die Entsorgung erfasst.

Auch mangelnde oder unbefriedigende
Eintichtungen wurden aufeelistet. Ein
gravierender Mangel waren die fehlen-
den Lagerriume. Auch die privaten
Personenwagen und deren «wilde» Par-
kierung im Umschlagareal waren einer
rationellen Logistik nicht gerade [6r-
derlich. Fehlender Warteraum fiir Fahr-
zeuge, die Durchmischung von Waren-
flissen und Fussgiingerstromen und
nicht geniigend leistungsfihige Lifte
bildeten weitere betriebliche Konflikt-
punkte. Ein schr wesentlicher Nachteil
der damaligen Anlieferungssituation
war, dass nur ein einziger Umschlags-
platz, und dieser auch nur teilweise, ge-
deckt war. Die Warenlieferungen waren
entsprechend der Witterung ausgesetzt,

Versorgung

1986 waren rund 5500 m® im Shop-Ville
und in der Bahnhofhalle durch Ver-
kaufsflichen und Restaurationsbetrie-
be genutzt. Der Restaurationsbetrieb
machte 56% der Fliche aus. Die mass-
gebliche Plangrundlage von 1985 weist
eine Gesamtnutzflache fiir Verkauf und
Restauration von 15 000 m® auf, was
273% gegeniiber der damals bestehen-
den Nutzfldche entsprach.

Die Vergrosserung kam  einerseits
durch die Erweiterung der Flichen in
der Bahnhothalle in den Erd- und Ober-
geschossen um etwa 2000 m* zustande,
Anderseits umfassten die geplanten
Flichen in den Untergeschossen
770 m'. Diese Fliche wird durch das
neue Ladenzentrum Bahnhofpassagen
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Bild 1. Grundriss

Bild 3. Querschnitt mit 1. und 2, Untergeschoss und Dilatationsfuge zum Nordtrakt
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mit der Halle Landesmuseum und den
beiden Ladenpassagen Liwenstrasse
und Bahnhofstrasse gebildet. Die Er-
weilerung besteht also hauptsiichlich
aus neuen Verkauofsflichen, Die Re-
staurationsflichen werden nur um
550m* vergrissert. Damit wird der
zukiinftige Anteil von Restaurations-
flichen an der gesamten Nutzfliche von
50% auf 24% reduziert,

Ein weiterer Verursacher von Fahr-
zeugverkehr im Areal des Zilrcher
Hauptbahnhofes bilden Gepiickaufga-
be und -empfang und der Transport von
Sendungen mit Cargo Rapid. Diese
Gitter werden iiber eine deutlich linge-
re Zeitspanne von 7.00-22.00 Uhr gelie-
fert und abgeholt als die Gibrigen Waren.
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Bild 4. Versorgungsflisse: Die Warenflisse zu den laden im S-Bahnhof, fir die Buffetbetriebe und fiir das Shop-Ville begin-

nen in der zenfm'Fen Anlieferung

Zum damaligen Planungszeitpunkt
waren filr Gepickaufgabe und -emp-
fang 12 Parkfelder beim Nordtrake vor-
gesehen. Im heutigen Projekt sind dafiir
30 Parkfelder vorgesehen, der Verkehr
fiir Cargo Rapid ist iiber die zenirale
Anlieferung geplant. Die geforderte
Anzahl Parkplitze konnte unterge-
bracht werden, und trotz den prekiiren
Raumverhiiltnissen konnte an zwei
Stelien gentigend Hihe fiir Lastwagen
gewonnen werden (Bilder 1, 2 und 3).

Die zentrale Anlieferung kann in fiinf
verschiedene Abschnitte unterteilt wer-
den: in eine Zone Portal mit Portierlo-
ge und vier speziell zu charakterisieren-
de Anlieferungshife. Drel dieser An-
lieferungshife befinden sich im 1. Un-
tergeschoss, der vierte im 2. Unterge-
schoss, Fiir Lastwagen nutzbar sind der
Hof im 2, UG, welcher mit der Halle
Landesmuseum des neven Ladenzen-
trums auf gleicher Ebene liegt. und der
stidliche Hofim 1. UG, welcher mit dem
stidtischen  Shop-Ville auf gleicher
Ebene licgt (Bild 4).

