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EINLEITUNG

Bei dem hier vorgestellten Projekt handelt es sich um das
zentrale Element der langjahrigen Sanierung und
Neugestaltung der Vorfahrten des Flughafens Zirich.

Um ihren eigenen Qualitatsansprichen gerecht zu
werden und die Funktionalitat der Infrastruktur langfristig
zu optimieren, initiierte die Flughafen Zurich AG (ehemals
Unique) 2008 eine umfassende Masterplanung, die neben
der Uberdachung der Abflugebene entlang beider
Terminals auch die Erneuerung der Verkehrsregime

ARCHITEKTUR

Als Signet mit hohem Wiedererkennungswert bindet das
Dach die bestehenden Baukodrper zusammen und schafft
eine klare raumliche Situation.

Die Besonderheit des Daches liegt neben seiner
komplexen Geometrie unter anderem darin, dass es im
Bereich des Terminals A auf der bestehenden
Konstruktion des Terminalgebaudes zu liegen kommt.
Wahrend die Vorfahrtenebene G2 (Abflug) im Bereich des
Terminal B als Briickenkonstruktion vor dem eigentlichen
Gebaude sichtbar ist, verlaufen die Fahrbahnen im
Bereich Terminal A auf der Ankunftshalle des Terminals,
was hinsichtlich der Lastabtragung und den Umgang mit
der Entwasserung eine grosse Herausforderung darstellte.
Zudem weisen die Fahrbahnen zwischen beiden Terminals
eine Hohendifferenz von annahrend 3 m auf. Um all diese
Faktoren zusammenzufiuhren und die Terminals mit einer
ruhigen Geste zusammenzubinden besteht ein
wesentlicher Aspekt des Entwurfes darin, die terminal-
abgewandte, auskragende Kante des Daches auf einer
Hohe durchlaufen zu lassen.

Um zusatzlich der Idee Rechnung zu tragen, die Terminal-
Innenraume mit Hilfe des Daches nach aussen weiter-
zufuhren, kommt es zu einem Spiel unterschiedlicher,
optisch wahrnehmbarer Ho6hen, die durch einen
variierenden Querschnitt kompensiert werden. Das
Resultat sind zwei unterschiedliche Regelquerschnitte
jeweils vor den Terminals A und B, die im Kurvenbereich
interpoliert werden. Neben der organisch fliessenden
Untersicht wird dies auch auf der Oberseite des Daches
deutlich, da entsprechend der unterschiedlichen
Neigungen mit zwei verschiedenen Entwasserungs-
systemen gearbeitet wird. Entwassert wird dabei
grundsatzlich durch die Stutzen, in denen auch samtliche
elektrische Installationen untergebracht sind.
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GEOMETRIE

Als geometrisch besonders anspruchsvoll erwies sich die
Planung der Endbereiche und der Kurve. Bei der
Konstruktion der Endbereiche mussten sowohl die
Tragfahigkeit als auch die Aspekte der Entwasserung
berucksichtigt werden, verbunden mit der Vorgabe,
ebene Flachen zu erzeugen.

Die Kurvengeometrie musste einerseits auf den Strassen-
verlauf und andererseits auf die Stitzenposition des
darunterliegenden Gebaudes abgestimmt werden.

Unter Berucksichtigung dieser Randbedingungen wurde
eine Kurve mit variablem Radius konstruiert, die
beidseitig einen tangentialen Anschluss an die geraden

sowohl der Abflugs- als auch der Ankunftsebene vorsah.
Vorrangiges Anliegen dieser Planung war es, innerhalb
des gegebenen Kontexts mit prazisen Massnahmen eine
klare raumliche Qualitat und gute Orientierung zu
erzeugen, sowie ein helles und freundliches
Erscheinungsbild zu generieren.

Das Dach mit seiner markanten Auskragung bildet als
zentrales gestalterisches Element den Auftakt zu der
neuen Vorfahrt.
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Querschnitt Terminal A

Querschnitt Terminal B

Perspektive Aufhangung Konsole

Stahlbau Kurvenbereich

Dachabschnitte ermoglicht. Die Quertrager konnten
hierbei derart justiert werden, dass sie jeweils senkrecht
zum Kurvenverlauf positioniert sind.

Im gekrimmten Bereich reagiert zudem die vertikale Lage
der Untersicht in einer harmonischen Funktion auf den
Strassenverlauf.

Diese beiden geometrischen Effekte - Krimmung und
Neigung - Uberlagern sich in den auskragenden Bereichen
uber mehrere Achsen hinweg. Durch eine geschickte
Wahl der Formate der rechteckigen Verkleidungsplatten
gelang es, eine homogene Dachuntersicht zu erstellen.

