Wir bauen Mobilitat

c
=
)]
2
(1]
e
-
L
(L)

Der Viadukt Glattzentrum
KUNSTbaute und Stadtverbindung

Beat Meier
Kai Flender

Aufwaéndige Linienfiihrung

Mit 1’200 Metern Lange ist der Viadukt Glatt-
zentrum eines der Kernstlicke der dritten
Glattalbahn-Etappe. Der Viadukt beginnt beim
Bahnhof Wallisellen und endet kurz vor der Ge-
meindegrenze zu Dibendorf bei der Haltestelle
Neugut. Dazwischen Uberbriickt er die Bahn-
anlage der SBB-Linie Zirich—Winterthur, diver-
se Kantons- und Gemeindestrassen sowie die
sechsspurige Autobahn A1 Zirich—Winterthur
samt dem Autobahnknoten Wallisellen/Diiben-
dorf. Teil des Viadukts ist die hochliegende Hal-
testelle Glatt. Die Haltestelle schafft optimale
OV-Anbindungen, sowohl fiir das grésste Ein-
kaufszentrum der Schweiz, Glatt, wie auch fir
das bedeutende Walliseller Siedlungsentwick-
lungsgebiet Richti-Areal.

Die stadtische Umgebung des Viadukts mit
vielen Uber- und unterirdischen Hindernissen
erforderte eine ausgesprochen aufwandige Li-
nienflhrung und detaillierte Abklarungen bei
der Planung der Stiitzen-Platzierungen. Im Um-
raum wirkt der Viadukt als augenféllige Kunst-
baute. Neben den technischen Randbedingun-
gen wurde deshalb auch der Einbindung in die

Umgebung bzw. der gestalterischen Auspra-
gung starkes Gewicht beigemessen.

Ein Projekt wird iibernommen

Infolge der etappierten Realisierung der Glattal-
bahn ruhte das Auflageprojekt fur den Viadukt
Glattzentrum nach der Plangenehmigung im
Jahre 2004 rund drei Jahre. Nach erneuter Pla-
nersubmission nahm 2007 ein neues Team sei-
ne Arbeit auf, mit dem Leistungsumfang Pro-
jektleitung, Projektierung und Bauleitung.

Der Projektunterbruch hatte seine Spuren
hinterlassen. Einerseits mussten diverse neue
Richtlinien bzw. Normen berilicksichtigt wer-
den, wobei insbesondere die Inkrafttretung des
Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG) im
Jahre 2004 starke Auswirkungen hatte. Ande-
rerseits war die stadtische Umgebung durch
eine starke Entwicklungsdynamik gepragt, was
zahlreiche neue Rahmenbedingungen mit sich
brachte.

Die Neuorientierung bot die Chance, das
Projekt technisch und gestalterisch zu optimie-
ren. Das Submissionsprojekt wurde in einer
eigens dafir geschaffenen Phase «Projektlber-
nahme, -aktualisierung und -optimierung» vor-
bereitet. Linienflhrung, Stitzenstellungen so-
wie Lagerungskonzept wurden komplett Uber-
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Abbildung 1: Viadukt Glattzentrum mit sechs unabhangigen Briickenabschnitten

Viadukt Glattzentrum als
Teil des Glattalbahn
HOCH.BAU.KASTENS

Wie alle Elemente der Glattal-
bahn, die Uber der Stadtebene
liegen, wird die architektoni-
sche und gestalterische Er-
scheinung des Viadukts Glatt-
zentrum durch Module des
Glattalbahn HOCH.BAU.KAS-
TENS bestimmt. Die Module
pragen einerseits Elemente,
die den Fahrgésten direkt zu-
ganglich sind, wie z.B. Halte-
stellen und Veloanlagen, ande-
rerseits Elemente entlang des
Trassees, wie z.B. den Gleis-
oberbau, das Fahrleitungssys-
tem, die Kunstbauten und die
Briicken. Der Glattalbahn
HOCH.BAU.KASTEN ist im
Themenblatt Nr. 08 ausfiihrlich
beschrieben.

arbeitet. Die hochliegende Haltestelle Glatt
wurde aufgrund der Anforderungen des BehiG
in eine Gerade gelegt, so dass der Spalt zwi-
schen Perronkante und Einstiegsplattform das
zuldssige Mass von funf Zentimetern nicht
Ubersteigt. Fur den gesamten Viadukt ergab
sich damit eine einfachere Horizontalgeomet-
rie. Die Kurven Uber den SBB-Gleisen und der
Autobahn waren nun mit einer einzigen Gera-
den und nicht wie im Auflageprojekt mit zwei
zusétzlichen langgezogenen Kurven verbun-
den. Dies war einfacher mdglich geworden,
weil sich die Eigentumsverhdaltnisse bei den
angrenzenden Grundstiicken zwischenzeitlich
veréndert hatten.

