Bauen als Krimi

Autor(en): Herzog, Andres

Objekttyp:  Article

Zeitschrift:  Hochparterre : Zeitschrift fur Architektur und Design

Band (Jahr): 30 (2017)

Heft [4]: Bahnhof Oerlikon

PDF erstellt am: 17.05.2024

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-730968

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-730968

Die gldsernen Baldachine markieren
den Bahnhof im Stadtgefiige.




Bauphasen

alter Bestand
I Baustelle

fertiges Bauwerk
Die Grafiken zeigen ledig-
lich einen Ausschnitt
(Personenunterfiihrung
Ost und Unterfiihrung
Schaffhauserstrasse) der
fast einen Kilometer
langen Grossbaustelle.

Bauphase 1: Januar 2011 bis August 2013. Bauphase 2: August 2013 bis April 2014.

[ | [ |
Im Bahnhof Oerlikon wurde gebaut, wahrend téglich
90 000 Passagiere umstiegen. Das war nur moglich dank
Wochenendarbeit, minutiéser Planung und guten Nerven.

Text: Angefangen hatte es mit einem Medienspektakel, das mit

Andres Herzog dem Bahnhofumbau direkt nichts zu tun hatte: Ende Mai
2012 wurde das Gebaude «Gleis 9> verschoben, um Platz
zu machen fiir die neuen Gleise 7 und 8. Die halbe Schweiz
verfolgte, wie die 6200 Tonnen des denkmalgeschiitzten
Gebdudes auf 500 Rollen sechzig Meter nach Westen riick-
ten. Danach aber wurde es in den Medien still. An der Er-
o0ffnung der Durchmesserlinie im Juni 2014 und deren In-
betriebnahme fiir den Fernverkehr im Dezember 2015 war
Oerlikon nur Nebenschauplatz. Dabei blieb es bis zuletzt
spannend auf der Baustelle, ein regelrechter Baukrimi.
«Nichts an dem Projekt ist Standard», sagt Daniel Hardeg-
ger von Implenia.

Die Erweiterung des Bahnhofs Oerlikon ist genau ge-
nommen ein Neubau. Vom Gleis 1 bis zu den neuen Glei-
sen7und 8 blieb kein Schotterstein auf dem anderen, mit
Ausnahme des alten Bahnhofsgebdudes und des histori-
schen Perrondachs von Gleis 1. Alle Trassees wurden neu
gebaut, die Gleislage leicht verdndert, die Perrons mini-
mal verbreitert. Doch wie baut man einen Bahnhof neu,
wéhrend ihn téglich 90 000 Passantinnenen und Passan-
ten queren, hier ein-, aus- und umsteigen? Die Antwort
heisst: Schritt fiir Schritt und in den Randstunden.

Die Bahn musste trotz Umbau fahren

Die Bedingungen seitens der SBB waren klar: Rich-
tung Flughafen, Opfikon, Glattbrugg und Seebach miissen
stets vier Gleise in Betrieb sein, die beiden Gleise Rich-
tung Wallisellen diirfen hochstens am Wochenende unter-
brochen werden. Das bedeutete fiir die Planer: Salami-
taktik. Erst baute man die neuen Gleise 7 und 8 inklusive
Perron auf der «griinen Wiese», wie Hardegger schmunzelt,

:a“‘f;vh*l‘ﬁe 'T’I Z‘t'ls‘:“e“ denn die griine Wiese war der Asphalt der Affolternstras-
er Walliseller Linie . "

Gleise 1und 2, links und se.. Diese Baustelle brauchte kaum Abbruch, tangierte
dem Gleis 3 entsteht keinen Zugverkehr und war ungehindert zugédnglich und

der Zugang Andreasstrasse.  somit eine Art Trockeniibung fiir das Kommende.

26 Themenheft von Hochparterre, Mai 2017 = Bahnhof Oerlikon = Bauen als Krimi



Bauphase 3: April bis Oktober 2014.

