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Infrastruktur- und Tunnelbau - INT 1/2012

purchmesserlinie Ziirich ist auf Kurs

Curt M. Mayer

Von der Grossbhaustelle
zum Bahntechnikeinbau

Beim Zwei-Milliardenprojekt der knapp 10 km langen Durchmesser-Bahnlinie
DML, vom Bahnhof Oerlikon unter dem Hauptbahnhof Ziirich hindurch bis
Altstetten, verlaufen die Bauarbeiten planmassig, und es ist bereits ein Inves-
titionsanteil von 1,3 Mrd. Franken verbaut. Dieser Abschnitt der West—Ost-
Achse der Bahn wird nach der auf 2015 terminierten Inbetriebnahme eine
wesentliche Kapazitatssteigerung fiir den Hauptbahnhof Ziirich im S-Bahn-

und Fernverkehr bringen.

«Wir befinden uns in einer Ubergangs-
phase vom Tunnel- zum Bahntechnik-
und zum Bruckenbau», resimiert Ro-
land Kobel, Gesamtprojektleiter der
DML bei der SBB, anlasslich einer Bau-
stellenbegehung. «Realisierten bisher
vier grosse Arbeitsgemeinschaften die
vier Grossbaustellen Ausbau Oerlikon,
Weinbergtunnel, Bahnhof Léwenstras-
se und Bruckenbauwerke Richtung
Langstrasse, gehen die Arbeiten nun
etappenweise Uber zu Dutzenden von
kleineren Auftragen. Diese umfassen
den Innenausbau sowie die Bahntech-
nik im Bahnhof Lowenstrasse und im
Weinbergtunnel. Und in Oerlikon be-
ginnt der Ausbau des Bahnhofs, wozu
auch eine spektakulare Geb&udever-
schiebung gehort». Von den praktisch

unbemerkt voranschreitenden Arbeiten
im Tiefbahnhof Lowenstrasse sind die
Rampe Richtung Altstetten und der Per-
ronbau nahezu abgeschlossen. Im ein
Stockwerk hoher liegenden Technikge-
schoss ist der Grundausbau im Gange,
und in der Bahnhofhalle Sihlpost ist der
Rohbau fertig. Im 6stlichen Teil laufen
die Arbeiten am Perronbereich und fur
die neue Passage Gessnerallee. Damit
die Anlieferung in diesem Bereich ohne
Stoérung des offentlichen Verkehrs ab-
gewickelt werden kann, wurden ver-
schiedene Anlieferpunkte rund um den
HB eingerichtet. Fir DML-Gesamtpro-
jektleiter Kobel verlaufen die Planung
und Bauausfiihrung nach Programm:
«Wir sind im Zeitplan und auch kosten-
massig auf Kurs».

Vom Schacht Sudtrakt des Hauptbahnhofs Zurich aus erfolgt der Rohrschirmvortrieb der 29 Quer-
stollen von den beiden Langsstollen Nord und Stid aus. Darunter werden die beiden Gleise aus dem
Weinbergtunnel auf die vier Gleise des Bahnhofs Lowenstrasse ausgeweitet.
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Die durch einen Defekt im Friuhjahr
2009 unter dem Bahnhofplatz stecken-
gebliebene und in der Folge einbeto-
nierte Mikrotunnel-Bohrmaschine wird
nun nicht geborgen. In 10 m Tiefe wa-
ren beim Vortrieb 3 m des Gewdlbes
ungestitzt geblieben. Dadurch drohte
eine lokale Senkung des vielbefahre-
nen Bahnhofplatzes. Die Gefahr wurde
durch das Einpumpen von Beton in den
Untergrund gebannt.

Die Untersuchung der Schadenursache
wurde von unabhangigen Experten be-
gleitet. Entgegen der urspriinglichen
Absicht, die TBM an die Oberflache zu
heben, wurde nun in Anbetracht des
Risikos entschieden, diese im Boden zu
belassen.

