Fuss-/Veloverbindung Kreis 4-5 Bericht des Beurteilungsgremiums zum Studienauftrag 49/54

(Erster Wertungsrundgang)

Team 2: Banziger Partner AG (Federfihrung), 10:8 Architekten, stadt raum verkehr, Sieber
Cassina + Partner, vogt partner lichtgestaltende Ingenieure
Projekttitel: Uberbriickung des Gleismeeres

Konstruktion / Wirtschaftlichkeit

Die Briicke besteht aus einem Durchlauftrager mit finf Feldern und einer Gesamtlange von

240 m. Mit der neuen Linienfihrung ist die Briicke damit rund 300 m kuirzer als die gemass
Machbarkeitsstudie hervorgegangene Bestvariante. Der geschweisste Trogquerschnitt ist aus
wetterfestem Cortenstahl konzipiert und fachgerecht ausgebildet. Die Querschnittshohe der
Bristung von ca. 2 m ist in den mittleren drei Feldern gleichbleibend. Die Stiitzen sind mit den
Stahlbetonsockeln monolithisch verbunden, was zu einer hohen Dauerhaftigkeit flhrt. Zur Auf-
nahme der Torsion bei den Rampen sind die inneren Langstrager und die Fahrbahnplatte als
mehrzellige Hohlquerschnitte konzipiert. Die Langstragerhdhe der Brustung verjungt sich im Be-
reich der Abgange auf ca. 1.50 m. Die Briicke und die Rampen sind zusammen eine integrale
Stahlkonstruktion ohne Fahrbahniibergange. Die Temperaturverformungen aus der kompletten
Briickenlange werden durch die Spindel behindert und fiihren zu Zwangsbeanspruchungen. Der
Trog aus Stahlblechen ist seitlich und nach unten offen. Der Querschnitt ist daher nicht so effi-
zient wie ein geschlossener Querschnitt. Im Bereich der beiden Spindeln ist vermutlich noch
Potenzial zur Optimierung der Stahlbeton- und der Stahlkonstruktion vorhanden. Zudem ist der
Materialwechsel zwischen Stahl und Beton noch unklar. Die gesamte Konstruktion ist konstruk-
tiv sehr gut ausgearbeitet und das Konzept liberzeugt aus statischer Sicht. Das Projekt hat
technisch und vom Detailierungsgrad eine sehr hohe Qualitat.
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Infolge der Geometrie der Spindeln kommen schwerere Fahrzeuge nicht auf die Brucke, sta-
tisch ist das Befahren mit einem Fahrzeug von 16 t bertcksichtigt, das Befahren mit einem
Fahrzeug Uber 16 t ist nicht berlcksichtigt.

Der vorgeschlagene Bauablauf des Einhebens wirde im Prinzip einen schnelleren Bau ermdgli-
chen, im Gegenzug sind aber langere Sperrintervalle notwendig, was die Zeitersparnis wiede-
rum kompensiert. Die Bricke ist erst realisierbar, wenn das Gleis J19 der SBB bereits riickge-
baut ist. Dies wird erst 2028 der Fall sein, womit ein Baustart erst im Anschluss erfolgen kann.
Die Gesamtkosten des Bauwerks sowie der Materialverbrauch sind aufgrund der kirzeren Bru-
cke verhaltnismassig gering, was fur den Entwurf spricht.

Stadtebau / Architektur

Die Briicke steht eigenstandig und losgeldst von den bestehenden Bauten und dem Viadukt, mit
Ausnahme der optionalen Rampe zur Anbindung an den Lettenviaduktweg. Die Schutzobjekte
werden durch die Bricke nicht tangiert. Architektonisch ist der Entwurf in sich stimmig. Er
schafft einen deutlich kiirzeren Weg der Briickenquerung Uber das Gleisfeld, womit aber neue
Anschlussthemen in den Quartieren im Gegenzug erkauft werden.

Die Aktivierung der Rander des Gleisfeldes ist gut durchdacht und auch geometrisch sehr gut
geldst. Der gewahlte Cortenstahl ist abgestimmt auf die industrielle Vergangenheit der Areale
und schafft einen Bezug zum Gleisfeld.

Die Aufgange (Spindeln) setzen fixe Rahmenbedingungen fur eine zukunftige Arealentwicklung
und sind integrale Bausteine des Gesamtentwurfes. Durch diesen in sich integralen aber starr
gewahlten Entwurfsansatz fehlt dieser «kihnen Idee» die Flexibilitat in diesem komplexen sich
weiter entwickelnden stadtischen Raum. Der architektonische Ausdruck und die stadtebauliche
Setzung sind in sich aber sehr stimmig.

Aufgrund der gewahlten Linienflhrung werden keine 6kologisch wertvollen Flachen im Bereich
der Auf-/Abgange beansprucht. Hinsichtlich dem Aspekt der dkologischen Vernetzung schafft
das Projekt aber keinen Mehrwert.

Die Bricke wirkt flir den Nutzenden etwas unemotional, extrem technisch und durch die hohen
geschlossenen Bristungen flur Kinder und kleine Menschen nicht Gberblickbar. Auch raumlich
fehlt die Einsehbarkeit und Méglichkeit der Blickbeziehungen fir alle Nutzer durch die geschlos-
sene Brustung.

