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Einhausung Schwamendingen

Die Einhausung von Autobahnen gewinnt in urbanen Raumen zunehmend an
Bedeutung. Griinde hierfiir sind vor allem der Larmschutz, die Reduzierung
von Emissionen und die Schaffung neuer stadtischer Nutzflachen.

Far Planer, Architekten und Bauherrschaft stellt sich die Frage nach dem
idealen Baustoff fiir solche Projekte. Wie das Grossprojekt Einhausung
Schwamendingen in Zirich zeigt, hat sich Beton dabei als besonders
geeigneter Baustoff erwiesen.



Einhausung Schwamendingen

Beton hat sich fir den Einsatz bei Autobahneinhau-
sungen bei grossen Referenzprojekten bereits vielfach
bewahrt. Ein Beispiel ist die «Uberdeckung Katzensee»
(Fertigstellung 2020), ein zentraler Bestandteil des Aus-
baus der Nordumfahrung Zurich. Auf einer 580 Meter lan-
gen Strecke zwischen der Katzensee- und Horenstein-
strasse entstand eine dkologische Ausgleichsflache, die
als Wildtierkorridor, Erholungsraum und zur Reduzierung
der Larmbelastung dient.

Ein weiteres Beispiel ist die Uberdeckung eines Teils
der Autobahn Al beim Ostportal des Rosenbergtunnels
(Fertigstellung 2021). Dadurch konnte der Bau einer
neuen Messe- und Eventhalle realisiert werden, was die
Rolle St. Gallens als Messestadt starkte und gleichzeitig
stadtebauliche Verbesserungen ermdglichte.

Autobahnen einhausen —
Beton als tragende Losung

Die Einhausung von Autobahnen stellt eine an-
spruchsvolle Aufgabe dar, bei der Beton aufgrund seiner
bautechnischen Eigenschaften der ideale Baustoff ist:
Seine hohe Tragfahigkeit und Stabilitat tragen dazu bei,
grosse Lasten aufzunehmen und zu verteilen. Die Struk-

turen muissen erheblichen statischen und dynamischen
Belastungen standhalten, die durch den Fahrzeugverkehr
und Umwelteinflisse verursacht werden. Beton bietet ei-
ne zuverlassige und dauerhafte Losung, die auch den Si-
cherheitsanforderungen gerecht wird. Fir den Auftragge-
ber der Einhausung in Schwamendingen, das Bundesamt
fir Strassen (ASTRA) in Partnerschaft mit Kanton und
Stadt Zirich, machte die gewahlte Bauwerksgeometrie
— also die Spannweiten der Fertigbetontrager bzw. der
Ortbetondecke von iber 30 Metern auf Wandscheiben
platziert und auf Bohrpféhlen gelagert, darauf ein Park-
aufbau — Beton zum idealen Baustoff.

Ein weiteres wesentliches Ziel der Einhausung von
Autobahnen ist die Reduktion von Verkehrslarm. Beton
besitzt hervorragende schallddmmende Eigenschaften,
die La&rmemissionen effektiv mindern kénnen. Durch das
hohe Eigengewicht absorbiert Beton Schallwellen effizi-
ent, was zu einer signifikanten Verbesserung der Lebens-
qualitat in angrenzenden Wohngebieten fihrt.

Neben der Larmreduktion ist die Feuerbesténdigkeit
ein entscheidender Aspekt bei der Materialwahl. Beton
ist nicht brennbar und behalt seine strukturelle Integritat
auch bei hohen Temperaturen bei. Dies ist besonders
wichtig beim potenziellen Brand von Fahrzeugen, der er-
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dem Schoneichtunnel. Um diese Belastungen zu reduzie-
ren und die Lebensqualitat der Anwohner zu verbessern,
wurde das Projekt «<Einhausung Schwamendingen + Lif-
tung Schoneichtunnel» ins Leben gerufen und im Mai
2024 erfolgreich abgeschlossen. Baustellenchefin Beatri-
ce Battistini kennt die Vorteile, die das Projekt mit sich
bringt aus erster Hand: «Im Stadtteil Schwamendingen
hat durch diesen Tagbautunnel eine Transformation statt-
gefunden. Die Parkflache betragt rund 30‘000 Quadrat-
meter. Fir die Anwohner, die in den letzten 50 Jahren
massivem Verkehr ausgesetzt waren, stellt dieser Stadt-
park eine riesige Aufwertung dar.»

Das ASTRA sowie die Stadt und der Kanton Zirich
sind die Auftraggeber dieses Projekts, das mit Kosten
von tber 600 Millionen Franken veranschlagt wurde. Die
Einhausung erstreckt sich Uber eine Strecke von knapp
einem Kilometer und verlangert den sich anschliessenden
Schoneichtunnel auf insgesamt 1,7 Kilometer bis zum
Milchbucktunnel. Diese Verlangerung erforderte zusatzli-
che liftungs- und sicherheitstechnische Massnahmen.
So wurde beispielsweise die Rasterdecke Waldgarten

Die Einhausung wurde im Tagbau-
verfahren («Offene Bauweise») er-
stellt — eine Methode, die bei flachen
Tunnellagen in stadtischen Gebieten
haufig eingesetzt wird.

