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Projekt und Bau der Flughafenlinie im Uberblick

Allgemeines zur Linienfiihrung

Im August 1969 wurde die Kreisdirek-
tion III durch die Generaldirektion der
SBB beauftragt, ein Projekt fiir den
doppelspurigen Anschluss des Flugha-
fens auszuarbeiten. Wenn die Schnell-
zlige zwischen Ziirich und Winterthur
im Sinne der vorangehenden Ausfiih-
rungen iiber den Flughafen geleitet wer-
den sollen, so ist der Weg iiber Wallisel-
len fiir diese Ziige aufzugeben. Leider
fiihrt aber auch die Klotenerlinie noch
zu weit am Flughafenkopf vorbei. Sie
bot sich zwar als ideale Basis fiir die
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Flughafenlinie an, war aber durch eine
6,4km lange Schlaufe, die sogenannte
Neubaustrecke, die unmittelbar zum
Flughafen fiihrt, zu erginzen. Die alte
Klotenerlinie bleibt dabei bestehen und
dient weiterhin dem Giiter- und Regio-
nalverkehr (Bild 1).

Die Festlegung einer bahntechnisch
giinstigen Linienfiihrung fiir die Neu-
baustrecke erforderte zunéchst umfang-
reiche Variantenstudien. Dabei musste
nicht nur den topographischen und
geologischen Verhiltnissen Rechnung
getragen werden. Massgebend beein-

flusst wurde die Linienfithrung durch
die Lage des Bahnhofs im Flughafen-
kopf, bestehende oder geplante Uberbau-
ungen sowie durch die Sicherheitsbe-
stimmungen fiir den Flugbetrieb. Diese
Randbedingungen erlaubten im Flugha-
fengebiet nur den Bau unterirdischer
Bahnanlagen. Fir den Linienabschnitt
zwischen dem Flughafenbahnhof und
der Verflechtung mit der Klotenerlinie
westlich von Bassersdorf, erwies sich
eine Unterfiihrung des siidlichen Teils
der Stadt Kloten mit einem bergmin-
nisch vorgetriebenen Tunnel als vorteil-
hafter im Vergleich zu einer Nordum-
fahrung von Kloten.
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Die Neubaustrecke

Von der Neubaustrecke liegen etwa
5 km oder mehr als zwei Drittel unterir-
disch.

Durchquerung von Glattbrugg/Opfikon

Die Neubaustrecke beginnt siidlich von
Glattbrugg/Opfikon und musste fiir die
Durchquerung des Ortskerns zusam-
men mit der bestehenden Klotenerlinie
in einen etwa 7 m tiefen, teilweise iiber-
deckten Einschnitt verlegt werden.

Fiir die Durchquerung des Ortskerns
von Glattbrugg/Opfikon war eine Rei-
he anspruchsvoller planerischer und
technischer Probleme zu l6sen. Die Ab-
lehnung des U-Bahnprojektes in der
kantonalen Volksabstimmung vom
20. Mai 1973 hatte zur Folge, dass das
bereits weit gediehene Projekt vollstin-
dig neu tiberarbeitet werden musste,
wodurch sich auch der Baubeginn in
diesem Abschnitt bis zum Januar 1976
verzogerte. Im neuen Konzept wurde
dann die Klotenerlinie im Hinblick auf
einen  zukiinftigen  S-Bahnbetrieb
gleichzeitig mit einem vom Kanton Zi-
rich bewilligten Kredit von 11,75 Mio
Franken zwischen Oerlikon und der
Riethofstrasse auf Doppelspur ausge-
baut.

Bild 2. Blick von Siiden auf den teilweise iiberdeckten Bahneinschnitt mit Station Opfikon an der Klotenerlinie und den Bahnhof Glattbrugg (links) an der Bahnlinie

nach Biilach (Bauzustand 1979)

Auf Wunsch und zulasten der Stadt Op-
fikon ist ferner zwischen der Giebeleich-
und der Schaffhauserstrasse mit einem
Aufwand von gegen 6 Mio Franken
eine unbediente Station gebaut und der
Bahneinschnitt auf etwa 300 m Linge
iiberdeckt worden. Die Station wird zur
gleichen Zeit wie die Flughafenlinie,
d.h. am 1. Juni 1980, dem Verkehr iiber-
geben (Bild 2).