Funktionalitat und Nutzung

Die Bricke ist kurz und direkt, was fiir den Fuss- und Veloverkehr vorteilhaft und von hoher
Qualitat ist, insbesondere lokal. Wird der gesamte Weg aus Richtung Stadtzentrum betrachtet,
bietet die Linienfiihrung der Briicke einen weniger fliissigen Ubergang als die Linienfiihrung ge-
mass Machbarkeitsstudie. Aufgrund der kiirzeren Briicke ist auch die konfliktbehaftete Flache
auf der Briicke minimiert. Die Trennung des Fussverkehrs- und des Veloverkehrsbereichs ist
geschickt geldst, einerseits auf der Briicke, andererseits auch im Bereich der Wendelrampen
und der Anschlisse. Die Mischverkehrsflachen und die Anbindung an die umliegenden Fuss-
und Velonetze erfolgen am Fuss der Wendel auf Stadtebene, wo viel Flache zur Verfliigung
steht und damit einhergehend das Konfliktpotenzial minimiert wird. Insbesondere auf der Nord-
seite ist der Verflechtungsbereich entzerrt, was eine optimale Erschliessung und Anbindung des
Geroldquartiers ermdglicht. Richtung Lettenviaduktweg hingegen fehlt die Kontinuitat, es sind
mehrmalige An- und Abstiege respektive Fahrten notwendig. Insgesamt wird der Anbindung
des Geroldquartiers jedoch eine gréssere Bedeutung beigemessen, was mit dem Entwurf gut
abgebildet wird. Die Realisierbarkeit und Funktionstauglichkeit der optionalen Rampe zum Let-
tenviaduktweg ist jedoch fraglich. Der verkehrsplanerisch sehr Uberzeugend hergeleitete Ansatz
der direkten Fihrung im Siden in Richtung Hohlstrasse und Bullingerplatz ist aufgrund der Fih-
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rung uber Privatgrund sowie der Beanspruchung der Zufahrt zum PJZ ausserst unsicher im Hin-
blick auf die Umsetzbarkeit. Die erwartete Verkehrsmenge des PJZ verbunden mit dem unge-
ndgenden Strassenraum zwischen PJZ und dem Baufeld 2 stellen einen Konflikt mit einem zu-
kinftigen Verlauf der Veloroute dar und sind ein grosses Projektrisiko bezlglich der Genehmi-
gungsfahigkeit. Die Landbeanspruchung durch den Wendel im Siden steht in Konkurrenz zum
geplanten Unterwerk der SBB, welches nicht an anderer Lage realisiert werden kann. Eine Ver-
schiebung auf das zurzeit noch unbebaute Baufeld 2, auf welchem eine Kantonsschule reali-
siert werden soll, kdnnte fiir die geplante Kantonsschule eine Chance sein. Die Verschiebung
wird jedoch aufgrund des grossen Flachendrucks in der Stadt, auch fir die Kantonsschule und
ihre Aussenraume, als sehr unsicher beurteilt. Das Briickenbauwerk mit den zwei Wendelram-
pen erscheint eher definitiv als temporar. Die Integration in geplante Bauten auf Entwicklungs-
gebieten beidseitig der Gleise hatte gréssere Eingriffe in die Konstruktion und die Tragstruktur
zur Folge. Insbesondere beim ndrdlichen Fusspunkt ist die Flachenbeanspruchung und der
Fussabdruck des Anschlusswendels nicht unerheblich. Die Notfallzufahrt und die Anlieferung
der Badmintonhalle und der angrenzenden Nutzungen ist anderweitig zu |8sen.

Da die Wendelrampen aufgrund ihrer engen Radien nur eingeschrankt befahrbar und uniber-
sichtlich sind, ist das Risiko fir Konflikte mit Gegenverkehr vorhanden, insbesondere zwischen
Unterhaltsfahrzeugen und Veloverkehr. Der Aufwand fir den Unterhalt wird daher als sehr
gross geschatzt, da viel Handarbeit notwendig ist. Zudem ist die Situation fir Rettungsfahr-
zeuge im Notfall zu vertiefen.

Das vorgeschlagene Beleuchtungskonzept mit Kandelabern ist sehr gut geldst, der Brickenraum
wird gefasst und die subjektive Sicherheit damit unterstitzt. Einzig im Bereich des uniberdachten
Wendels besteht noch gewisser Optimierungsbedarf.

Fazit

Das Projekt hat das Risiko auf sich genommen und eine andere Linienfihrung gewahlt, diese
sehr sorgfaltig aufgezeigt und ausgearbeitet, woflir das Beurteilungsgremium sehr dankbar ist.
Zudem wurde das Team an der Zwischenbesprechung mit dem Hinweis auf die Projektrisiken
ermutigt, diesen Ansatz weiter zu bearbeiten. Die dargestellte Idee war flr die Findung der
Bestvariante sehr wichtig und hat intensive Diskussionen mit der Priifung von weiteren span-
nenden Ansatzen flr die Weiterentwicklung ausgeldst, unter anderem die Verflechtung des
Fuss- und Veloverkehrs auf Stadtebene, die dem weiteren Projektverlauf dienlich sind.