Bild: Reinhard Zimmermann, Baar

geschlossen, und am Westportal Tierspital wurde ein
neues Loiftungsbauwerk mit Abluftkamin errichtet, damit
die Abgase im Portalbereich nicht nur diffus entweichen,
sondern in hdhere Luftschichten ausgestossen werden.

Das ASTRA sah vor allem im Bauen bei laufendem
Betrieb eine der gréssten Herausforderungen. Darliber
hinaus machten die innerstédtischen Verhaltnisse das
Bauvorhaben besonders anspruchsvoll: Platzmangel so-
wohl ober- als auch unterirdisch und zahlreiche von Bau-
emissionen betroffene Anwohner. Hinzu kamen eine hohe
Bauintensitat und ein schwieriger Baugrund, da das Ge-
biet ein ehemaliges Sumpfgebiet ist.

Ein weiterer technischer Aspekt des Projekts war,
dass ein Tramtunnel grosstenteils direkt unter der Auto-
bahn verlauft, was besondere Herausforderungen bei der
Bauplanung und -ausfuihrung mit sich brachte.

Die Einhausung der Autobahn in Schwamendingen
stellt ein bedeutendes Schweizer Infrastrukturprojekt dar.
Die komplexe Bauweise und die zahlreichen Herausfor-
derungen verlangten ein hohes Mass an Planung und Ko-
ordination.




Bauarbeiten neben laufendem
Betrieb: Koordination und Absiche-
rung waren entscheidend fir den
Fortschritt an der Einhausung
Schwamendingen.

Bild: INGE K12plus




Die Betontrager, hier noch auf
dem Lagerplatz der Element AG,
messen bis zu 32 Meter in der
Lange, 2,5 Meter in der Breite
und 1,5 Meter in der Hohe und
wiegen bis zu 70 Tonnen.

Bilder: leistungsfotografie.ch

Das Projekt im Uberblick

Das Projekt, dessen Realisierung 2018 begonnen
wurde, zielte darauf ab, die Autobahn Schwamendingen
auf einer Léange von rund einem Kilometer einzuhausen.
Die Bauarbeiten wurden in zwei Abschnitten von jeweils
500 Metern realisiert. Der Rohbau fur beide Abschnitte
wurde von Mai 2020 bis Mai 2024 durchgefiihrt. Die voll-
sténdige Fertigstellung des Projekts ist fir Mai 2025 ge-
plant.

Die Einhausung wurde im Tagbauverfahren realisiert.
Dieses Verfahren ist auch bekannt als «Offene Bauweise»
oder «Offener Tunnelbau» und wird haufig verwendet,
wenn der Tunnel relativ flach unter der Erdoberflache liegt
und in stédtischen Gebieten gebaut wird. Aufgrund der
grossen Bedeutung der Autobahn Al fur die Uberregio-
nalen und lokalen Verkehrsfliisse erfolgten die Baumass-
nahmen ausschliesslich unter laufendem Betrieb. Dies
erforderte eine prézise Planung und Ausfiihrung. Ein we-
sentlicher Aspekt des Projekts war der Einsatz von vorfa-
brizierten Betontragern, die iber der Einhausung Schwa-
mendingen liegen. Diese Trager sind bis zu 32 Meter
lang, 2,5 Meter breit, 1,5 Meter hoch und wiegen bis zu
70 Tonnen.

Konstruktion der Betontrager

Jeder der insgesamt 232 vorfabrizierten Betontrager
wurde genau fir seinen vorgesehenen Platz dimensio-
niert und konstruiert. Aufgrund der horizontalen und ver-
tikalen Linienfiihrung der Nationalstrasse variierten die
Abmessungen der Tréger. Dies fuhrte u.a. dazu, dass die
fertigen Trager nicht in beliebiger Reihenfolge zur Bau-
stelle transportiert und abgeladen werden konnten, son-
dern exakt bezeichnet und weitgehend in der umgekehr-
ten Reihenfolge ihres Einbaus geliefert werden mussten.

Auch aufgrund der hohen erforderlichen Genauigkeit —
Trager und Wénde haben lediglich eine Toleranz von
+ 3 Zentimeter — kam flr die Planung und Ausfuhrung der
Betonfertigteiltrager Building Information Modeling (BIM;
deutsch: Bauwerksdatenmodellierung) zum Einsatz.

Die Trager mussten als einfache Balken auf eine
Spannweite von rund 30 Metern konstruiert sein. Die bei-
den Fahrtrichtungen sind durch eine Betonwand auf gan-
zer Hohe getrennt. Die Wand reicht bis ca. 10 cm unter
die Trager. Die verbleibende Licke wurde mit einem
Quetschprofil gefullt, um den Brandabschnitt zu bilden
(schwarzer Streifen im Bild unten). Im Abschnitt Schérli
musste die Mittelwand aufgrund des darunterliegenden
Tramtunnels als nichttragend ausgebildet werden. In die-
sem Bereich konnten die Betonteile nur flach fundiert und

e

Auf dem Bild ist das Prinzip der aufliegenden vorfabrizierten
Quertrager zu sehen, welche die Last der Einhausung tragen und

die darunterliegende Infrastruktur, wie den Tramtunnel, nicht belasten.
Bild: Bundesamt fiir Strassen ASTRA