BAUKONSTRUKTION

Das Tragwerk des Daches ist als klassischer Stahlbau
konzipiert. 34 Stahlrahmen, bestehend aus geschweissten
Blechtragern als Rahmenriegel und Rohrquerschnitten als
Rahmenstiele, Uberspannen die Verkehrsflachen quer zur
Fahrbahn. Die zweifach gestitzten Rahmenbinder kragen
auf der dem Terminal abgewandten Seite aus. Die
Stitzenfusse sind gelenkig ausgebildet. Biegesteif
angeschlossene Langstrager, ebenfalls als geschweisste
Blechquerschnitte ausgefiihrt, verbinden die Stahlrahmen
in den Stldtzenachsen untereinander. Die Haupttrag-
struktur wird durch Sekundartrager erganzt, welche in
Langsrichtung von Binder zu Binder spannen. Sie wurden
als Fachwerktrager ausgebildet, womit die Auflagerung
von Dachhaut und Dachuntersicht gewahrleistet und
zugleich eine unkomplizierte Hohenanpassung an die
gevouteten Rahmenriegel ermdglicht werden konnte.
Zusatzlich zu den Rahmen versteifen Kreuzverbande die
Tragelemente. Sie reduzieren die Querbiegung und
dienen der Kipphalterung der Blechtrager sowie als
Knicksicherung der Fachwerkgurte. Zwei auskragende
dreieckformige Sonderkonstruktionen kennzeichnen die
Enden des Daches. Das Stutzenraster der Regelfelder ist
auf die Achsen der bestehenden unterstitzenden
Tragelemente abgestimmt. Dank dieser Ausrichtung auf
die lastabtragenden Bauteile konnte eine Verstarkung der
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Rahmenbinder

STUTZENFUSSE

Die Planung der Stutzenfusspunkte als Schnittstelle
zwischen dem bestehenden Betontragwerk und dem
neuen Dach stellte die Konstrukteure vor besondere
Herausforderungen. Die in engen Abstanden verlaufende
Bewehrung und Vorspannung der Betonkonstruktionen
durften durch die Dachverankerung nicht beschadigt
werden. Zudem waren Durchfihrungen von Strassen-
abwasser- und Elektroleitungen zu berlcksichtigen. Die
gelenkige Lagerung der Stitzenflisse war eine
entscheidende Massnahme, um die Momente in den
Stutzenflssen zu minimieren. Sie erlaubte es, die Anzahl
der eingeklebten Ankerstangen auf ein Minimum zu
reduzieren.

Aufgrund der geringen Konstruktionshohe und den engen
Platzverhaltnissen innerhalb des Betonkorpers mussten
die einzelnen Einlagen detailliert geplant und in einer
hohen Genauigkeit (+ 2 mm) versetzt werden.

Montage Stahlbau

FERTIGUNG / MONTAGE
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bestehenden Tragwerke infolge der neuen Dachlasten bis
auf Ausnahmen vermieden werden.
Temperaturanderungen  verursachen bei Rahmen-
konstruktionen Zwangungen innerhalb der Stahl-
konstruktion. Aus diesem Grund sind die Langstrager in
regelmassigen Abstanden von ca. vier Feldern ver-
schieblich gelagert. Die Lage der Dilatationsfugen wurde
zudem auf die Fahrbahniibergange abgestimmt.

Dem allfalligen Anprall von Strassenfahrzeugen wurde
mittels konzeptioneller Massnahmen zur Erhohung der
Robustheit begegnet. In diesem Sinne ist die Dach-
konstruktion so dimensioniert worden, dass eine Stutze
bei einem massiven Anprall eines Strassenfahrzeuges
ausfallen kann, ohne dass dies zu einem progressiven
Einsturz des Gesamttragwerkes fuhrt.

Eine leichte Fahrzeugkollision wurde bei der Stutzen-
bemessung berlcksichtigt. Einem moglichen Anprall auf
die besonders gefahrdete Stltze bei der Einfahrt wurde
durch bauliche Massnahmen vorgebeugt.

Die Untersicht aus grossformatigen Aluminium-Waben-
platten zeichnet sich durch ihre hohe Planheit aus. Dies
erzeugt eine effektvolle Tiefenwirkung. Trotzdem konnten
sie im Kurvenbereich elastisch in Form gedrickt werden.

Langstrager Aussteifungselemente
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Montage Untersicht

Im Anschluss an eine intensive Planungsphase flossen die
strengen Vorgaben der Bauherrschaft, der Architektur
und die speziellen Randbedingungen des Flughafen-
betriebs in die Werkplanung der Unternehmer ein, die
rund 680 Tonnen Stahl zu filigranen Tragern formten. Das
gesamte Tragwerk wurde in 3D geplant. Dies war bei der
komplizierten Form des Tragwerkes unablassig.

Damit die Montagezeit verklrzt werden konnte, wurden
die Stahlbauteile feuerverzinkt. Damit auch die Quer-
binder welche bis zu 21m lang waren feuerverzinkt

werden konnten, wurden diese in einer Doppeltauchung
beschichtet. Anschliessend wurden die Bauteile
sukzessive auf den vorbetonierten Sockeln aufrichtet. Im
Nachlauf risteten anschliessend Sanitar und Elektriker
das Dach mit den ndétigen Installationen aus, bevor die
7'650m2 Untersichtsplatten in die vormontierten
Unterkonstruktionen eingehangt wurden. Durch die
langliche Dachform konnten diese Arbeiten nacheinander
sehr effizient erfolgen. Das flachige Gerlst folgte den
Arbeiten jeweils in Gleichschritt.

Kurvenbereich