Trotz des auf vielen Ebenen spannenden Ansatzes fehlen Antworten auf kritische Rahmenbe-
dingungen, insbesondere die Anordnung und Flachenbeanspruchung der Abgange, die Zufahrt
Uber die Erschliessungsstrasse des PJZ und die Umsetzbarkeit der Anbindung an das umlie-
gende Fuss- und Velonetz auf der Sidseite teilweise Uber Privatgrund werden als zu grosse Ri-
siken fur die Umsetzung beurteilt.

Aufgrund der grossen Projektrisiken und der ungelésten kritischen Punkte wird das Projekt als
nicht umsetzbar beurteilt. Es bestatigt damit zusatzlich die gemass Machbarkeitsstudie ermit-
telte Linienfuhrung.
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AR A

Die Uberbriickung des Gleismeers

Was kann eine Briicke leisten, ausser der im Namen bereits anklingenden
Uberbriickung eines schwierigen Hindernisses? Oder positiver nachgefragt:
welchen Mehrwert bringt dieses Bauwerk abgesehen von der Verbindung
zweier Welten, die ohne selbiges ein getrenntes Dasein fristeten?

In diesem Falle bietet das zu Uberwindende Gleisfeld einen wunderbaren
Blick auf die Stadt Zurich und zwischen der Skyline der nahen Hochhaus-
tirme eine offene Sicht stadtauswarts gen Westen. Die gesamte Topografie,
welche die Stadt Zirich mit Uetliberg, Kéaferberg, Zirichberg und Pfan-
nenstil umfasst, wird Uber dem offenen Horizont des Gleismeers sichtbar.
samtliche gebauten Merkpunkte schieben sich bildhaft vor dem landschatft-
lichen Hintergrund hinter das Gleisufer. Die Uberquerung wird gleichsam
zum szenischen Akt der die stadtraumliche Orientierung perspektivisch
entschlusselt. Der Gang Uber die exponierte Briickengeometrie mit ihrer
sanft gewo6lbten Silhouette, soll daher die visuelle Beziehung der getrenn-
ten Stadtteile Kreis 4 und 5 maximal Uberblickbar machen.

Neben dieser poetischen Funktion gilt das Hauptaugenmerk dem prosai-
schen Beddrfnis, den kiirzesten Weg von A nach B méglich zu machen. Fir
Fussganger:innen und Velofahrende sollen sinnvolle, sichere und schnelle
Routen entstehen. Damit die neuentstandenen Wegverbindungen nicht in
Konkurrenz zu anderen Uber- und Unterfiihrungen stehen, ist ein moglichst
direkter und kurzer Bruckenschlag notwendig. Am besten einer, der an

Stadtrdume verbinden — Gleisufer beleben

Die beiden Briickenkdpfe sind am Rande des Gleisfelds platziert. Auf beiden
Seiten befinden sich Areale die sich in Transformation befinden. Nordseitig
das Geroldareal und das Areal Neugasse, auf der Sudseite das Guterbahn-
hofareal mit dem eben fertiggestellten Polizei- und Justizzentrum (PJZ). Ein
Vergleich mit weiteren, artverwandten Arealen entlang der Gleise zeigt, wie
wichtig das Beleben und Erschliessen der gleisufernahen Bereiche ist. Bei
der Europaallee und der gegeniberliegenden Zollstrasse kann der Negrel-
listeg einen Beitrag leisten, die einst anonyme, rickwartige Gleisfassade in
eine gut bespielte und erschlossene Vorderseite zu verwandeln.

Eine ahnliche Situation finden wir im Industriequartier und insbesondere
auf der Seite des PJZ vor: In der derzeitigen Entwicklung wird tber den
Standort einer Kantonsschule diskutiert, auch auf stadtischem Boden sind
offentlichere Nutzungen wie eine Schule, auf den Privatparzellen sogar
Wohnnutzungen im Gespréach. Auch dieser Stadtteil wird einst, mag er
jetzt noch so inselartig und abgekoppelt sein, von vielen Menschen belebt
werden, die auf Vernetzung und Offnung angewiesen sind. Die beiden
Briickenkopfe bilden an strategischer Stelle einen ikonographischen Ori-
entierungspunkt, starken die Feinerschliessung in den neuen Stadtteilen
und erlésen die peripheren Gleisseiten aus ihrem Dornréschenschlaf. Es
entsteht ein Vis-a-vis, eine «Magnetwirkung»: Beide Stadtkreise treten mit-
einander in eine neue Beziehung und entwickeln eine Identitat Gber das
Gleisfeld hinweg.

neuralgischen Schnittpunkten des Wegnetzes, dicht am Gleisufer ansetzt.
Damit werden Ruckwartsbewegungen, lange Umwege und Zielkonflikte
vermieden. Und nur so werden im Gegenzug bessere Wunschlinien, gros-
sere Quell- und Zielgebiete und spontane Querungen begunstigt. Vor allem
aber werden dadurch die lateralen Wege entlang der Gleise aufgewertet.