Der genannte Hof im 2. UG Nord mit
seinen zurzeit geplanten acht Lastwa-

genplitzen war zundichst vorgesehen fiir
die Versorgung des neuen Ladenzen-
trums Bahnhofpassagen und fiir das
Bahnhofbuffet, Der gesamte Waren-
fluss passiert auf einer Schriigrampe im
Nordtrakt ein Nadeldhr. Gleichzeitig
liegen an dieser Engstelle die Lifte, wel-
che das 2. UG einerseits mit dem Buf-
fetzugang im 1. UG und anderseits mit
dem Lagergeschoss im 3. UG verbin-
den. Zur Optimierung der internen Wa-
renfliisse und des gesamien logistischen
Ablaufes wurde genaueres Datenmate-
tial erhoben. Die Fragen reichten von
Anzahl Fahreeugen und Fahrzeugty-
pen, Anzahl und Regelmissighkeit von
Lieferfirmen,; Volumen und Gewicht
der Warenanlieferungen, Spitzenstun-
den, Spitzenwochentagen und saisona-
len Spitzen, Liftbedarf bis zur Entsor-
gung. Allein die Verkehrsschiitzungen
zeigten denn auch einen iiberdurch-
schnittlich hohen Bedarf fiir die Anlie-
ferungsplitze im 2. UG; die Kapazitiit-
sprognose dieses Holes war deutlich
tiberschritten,

Die Ergebmnisse lassen sich folgender-
massen  zusammenfassen: Total sind
rund 1000 Firmen an der Belieferung

der zentralen Anlieferung beteiligt.
Davon werden mehr als die Hiilfte re-
gelmissige Beniitzer sein. Pro Tag lie-
fern etwa 270 verschiedene Firmen an,
von denen 20 (7%) nicht fiber Orts-
kenntnisse verfiigen werden.

Der Bedarf fiir die Anzahl Fahrzeuge
pro Tag liegt nach den Schitzungen in
der Grissenordnung von 280-350 Fahr-
zeugen am Normaltag und 370-450
Fahrzeugen am Spitzentag. Mit der ur-
spriinglichen Zuweisung des Buffet-
Verkehrs auf den Hof im 2. UG wiire
dort mit rund 50% des gesamten Ver-
kehrs zu rechnen gewesen. Die tibrigen
30% sind zu gleichen Teilen auf die drei
anderen Anlieferungshdéfe verteilt. Der
geschiitzte Verkehr in den beiden last-
wagengiingigen Hifen setzt sich zusam-
men aus 50%  Kleinlastwagen, 30%
Lastwagen und 20% Personenwagen,
Es zeigte sich, dass mit einer nach Fahr-
reuglypen opumierten Hofzuteilung
z. B. fiir die Buffetanlieferung die un-
ausgeschiipfie Kapazititim 1, UG Mitte
ausgeplichen wilrde.

Mit der Verteilung der Anlieferung des
Buffets auf die verschiedenen Hife im
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Bild 5. Entsorgungsflisse: Die Entsorgung der Abfélle aus dem Hauptbahnhof und dem Shop-Ville wird iber die zentrale An-

lieferung gelést.

1. UG kann einerseits der Anliefe-
rungshof im 2. UG erheblich entlastet
werden, anderseits wird auch die Lift-
und «Nadelthrs-Belastung wesentlich
reduziert. Diese notwendigen Optimie-
rungen bei den Hofzuweisungen wer-
den eine hohe Flexibilitit im Betrieb er-
fordern, und diese wiederum stellt be-
stimmie Anforderungen an die Ver-
kehrssteuerung, pleichgiiltig ob diese
von einem Portier oder einem automa-
tischen Verkehrsleitsystem bernom-
men wird.