Tunnelbohrmaschine erbrachte
hohe Leistung

Die im Weinbergtunnel eingesetzte
TBM hat im Frihjahr 2010 nach 4,1 km
Vortrieb wie geplant den vorlaufig letz-
ten Haltepunkt erreicht. Anschliessend
ist die Bohrmaschine umgebaut wor-
den, um danach auf 200 m Lénge den
Flusslauf Limmat und den Bahnhofquai
zu unterqueren.

Gestartet ist die TBM der neusten Ge-
neration von Herrenknecht im Herbst
2008 aus einem 42 m tiefen Schacht auf
der Ostseite des Tunnels in Oerlikon.
Eindrtcklich sind die Maschinendaten:
Ihr Bohrkopf hat einen Durchmes-
ser von 11,3 m, die Gesamtléange be-
tragt 220 m und das Gewicht erreicht
3000 t. Der hydraulisch angetriebene
Bohrkopf der Mixschild-TBM ist mit
46 Schneidrollen und 164 Schélmessern
bestlckt. 24 Vortriebspressen bringen
eine Gesamtkraft von 115000 kN auf,
pro Hub wird ein Vorschub von 2,8 m
erreicht.

Der Bohrfortschritt durch den Mo-
lassefels des Zurichbergs betrug pro
Arbeitstag 20 m. Das dabei leistungs-
begrenzende Kriterium war nicht die
TBM selber, sondern die Logistik fur
den Abtransport des Ausbruchmate-
rials. Die gesamte Ausbruchkubatur fur
den Weinbergtunnel und den unter-
irdischen Durchgangsbahnhof erreicht
rund 2 Mio. m3. Die Baustellenlogistik
fur die gesamte DML beruht nach Vor-
gabe des Bauherrn auf Bahntranspor-
ten, wozu drei Bahnverladeanlagen in
Betrieb waren.

Far den Weinbergtunnel erfolgte der
Abtransport des Ausbruchs tGber den
Bahnhof Oerlikon. Da dieser Vorort-
bahnhof sehr stark belastet ist, standen
pro Tag nur 7 Zeitfenster zur Verfu-
gung, in denen Zige mit Ausbruchma-
terial beladen und ausgefahren werden
konnten. Pro Tag konnten so 7 Zlige mit
je 1000 m? abgeflihrt werden. Das ergibt
insgesamt 1,3 Mio. m? Material, welches
wiederverwendet oder zur Auffullung
von Kiesgruben genutzt worden ist.




Mit Hydroschild unter Limmat
durch :

Der Abschnitt vom Central bis zum
Schacht Sudtrakt beim Hauptbahnhof
Zirich stellt die gréssten Herausforde-
rungen an den Tunnelbau dar. In die-
sem innerstadtischen Bereich mussten
die Limmat bergmannisch unterquert
und zahlreiche wichtige Verkehrstrager
sowie Versorgungsleitungen und altere
Einbauten im Untergrund sicher unter-
fahren werden. DarUber berichtete Jo-
sef Bolliger, Projektleiter der Implenia
Bau AG, in seinem Vortrag anlasslich
des Swiss Tunnel Congress 2011. Aus
der Sicht der Arge Tunnel Weinberg mit
den Firmen Implenia Bau AG, Wayss &
Freitag Ingenieurbau AG, Bilfinger
Berger Ingenieurbau AG und Prader Lo-
singer SA erforderten die Komplexitat
der Aufgabe und die moglichen Scha-
denausmasse eine detaillierte Risiko-
analyse mit einem Sicherheitsplan als
Kernelement. Ausgehend von Fakten
dient er drei Zielen: dem methodischen
Erkennen und Visualisieren moglicher
unerwiinschter Ereignisse, der Beschrei-
bung deren Ausléser und Mechanismen
und der Festlegung von Massnahmen.