RN

Promenade & Flussbad Lettenareal, Zirich

— N\
’i e, 2’/’77/7 O

i
| SRS
SE

Grundriss Ebene Stadt, Zukunft Geroldareal 1:500

AT T Iy

L]

U DOOOOOOOOOOr e

i
I

all
I

ol

—_— [ [ [ s e Y

IR AR AAR AN - L= ‘ | I
s —

R Ea S maAEE S ! I ] | ] ] ] — U S S T x o

L e o S o P o s e e = B e e e S R ““““*fﬁ*j:i-H“”f'%~+—4-T%#%—#+~t”&ﬂ-4-+++Hﬁ___+_iw%j_+_ﬁF«LFE; ™ ) e e S | o

LU Ty o7 | it B “““:ff*“ S I N s g gy ey o Sl el e e I e e 0

II::-ij:i::::ii:i:i]]I /\A—VJ ;7E7

[T — Il 1 r, J | &= —

400.00 m.u.M.

Ansicht Ost Langenprofil 1:500

PG Banziger Partner AG DDD

Studienauftrag Fuss-/Veloverbindung Kreis 4-5 Velo 45 10:8 Architekten GmbH



Identitat und Integritat des alten Viadukts

Wipkinger- und Lettenviadukt bilden ein Ruckgrat durch das Industrie-
quartier. Auf stadtebaulicher Ebene hat sich dieses langst in die gebaute
Volumetrie integriert, oder umgekehrt: Die Stadt hat sich um dieses histo-
risch wertvolle und geschitzte Bauwerk entwickelt und angepasst. Mehr
noch — das Viadukt ist zum Nutzungstrager geworden und beherbergt, ein
gutes Jahrzehnt seit seiner Sanierung, eine lebendige Abfolge von L&den,
Werkstatten, Kultureinrichtungen und Gastronomie. Das Viadukt ist Stadt-
fassade, ist Flaniermeile und flankiert Parkrdume, Platze, Strassenrdume
und Innenhdofe.

Fur die Transformation von Gerold- und Areal Neugasse soll das stadtraum-
liche Potenzial des alten Viadukts voll ausschopfbar und die historische
Identitat des Eisenbahnbaus spirbar bleiben. Die neue Velo- und Fussgén-
gerbriicke spielt mit der punktuellen, ans Gleisufer geschobenen Gestaltung
ihres Aufgangs die Viaduktfassade vollstandig frei. Das historische Bauwerk
bleibt somit nahezu unangetastet. So kann mit den neuen Arealbebauun-
gen die reizvolle Brickensilhouette beidseitig als begrenzende Kulisse in
Szene gesetzt werden. Samtliche Bruckenaufgange der Veloverbindung
sind bereits als Endzustand gedacht, funktionieren mit oder ohne Bestand
der Badmintonhalle und brauchen keine Optionen fur spatere Erschlies-
sungsbauwerke am Gleisuferweg.

Durch einen minimalen baulichen Eingriff am Bestand wird der Veloweg auf
dem Lettenviadukt bis zum Gleisfeld weitergefuhrt und erst dort tber eine in
die Gleisuferkante integrierte Rampe auf die Stadtebene hinuntergebracht.
Dies entlastet die enge Situation des Treppenabgangs beim Bogen B vom
Veloverkehr, respektiert die architektonische Gestaltung der umgebauten
Viaduktbdgen und ermdglicht tiberdies den direkten Anschluss an den kinf-
tigen Gleisuferweg.

Beleuchtungskonzept

Ubersichtlichkeit der Disposition - Sicherheit bei Nacht

Das ganze Bruckenbauwerk zeigt sich auch bei Nacht selbstbewusst und
gut sichtbar Uber den Gleisen. Im Grundriss spannt sich die Bricke leicht
gekrimmt und senkrecht zur Bahninfrastruktur tbers Gleismeer. Durch
ihre sanft gekurvte Gegenbewegung zum alten Bahnviadukt |6st sich die
Briicke elegant vom steinernen Bauwerk, ohne die langs gerichteten Uber-
und Unterwerfungsbauwerke der Durchmesserlinie zu konkurrenzieren.
Die direkt gespannte Brickenform vermeidet uneinsehbare und unkont-
rollierbare Rdume. Sie stellt durch die kirzest mégliche Lange auch fur
Fussganger:innen ein moderates Hindernis dar, was die subjektive Distanz-
und Zeitwahrnehmung betrifft. Start und Zielpunkte sind dabei jederzeit
uberschaubar, wobei die leicht gekrimmte Grundrissdisposition der Lini-
enfuhrung den absoluten, zentralperspektivischen Tunnelblick bewusst
abschwachen soll.

Das Lichtkonzept versucht die wichtigsten funktionalen und stadtraumlichen
Gegebenheiten dezent aber konsequent hervorzuheben. Die Beleuchtung
nimmt sich zurtick und bespielt vorrangig die Bodenflachen der Fuss- und
Veloverbindung. Mastleuchten an Kandelabern sitzen beidseitig auf der Bri-
ckenkonstruktion. Sie bilden in der Nacht eine funkelnde Perlenkette und
schaffen optisch eine subtile, wertige Verbindung zwischen den Brickenab-
gangen. Zusatzlich wird die Fernwirkung Uber die Lifttirme, deren vertikal
strukturierte Oberflache Uber ein feines Streulicht der Grundbeleuchtung
akzentuiert wird, erganzt.