Spezielle vorfabrizierte Beton-
tréger leiten die Last der Einhau-
sung ab, um den darunterliegen-

den Tramtunnel im Abschnitt
Schorli nicht zu beeintrachtigen.
© Bundesamt fiir Strassen
ASTRA — Visualisierung: Raum-
gleiter AG, Schlieren

nicht tragend entwickelt werden. Daher kamen hier vorfa-
brizierte Betontrager zum Einsatz, die samtliche Fahrspu-
ren Uberspannen und deren Gewicht ausschliesslich auf
den Aussenwanden lastet. Neben den konstruktiven Er-
fordernissen spielten bei der Verwendung von vorgefer-
tigten Betonteilen aber auch Zeitersparnis und Massen-
reduktion im Vergleich zum Ortbeton eine Rolle. Vorgefer-
tigte Betonteile wurdenin einem kontrollierten Werkumfeld

hergestellt und konnten mehrheitlich unabhéngig von
Wetterbedingungen produziert werden. Dies ermdglichte
eine kontinuierliche Fertigung und parallele Arbeitsablau-
fe, wodurch die Bauzeit auf der Baustelle signifikant ver-
kurzt wurde. Zudem entfielen die beim Ortbeton notwen-
digen Aushértezeiten, sodass nach der Montage zlgiger
mit den nachfolgenden Gewerken begonnen werden
konnte. Ein weiterer Vorteil der Vorfertigung war die Ent-
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Tréager um Trager zum Deckel. Der Einbau der daflir massgefertigten Deckentrager beruht auf planerischen, logistischen und bauhandwerklichen

Meisterleistungen. Bild: leistungsfotografie.ch

lastung der begrenzten Platzverhéaltnisse vor Ort: Durch
die Produktion und Lagerung der Bauteile teilweise an
einem anderen Standort wurde weniger Flache auf der
Baustelle beansprucht. Ausserdem fiihrte bei vorgefer-
tigten Betonteilen der Einsatz von hochfestem Beton und
optimierten Herstellungsverfahren dazu, dass bei glei-
cher Tragféhigkeit weniger Material verwendet werden
muss. Diese Massenreduktion fuhrt nicht nur zu geringe-
ren Materialkosten, sondern auch zu einer Verringerung
des Transport- und Montageaufwands. Der CO,-Fussab-
druck wurde dadurch ebenfalls deutlich gesenkt. Im Rah-
men des CO,-optimierten Betonkonzepts fir die Herstel-
lung aller vorfabrizierten Betontrager kam ausschliesslich
klinkerreduzierter Zement zum Einsatz, was die Bedeu-
tung der Nachhaltigkeit zusétzlich unterstreicht.

Baufortschritt und Arbeitsablaufe

Im Friihjahr 2020 begannen die Rohbauarbeiten des
Tagbautunnels. Ein 650-Tonnen-Raupenkran — einer der
leistungsfahigsten in der Schweiz — war notwendig, um
die schweren Betontrdger 2023 zu versetzen. In jedem
Tréager sind rund 7,5 Tonnen Bewehrung und etwa 26
Kubikmeter Beton verbaut.

Insgesamt weist jedes Einzelstiick ein Gewicht von
bis zu 70 Tonnen auf. Schon der direkte Weg vom Produk-
tionswerk, der Element AG aus Tafers, Kanton Freiburg,
bis zur Baustelle betrug rund 150 Kilometer. Das hohe

10

Im Bild gut zu sehen sind die Anschlusseisen fiir den Uberbeton, mit
dem die Trager vor Ort erganzt wurden. Das statische System im End-
zustand war eine Teileinspannung an den Seitenwénden.

Bild: leistungsfotografie.ch



Der 650-Tonnen-Raupenkran im Einsatz bei der Einhausung Schwa-
mendingen. Bild: INGE K12plus

Gewicht fuhrte jedoch dazu, dass beim Transport be-
stimmte Autobahnbriicken nicht genutzt werden konnten.

Von den insgesamt 178 Tragern im Abschnitt Schorli
lagen vor dem Einbau bereits 120 in Schwamendingen
bereit, 58 wurden just-in-time geliefert. Angestrebt wur-
de eine Einbauleistung von zehn Tragern pro Nacht. Ins-
gesamt bendtigte der Einbau der Trager 29 Néachte. Der
Nachteinbau zwischen 20:30 Uhr und 5:00 Uhr war er-
forderlich, da die Arbeiten eine Vollsperrung der Auto-
bahn sowie die Einstellung des Trambetriebs notwendig
machten.

Tragerlager; Bild: Bundesamt flir Strassen ASTRA

Préaziser Nachteinsatz: Ein Betontrager mit 30 Metern Spannweite
wird millimetergenau positioniert. Bild: INGE K12plus

Die Decke im Abschnitt Aubrugg wurde konventionell
in Ortbeton mit Hilfe von Schalwagen erstellt. Der Ar-
beitsablauf zur Erstellung der Deckenelemente entsprach
demjenigen der Wandelemente: Schalen, Bewehren, Be-
tonieren. Der Schalwagen diente als Hilfsmittel und bot in
rund sechs Metern Hohe eine Arbeitsplattform, auf der
die einzelnen Arbeitsschritte sicher und effizient verrich-
tet werden konnten. Die Unterkonstruktion des Schalwa-
gens stand auf Teleskopstitzen, die eine hydraulische
Hbhenanpassung ermdglichten.