TBM-Umriistung auf Hydroschild

Aufgrund der umfangreichen geolo-
gischen Untersuchungen sowie einge-
hender Risikoanalyse fiel die Wahl auf
einen TBM-Hydroschild-Vortrieb. Far
die bautechnisch anspruchsvolle Unter-
querung der Limmat war die TBM ab
Friihjahr 2010 in einer Tiefe von 17 m
unter dem Central-Platz umgerustet
worden. Fur diese verbleibende Strecke
bis zum neuen Tiefbahnhof Léwenstras-
se musste sie noch durch Lockergestein
im Grundwasser fahren. Die Unterque-
rung der Limmat war nach Angaben
der Basler & Hofmann Bauingenieure
AG wegen dieser Bodenbeschaffenheit
und dem dadurch bedingten Bohrver-
fahren rund um die Uhr, bis Ende 2010
vorgesehen.

Mit dem firr eine sichere Flussunterque-
rung und zur Minimierung der Risiken
gewahlten setzungsarmen Bauverfah-
ren des Hydroschildvortriebs kann nach
den Erlauterungen des Gesamtprojekt-
leiters Kobel der zur Ortsbruststitzung
erforderliche Druck sehr genau geregelt
werden. Das erfolgte (iber ein Luftpols-
ter oder Gber die abgestimmten Dreh-
zahlen der Foérder- und Speisepumpen.
Setzungen insbesondere in Bereichen
geringer Uberdeckung konnten so in
Grenzen gehalten werden. Dement-
sprechend ist die TBM daftr auf Flls-
sigausbruch mit Bentonit-Stitzung
umgeristet worden und stand dabei
20 m tief im Grundwasser, wo sie einem
Druck von 2 bar standzuhalten hat.
Der Lockergesteinsabbau wurde mit
Schneidrad in einer Abbaukammer und

die aktive Ortbruststiitzung mit Ben-
tonit ausgefihrt. Anstelle einer Band-
anlage erfolgte die Materialférderung
und der Bentonit-Vor-/Rucklauf Gber
Forderleitungen zum Installationsplatz
Brunnenhof.

Grossrohrschirm als Bauhilfs-
massnahme

Um Ausblaser in die Limmat, die mit nur
10 bis 13 m Uberdeckung unterfahren
worden ist, oder Tagbrtiche und unzu-
lassige Setzungen im Bereich Bahnhof-
quai zu vermeiden, wurde vor der TBM-
Durchfahrt ein Grossrohrschirm aus
dem Schacht Sudtrakt bis in die dichte
Moréne, ungefahr Mitte Limmat, aus-
gefiihrt. Nach Angaben von Bolliger von
der ATW, besteht der Rohrschirm aus
sechs Rohren mit Aussendurchmesser

von 1960 mm und einem Rohr vo
3300 mm. Zwischen den Rohren wurd
der Baugrund, um Materialausbrich
und Ausblaser zu verhindern, mittels Ir
jektionen verfestigt. Anschliessend wui
den die kleineren Rohre wie Pfahle be
wehrt und mit SCC-Beton ausbetonier
Ein grosses Rohr blieb fur Intervention:
zwecke offen; infolge der Havarie vor
April 2009 musste der Grossrohrque
schnitt angepasst werden.

Dichtblockinjektionen und Stiitz
fliissigkeiten

Da mit der Schild-TBM nicht in de
Schacht Sudtrakt ausgefahren werde
konnte, ist der Schildmantel inklusiv
Schildschwanz im Bereich des 16 m lar
gen Dichtblocks abgedichtet und dan
bis auf die letzten 30 cm entkernt un1

Zum hohen Sicherheitsstandard des Weinbergtunnels gehért auch ein parallel verlaufender Fluck
und Rettungsstollen. Er ist Gber acht Notausgénge im Abstand von 500 m mit dem Bahntunnel ve
bunden. Blick in den beim Central liegenden stidlichen Eingangsbereich.
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Mit Hydroschild unter Limmat
durch