Aufbaustrahler, im Dachbereich der Lifttirme radial angeordnet, beleuchten
von oben sowohl die Treppen als auch die Rampen im nicht Gberdeckten
Bereich. Die Uberdeckten Rampenbereiche sowie die Liftvorzonen werden
mit Deckenleuchten blendfrei ins Licht gesetzt.

Die vorherrschende warmweisse Lichtfarbe (3‘000K) beleuchtet die
gesamte Uberfiihrung inklusive Rampen und bindet diese an die stadtische
Erschliessung an.

Einzig die Treppen sind mit einer kiuhleren Farbtemperatur (4‘000K) aus-
gerustet welche auch zur Fernwirkung der Lifttirme massgeblich beitragt.
Mit diesen Beleuchtungsmassnahmen kann sich die Verbindung Kreis
4-5 im nachtlichen Stadtbild, ergénzend zu den ,Plan Lumiére“-Projekten,
selbstverstandlich einfligen.

Der Planung liegen die Normen/Richtlinien SNR 13201-1 und SN/EN 13201-
2-5, SLG-202 zugrunde. Das Licht wird nur von oben nach unten eingesetzt
und somit unnotige Lichtverschmutzung vermieden. Zusétzlich kann damit
die geforderte Gesichtserkennung sichergestellt werden, die ihrerseits
das Sicherheitsempfinden auf dem langen Verbindungssteg steigert. Und
ebenso wird auf diese Weise die Blendwirkung gegeniber Lokfuhrer:innen
mit einfachen Mitteln vermeidbar.
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Neue Linienfuhrung im Velonetz

Die Linienfihrung gemass aktuellem Velonetzplan widerspricht stdlich und
nordlich der Bahnquerung einem einfach verstandlichen Vorzugsrouten-
netz mit direkten Verbindungen. Auf der Sudseite ist das Netz mit vielen
Verzweigungen und Richtungswechseln sehr unibersichtlich und auf der
Nordseite sind die Verknupfungen zwischen der Route auf dem Viadukt und
jenen auf der Stadtebene nur schwer zu I6sen. Mit der vorgeschlagenen
Linienfihrung und der Anordnung der Anschlussbauwerke wird das Vor-
zugsroutennetz auf beiden Seiten der Bahnquerung stark vereinfacht.

Auf der Sudseite fuhrt die vorgeschlagene Route Uber die neuen Stras-
sen des PJZ und die Zypressenstrasse direkt zum Bullingerplatz. Die Route
Uber die Erismannstrasse entfallt und der Bullingerplatz wird zum zentralen
Knotenpunkt. Der geplante sudliche Gleisuferweg schafft eine Verbindung
von der neuen Gleisquerung zur Brauerstrasse. Auf der Nordseite wird die
Vorzugsroute am Ende der neuen Briicke direkt auf den Boden gebracht
und auf der Viaduktstrasse bis zum Dammsteg gefuhrt. Damit kbnnen alle
Verknupfungen auf dem Stadtniveau gewahrleistet werden. Der Weg auf
dem Viadukt erhalt einen zusatzlichen, fahrbaren Aufgang am Gleisfeld-
rand und fuhrt als Hauptroute Richtung Letten. Die Verknupfung zwischen
der neuen Bahnquerung und der Hauptroute auf dem Viadukt erfolgt tGber
den geplanten nordlichen Gleisuferweg. Mit einer Fortsetzung des Gleis-
uferwegs stadteinwarts konnte entgegen dem bestehenden Velonetzplan
eine direkte Verbindung zur Zollstrasse geschaffen werden.
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Die Velo-Anschliisse im Stiden und Norden

Im Siiden wird der Ubergangsbereich zwischen neuer Gleisquerung, dem
Gleisuferweg und der Erschliessung des PJZ's als gleichwertige Misch-
flache zwischen Fuss- und Veloverkehr ausgestaltet. Die Strasse zur
geplanten Kantonsschule wird fir die Velovorzugsroute mit breiten Velos-
treifen ausgestattet. Die Vorfahrt des PJZ wird mitbenutzt und mit kleineren
Anpassungen tauglich fir die Vorzugsroute gemacht. Die Verbindung zwi-
schen der Vorfahrt des PJZ und der Hohlstrasse besteht bereits als private
Zufahrt. Um diesen Weg als Velovorzugsroute nutzen zu kénnen muss er
erworben oder rechtlich gesichert werden. Durch eine leichte Verbreiterung
mit separater Fussgéngerfuhrung kann der erforderliche Standard erreicht
werden.