In Spitzenzeiten waren bis zu 185 Mitarbeiter auf der
Baustelle beschaftigt. Der Umgang mit den Deckentra-
ger-Elementen wurde an einem Modell erprobt, um einen
reibungslosen Ablauf wahrend der Bauphase zu gewahr-
leisten. Diese Vorbereitungen trugen massgeblich dazu
bei, dass die Bauarbeiten im Mai 2024 erfolgreich abge-
schlossen werden konnten.

Der Ueberlandpark:
ein neues grines Herz fur Schwamendingen

Ein zentraler Bestandteil des Projekts ist der Ueber-
landpark; ein durchgehender Griin- und Freiraum, der sich
Uber die gesamte Dachflache der Einhausung erstreckt.
Diese Nutzung der Dachflache steht im Zentrum eines um-
fassenden stadtebaulichen Konzepts, das nicht nur die
Funktionalitéat der Einhausung optimiert, sondern auch eine
neue grine Oase fur die Bewohner des Stadtteils schafft.

11



Lager auf der Baustelle Bild: leistungsfotografie.ch

Die Aussenwénde des Parks wurden mit aufgerau-
tem Beton ausgekleidet, wodurch der Beton den An-
wohnern ein ganz anderes, hochwertiges Bild abgibt.
Damit der Park fur alle leicht zuganglich ist, wurden ent-
lang der Einhausung beidseitig offentliche Wege ange-
legt. Vom begleitenden Weg aus flihren Rampen, Trep-
pen und Lifte direkt auf die Einhausungsdecke und damit
in den Park. Diese Massnahmen gewahrleisten eine bar-
rierefreie Erreichbarkeit und foérdern die Integration des
Parks in den stadtischen Kontext. Diese Wege verbes-
sern nicht nur die Zugénglichkeit fur Fussgénger und
Radfahrer, sondern sind auch so ausgelegt, dass sie von
Unterhalts- und Rettungsfahrzeugen befahren werden
konnen. Damit ist sichergestellt, dass die Instandhaltung
der auf Hohe der Stadtstrassen verlegten Werkleitungen

v
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STAD TBILD
UEBERLANDPARK

Stadtebauliches Leitbild

sowie der begriinten Einhausungswéande problemlos er-
folgen kann.

Um den vielféaltigen Anforderungen des neuen Stadt-
parks gerecht zu werden, wurde ein stadtebauliches Leit-
bild erarbeitet. Dieses Leithild setzte klare Vorgaben, wie
sich der neue Stadtpark harmonisch in das Quatrtier einfii-
gen soll. Es beschrieb eine angemessene bauliche Ver-
dichtung, die ein vielfaltiges Wohnangebot sicherstellt,
und forderte eine hohe Qualitat der Freirdume. Damit soll
gewadbhrleistet werden, dass der Ueberlandpark nicht nur
eine grune Lunge fir Schwamendingen wird, sondern
auch einen attraktiven Lebensraum fur die Bewohner bie-
tet.

Dazu Silvan Durscher, Projektleiter bei Grin Stadt
Zurich: «Der neue Ueberlandpark wird eine biodiverse

Der Schalwagen er-
moglichte die effiziente
Herstellung der De-
ckenelemente auf einer
Arbeitsplattform in
sechs Metern Hohe. Er
bot Sicherheit und Fle-
xibilitat durch hydrau-
lisch anpassbare Teles-
kopstitzen. Bild: INGE
K12plus



Ueberlandpark Schwamendingen:
Integration von stadtischen und
naturlichen Grunraumen. Der Park
verbindet den Flussraum Glatt mit
dem Griinzug Saatlenstrasse und
schafft eine durchgehende Erho-
lungsflache tber der Einhausung
Schwamendingen. v
© Bundesamt fur Strassen 2B
ASTRA — Grafik: agps
architecture Itd., Zirich

Ziirichbarg

Oase und dient als zukiinftiger Ort der Begegnung im
Quartier. Die Ausgestaltung des Parks folgt dabei zeitge-
méassen Ansatzen, weg von millimetergenau bepflanzten
Blumenrabatten hin zu einer naturnahen und doch exakt
auf den speziellen Standort angepassten Pflanzenwelt,
die die Ansiedelung von Tieren fordert. Insgesamt wur-
den Hunderte verschiedener Pflanzenarten ausgewahlt,
die sich besonders fiir die an gewissen Stellen gerade
einmal 40 cm tiefe Erdschicht eignen. Speziell entworfe-
ne, wildbienenfreundliche Mauerelemente in Trockenbau-

»Der neue Ueberlandpark wird eine
biodiverse Oase mit naturnaher
Bepflanzung und vielfaltigen
Begegnungsorten.”

Silvan Durscher, Projektleiter
bei Grun Stadt Zirich

weise, welche mit speziellem Bienensand gefiillt sind,
sollen einst zum gréssten Bienenhotel der Schweiz wer-
den. Fur Besucher und Besucherinnen wird nebst zwei
Spielplatzen ein Brunnen geschaffen sowie ein bewirte-
ter Pavillon errichtet.»