Weilere interessante Herausforderun-
gen bilden die Steuerung, Priorititen-
festlegung und Kopplung der ZA-inter-
nen und -externen Lichtsignalanlagen,
die Bewiiltigung der Stau- und Warte-
raumproblematik und die Einrichtun-
gen und Vernetzungen der Kommuni-
kations-, Verkehrsiiberwachungs- und
Sicherheitssysteme.

Entsorgung

Eine besondere Bedeutung kommt der
rentralen Anlieferung im Bereich der
Entsorgung zu (Bild 5). Sie schafft die
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Vorausseizungen, dass die Abfille in
Zukunft rationell, getrennt nach Ab-
fallart, ohne Geruch und Brandgefahr
gesammelt und abtransportiert werden
konnen. So entstehen aof der Seite
MNordtrakt und auf der Seite Shop-Ville
zentrale Abfallsammelstellen mit der
Maoglichkeit, den anfallenden gepress-
ten Abfall direkt mit Lastwagen abzu-
transportieren. Die heute unbefriedi-
genden Verhiltnisse, bei welchen der
anfallende Abfall aus dem Shop-Ville
vom UG ins EG beférdert werden muss
und beim Umlad die Anlieferplétze be-
eintriichtigt, fallen dahin.

Gemiiss Abfallkonzept des Kantons
Zirich von 1989 und der neuen Abfall-
verordnung der Stadt Zirich vom 19,
September 1990 soll fiir die Kehricht-
entsorgung die notwendige Infrastruk-
tur bereitgestellt werden. Geniigend
Raum soll zur Verfiigung stehen, dass
der anfallende Kehricht in die verschie-
denen Fraktionen von Betricbskehricht
und wiederverwertbaren Werkstoffen
aufgetrennt,  zwischengelagert  und
einer geeigneten Verwertung/Beseiti-
gung zugefiihrt werden kann, Gleich-

bei kommen neueste Erkenninisse in der Stofftrennung zur Anwendung

zeitig gewihrleistet die Organisation
der Entsorgung, dass die Kosten fiir die
Abfallbewirtschaftung mit verursacher-
serechten und kostendeckenden Ge-
biihren abgedeckt sind.

Zur Zeit der ersten Abfallerhebungen
1986 wurde im Bahnhofareal tiglich
Abfall aus rund 25 B00-Liter-Contai-
nern und einer Kippmulde abgefiihrt.
Zum damaligen Planungszeitpunkt
rechnete man fiir die kiinftige Entsor-
pung mit rund 40 Containern und einer
Kippmulde pro Tag bzw. mit 33 m* ge-
presstem Abfall pro Tag.

In der Zwischenzeit haben die SBB je-
doch schon vor dem Inkrafttreten der
stidtischen Abfallverordnung die sepa-
rate Sammlung von Kehricht und wie-
derverwertbaren Stoffen eingefiihrt.
Seitder Inbetriebnahme der S-Bahn am
28 Mai 1990 wurde im Bereich der pro-
visorischen Anlieferung eine Entsor-
gungszentrale erdffnet. Die bemannte
Zentrale wurde nach dem Schwyzer-
Modell konzipiert, der getrennten Ab-
fallbewirtschaltung des Ladenzentrums
«Mythen-Center» in Schwyz,
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Die Abfille aus dem offentlichen Be-
reich des SBB-Arecals, aus den SBB-
Biiros und aws dem Ladenzentrum
Bahnhofpassagen werden triagiert und
erfasst. Die Entsorgung funktioniert
problemlos, durch die gut organisierten
Abholfahrten in die Kehrichtverbren-
nung und in den Altstoffhandel und
durch den Wegfall der 800-Liter-Con-
tainer haben sich die Platzverhilinisse
bei der Abfallbereitstellung verbessert,

Extrapoliert man die heute in der pro-
visorischen Entsorgungszentrale anfal-
lenden Kehricht- und Wertstoffmengen
id. h. getrennte Fraktionen) der SBB. so
wird kiinftig pro Tag in der Grissen-
ordnung 1 t allgemeiner Betrichskeh-
richt anfallen. Die anderen vier ins Ge-
wicht fallenden Fraktionen sind Karton,
Papier, kompostierbare Abfille und
Tierfutter, je in der Grissenordnung
von 100 bis 200 kg pro Tag.