Der Abschnitt vom Central bis zum
Schacht Sudtrakt beim Hauptbahnhof
Zurich stellt die gréssten Herausforde-
rungen an den Tunnelbau dar. In die-
sem innerstadtischen Bereich mussten
die Limmat bergmannisch unterquert
und zahlreiche wichtige Verkehrstrager
sowie Versorgungsleitungen und altere
Einbauten im Untergrund sicher unter-
fahren werden. Dartber berichtete Jo-
sef Bolliger, Projektleiter der Implenia
Bau AG, in seinem Vortrag anlasslich
des Swiss Tunnel Congress 2011. Aus
der Sicht der Arge Tunnel Weinberg mit
den Firmen Implenia Bau AG, Wayss &
Freitag Ingenieurbau AG, Bilfinger
Berger Ingenieurbau AG und Prader Lo-
singer SA erforderten die Komplexitét
der Aufgabe und die moglichen Scha-
denausmasse eine detaillierte Risiko-
analyse mit einem Sicherheitsplan als
Kernelement. Ausgehend von Fakten
dient er drei Zielen: dem methodischen
Erkennen und Visualisieren moglicher
unerwiinschter Ereignisse, der Beschrei-
bung deren Ausloser und Mechanismen
und der Festlegung von Massnahmen.

TBM-Umriistung auf Hydroschild

Aufgrund der umfangreichen geolo-
gischen Untersuchungen sowie einge-
hender Risikoanalyse fiel die Wahl auf
einen TBM-Hydroschild-Vortrieb. Fur
die bautechnisch anspruchsvolle Unter-
querung der Limmat war die TBM ab
Frahjahr 2010 in einer Tiefe von 17 m
unter dem Central-Platz umgerustet
worden. Fur diese verbleibende Strecke
bis zum neuen Tiefbahnhof Lowenstras-
se musste sie noch durch Lockergestein
im Grundwasser fahren. Die Unterque-
rung der Limmat war nach Angaben
der Basler & Hofmann Bauingenieure
AG wegen dieser Bodenbeschaffenheit
und dem dadurch bedingten Bohrver-
fahren rund um die Uhr, bis Ende 2010
vorgesehen.

Mit dem fur eine sichere Flussunterque-
rung und zur Minimierung der Risiken
gewahlten setzungsarmen Bauverfah-
ren des Hydroschildvortriebs kann nach
den Erlauterungen des Gesamtprojekt-
leiters Kobel der zur Ortsbruststiitzung
erforderliche Druck sehr genau geregelt
werden. Das erfolgte Uber ein Luftpols-
ter oder Uber die abgestimmten Dreh-
zahlen der Foérder- und Speisepumpen.
Setzungen insbesondere in Bereichen
geringer Uberdeckung konnten so in
Grenzen gehalten werden. Dement-
sprechend ist die TBM dafur auf Flis-
sigausbruch mit Bentonit-Stltzung
umgertistet worden und stand dabei
20 m tief im Grundwasser, wo sie einem
Druck von 2 bar standzuhalten hat.
Der Lockergesteinsabbau wurde mit
Schneidrad in einer Abbaukammer und

die aktive Ortbruststitzung mit Ben-
tonit ausgefiihrt. Anstelle einer Band-
anlage erfolgte die Materialférderung
und der Bentonit-Vor-/Rucklauf tber
Forderleitungen zum Installationsplatz
Brunnenhof.

Grossrohrschirm als Bauhilfs-

massnahme

Um Ausblaser in die Limmat, die mit nur
10 bis 13 m Uberdeckung unterfahren
worden ist, oder Tagbrtiche und unzu-
lassige Setzungen im Bereich Bahnhof-
quai zu vermeiden, wurde vor der TBM-
Durchfahrt ein Grossrohrschirm aus
dem Schacht Sudtrakt bis in die dichte
Moréne, ungefahr Mitte Limmat, aus-
gefiihrt. Nach Angaben von Bolliger von
der ATW, besteht der Rohrschirm aus
sechs Rohren mit Aussendurchmesser

von 1960 mm und einem Rohr von
3300 mm. Zwischen den Rohren wurde
der Baugrund, um Materialausbrtche
und Ausbléaser zu verhindern, mittels In-
jektionen verfestigt. Anschliessend wur-
den die kleineren Rohre wie Pfahle be-
wehrt und mit SCC-Beton ausbetoniert.
Ein grosses Rohr blieb fur Interventions-
zwecke offen; infolge der Havarie vom
April 2009 musste der Grossrohrquer-
schnitt angepasst werden.