Der stadtebauliche Leitplan und der 6ffentliche Ge-
staltungsplan — fur beide, die Stadtraumentwicklung so-
wie die Entwicklung der Schwammstadt, war das Amt fur
Stadtebau verantwortlich — sind das Ergebnis intensiver
Gesprache mit den Grundstuckseigentimern und den
Bewohnern des Viertels. Diese partizipative Planung si-
cherte, dass die Bedurfnisse und Winsche der lokalen
Gemeinschaft in das Projekt einfliessen kénnen und be-

B
v-.

Flussraum Glatt

zug Saatlenstrasse

Mauergarten & Aussenwande mit Waschbeton; Bild: Krebs und Her-
de GmbH, Landschaftsarchitekten BSLA, Winterthur

Parkwiese; Bild: Krebs und Herde GmbH, Landschaftsarchitekten
BSLA, Winterthur
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rucksichtigt werden. Durch diese Einbindung wurden ei-
ne hohe Akzeptanz und Identifikation der Bewohner mit
ihrem neuen Stadtpark erreicht.

Fazit

Beton bietet als Baustoff fur die Einhausung von Au-
tobahnen eine Vielzahl von Vorteilen. Seine hohe Tragfa-
higkeit, exzellente Schallddmmeigenschaften, Feuerbe-
stéandigkeit, Langlebigkeit, Gestaltungsmdglichkeiten
und Nachhaltigkeit machen ihn zur optimalen Wahl fir
solche Projekte. Das Projekt Ueberlandpark in Schwa-
mendingen zeigt dabei ausserdem, wie innovative stadte-
bauliche Konzepte und eine durchdachte Planung zur
Aufwertung urbaner Raume beitragen kénnen. Die Nut-
zung der Dachflache der Einhausung als griine Freiflache
ist ein Vorbild fiir nachhaltige Stadtentwicklung und bie-
tet einen erheblichen Mehrwert fur die Lebensqualitat der
Bewohner. Der Ueberlandpark ist mehr als nur ein Stadt-
park — er ist ein Symbol fur die gelungene Verbindung von
Infrastruktur, Natur und urbanem Lebensraum. Das AS-
TRA, Kanton und Stadt Zirich sind vom Mehrwert der
Einhausung Schwamendingen tberzeugt.

Film Gber die Montage der Betontrager
bei der Autobahniiberdeckung in
Schwamendingen:

https://bit.ly/Betontragermontage
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von links nach rechts: Silvan
Durscher, Projektleiter Grin
Stadt Zirich, Rolf Eberle,

Gesamtprojektleiter Einhausung

amt fur Strassen (ASTRA),
Thomas Wachter, Landschafts-
architekt; Bild: Stadt Zirich

Zahlen und Fakten auf einen Blick
Die beeindruckenden Zahlen des Projekts unter-
streichen die enorme Dimension:
e Aushubarbeiten: 120°‘000 Kubikmeter
* Fundationspféahle: 1‘250 Stiick
o Stahlbeton: 115000 Kubikmeter
e Schalung: 160000 Quadratmeter
e Armierung: 16'500 Tonnen
* Belag: 41'000 Tonnen
*  Werkleitungen: 18 Kilometer
» Elektrorohre: 60 Kilometer
e Fertigbetontrager: 15‘000 Quadratmeter
e \Vorfabrizierte Betontrager:
232 Stk a bis zu 70 Tonnen

Am Bau Beteiligte

e Bauherrenschaften: Bundesamt flir Strassen
ASTRA in Zusammenarbeit mit Kanton und
Stadt Zirich

* ARGE EHS: Implenia AG, Marti AG, Walo
Bertschinger AG, Anliker AG

* INGEKZ12plus: Locher Ingenieure AG, Emch +
Berger AG, Banziger Partner AG

e Agps architecture Itd

e Rotzler Krebs Partner Landschaftsarchitekten

» Betontragerlieferant: Element AG

Massgebende Norm
SIA 262.520 (2018) - Allgemeine Regeln
fur Betonfertigteile [SNEN 13369]

Weitere Informationen
unter www.einhausung.ch

Schwamendingen beim Bundes-



Im Gesprach

«Mit diesem Team kann jeder
Wettbewerb gewonnen werden»

Die Einhausung in Schwamendingen ist ein Gross-
projekt. Wir sprachen mit Beatrice Battistini, Baustellen-
chefin Einhausung Schwamendingen bei der Walo Bert-
schinger AG, Uber die Vorziige von Beton und die He-
rausforderungen bei der Einhausung.

Frau Battistini, wie stolz sind Sie auf das Erreichte in
Schwamendingen?

Ich bin sehr stolz darauf, an diesem Projekt mitgewirkt
zu haben. Seit Beginn bin ich dabei und werde auch die
Demontage der Installationen begleiten. Die Startsitzung
fand am 26. Juni 2018 statt, also vor sechs Jahren. Dies
ist fur mich die langste Baustellenzeit in meiner fast
20-jahrigen Baukarriere. Gemeinsam mit einem fantasti-
schen Team haben wir die Termine eingehalten, die Qua-
litdt gesichert und die Kosten im Griff behalten — bei nur
wenigen Bagatellunfallen.