Die Briicke bewegt sich

Diverse Einwirkungen wie Temperatur, Schwin-
den und Kriechen des Betons, aber auch An-
fahr- und Bremskréfte der Fahrzeuge filhren zu
grosseren Horizontalverformungen des Via-
dukts Glattzentrum. Eine zusammenhangende
Briicke Uber die Gesamtldnge von 1’200 Me-
tern kdnnte diese Verformungen nicht aufneh-
men. Der Viadukt wurde deshalb in unabhéan-
gige Einzelabschnitte aufgeteilt. Mechani-
sche Fahrbahnibergdnge und Schienenaus-
zlige Uberbricken die voneinander getrennten
Abschnitte. Die maximal zuléssige L&ngsver-
schiebung eines Schienenauszugs ist auf plus/
minus 150 Millimeter beschrankt. Ziel des Bau-
konzepts war es, moglichst wenige Ausziige
unter Ausnutzung der maximalen Verschiebe-
kapazitdt anzuordnen. Dank der neuen Hori-
zontalgeometrie konnte die Zahl der Ausziige
von urspringlich sieben auf finf reduziert wer-
den. Erfahrungen mit dem Viadukt Balsberg

Zwicky-Areal
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aus der zweiten Etappe der Glattalbahn hatten
die Planer zudem veranlasst, die Dilatations-
bzw. Lagerungskonzepte im Detail zu Uberden-
ken. Die Fachexperten Gleisoberbau hatten die
maximal zuldssigen Vertikalverschiebungen auf
drei Millimeter beschrankt. Unter der Voraus-
setzung eines entsprechend angepassten Tief-
baukonzeptes wurden wesentlich einfachere
Schienenauszugskonstruktionen mdglich als
jene, die bei der zweiten Etappe verwendet
wurden (vgl. Themenblatt Nr. 09). Gegenseitig
verbundene Doppelstiitzen verhindern, dass
sich die Enden der einzelnen Brickenteile un-
abhangig voneinander verschieben. Um Zwén-
gungen zu verhindern, wurden die Lager der
Doppelstitzen aus Neopren angefertigt. Bei
den Ubrigen Stutzen wurden nach Méglichkeit
auf Brickenlager verzichtet, was den Aufwand
beim Unterhalt massgeblich reduziert.

Abbildung 2: Dilatationsfuge zwischen zwei Briicken-
abschnitten

Dibendorf



Eine Brucke fur die Bahn

Leben unter der Briicke
Der Viadukt Glattzentrum
Uberbriickt ein stadtisches
Gebiet mit verschiedensten
Nutzungen. Einerseits werden
mit der SBB-Bahnanlage, der
Autobahn und den diversen
Staatsstrassen wichtige Ver-
kehrstrager tUberquert. Ande-
rerseits liegt das Bauwerk an
manchen Orten auf privatem
Grund, welcher aufgrund der
neuen Ausgangslage vollstan-
dig neu gestaltet wurde. Ver-
schiedenen Anrainern boten
sich im gedeckten Bereich un-
ter der Briicke neue Nutzungs-
mdglichkeiten, beispielsweise
Parkplatze oder witterungsge-
schitzte Zugangswege. Auch
der Raum unter bzw. im Um-
feld der Briicke wurde ge-
samtheitlich gemass den Vor-
gaben der Glattalbahn-Gestal-
tungsrichtlinien entwickelt.
Resultat war eine einheitlich
und konsequent durchgestal-
tete Raumsituation, welche
trotzdem auf die Bedurfnisse
der Anrainer Rucksicht nimmt.
Dank dem friihzeitigen Einbe-
zug der Grundeigentimer in
die Projektierung ergab sich
eine Vielzahl von befriedigen-
den Win-win-Ldsungen. Die
aktive Beteiligung der Grund-
eigentimer fuhrte zu einem
gewissen «Mitbesitzerstolz»
und tragt dazu bei, dass sol-
che «Restflachen» mit Sorgfalt
genutzt und unterhalten wer-
den.

Feste Fahrbahn

Wie bei der gesamten «Brlickenfamilie» der
Glattalbahn ist der Gleiskorper nicht in einem
Schottertrog eingebettet, sondern auf einer
festen Fahrbahn verankert. Die (Vignol-) Schie-
nen sind auf einer Betontragplatte befestigt, die
Uber Schubnocken kraftschliissig mit der Bru-
ckenkonstruktion verbunden ist. Grinde fir
diese Konstruktion waren die geringeren Le-
benszykluskosten und der geringere Unter-
haltsaufwand. Das System erfordert eine er-
héhte Genauigkeit bei den Betonarbeiten, da
nachtragliche Korrekturen aufgrund der starren
Verbindung nicht mehr méglich sind. Potenziel-
le Langzeitverformungen und die daraus resul-
tierenden Voreinstellungen wurden deshalb bei
der Konstruktion berticksichtigt und bei der Re-
alisierung konsequent Uberwacht, dies unter
engem Einbezug der Verantwortlichen fiir den
Gleisoberbau.