Dichtblockinjektionen und Stiitz-
fliissigkeiten

Da mit der Schild-TBM nicht in den
Schacht Sudtrakt ausgefahren werden
konnte, ist der Schildmantel inklusive
Schildschwanz im Bereich des 16 m lan-
gen Dichtblocks abgedichtet und dann
bis auf die letzten 30 cm entkernt und

Zum hohen Sicherheitsstandard des Weinbergtunnels gehort auch ein parallel verlaufender Flucht-
und Rettungsstollen. Er ist tber acht Notausgénge im Abstand von 500 m mit dem Bahntunnel ver-
bunden. Blick in den beim Central liegenden stidlichen Eingangsbereich.

Infrastruktur- und Tunnelbau — INT 1/2012

Nachdem die fur die Letzigrabenbrticke erforderlichen 23 Pfeiler grésstenteils ausgefiihrt sind, ist
bis vor Weihnachten an der Rampe im Guterbahnhof die markant gelbe Vorschubschalung von 90 m
Ldnge und 12 m Breite Uber das erste Pfeilerfeld montiert worden.

auf das Profil des Tubbinginnenradius
mit Spritzbeton ergédnzt worden. Fur
den Dichtblock sind 16 m lange Bohrun-
gen in einem Abstand von 75 cm ge-
bohrt worden, in die Manschettenrohre
mit Injektionsventilen im Abstand von
33 cm versetzt wurden. Die Injektionen
erfolgten druck- und volumengesteuert
in den drei Phasen 1. Zement, 2. Feinst-
zement und 3. Weichgel. Mit Vorversu-
chen wurde die nétige Stutzflussigkeit
in den verschiedenen Bodenmaterialien
festgelegt. In seinem Bericht ging Bolli-
ger weiter auf die Funktionen der Ben-
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tonitsuspension bei der Hydroschild-

technik ein und nannte dazu:

e StUtzung der Ortsbrust durch Aufbau
eines entsprechenden hydrostatischen
Drucks,

e Forderung des Abraumes in einem
Spulungskreislauf mittels leistungs-
fahiger Pumpen zur Separieranlage
Uber Tage,

e Aufbau einer drucklufthaltenden
Dichtungsmembran fiur Inspektion
der Ortsbrust oder Werkzeugkont-
rolle und Raumungsarbeiten in der
Schneidradkammer.

Ablauf des Hydrovortriebs

Nach dem Umbau der Maschineninstal-
lation auf den Nassbetrieb konnte An-
fang Juni 2010 mit dem Hydrovortrieb
begonnen werden, wie Bolliger vor
dem Swiss Tunnel Congress 2011 wei-
ter ausfuhrte und einrdumte: «Die Uber
4300 m lange Forder- und Speiseleitung
verursachte zu Beginn einige Stillstande
infolge undichter Rohrverbindungen.
In der Molasse waren Vortriebsleistun-
gen von 2 bis 3 m/AT im Zweischicht-
betrieb moglich, da die installierten
Schlammbecken von 3300 m? und die
Leistung der Kammerfilterpressen und
vor allem die intensiven Unterbriche
fur das Spulen des Bohrkopfes gegen
das Verkleben leistungsbestimmend
waren. Im Bereich der Seeablagerung/
Schotter konnten wir Vortriebsleistun-
gen bis 7,46 m/AT im Dreischichtbetrieb
erreichen». Das Ausbruchmaterial fiel in
den drei Komponenten Grobmaterial,
Feinmaterial und Schlamm an, wurde
systematisch analysiert und den ent-
sprechenden Deponien zugewiesen.
Der Schlamm wurde mit den Kammer-
filterpressen zu Kammerfilterkuchen
verarbeitet.