Denn darauf folgte im Halbjahrestakt eine Parforceleis-
tung auf die andere: Das Gleis 6 wurde ausser Betrieb ge-
setzt, und die Ziige wurden auf Gleis 8 umgelegt, um das
neue Perron zu bauen. Danach baute man das neue Tras-
see von Gleis 5 und 6. So arbeitete man sich Perron fiir
Perron, Trassee fiir Trassee Richtung Gleis 1vor. «Trotz
der Wiederholung hatte jede Phase ihre eigenen Spezia-
litaten», sagt Markus Sernatinger von Locher Ingenieure.

Die Baustellen waren schmale Inseln, 400 Meter lang
und nur ein paar Meter breit. Zum Teil wurde das Aus-
hubmaterial mit Férderbéndern abtransportiert, weil der
Platz so eng war. Da der Kran nur nachts Baumaterial iber
Fahrleitungen oder Passagiere hieven darf, galt es, die Lo-
gistik der Baustelle exakt zu planen. Jeder Bauarbeiter
musste wissen, welche Materialien er am néchsten Tag
benétigt und wo er sie in der kleinen Baugrube abstellt.
War die Planung falsch, drehte er im diimmsten Fall einen
Tag lang Ddumchen. Immerhin konnte iiber dem Grund-
wasserspiegel im Trockenen gearbeitet werden. Das wie-
derum hiess aber, die Konstruktionshéhe auf ein Mini-
mum zu komprimieren.

Spiessrutenlaufen fiir Passagiere

Wihrend die SBB den Bahnverkehr auf die neuen
Gleise umleiten konnten, hatten die Passagiere keine
Ausweichméglichkeit. Die Personenunterfiihrungen Mitte
und Ost fiihrten deshalb in holzernen Hilfskonstruktionen
mitten durch die Baugrube. Nach jeder Etappe mussten
die SBB die Personen wieder anders durch die Baustelle
schleusen, was nicht nur die Nerven der Morgenmuffel
strapazierte. Zum Teil gingen die Passagiere auf der neu-
en Betondecke, wahrend rund herum an der Quartierver-
bindung gearbeitet wurde. Stellenweise mussten sie auf
temporér verbreiterten Perrons aussteigen, die iiber die
Baugrube auskragten. SBB-Begleiter sorgten dafiir, dass
jeder den Weg trotzdem fand.

Noch extremer waren die Bedingungen beim Bau der
neuen Bahnbriicken im Osten iiber die Schaffhauserstras-
se. Was aussieht wie eine Briicke, sind drei. «Urspriinglich
sollten sie etappenweise jeweils ein halbes Trassee breit

Bauphase 4: November 2014 bis Mai 2015.

X,
gebaut werdeny, erklart Hardegger. «Das wére aber plane-
risch und bautechnisch aufwendig gewesen.» Also schlug
Implenia vor, jeweils eine der drei Briicken in einem Zug
zu erstellen. Das wiederum hiess teilweise Dreischichtbe-
trieb, da fiir die gleiche Arbeit weniger Zeit blieb.

Perfekte Zusammenarbeit

«Der Abbruch der bestehenden Briicke, der Aushub
fiir die Verldngerung und der Bau der neuen Briicke in-
nerhalb von sechs Monaten und ohne die viel befahrene
Schaffhauserstrasse zu unterbrechen: Das stellte die In-
genieure und insbesondere den Unternehmer vor héchste
Anforderungen», erinnert sich Luc Trausch von Bénziger
Partner. «Dank der sorgféltigen Planung und der guten
Zusammenarbeit mit dem Unternehmer hat alles perfekt
geklappt. Schwierig waren die Verhéltnisse beim Bau der
mittleren Briicke, wo beidseitig der Bahnbetrieb lief und
darunter die Trams storungsfrei fahren mussten. Hier
musste jeder verfiigbare Zentimeter fiir die Baustelle ge-
nutzt werden. Dazu gesellte sich noch der Bau des Velo-
raums im Widerlager der Briicken.»