Fiir die kimnftige Entsorgung der SBB ist
eine analoge Entsorgungszentrale vor-
gesehen im 2. UG (Bild 3). Die niveau-
gleiche Lage zum Ladenzentrum. der
direkte Anschluss an die Verladeram-
pen und der benachbarte Stauraum fiir
aufbereitete getrennte Wertstoff-Frak-
tionen riumen der Entsorgung jenen
Stellenwert ein, welcher heute in der po-
litischen Willenshildung gefordert st
und zulange im Hintergrund gestanden
hat,

Weitere Riume filr die Entsorgung ste-
hen im siidlichen 1. UG zur Verfligung.
Auch dort besteht der direkle An-
schluss zu den Verladerampen. Die
knappen Raumverhiltnisse auf Shop-
Ville- und Buffetseite erlauben aber
nicht dieselbe optimale Planung wie auf
der Nordseite. Trotzdem wird die Lo-
sung einen robusten Entsorgungsbe-
trich und Redundanz in den Verdich-
tungs- und Aufbereitungsanlagen fir
das gesamte Hauptbahnhofareal inklu-
sive stidtischem Shop-Ville gewithrlei-
sten,

Auswirkungen auf die Stadt

Kanalverlegung

Im Bereich der geplanten zentralen An-
licferung liegt ein prosser Abwasser-
Hauptsammelkanal aus der Bahnhof-
strasse und verschiedene Werkleitun-
gen. Fiir den Bau der zentralen Anlie-
ferung mussten diese Kaniile und Lei-
tungen vorgiingig verlegt werden. Als
wirtschaftlich, betrieblich und hydrau-
lisch optimale Lisung ergab sich fiir die
Verlegung des Abwasserkanals eine
neue Linienfithrung ab Ecke Bahnhof-
strasse/Bahnhofplatz via Waisenhaus-
strasse zum Beatenplatz, Ab Beaten-
platz verliuft das Trassee zwischen den
beiden Rampen der Bahnhofguai-Un-

Bild 6. Kanal und Endschacht des Pressrohrvorfriebs in der Unterfihrung des Bahn-
hofquais vor dem Zusammenschluss (in Fliessrichtung gesehen)

terfiihrung, wobei der Kanal auf einer
Strecke von etwa 40 m als rechteckiger
Kasten hervortritt.

Nach der Unterquerung der limmatsei-
tigen Tramhaltestelle Bahnholquai
{Bild &) erfolgt der Anschluss an die be-
stehende Kanalisation. Die gesamte
Meubaustrecke des Hauptsammelka-
nals betriigt etwa 400 m. Gegeniiber
dem bestehenden Zustand hat der neue
Kanal den Vorteil, dass die kostenin-
tensive Fumpstationim Shop-Ville weg-
fillt und dass kinftig geringere War-
tungskosten entstehen. da der Kanal im
Freispiegelgefille funktioniert. Diese
Arbeiten wurden im Laufe des Jahres
1991 ausgefiihrt. Derneue Kanal wurde
im COktober 1991 in Betrieb genommen,
so dass der Dilker unter dem Shop-Ville
aufgehoben werden konnte.