Welche besonderen Eigenschaften von Beton prddesti-
nieren ihn flir Grossprojekte wie den Ueberlandpark in
Schwamendingen?

Sicherlich die Druckfestigkeit und die zahlreichen
Mdglichkeiten zur Gestaltung der Oberflachen. Beton
kann auch bei komplizierten Details im Bestand (Scho-
neich) verwendet und Uberall gegossen werden. Fir die
Aussenwand des Tunnels der Einhausung Schwamen-
dingen im Tagbauverfahren wurde eine Waschbetonlo-
sung gewahlt, die von den Polieren und Bauarbeitern
anfangs nicht sehr gut verstanden wurde. Doch das End-
ergebnis zeigt, dass sich nicht nur eine vertikale graue
Wand ergibt, sondern eine fast natirliche Oberflache, die
hervorragend zum Vegetationskonzept des Ueberland-
parks passt.

Welche innovativen Techniken oder Verfahren wurden
bei der Verwendung von Beton fiir dieses Projekt
angewendet?

Im Projekt haben wir mehr als 40 Betonsorten ver-
wendet und rund 120'000 Kubikmeter Beton eingegos-
sen. Dazu gehéren Pfahlbeton, Konstruktionsbeton,
selbstverdichtender Beton (SCC), Magerbeton, Recyc-
lingbeton und Spritzbeton. Bei grosseren Betonieretap-
pen haben wir den Beton mittels Pumpen eingebracht,
wahrend wir bei kleineren Etappen bis zu 15 Turmdreh-
krane im Einsatz gehabt haben. Bei 50 Prozent der Uber-

Beatrice Battistini, Baustellenchefin Einhausung Schwamendingen
bei der Walo Bertschinger AG. Bild: Werner Aebi

deckung hat der Projektverfasser ein Vorfabrikationssys-
tem eingesetzt.

Welche neuen Entwicklungen im Bereich der Beton-
technologie sehen Sie als besonders vielversprechend
fiir zuktinftige Bauprojekte?

Die Vorfabrikation ermdglicht paralleles Arbeiten und
minimiert Sperrungen von Strassen und somit Behinde-
rungen von Autofahrern und dem 6ffentlichen Personen-
nahverkehr. Rund die Hélfte der Uberdeckung in Schwa-
mendingen wurde mit vorfabrizierten Betontrdgern ge-
baut. Diese Trager konnten parallel zu den Fundationen
und Wanden dezentral produziert werden. Mit diesem
System wurden in 29 Nachten Uber 15'500 Quadratme-
ter berdacht und anschliessend mit einem Uberbeton
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Prazisionsarbeit bei Nacht:

Der 70 Tonnen schwere Beton-
trager wird millimetergenau plat-
ziert — von der Anhebung bis
zum endgultigen Aufliegen auf
der tragenden Struktur ist dies
ein Zusammenspiel modernster
Technik und praziser Handarbeit.
Bilder: leistungsfotografie.ch
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versehen. Danach folgten die Abdichtung und die Schutz-
schicht. In einem weiteren Arbeitsgang wird die Parkge-
staltung durch den Gartenbauer ausgefiihrt.

Dieses System spart enorm viel Zeit und vermeidet
unnotige Staustunden. Im Vergleich zur konventionellen
Bauweise eines Tagbautunnels (die restlichen 50 Pro-
zent) wurden mit der Vorfabrikation etwa zehn Monate
eingespart. Das bedeutet: Wére die gesamte Tunnelde-
cke mit vorfabrizierten Tragern gebaut worden, hatte sich
die Bauzeit um etwa zehn Monate verkirzt.

Welche besonderen Herausforderungen haben Sie bei
der Planung dieses Projekts bewéltigen miissen?

Die Planung lag bei der Ingenieurgemeinschaft (IN-
GE K12plus). Wir, als Arbeitsgemeinschaft (ARGE) und
ausfiihrendes Unternehmen, haben die Planung umge-
setzt und realisiert. Die Planung der komplizierten Bau-
gruben wurde durch die ARGE ubernommen. Somit hat-
ten wir die Mdglichkeit, unser Spezialpersonal fur Bau-
gruben optimal einzusetzen inklusive des Inventars.
Bereits in der Angebotsphase mussten wir die Systeme
definieren und demzufolge dem Bauherrn ein Angebot
unterbreiten. In dieser Phase haben wir das System mit
der 3D-Planung eingesetzt und die Baugruben statisch
berechnet. Diese Methode hat sich als sehr vorteilhaft
erwiesen.

Die Planung der Fertigbetontrager konnten wir als
ARGE mithilfe von BIM (Building Information Modeling)
planen. Wir haben die zweidimensionale Planung vom
Bauherrn / Projektverfasser tbernommen und aus diesen
Planen ein BIM Modell erstellt. In verschiedenen Sitzun-
gen mit den Projektverantwortlichen und dem Element-
bauer hat sich das BIM-Modell als &usserst hilfreich er-
wiesen, und wir konnten noch einige Stellen optimieren,
bevor wir in die Produktion gingen. Fir uns ist dies die
Zukunft. Gemeinsam mit dem Projektverfasser und dem
Elementbauer haben wir dieselbe Plattform genutzt, was

den Austausch aller Daten sicherte. Diese Methode wird
uns in Zukunft nicht alle Probleme I6sen, aber sicher eini-
ge Arbeitsschritte vereinfachen. In dem Team waren ver-
schiedene Spezialisten involviert, und jeder konnte von
den anderen profitieren.