Aber auch die Strecke nach Uster stellte die Planer vor
eine besondere Herausforderung. Hier konnten die Ziige
auf kein anderes Gleis ausweichen, weshalb man die Glei-
se 1und 2 wochenendweise als Kopfbahnhof betrieb, um
die neue Personenunterfithrung Ost zu bauen. Dann ende-
ten die S-Bahnen aus dem Ziircher Oberland in Oerlikon,
wo die Passagiere auf einen Zug zum Hauptbahnhof um-
steigen mussten. Dieses Konzept liess den Bauarbeitern
exakt 55 Stunden Zeit, um Gleisabschnitte auszubrechen
und neue einzubauen, damit der Berufsverkehr am Mon-
tagmorgen wieder ungehindert rollen konnte.

Kaum war am Freitagabend der letzte Zug abgefah-
ren, entfernte man Fahrleitung, Gleisjoche, sodass am
Samstagmorgen die Bauarbeiter das Trassee abrdumen
konnten. Darunter war die Decke der alten Unterfiihrung
bereits vorgeschnitten worden, um sie schneller heraus-
zunehmen. Auf der Ohmstrasse neben dem Bahnhof hat-
ten Bauarbeiter die neuen Deckenelemente vorgefertigt,
inklusive aller Anschliisse und Abdichtungen. Die -
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Bauphase 5: Mai bis Dezember 2015.
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- Elementgréssen waren auf die maximale Traglast des
Krans und auf das Schalungsbild des Sichtbetons abge-
stimmt; Bauprozess und Asthetik griffen Hand in Hand.
Der grosste Pneukran der Schweiz hob die Platten an die
richtige Stelle. Am Montag um 5 Uhr frith gaben die SBB
den Abschnitt frei, als wéire nichts geschehen. Die librigen
Abschnitte der Unterfithrung konnten dann in Deckelbau-
weise erstellt werden, ohne den Zugverkehr zu tangieren.
Bei solchen Aktionen musste jeder Handgriff sitzen.
Selbst die Aufhdngevorrichtung war an jedem Element be-
reits montiert, damit keine Zeit vergeudet wurde. «Einmal
ging ein Spitzhammer kaputt, und schon wurde es brenz-
lig», erinnert sich Markus Sernatinger. Ein anderes Mal
lag die zweite Platte zu weit weg fiir den grossen Kran. Was
tun? Ein kleiner Zweitkran konnte die Platte zwar auf die
Position der ersten verschieben. Das hiess aber, dass die
erste Platte zwei Stunden lang in der Luft parkiert werden
musste - eine ziemlich ungewohnliche Lagerposition.

Unverriickbare Terminplédne

Wer fiir die SBB baut, muss piinktlich bauen: Zwei
Terminplédne, die im Baustellenbiiro hédngen - jeder im AO-
Format -, zeugen davon, wie viele Gewerke aufeinander
abzustimmen waren. Unverriickbar waren der 12. August
2013, an dem die ersten Ziige auf Gleis 8 hielten, sowie
der 13. Dezember 2015, als auch der Fernverkehr iiber die
Durchmesserlinie rollte. Waren diese Meilensteine nicht
eingehalten worden, hatte das fiir das landesweite Bahn-
netz Konsequenzen gehabt. Auch fiir die Teilbaustellen
dazwischen verlangten die SBB genaue Zeitplane. «Min-
destens ein halbes Jahr im Voraus war jedes Detail minu-
tios geplant», so Sernatinger. Das machte sich bezahlt:
Samtliche Termine wurden eingehalten. «Wir hatten im-
mer einen Plan B, mussten aber nie darauf zuriickgreifen»,
sagt Sernatinger. Einmal woéchentlich trafen sich Planer
und SBB-Vertreter, um die Termine zu koordinieren. Es
half, dass die Auftréage iiber alle vier Bauabschnitte als Pa-
ket ausgeschrieben wurden. So gab es nur eine Unterneh-
meradresse, die Arge «Gate Oerlikon», zu der sich Implenia
und Kibag zusammengeschlossen hatten.
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Bauphase 6: Dezember 2015 bis November 2016.