Um die Querung der Hohlstrasse optimal regeln zu kénnen, missen die
privaten Zufahrten neu uber die Vorfahrt des PJZ angeschlossen werden.
Der Anschluss an die Hohlstrasse wird nur noch durch den Veloverkehr
benutzt. Die Strassenquerung wird innerhalb der bestehenden Lichtsignal-
anlage Hohlstrasse/Zypressenstrasse geregelt und kann zusammen mit
der Fussgéngerquerung und dem ausfahrenden MIV geschaltet werden.
Bei der Neuplanung des Areals entlang der Hohlstrasse sollte die Verbin-
dung auf die Achse der Zypressenstrasse ausgerichtet werden. Die Route
wirde damit deutlich besser erkennbar. Die Aufhebung von Parkplatzen auf
der Zypressenstrasse ermoglicht es zudem, die Achse attraktiver zu gestal-
ten und fur die Velovorzugsroute ausreichend zu dimensionieren.

Der nordliche Briickenkopf schliesst an den geplanten Gleisuferweg und
die Verbindung entlang des Viadukts Richtung Neue Hard — Viaduktstrasse
an. Dieser Bereich wird im Mischverkehr mit dem Fussverkehr und unter-
geordneten MIV-Erschliessungen betrieben. Die bestehende Situation
entlang des Geroldareals und der Neuen Hard ist zu eng fur eine baulich
abgetrennte Velofiihrung. Mit einer Neubebauung des Geroldareals und
einer Redimensionierung der Neuen Hard wére eine separate Velofihrung
denkbar. Entlang des gesamten Viadukts muss jedoch eine moglichst kon-
fliktfreie FUhrung der Velovorzugsroute mit den Querungsbedirfnissen und
dem Platzbedarf des Fussverkehrs im Zusammenhang mit den publikums-
orientierten Nutzungen abgewogen werden.
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Briuckenarchitektur im Eisenbahn-Kosmos

Die Bruckenarchitektur gliedert sich in zwei Treppenturmbauwerke aus
dunklem Beton sowie in die wetterfeste Stahlkonstruktion der Briicke, deren
beiden Enden sich als Rampen, &hnlich einer Feder, spiralféormig um die
Tuarme bis auf den Boden winden. In Material- und Formensprache wird
eine robuste Gestaltung angestrebt. Eine, die sich gut in die «Bahnwelt»
des Gleis- und Schotterfelds integriert und sich in klarem Kontrast zu den
hellen Betonarchitekturen der Durchmesserlinie stellt. Der Entwurf der ein-
zelnen Elemente erfolgt auf einem einfachen Prinzip: Auf der Briicke sollen
die Velofahrenden von den Fussganger:innen durchgehend separiert und
konsequent kreuzungsfrei gefuhrt werden.

Das ist moglich, weil das Bruckenbauwerk frei von optionalen Aufgangen
und Gabelungen sein kann. In der Mitte des Betonturms ist ein Aufzug
fur Gehbehinderte platziert, im zweiten Ring eine Wendeltreppe flur Fuss-
ganger:innen und im dritten Ring eine Velorampe. Diese Schichtung der
Verkehrsteilnehmenden zieht sich tber die gesamte Briicke und fuhrt auf
der anderen Seite in demselben Drehsinn wieder hinunter. Die Treppen-
und Rampenantritte sowie die Aufzugstiiren sind auf der Stadtebene jeweils
zum Gleisuferweg hin gedffnet.

Bei den Brickenkdpfen stulpt sich die Cortenstahl-Architektur gleichsam
Uber die Betonskulptur. Die gestufte Turmarchitektur weitet sich Gber dem
Erdboden — &hnlich einem Zikkurat — zum Betonsockel aus und verschmilzt
dort wiederum mit dem mittigen Zylinder und der geschlossenen Treppen-
bristung. Die Aufzugseingange sind subtraktiv aus der Skulptur gehdhlt
und ihre flankierenden Wéande umschreiben auf der Stadtebene einen
gedeckten Vorraum der die Menschen empfangt und zu Treppe, Aufzug
und Rampe fihrt. Die leicht abgedunkelte und vertikal gerillte Oberflache
dieser Betonskulptur, fugt sich in die Materialwelt des oxydierten Stahls,
des Gleisschotters und des dunklen Natursteinviadukts. Die Stahlarchi-
tektur der Rampen- und Briickenbauwerke besteht aus einer offenen,
geschweissten Blechkonstruktion mit aussenliegenden Rippen. Sie bil-
det zusammen mit dem Boden die statisch tragende Trogform. Es wurde
darauf geachtet, die Stahlbriistung auf der Innenseite nur auf einen Meter
hochzuziehen (Strahl-Schutz) und mit einem Handlauf-Rohr auf 1.30m
zu kombinieren (Absturzsicherung Fahrradfahrende). Somit bleibt auf der
Briicke ein Maximum an Weitblick erhalten, der das Stadtpanorama hinter
dem Gleismeer preisgibt. Kandelaber und Fangnetze welche diese Hohe
Ubertreffen werden als additive Elemente minimal dimensioniert und gestal-
terisch zuruckgespielt.
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Leichtigkeit im Tragwerk — Konfliktfrei im Gleisfeld