Wie haben Sie sichergestellt, dass der Verkehrsfluss
auf der Autobahn und der Strassenbahn wé&hrend der
Bauarbeiten nicht beeintrdchtigt wurde ?

Das war von Anfang an mit den Bauphasen des Pro-
jekts geplant. Vier der sechs Spuren mussten immer in
Betrieb sein. Der Bauablauf war folgender:

— 2019: Umlegung der Werkleitungen ausserhalb der
Fundationen der neuen Einhausung.

— 2020: Je zwei Spuren pro Fahrtrichtung wurden nach
aussen verlegt, wodurch in der Mitte eine sogenannte
Inselbaustelle entstand. Diese Phase war in logisti-
scher Hinsicht die schwierigste, da die Baustelle nur
von der Autobahn aus erreicht werden konnte.

— 2021: Betonbau der Seite Nord

— 2022: Betonbau der Seite Sud

— 2023: Uberdeckung der Halfte mit den
Fertigbetontragern (Abschnitt Schorli)

— 2024: Fertigstellungen

Aus Sicherheitsgriinden wurde die Baustelle jeweils
mit Betonelementen (provisorische Verkehrsleitsysteme)
vom Individualverkehr getrennt. Einzelne Arbeiten im
Fahrbahnbereich oder im Tramtunnel wurden dann bei
Vollsperrungen in der Nacht ausgefuhrt.

Kénnen Sie uns mehr iber die logistischen Herausfor-
derungen beim Transport der schweren Betontrdger
erzdhlen?

Die Trager wurden in zwei Fertigungsstatten erstellt.
Die kirzeren Betonfertigteiltrager im Bereich Waldgarten

Bauphasen

Werkleitungsumlegungen/Ankerersatz -
Sanierung Schoneichtunnel

Liftungsbauwerk Tierspital

Zentrale Aubrugg

Rohbau Einhausung «Mitte»

Rohbau Einhausung «Nord» (Oerlikon)

Rohbau Einhausung «Siid» (Schwamendingen)

Einbau Deckentrager

Fertigstellungs-/Umgebungsarbeiten

2019

DD EDEEEND D) D

2020

D))

2024

2021 2022 2023
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wurden in Veltheim Kanton Aargau gefertigt und am
Abend auf die Baustelle transportiert. Durch die kirzere
Lange und das geringere Gewicht (20 Meter / 37 Ton-
nen) konnten diese mit Ublichen Spezialtransporten ge-
liefert werden. Diese Transportkomponenten sind in der
Schweiz weit verbreitet. Die Logistik dieser 54 Trager war
problemlos. Die 178 Trager aus Tafers, Kanton Freiburg,
brachten dagegen grossere Herausforderungen mit sich.
Bereits in der Submissionsphase war uns klar, dass es
lediglich zwei Spezialtransporter in der Schweiz gibt. Die
Transportfirma schaffte dann fur den Transport der gros-
sen Trager (32 Meter / 70 Tonnen) zwei weitere Spezi-
altransporter an. Eine weitere Herausforderung war die
Wahl der Transportrouten, welche kantonal variieren.
Ausserdem mussten wir oft andere Routen nutzen, da uns
Baustellen die Durchfahrt nicht ermdglichten. Aufgrund
polizeilicher und sicherheitstechnischer Vorschriften be-
notigten wir zwei Begeitfahrzeuge pro Spezialtransporter.
Rund zwei Drittel wurden am Tag transportiert und auf
dem Installationsplatz zwischengelagert.

Ein kleiner Zwischenfall: Bei einem Transport miss-
achtete ein Radfahrer bei Rot eine Kreuzung in Schwa-
mendingen und erschreckte den Fahrer, sodass der Tra-
ger gegen eine Stutzmauer prallte. Der Trager wurde auf
seine Gebrauchstauglichkeit Uberprift und konnte auf
eigene Kosten repariert werden. Der Radfahrer hat sich
nie gemeldet. Rund ein Drittel der Tradger wurden just-in-
time geliefert, was keine grossen Probleme verursachte.
Zusammenfassend kann ich sagen, dass sich eine minu-
tiose, zweijahrige Planung mit einem Spezialisten-Team
als extrem wertvoll erwiesen hat.
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Der Transport der Spezialtrdger (70 Tonnen) mit dem Schwerlast-
transporter auf der Baustelle erforderte Fingerspitzengefiihl und
Professionalitat von allen Beteiligten. Bild: leistungsfotografie.ch

Transport-Mission vollendet:
Der Beton-Spezialtrager wird
danach millimetergenau durch
Fachkrafte eingebaut.

Bild: leistungsfotografie.ch



Welche innovativen Technologien kamen bei diesem
Projekt zum Einsatz, und wie haben sie den Baupro-
zess beeinflusst?