Anders auf den Baustellen, auf denen Arbeiter aus vielen
Nationen tatig waren: Etwa die Hélfte kam aus Portugal,
rund ein Drittel aus der Schweiz, einige aus Italien oder
Spanien. Die Fluktuationen zwischen den Vollbau- und den
Zwischenphasen waren enorm. Zu Spitzenzeiten arbeite-
ten 140 Mann auf der Baustelle, dann wieder nur fiinfzig.
«Diese Schwierigkeit haben wir in der Submission unter-
schétzty», so Hardegger.

Unter dem Sichtbeton

Der Bahnhof Oerlikon ist ein Sichtbetonbau par excel-
lence. Er lasst vergessen, welche Technik darin und dar-
unter verstaut ist: Signalleitungen, Entwéasserung, Elekt-
roversorgung, Retentionsbecken fiir Regenwasser, eine
Hochspannungsleitung, die in einen Mikrotunnel verlegt
wurde. Auch welche Kréfte wirken, bleibt meist verborgen,
mit wenigen Ausnahmen. Die V-Stiitzen aus Beton in der
Quartierverbindung bestehen im Kern aus Vollstahl. Sie
sind oben und unten als Gelenk ausgebildet, damit sie auf
die Kréfte reagieren kénnen, die die bremsenden oder
anfahrenden Ziige verursachen. Nur ein paar wenige Fel-
der in der Deckenuntersicht zeugen vom komplizierten
Bauprozess: Die Abstiitzungen der Hilfsbriicke wurden
ausgespart und spater zubetoniert.

Der Sichtbeton forderte die Betonbauer. «Sie mussten
genau wissen, welche Oberfldchenqualitit wo gefordert
war», so Hardegger. Auch die vielen Etappen verlangten
Fingerspitzengefiihl. Manchmal liegt zwischen zwei Beto-
nierabschnitten iiber ein Jahr. Die Architekten haben das
Schalungsbild zum Teil drei Jahre im Voraus gezeichnet.
Stellenweise mussten die Arbeiter selbstverdichtenden
Beton verwenden, da die Schalung nicht von oben befiillt
werden konnte oder zu viele Armierungseisen den Weg fiir
den Betonriittler versperrten. Und: «Uber vier Jahre den
genau gleichen Sand beizumischen, der fiir den Farb-
ton entscheidend ist, ist unméglich», erklart Hardegger.
Trotzdem sind die Farbunterschiede minimal. Entspre-
chend zufrieden ist er mit seinem Werk. Denn mit dem
Sichtbeton verhalt es sich wie mit dem Terminplan bei
den SBB: Er verzeiht keine Fehler. @
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Bauphase 4: Endstation: Fiir den Bau der Personen-
unterfiihrung Ost mussten die Gleise 1und 2 an mehreren
Wochenenden unterbrochen werden.

Bauphase 2: Das neue Gleis 8 ist schon in Betrieb rechts. Auf einer Inselbaustelle entstehen die Bauphase 2: Aufwendige Verstrebungen

Quartierverbindung, die Personenunterfiihrung Mitte und der neue Mittelperron der Gleise 6 und 7. halten beim kiinftigen Zugang
! Andreasstrasse die Bahnddmme
an ihrem Ort.

Bauphase 3: Eine schmale Inselbaustelle, durch die erst noch
das Tram féhrt - hier wird an der Briicke fiir die Gleise 5 und 6 gebaut.

Bauphasen 4 und 5: Hilfsbriicken
fiihren die Ziige iiber die Baustelle
fiir die Quartierverbindung und

die Personenunterfiihrung Mitte.
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Déichern lassen den Blick quer uber das Gleisfeld frel.
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