Dank der direkten Querung des SBB Gleisfelds wird ein Briickentragwerk mit
konstantem Querschnitt und ansatzweise regelmassigen Spannweiten als
5-Feldtrager ausgebildet. Spannweiten, Stitzenstandorte und Querschnitts-
ausbildung des Tragwerkes resultieren aus den mdglichen, konfliktfreien
Abstiutzungsorten im Gleisfeld; so werden die gewahlten Spannweiten 29.5
— 61.7 — 48.3 — 64.4 — 37.9 m begriindet. Im Gleisbereich resultieren nur
noch 3 Stitzenstandorte, wobei deren Anordnung so gewabhlt ist, dass der
Anprall ohne erganzende Sicherheitsmassnahmen beherrscht wird. Die
Ausbildung des Trogquerschnitts folgt der konsequenten Reduktion der
Stahlelemente auf das absolute Minimum; das Eigengewicht belauft sich auf
2.2 t. pro Laufmeter. Es entsteht ein leichtes Tragwerk tber dem Gleisfeld.
Selbstredend werden mit dem geringen Materialverbrauch die Aufwénde

Das vielseitige Leben zwischen den Gleisen

Der Gleiskorper und die angrenzenden Boschungen bieten ein einzigartiges
Okosystem mit einer hohen Artenvielfalt. Auch sehr kompakte Angebote von
Pionierflachen und ruderalen Lebensrdumen haben einen grossen Einfluss
auf die Qualitat der im Regionalen Richtplan der Stadt Zirich definierten
Vernetzungskorridore.

Durch die direkte Linienfuhrung der Briicke tber das Gleisfeld, bleibt auf der
Gleisfeldsuidseite der in der Machbarkeitsstudie (zu tber 50% der Briicken-
lange!) tangierte Bereich des Landschaftsraums weitgehend unberthrt. Es
wird vorgeschlagen, die momentan durch offene Parkplatze belegte Flache
neben dem PJZ in einen gleisbegleitenden Grinraum zu verwandeln und
diese Lucke gemass dem Richtplan zu schliessen.

Stahiwelt des Gasometer, Schiieren 1899 fur den Unterbau, die Kosten und damit der Ressourcenverbrauch stark Es entsteht ein «Uferbereich» aus Magerwiesen, Ruderalfluren und Pionier- s = row. Ty o e :&E@,j o U= gii—:
reduziert. Unterstrichen wird die Leichtigkeit der Briicke durch die schlanke gehdlzen, der gestalterisch durch den Gleisuferweg gefasst wird und die — = S e B :
Ausbildung der als V-Stahlstiitzen ausgebildeten Abstitzungen, die in eine Dichte des bebauten Guterbahnhofareals mit einer adaquaten Aufenthalts- Erta - o o g , =
mit Mikropfahlen ausgebildeten Tiefenfundation miinden. Die minimal, der qualitat kombinieren durfte. Auf der Nordseite erlaubt die Unmittelbarkeit s AT LTI B =
Gleisgeometrie folgend ausgebildeten Pfahlbankette werden mit dem Sicht- des Gleisfelds nur einen kompakten Streifen, der als Kombination von I o
sockel in Stahlbeton vorgesehen. Die Treppentirme an den Brickenrandern Ruderalflache und Sitzelement gestaltet werden kann und den Uferweg : L
verfolgen den gleichen Ansatz, indem die fir die Velorampe konzipierten vom Gleiskorper abtrennt. Es wéare weiter abzuklaren, ob man den poro- Fors
Ringtrager sich auskragend um den Treppen-/Lifturm aus Beton winden. sen Betontirmen der Brickenkodpfe gewisse Nischen oder Hohlraume als e
Das entwickelte Tragwerkskonzept erlaubt den gesamten Uberbau der Brii- «Pensionen» zur Forderung des Artenreichtums zuweisen kénnte. 3
cke per Raupenkran einzuheben. Grundlegend fir dieses Verfahren ist die e 3
leichte, auf minimalen Materialverbrauch ausgelegte Konstruktion aus Cor- \
tenstahl. Das Festlegen von zuldssigen Standorten fir die Positionierung < ’
des Raupenkranes sowie die Verifikation des Einhebens der 5 Briickenfel- N
der resultieren in einem Bauverfahren, das die Realisierung des Uberbaus i
in zwei Monaten erlaubt. Der Bau der Briicke erfolgt mit wenigen Eingriffen | =N
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/ Installationplatz
Sid