Im Trassee des neuen Kanalswurde zwi-
schen Beatenplatz und Walchebriicke
cin Kabelblock verlegt, welcher eine
grossriiumige Entflechtung der EWZ-
Kabelanlagen ermoglicht, Da im Be-
reich der zentralen Anlieferung eben-
falls cin Werkleitungskanal fiir Transit-
leitungen #wischen Muscumsbahnhof
und Shop-Ville erstellt wird, entsteht
hier eine villig neue stidtische Infra-
struktur unter dem Boden, welche fiir
einige Leitungstriiger und Steuerkabel
auch Redundanz in der Linienfihrung
aufweisen wird.

Strassen und Umgebung

Die Ein- und Ausfahrt der zentralen
Anlicferung erfolgt iiber die bestehen-
de bahnhofseitige Unterfithrung Bahn-
hofquai. Die ehemals zweispurige Un-
terfithrung wird heute mit ¢iner 3,6 m
breiten Fahrspur (regionale Hauptver-
kehrsstrasse) und einem 2,5 m breitén

Radweg (kommunale Veloroute) be-
trieben. Neu sollen auf der nérdlichen
Rampe bis zur Einfahrt der zentralen
Anlieferung wiederum zwei Fahrspu-
ren angeordnet werden.

Durch die neu vorgesechene Lichtsig-
nalregelung des Verkehrs beim Fuss-
gingeriibergang zur Tramhaliestelle
Bahnhofquai bei der norddstlichen
Ecke des HB-Gebiudes tritt der Ver-
kehr in der Unterfithrung Richtung
Uraniastrasse paketweise auf. Dies er-
leichtert die Ausfahrt aus der Anliefe-
rung. Sollte sich eine Ausfahrisregelung
mittels einer mit dem Fussgéingeriiber-
gang gekoppelten Lichtsignalanlage als
notwendig erweisen, ist eine solche spé-
ter miglich. Die Wiederherstellung der
Strassenoberfliiche iiber der zentralen
Anlieferung ist kostenmissig erfasst,
die Gestaltung wird gegenwirtig im De-
Lail geplant.

Kenstruktion und Bauvorgang

Bauwerk

Das ein- und zweigeschossige Bauwerk
der zentralen Anlieferung stéisst allsei-
tig an bestehende Baulen an, auf Seite
des Nordtraktes HB Ziirich an den zeii-
gleich enistehenden Bau. Das Bauwerk
der zentralen Anlieferung ist gegen
oben durch die Oberfliiche des Bahn-
hofquais, seitlich durch die horizontalen
Verbindungen zur Unterfithrung (Ein-
fahrt), zum Shop-Ville sowie zum Pro-
jekt Nordtrakt undin die Tiefe durch die
Befahrbarkeit der Rampen und die
Fahrzengabmessungen bestimmt. Ins-
gesamt werden die Abmessungen der
zentralen Anlieferung derart durch die
umgebenden Bauten begrenzt, dass es
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nur mit konsequenter Optimierung
samtlicher Bauteile und der geometri-
schen Anordnung gelingt, die Funktion
der zentralen Anlieferung, einschliess-
lich deren Belahrbarkeit mit LKW, si-
cherzustellen.

Das Bauwerk selbst wird als monolithi-
scher Baukérper ohne Fugen ausgebil-
det. Die Dilatation erfolgt im Ubergang
zu den angrenzenden Gebiiuden. Die
Konstruktion der etwa 40 cm dicken
Wiinde bietet wenig Schwierigkeiten.
Die Aushildung der Decken hingegen
wird durch folgende Faktoren beein-
flusst:

- Verkehrsbedingte grosse Spannwei-
ten bis etwa 20 m bei eingeschrinkter
Konstruktionshihe

— Keine Installationen wie Sprinkler,
Signalanlagen usw. im Raumprofil
itber den Verkehrsflidchen

— Moglichst geringes Eigengewicht.
Diese Randbedingungen fiihrten zu

vorgespannten Kassettendecken im ge-
samten Gebiude.