Heikle Isolation der Vorspannkabel

Vorspannkabel bei Bahnbricken missen seit
Einflhrung der ASTRA-Richtlinie 12010 im
Jahre 2001 aus Griinden der Uberwachung

Abbildung 3: Vorspannanker Kategorie C

elektrisch vollstandig isoliert ausgefuhrt werden
(Vorspannkategorie C). Im Fall der Glattalbahn
war die Isolation der Spannkabel zusétzlich
auch aufgrund des Gleichstrombetriebs und
der daraus folgenden streustrominduzierten
Korrosionsgefahrdung erforderlich. In der Pra-
xis zeigte sich, dass die Ausbildung der Isolati-
on nach wie vor mit grossem Aufwand verbun-
den ist. Die erreichbare Qualitat der Isolation ist
nicht in allen Teilen befriedigend. Die kritischen
Stellen liegen insbesondere bei Kupplungen
und Ankerplatten. Diverse Isolationsplatten
mussten aufgrund ungenitigender Qualitat
nachgebessert werden. Wie auch bei anderen
aktuellen Briickenbauten zeigt das Beispiel des
Viadukt Glattzentrum, dass die Systeme fir die
Vorspannkategorie C noch immer in einer Ent-
wicklungsphase stecken, welche zum heutigen
Zeitpunkt lediglich als knapp baustellentauglich
bezeichnet werden kann. Nichts desto trotz er-
laubt das isolierte System nun eine Uberwa-
chung der Vorspannkabel wéhrend der gesam-
ten Lebensdauer des Bauwerkes, was als wich-
tiger Entwicklungsschritt zu werten ist.




Abbildung 4: Konstruktion Lehrgerist, Schalung und Armierung, Betonieren

1'200 Meter in 16 Monaten

Terminrahmen und Bauvorgang

Fir den Rohbau des Viadukts Glattzentrum
stand infolge Ubergeordneter Abhangigkeiten
ein Zeitfenster von lediglich 16 Monaten zur
Verfiigung (Juni 2008 — Oktober 2009). Nach
Abschluss dieser Arbeiten wurde das Bauwerk
zur gesamten bahntechnischen Ausristung an
die entsprechenden Folgeunternehmungen
Ubergeben. Die Inbetriebnahme der Bahn auf
den Fahrplanwechsel im Dezember 2010 stellte
einen unverrtckbaren Fixpunkt dar. Die enge
und ehrgeizige Terminvorgabe hatte erhebli-
chen Einfluss auf die Art und die Planung des
Bauablaufs. Bereits zwei Monate nach Beginn
der Werkleitungsumlegungen und der Erstel-
lung der ersten Unterbauten stand das Lehrge-
rist einer ersten Uberbauetappe. Pro Uberbau-
etappe, welche generell zwei Briickenfelder
umfasste, stand eine Erstellungszeit von nur
gerade acht Wochen zur Verfligung. Pro Bri-
ckenabschnitt waren bis zu vier Uberbauetap-
pen vorgesehen, welche aufgrund des Vor-
spannkonzeptes nacheinander betoniert wer-
den mussten. Damit ergab sich pro Briickenab-
schnitt eine minimale Arbeitszeit von rund acht
Monaten. Unter Einbezug der vorangehenden
Unterbauarbeiten sowie der nachfolgenden
witterungsabhangigen Abdichtungsarbeiten er-
gab sich die Notwendigkeit, sémtliche der ins-
gesamt sechs Brlickenabschnitte des Viadukts
Glattzentrum gleichzeitig zu erstellen. Logis-
tisch stellte dies eine grosse Herausforderung
dar. Einerseits war sehr viel Lehrgerist- und
Schalmaterial erforderlich, welches nur zu klei-
nen Teilen innerhalb der Baustelle versetzt,
bzw. wiederverwendet werden konnte. In Spit-
zenzeiten war weit mehr als die Halfte der Bri-

cke eingerustet. Zwolf Turmdrehkrane standen
gleichzeitig im Einsatz. Aber nicht nur in Bezug
auf die Materiallogistik, sondern auch bezlg-
lich Personaleinsatz waren die Ausfiihrenden
gefordert. FUnf Poliere mit jeweils eigenstandi-
gen Teams standen zur Bewaltigung der Aufga-
be im Einsatz. Trotz der anspruchsvollen Rah-
menbedingungen ist den beteiligten Unterneh-
men aber auf eindrlickliche Art gelungen, ein
technisch komplexes Bauwerk in ausserordent-
licher Qualitat zu realisieren. Dies in Erflllung
der hohen gestalterischen Anspriiche sowie
unter Einhaltung des Uiberaus engen Terminrah-
mens. Diese Leistung verdient hohe Anerken-
nung.