/

Bereich Nord - Installation und
Turm Nord

Bereich Sid - Installation und
Turm Sud

Bauphase 1 - Vorbereitungsarbeiten

— Aufbau Installationsflache Nord und
Erschliessung

— Bauwande Baustellenperimeter und
Logistikeinrichtung

— Erstellung Schutzgerust entlang Gleis J18

— Vorfertigung und Anlieferung Stahlringtrager im
Werk

— Langsschweissung der Elemente in
Montageeinrichtung

— Fundationsarbeiten Bodenplatte Turm

— Aufbau Installationsflache Siid und
Erschliessung

— Bauwande Baustellenperimeter und
Logistikeinrichtung

— Vorfertigung und Anlieferung Stahlringtrager £
im Werk =

— Langsschweissung Elemente in
Montageeinrichtung

— Fundationsarbeiten Bodenplatte Turm

Sud
P1
Turm
Nord

L1 T 1

— Erstellung Bodenplatte Turm ‘ ol 1 — Erstellung Bodenplatte Turm
— Erstellung Fussgangertreppe / Zikkurat | m ﬂ E ﬂ h a E h ﬂ m N m Hk j} — Erstellung Fussgéangertreppe / Zikkurat
— Stellen innere Stahlstiitzen ot o ot Dol Sty St e — Stellen innere Stahlstiitzen
— Aufbau Hilfskonstruktion und Montage — Aufbau Hilfskonstruktion und Montage
Stahlringtrager in Etappen Stahlringtrager in Etappen
Bauphase 2 Bereich Nord - Fundation P2 und P4
In der Bauphase 2 erfolgen samtliche Arbeiten - Erschliessung und Zwischgninstéllation Baustelle
in der Nacht wihrend Sperrintervallen - Bohren und Injektion 1"2 M|cropfah|e"Fundat|onen
— Schotterverklebung (L&nge ca. 6m) langs der
Gleise
— Aushub Baugrube bis OK Fundationssohle
— Versetzung Grabenspriessung
o - - « (2 Elemente a 2.50m)
o o 0 a — Einbau Magerbetonschicht als Fundationssohle
— Bau Betonfundamente in 2 Etappen
- Deinstallation Geratschaften und Material
Unter- und Betonbau
1
Ivgei-
SR
Bereich Stid - Feld 3, 4 und 5 Bauphase 3 Bereich Nord - Feld 1 und 2
- Vorfertigung Stahlstiitzen P4 und P5 - Vorfertigung Stahlstiitzen P2 und P3
- Inbetriebnahme Kran auf Installationsplatz - Einrichtung und Inbetriebnahme
- Einbau und Befestigung Stahlstiitze P4 Mobilraupenkranes
- Einbau und Befestigung Stahlstiitze P5 - Einbau Hilfskonstruktion, Einheben und
— Montage Briickentrégers 5 Befestigung Stahlstiitzen P2 und P3
: \I\I/Iec:fwf:gc’aellzsiifizril;nr?; r;/%i;l: I’\r/T:erSsl(J:gweissen o N o o : \'\//Ieorgli%veezrsu;ecnk(rermrg?:g;t:éger Turm
Stiitze P5 mit Tra 5 (Einh Feld 5 Feld 4 Feld 3 Feld 2 Feld 1 . .
ger 5 (Einhausung) [ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ - Montage Einrichtung zwecks Verschweissen
— Verschweissen Stiitze P5 mit Trager 5 Stiitze P2 mit Trager 1 (Einhausung)
- Montage Brij(':kentréger 4. . 7 s e - Verschweissen Stiitze P2 mit Trager 1
- Umstellung Einhausungseinrichtung M e gt S O P < - Montage Brugkentrager 2. '
(mehrfach) 1 1 - Umstellung Einhausungseinrichtung (mehrfach)

— Verschweissen Stiitze P4 mit Trager 4

- Verschweissen Trager 5 mit Trager 5

- Montage Briickentréger 3

- Verschweissen Trager 3 mit Tréager 2 und 4
(Brickenzusammenschluss)

— Demontage und Abtransport
Mobilraupenkran

- Verschweissen Stiitze P3 mit Trager 2

- Verschweissen Trager 1 mit Trager 2

- Demontage Mobilraupenkran

- Umstellung Mobilkran auf Installationsplatz Stid

Tinrai

,ﬁ_@ﬁﬁmm
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Fertigstellungsarbeiten
Briicken- und Treppentirme

Bauphase 4 Zusammenschluss Verbindung

— Bauliche Anpassung Lettenviadukt oberhalb
Bogen B, C und D

— Erstellung Stiitzkonstruktion untere Rampenteil
(Blockwurf, Schittung)

— Erstellung Rampenpodestkonstruktion als
Auflager obere Rampe und Treppenanschluss
zum Gleisuferweg

— Bau 2 Stutzen fur obere Rampe

— Vorbereitung Auflage oberer Rampe bei Bogen G
Lettenviadukt

— Erstellung Lehrgeriist obere Rampe

— Einbau Schalung, Verlegung Bewehrung und
Betonieren obere Rampe

— Ausschalen und Riickbau Lehrgertst

— Applikation Abdichtung und Einbau Belag

— Entwasserung mit Anschluss an Kanalisation

— Montage Gelander an gesamter Rampe

— Terrainanpassungen mit Anschiissen an
Gleisuferweg

— Inbetriebnahme neue Verbindung

— Ruckbau Installationsplatze Nord und Sid

— Verlegen Entwésserungsrinne auf gesamte
Brucke

— Zusammenschluss Entwésserungsleitung

— Montage Beleuchtungskandelaber

— Montage Schutznetze zwischen Kandelaber

— Belagseinbau in 2 Etappen

— Allgemeine Tiefbauarbeiten im Bereich
beider Treppentirme

— Einbau Lifte in Treppentirme

— Inbetriebnahme Lifte
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Querschnitt im Bereich Stitze, Langsansicht Pfeiler 1:50 Querschnitt Rampe, Treppe und Liftturm 1:50
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