Arbeiten unter Druckluft

Um einen stérungsfreien Vortrieb zu
gewadhrleisten, waren systematische
Drucklufteinstiege fur die Kontrolle der
Bohrkopfwerkzeuge, Disken, Schalmes-
ser und Raumer notwendig. Bei Druck-
luftarbeiten unter Uberdruck mussen
die entsprechenden zugelassenen Auf-
enthaltszeiten im Uberdruck und der
Ausschleusung berUcksichtigt werden,
betonte der Implenia-Projektleiter und
wies darauf hin, dass jeder Mitarbeiter,
der unter Druckluft beschaftigt wird,
arztlich auf die Drucklufttauglichkeit
untersucht werden muss. Beim Hydro-
vortrieb des Weinbergtunnels unter der
Limmat sowie dem Bahnhofquai mit
grossem Bohrdurchmesser und bei ge-
ringer Uberlagerung wurde der Sicher-
heit gegen Tagbruch und dem Prob-
lem schadlicher Oberflachensetzungen
grosse Aufmerksamkeit ge’schenkt, was
zum erfolgreichen Ablauf beigetragen
hat, wie Josef Bolliger von Implenia re-
simiert.

Zwei neue Briicken Richtung
Westen

Die westliche Ausfahrt der DML aus
dem unterirdischen Durchgangsbahn-
hof zwischen Langstrasse und Bahnhof
Altstetten wird durch zwei Hochbru-
cken von 1,55 km Gesamtlange gebil-
det. Die beiden eingleisigen Brucken
Kohlendreieck- und Letzigrabenbru-
cke stehen im Bau und die Arbeiten
schreiten planmaéssig voran. Die neue
Kohlendreieckbricke von 394 m Léange




wird zwischen der Strassenunterflih-
rung Langstrasse und der Hardbrticke
gebaut. Daran anschliessend entsteht
die neue 1156 m lange Letzigrabenbru-
cke, welche die Duttweiler-Strassenbr-
cke und in einem grossen S-Bogen das
Gleisfeld bis zum Bahnhof Altstetten
Uberquert. Vor dem Bahnhof Altstetten
miuindet die neue Linie in die bestehen-
den Streckengleise nach Dietikon. Die
Kosten fir den Bau der beiden neuen
Briicken sind auf rund 300 Millionen
Franken veranschlagt.

Gemass  den. Projektverfassern bil-
den die Briicken dank ihrer schlichten
Architektur und dem einheitlichem Ma-
terial Beton eine optische Einheit. Der
Briickenquerschnitt ist trogférmig, die
Brickenpfeiler bis zu 16 m hoch. Die
Innenwande des: Brickentroges der
Kohlendreieckbriicke  erhalten schall-
schliuckende Elemente; um die Larm-
emissionen: zu reduzieren. Fur die ein-
spurige ‘Letzigrabenbrucke rechnet die
SBB fiir den Rohbau mit einer Bauzeit
von'sechseinhalb Jahren, fur die Kohlen-
dreieckbriicke mit zweieinhalb Jahren.

Ausfithrung mittels imposantem
Lehrgeriist

FUr den Bau der Briicken miussen. die
bestehenden Gleise teilweise 'umge-
baut und das neue Trassee freigehal-
ten werden. Dazu sind mehrere Gleise
abzubrechen oder umzulegen. Fur die
Letzigrabenbr(icke - finden “die’ Scha-
lungs- und Betonierarbeiten in luftiger
Héhe auf einem VorschubgerUst: statt.
Und das alles bei laufendem Bahnbe-
trieb. Dies erfordert nicht nur im Vor-
feid eine exakte Planung, sondern auch
eine sorgfaltige Ausfuhrung der Arbei-
ten. FUr die gesamte Bauzeit haben die

. Fakten zum Briickenbau
Lange:
Letzigrabenbriicke: 1156 m
Kohlendreieckbriicke: 394 m

Pfeilerhohe: 6-16 m
Durchmesser der Pfeiler: 2,5 m

Anzahl Bruckenpfeiler:
Letzigrabenbriicke: 23
Kohlendreieckbriicke: 7

Geschwindigkeiten:
Letzigrabenbricke: 120 km/h
Kohlendreieckbruicke: 80 km/h
Rampen:

max. Steigung: 27 %o

max. Gefalle: 40%o0

Termine k
Baubeginn Letzigrabenbrucke:
Pfeiler: Juli 2008
Brickentuiberbau: Januar 2012