Am innovativsten war die Verwendung des neuen
Produkts UHFB (Ultra-Hochleistungs-Faserbeton). UH-
FB ist seit etwa 20 Jahren bekannt und kommt in der
Schweizer Baubranche seit rund zwo6lf Jahren zum Ein-
satz. Im Bereich des bestehenden Schdneichtunnels
mussten aus Sicherheitsgriinden neue Kabeltrassen ver-
legt und gleichzeitig das Bankett ausgebildet werden. Im
Projekt war vorgesehen, dass der Bestand des 40-jahri-
gen Tunnels angegriffen und geschwécht wurde. Mit dem
UHFB konnte eine schlankere Losung aufgezeigt, und
dank seiner materialtechnischen Vorteile konnte der UH-
FB ohne Eingriff in den Bestand eingebaut werden. Zu-
dem wurden verschiedenste Elemente in UHFB vorfabri-
ziert und dann auf der Baustelle installiert (beispielsweise
Entwéasserungsrinnen, Randsteine, Siphonschéachte,
Elektroschachte).

Welche Umweltaspekte wurden bei der Planung und
Umsetzung des Projekts beriicksichtigt?

Es gab monatliche Kontrollen durch die Umweltbau-
begleitung. Dabei wurden verschiedene Punkte kontrol-
liert, darunter:

— Luftqualitat: Kontrolle der Partikelfilter an Bauma-
schinen und Massnahmen zur Staubbek@mpfung.

— Larmemissionen: Ein Monitoring der Emissionen
wurde durchgefiihrt. Dabei (berwachten sieben
Messstellen rund um die Uhr die Baustellenarbeiten.
Ziel war es, einen Gerauschpegel von 85 dB nicht zu
Uberschreiten.

— Erschitterungen: Ein 24-Stunden-Monitoring wurde
errichtet, um den darunterliegenden Tramtunnel auf
Erschitterungen zu tGberwachen.

— Abfall- und Materialbewirtschaftung: Saubere Tren-
nung der verschmutzen Aushubmaterialien und kor-
rekte Beschriftung der Zwischenlager.

— Grundwasser und Entwasserung: Korrekte Lage-
rung wassergefahrdender Substanzen sowie Entwas-
serungskonzepte fir die korrekte Entsorgung von
Grund- und Betonwasser.

— Boden: Korrekte Entsorgung von belastetem Boden-
material.

— Flora und Fauna: Bekampfung gebietsfremder Pflan-
zen, sogenannter Neophyten

Wie wurde der Baufortschritt widhrend der intensiven
Bauphase mit bis zu 185 Mitarbeitern auf der Baustelle
tiberwacht und gesteuert?

Wie oben erwahnt, haben wir die Baustelle als Team-
arbeit gemeistert. Die gesamte Baustelle wurde in acht
bis zehn Abschnitte aufgeteilt. Fir jeden Abschnitt war
ein Baufuhrer fur die taglichen Arbeiten verantwortlich

und musste auch die Personalplanung zentral an mich
melden. Die gesamte Organisation wurde durch die Bau-
stellenchefin, also mich, koordiniert und gesteuert.

Die Projektorganisation zeichnete sich durch eine
sehr flache Fuhrungsstruktur aus. Diese erméglichte kur-
ze Wege und eine einfache Kommunikation. Ich hatte die
Verantwortung fir die gesamte Ausfihrung und die Ein-
haltung der Termine, wahrend die Bauflhrer fur die ein-
zelnen Objekte bzw. Abschnitte sowie die produktive
Mannschaft mit Polier, gewerblichem Personal fiir die ef-
fektive Ausfiihrung zustandig waren. Unser Motto war es
stets, moglichst wenig Schnittstellen zu haben. Ein gro-
sser Erfolgsfaktor war, die gleichen Fuhrungskréafte von
Beginn bis zum Schluss auf der Baustelle zu halten. Die
ganze Crew ,lebte* wéhrend der sechs Jahre in Bara-
cken: Die Fuhrungskréfte hatten dort ihr Blro, wahrend
die gewerblichen Mitarbeiter ihre Umkleidekabinen und
die Kantine nutzten. Die rund 185 Mitarbeiter waren am
gleichen Ort untergebracht. Eine kurze und effiziente
Kommunikation war fir alle wichtig, die direkt, klar und
verstandlich war, sodass jeder seine Ideen einbringen
konnte.

Das gesamte Team bestand anfangs aus Individualis-
ten, entwickelte sich jedoch in kiirzester Zeit zu einer ein-
geschworenen Einheit, die am gleichen Strick in die glei-
che Richtung zog. Mit dieser Mannschaft kann jeder
Wettbewerb gewonnen werden.

Abschliessend, welche Lehren haben Sie aus diesem
Projekt gezogen, die fiir zuklinftige Bauprojekte von
Nutzen sein kénnten?

Im Wesentlichen sind es drei wichtige Lehren:

— Stabilitat beim Personal: Wo immer mdglich, sollten
Personalwechsel vermieden werden.

— Teamarbeit: Gemeinsam ist man stark und unschlag-
bar.

— Toleranz und Respekt: Freude am Job vermitteln und
jeden Mitarbeiter so behandeln, wie ich auch behan-
delt werden mdchte.

Vielen Dank fiir das Gespréch!

Am Abend des 15.06.2023 erfolgte die erfolgreiche Eindeckung der
letzten Deckenelemente. Bild: Werner Aebi
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