Abbildung 5: Briickenbau in stadtischer Umgebung

Briickenschlag

Dem Viadukt Glattzentrum kommt
neben seiner Funktionalitat eine
wichtige symbolische Bedeutung
zu. Die beiden Standortgemein-
den des Mittleren Glattals, Walli-
sellen und Dibendorf, riickten
durch den Viadukt naher zusam-
men. Das Zentrum Glatt sowie
grosse Stadtentwicklungsgebiete
wie das Zwicky-Areal und das
Richti-Areal sind nun direkt mit
der gesamten Region und ihren
wichtigen OV-Knotenpunkten ver-
bunden.

Ende Oktober 2009 war der Roh-
bau des Viadukts abgeschlossen
und das Bauwerk stand vor der
Ubergabe an die Bahntechnik-
Unternehmungen. Die Standort-
gemeinden und die VBG nahmen
den Meilenstein zum Anlass, die
Bevélkerung zur eintégigen Ver-
anstaltung «Einblicke, Ausblicke
und ein Briickenschlag» einzula-
den. Rund 4’000 interessierte
Besucherinnen und Besucher
nutzten dabei die einmalige Gele-
genheit, den Viadukt zu Fuss zu
Uberqueren.
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Abbildung 6: Rampe Neugut, Querung Autobahn, Liftturm zur Haltestelle Glatt

Neue Verbindung fur neue Stadtraume

Haltestelle Glatt mit Scharnierfunktion
Vor dem Bau der Glattalbahn hatten bestehen-
de Verkehrsinfrastrukturen wie SBB-Linien, die
Autobahn und kantonale Hochleistungsstras-
sen das Mittlere Glattal und die Gemeinde Wal-
lisellen im Besonderen in verschiedene stadte-
bauliche Inseln zergliedert. Die isolierende Wir-
kung akzentuierte sich noch durch die zuneh-
mend ausgeschopften Kapazitaten des Stras-
sennetzes. Besonders ausgeprégt préasentierte
sich die Situation fir das Einkaufszentrum Glatt
und das Richti-Areal. Die Linienfihrung der
Glattalbahn hat diese Barrieren Uberwunden.
Vom Richti-Areal aus sind der Bahnhof Stett-
bach in 7 Minuten und der Flughafen in 18 Mi-
nuten erreichbar.

Das vorher stark auf den motorisierten Indi-
vidualverkehr ausgerichtete Einkaufszentrum
Glatt erkannte frihzeitig die Bedeutung der
Glattalbahn als leistungsstarke OV-Erschlies-
sung. Parallel zum Bau des Viadukts entstand
deshalb eine Uberdachte Verbindung der hoch
liegenden Gilattalbahn-Haltestelle zu einem
ebenfalls neu gestalteten Haupteingang auf der
oberen Verkaufsebene. Die weiteren Einkaufs-
und Dienstleistungsunternehmen auf beiden
Seiten der Neuen Winterthurerstrasse und an
der Neugutstrasse profitieren ebenfalls von den
kurzen Wegen zur Glattalbahn-Haltestelle.

Eine zentrale Erschliessungsfunktion erfillt
der Viadukt Glattzentrum auch fir das Wallisel-
ler Siedlungsentwicklungsgebiet Richti-Areal.
Bis ins Jahr 2014 entstehen hier auf einer Fla-
che von 72’000 Quadratmetern ein neues
Quartier mit Miet- und Eigentumswohnungen
fur rund 1’200 Bewohnerinnen und Bewohner
sowie Uber 3’000 Arbeitspléatze in Buros und

Ladengeschaften. Auf den Zeitpunkt der
Glattalbahn-Inbetriebnahme Ende 2010 war
der Treppenturm zum Viadukt auf Seite des
Richti-Areals erst als Provisorium errichtet. Die
definitive Gestaltung und Realisierung erfolgt in
enger Abstimmung mit der Erschliessung und
den Hochbauten des Richti-Areals.
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Facts and figures

m Gesamtlédnge 1’200 m

m 34 Brickenfelder (zwischen
17 und 46 m Lange)

m 37 Pfeiler (zwischen
4 und 10 m Hohe)

m 93 Pféhle (zwischen
8 und 33 m Lange)

m 10’000 m?3 Beton

m 1’700 t Bewehrungsstahl

m 9’300 m Vorspannkabel

m 1’500 t LehrgerUst

m Erstellungsleistung 45 cm/h