Die Auftriebssicherung der zentralen
Anlieferung erfolgt durch das Eigenge-
wicht, das im zweigeschossigen Teil eine
rund zwei Meter dicke Bodenplatte mit
einschliesst. Von Vorteil istin dieser Be-
zichung der Umstand, dass die Hoch-
wasserstinde des Grundwasserspiegels
durch Absenkeinrichtungen auf die
Kote von 404,0 mM beschrinkt werden,
damit weder in der zentralen Anliefe-
rung noch im Nordtrakt Uberflutungen
stattfinden.

Zur Abdichtung und Isolation der zen-
tralen Anlieferung sind am Boden und
in den aufgehenden Teilen Polymerbi-
tumendichtungsbahnen  vorgesehen.
Von den Erfahrungen fritherer Bauten
im HB Ziirich profitierend, wird ein be-
sonderes Augenmerk auf die konstruk-
tive Ausbildung der Abdichtungsan-
schliisse an die bestehenden Bauten ge-
richtet. An der Oberfliche der zentra-
len Anlieferung sollen Flilssigkunst-
stoffe als Abdichtung zur Anwendung
gelangen. Die dusserst geringe Uber-
deckung sowie die vielen Durchdrin-
gungen durch Sammler, Kabelrohre,
Mastfundamente usw. lassen es ratsam
erscheinen, an dieser Stelle aul eine
aschwarzes Abdichtung zu verzichten,

Bauvorgang

Der Bauvorgang hat nebst den bau-

technischen Gegebenheiten folgende

Randbedingungen zu beriicksichtigen:
Aufrechterhaltung des Verkehrs in
der Unterfiihrung Bahnhofqual West

— Aufrechterhaltung der Verkehrsver-
bindung Museumstrasse-Bahnhof-
platz
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~ Sicherstellen der Fussgiingerverbin-
dungen Hauptbahnhof-VBZ-Halte-
stelle Bahnhofquai-Aufgang Shop-
Ville Bahnhofquai wihrend der ge-
samten Bauzeit. Bel den Aufglingen
Shop-Ville muss mindestens ein Auf-
gang permanent offen bleiben

— Aufrechterbaltung  des Trambe-
triebs. Die Stillegung ist nurin Nacht-
pausen moglich

— Miglichst kurze Unterbrechung der
Anlieferung Shop-Ville vor der Al-
fred-Escher-Stube.

Eingehende Vergleiche von Kosten und
Zeitbedarf haben gezeigt, dass sich die
verkehrstechnischen  Randbedingun-
gen wie bei fritheren Bauten im Umfeld
des HB Ziirich, durch Aufldsung des
Bauvorgangs in sechs bis acht Baupha-
sen mit den entsprechenden Verkehrs-
umlegungen und, wo nétig, durch die
Anwendung der Deckelbauweise ein-
halten lassen. In den eingeschossigen
Bereichen «Shop-Villes und «Einfahri»
werden jedoch, soweit wie bautechnisch
und im Bauvablauf zulissig. die einzel-
nen Bauteile etappenweise. in offener
Baugrube erstellt. Die Bauzeit filr den
Rohbau, unter Ausschluss der Ober-
flichengestaltung, wird auf 24 Monate
veranschlagt, Die Schliessung der An-
lieferung Shop-Ville Ost dauvert rund
neun Monate,

Der zweigeschossige Teil der Baugrube
(Teil Nord, Bilder 1-3) wird auf allen
Seiten mit Schlitzwinden umgeben, die
in die undurchlissigen Seeablagerun-
gen in 25-30 m Tiefe eingebunden wer-
den. Auf der Seite Bahnho! Museum-
strasse  werden die  bestehenden
Schhitzwiinde der 5-Bahn genutzt. Im
Bestreben, dicletzien Raumreserven zu
nutzen. werden die Schlitzwinde im Be-
reich der Arkade wie auch auf Seite
VBZ unmittelbar biindig zu den Fassa-
den abgesenkt. Kritisch auf Seile der
Arkade ist dabei die Schlitzstabilitit in
Niihe des Eckturmes des Hauptgebdu-
des, der durch die Schlitewiinde eng um-
fasst wird wie auch vor den Pleilern der
Arkade,