Bereits am 8. Dezember 1978, d.h. nach
einer Bauzeit von nur zweidreiviertel
Jahren, konnte das neue westliche Gleis
der Klotenerlinie im Bahneinschnitt
durch Opfikon in Betrieb genommen
und damit auch die beiden Niveauiiber-
ginge der Schaffhauser- und Giebel-
eichstrasse aufgehoben werden.

Flughafentunnel

Im Bereich der Glattiiberquerung biegt
die Neubaustrecke nach Norden ab und
fallt in einer Wanne zum Portal des
Flughafentunnels, das unmittelbar vor
der Strassenkreuzung Flughof-/Rohr-
strasse liegt, deren Nivellette hier um
etwa 2,5m angehoben werden musste.
Der etwa 1,1 km lange Flughafentunnel
durchquert das Flughafenareal zwi-
schen Blindlandepiste und Werft.

In den Jahren 1975 bis 1977 unter
schwierigen Baugrundverhdltnissen in
offener Baugrube, teils unmittelbar ne-

ben der Hauptpiste im Bereiche der Ra-
daranlagen des Flugsicherungssystems
erstellt, gehort dieser Tunnel zu den
technisch besonders interessanten Ab-
schnitten der Flughafenlinie.

Der Flughafenbahnhof

Der Flughafentunnel erreicht westlich
des bestehenden Borddienstgebaudes
den unterirdischen Flughafenbahnhof,
das Herz der ganzen Flughafenlinie,
dessen Lage im Rahmen der Passagie r-
abfertigung des Flughafens entschei-
dend ist. Sozusagen fiinf Minuten vor
zwoIf, aber immerhin noch rechtzeitig
vor dem Beginn der 3. Ausbauetappe
des Flughafens, konnte 1970 in enger
Zusammenarbeit mit den Planungsin-
stanzen des Kantonalen Amtes fiir
Luftverkehr ein Standort unter dem da-
mals bereits projektierten Terminal B
und dem zugehorigen Parkhaus B ge-
funden werden, der optimale Verbin-
dungen zu beiden Flughdfen gewéhtlei-
stet (Bild 3).

Zuunterst im Bahnhof, 18 m unter der
Erdoberfliche und 12m unter dem
Grundwasserspiegel, liegen vier Gleise
in einem Bogen von 500-550 m Radius,
erschlossen durch zwei Inselperrons,
die mit je 420 m lange genug sind, um
die lingsten Schnellziige aufnehmen zu
konnen. Dieses Geschoss wird zwar
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Parkhaus
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Bild 3.

Schnitt durch den Flughafenbahnhof, dariiberstehendem Parkhaus B sowie anschliessendem Terminal B mit Fingerdocks

Terminal B

Borddienst
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Vertikale Verbindungen (Roll bzw. feste Treppen
Lifte und Nottreppen)

Q

Bild 4. Bahnhofhalle. Grundriss
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Busstation

Parkhaus F

Entspannungsschacht Ost

von der Technik beherrscht. Trotzdem
soll sich der Reisende auch in dieser
Zone wohlfiihlen. Seitenwinde und Be-
tonstiitzen wurden daher aufgrund
eines Wettbewerbs fiir die kiinstlerische
Ausgestaltung mit bunt emaillierten
Stahlblechen verkleidet. Die beiden
Perrons sind mit verschiedenen Schutz-
einrichtungen und ins Freie fithrenden
Notausgéngen versehen.