Baubeginn Kohlendreieckbriicke:
Pfeiler: August 2010
Rampenbauwerk West: Februar 2010
Rampenbauwerk Ost: April 2014

Baubeginn Bahntechnik: Januar 2015
Bauende und Inbetriebnahme: 2015
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Der Teilabschnitt der DML aus dem Weinbergtunnel, welcher den Fluss Limmat unterquert, verlguft
bis zum neuen Bahnhof Léwenstrasse nur 3—5 m unter dem denkmalgeschiitzten Sidtrakt des

Hauptbahnhofs, (Bilder: Curt Mayer)

Planer deshalb dreissig Bauetappen de-
finiert, in denen die baulichen Massnah-
men und die erforderlichen Provisorien
festgelegt sind. Nachdem die 23 Pfeiler
der  Letzigrabenbriicke -grosstenteils
ausgefthrt sind, ist bis kurz vor Jahres-
ende an der Rampe im: Guterbahnhof
die markant. gelbe Vorschubschalung
von 90 m Lange und 12 m Breite Gber
das erste Pfeilerfeld montiert worden.
Diese dient als Betonierschalung fur
den Brickenkérper. Nachdem Anfang
Jahr mit der ersten Betonieretappe
begonnen wurde, ist der. zuklnftige
Briickentrog bereits erkennbar.

Grossauftrag fiir Bahntechnik
erteilt

Die Arbeiten an der neuen Bahnstrecke
vom Zuricher Hauptbahnhof zum Bahn-
hof Oerlikon wurde Ende Oktober mit
einem Auftragsvolumen von 40 Mio.
Franken an die ‘Arge Bahntechnik DML
erteilt. Nach. einem einjahrigen, auf:
wandigen ‘Auswahlverfahren konnte
sich die aus den Firmen Rhomberg Bau
AG St. Gallen (Federfihrung), Implenia
Bau AG Wallisellen und cablex AG Oster-
mundigen gebildete Arge durchsetzen.

Ausfithrung von Juli 2012 bis
Dezember 2013

Das nachste Baulos beinhaltet einen Teil
der Hauptarbeiten zur bahntechnischen
Ausristung. Das betrifft neben der lo-
gistischen Gesamtkoordination insbe-
sondere die Erstellung von rund 6 km
feste Fahrbahn im Bahnhofbereich und

im doppelspurigen Weinbergtunnel
(einschliesslich Montage der Gleise mit
16 Weichen). Die gesamte Elektro- und
Telekommunikationstechnik, inklusive
Niederspannungs- und Sicherungsan-
lagen im Weinbergtunnel, wird durch
die cablex AG ausgefuhrt. Verschiedene
Sicherheitsinstallationen, wie beispiels-
weise Loschwasserleitung, Notbeleuch-
tung, Tiuren, Tore, Handlaufe, Flucht-
wegbeschilderungen und Fluchtstol-
lenbeltftung, wird die Implenia Bau AG
realisieren. Nach Abschluss der Arbeiten
bis Dezember 2013 und einer umfassen-
de Testphase ist die Inbetriebnahme im
Juni 2014 geplant.

«Das - Bauwerk unterquert Liegen-
schaften mit sensibler Nutzung wie die
ETH Zurich oder das Universitatsspital,
aber auch verschiedene bestehende
Tunnelbauwerke. Dies erfordert eine
sorgfaltige Planung und natrlich viel
Erfahrung in Bezug auf die fur den
Gleisbau' notwendigen Arbeiten», so
Dirk: Diederich, Geschaftsfihrer Rhom-
berg Bahntechnik AG. &8

An der Letzigrabenbriicke
beteiligte Firmen

Planung: Ingenieurgemeinschaft SLW & P:
Locher Ingenieure AG, Schindler + Partner
Ingenieure AG, Gruner AG, Wild Inge-
nieure AG

Statik: Banziger Partner AG
Bauausfuhrung: Arge ABD Strabag AG,

Stutz AG, Anliker AG, Kibag AG, Frutiger
AG

infrastruktur- und Tunnelbau — INT 1/2012