Unter den bestehenden Fundamenten,
die bis in etwa drei Meter Tiefe reichen
und offenbar iiber dem damals vorherr-
schenden Grundwasserspiegel auf trag-
fahigen Schichten gegriindet wurden,
soll der Boden durch Injektionen ver-
bessert werden, Durch die Injektionen
im Schlitzwandbereich wird auf eine
WVerbesserung der Kohiision abeeziell,
und durch Injektionen unter den Fun-
damenten soll die Lastabiragung in tic-
fere Schichten sichergestellt werden,

Gleichzeitiz mit den Schlitzwiinden
missen auch Hilfspfahle erstellt wer-
den. Diese dienen in erster Linie der
Abstiitzung der Decken withrend der
Bauzeil. Weil diese im nordlichen Teil

grissienteils  Giber  innenliegende
Wiinde vorgespannt werden miissen,
kinnen die Decken infolge der Deckel-
bauweise erst zum Schluss des gesamten
Bauablaufs vorgespannt werden.

In ihrer zweiten Funktion dienen die
Hilfspfihle als Auflager fiir die Spries-
sung. Die ganze zweigeschossige Bau-
grube soll tiber der Decke 2. Unterge-
schoss mit einer horizontalen Spries-
sung versehen werden. Um die Bau-
grunddeformationen maglichst klein zu
halten, soll die Spriessung vor Bepinn
des weiteren Aushubs mit definierten
Kriften vorgedriickt werden.

An der Grenze der zentralen Anliefe-
rung zum Nordtrakt sorgtim drittenund
vierten Untergeschoss eine tiefliegende
Schlitzwand fir die gegenseitize Ab-
schottung des Nordtrakts und der zen-
tralen Anlieferung. Im ersten und zwei-
ten Untergeschoss bietet eine Rithl-
wand im Bereich zentrale Anheferung
Gewiihr, dass beide Bauten unabhiingig
vom Baufortschritt des anderen reali-
siert werden kinnen. Die Grundwas-
serabsenkung im zweigeschossigen und
auf den gesamten Umfang mit
Schlitzwiinden verschenen Bauteil er-
folgt mit zwei Filterbrunnen.

Im eingeschossigen Teil, der die Ein-
fahrt, den Teil Shop-Ville und den Mit-
telteil bis zu den Rampen ins erste und
zweite Untergeschoss umfasst. werden
die Schlitzwinde nur entlang der Arka-
de bendtigt. Diese libernehmen nur sta-
tische Funktionen. Grundsiitzlich wer-
den diese Schlitzwiinde so0 wenig wie
miglich eingebunden, um den Einstau
des Grundwasserstromes zu vermeiden.
Die iibrigen Begrenzungen der einge-
schossigen Baugrube werden im we-
sentlichen durch das Shop-Ville und die
Unterfilhrung gebildet. Beide miissen
spngeschnittens und an den Grenzbe-
reichen abgebrochen werden, Hier wird
aus naheliegenden Griinden - die ent-
sprechenden Auflager fehlen im ent-
sprechenden  Zeitpunkt - auf die
Deckelbauweise verzichtet. Ausnahme
bleibt dabei ein Deckenstreifen entlang
der Arkade, der, aufl die Schlitzwand
und Hilfspfihle gestiitzt, halb Briicke,
halb Deckel, den Verkehr aufzuncshmen
hat.

Die Kontrolle des Grundwassers erfolgt
im eingeschossigen Teil des Bauwerkes
iiber zwei bis drei Filterbrunnen. Je
nach Erfolg der Absenkung wird der
ticfste Teil der Baugrube, die Werklei-
tungskulisse, entweder frei gebischt
oder gespundet.
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