Dariiber, im ersten Untergeschoss des
Parkhauses B, befindet sich die Bahn-
hofhalle, die Drehscheibe fiir den ganzen
Fussgdngerverkehr mit allen Einrich-
tungen die den Anspriichen des Reise-
publikums und des Betriebes eines
Flughafenbahnhofes zu geniigen ha-
ben. Dazu gehdren neben dem zentral
gelegenen Komplex der Billettschalter,
auch der Geldwechsel, die Auskunft
u.a. sowie ein Bahnhofrestaurant, eine
Snack-Bar und die sanitiren Anlagen,
nicht zuletzt aber auch ein Sortiment
von Ladengeschiften, das die Ein-
kaufsmoglichkeiten im dariiber liegen-
den Airport-Plaza erginzt (Bild 4).

Alle Hohendifferenzen koénnen mit
Rolltreppen und Liftbatterien iberwun-
den werden, so dass bequeme Verbin-
dungen im zweigeschossigen Bahnhof
selbst, aber auch mit den Flughofen,
Parkplitzen und zum Busterminal ge-
wihrleistet sind. Die Orientierung wird
durch ein umfassendes Wegweisungssy-
stem und durch elektronisch gesteuerte
Zugsanzeigetafeln erleichtert, welche
auf den Perrons, in der Bahnhofhalle,

aber auch schon in den Ankunftshallen
der Terminals A und B eine Ubersicht
iiber die ndchsten Fahrmoglichkeiten
mit der Bahn vermitteln.

Ebenfalls unterirdisch, in einem An-
nexbau Ostlich der Bahnhofhalle sind
die umfangreichen Dienst- und Installa-
tionsrdume untergebracht. Sie umfassen
unter anderem die Biiros der Bahnhof-
leitung und die Leitstelle, die den Zugs-
verkehr und den Publikumsverkehr auf
den Perrons mit Hilfe von Monitoren
iiberwacht. Die Leitstelle ist auch mit
einem elektrischen Drucktasten-Stell-
werk ausgeriistet, das erlaubt, im Be-
darfsfall die Signale und Weichen des
Flughafenbahnhofes, die normalerwei-
se von Oerlikon ferngesteuert werden,
ortlich zu bedienen. In den technischen
Riumen befinden sich die Relaisan-
lagen des Stellwerks, die Niederspan-
nungs- und Fernmeldeanlagen, ein
ferngesteuerter Fahrleitungsschaltpo-
sten, eine Notstromgruppe u.a.m. Alle
diese Rdume, wie auch die Biiros und
Liden werden voll klimatisiert, wozu
umfangreiche Einrichtungen notwen-
dig sind, die zum Teil durch die SBB
und die Flughafen-Immobilien-Gesell-
schaft gemeinsam betrieben und ge-
nutzt werden.

Im Rahmen des Gesamtbauvorhabens
der Flughafenlinie erwies sich der im
Zentrum des Flughafenkopfes gelegene
Bahnhof als eine besonders komplexe
und schwierig zu 16sende Aufgabe. Der
Bauvorgang war notwendigerweise auf

die Bediirfnisse der gleichzeitig laufen-
den 3. Ausbauetappe des Flughafens
abzustimmen und mit dieser zu koordi-
nieren. Mit den Baulosen | und 2 im
Bereiche des unmittelbar vor der Reali-
sierung stehenden Terminals B und des
Parkhauses B musste deshalb schon im
Herbst 1971 begonnen werden, in
einem Zeitpunkt, als das Gesamtpro-
jekt der Flughafenlinie noch lidngst
nicht bereinigt und die Finanzierungs-
verhandlungen mit Bund und Kanton
erst noch bevorstanden. Dieses Vorge-
hen war denn auch nur mit Hilfe eines
namhaften Vorinvestitionskredites von
etwa 26 Mio moglich, der im Juli 1971
vom Verwaltungsrat der SBB bewilligt
wurde (Bild 5).

Der Hagenholztunnel

Auf der Ostseite miindet der Flughafen-
bahnhof in den 2,9 km langen Hagen-
holztunnel, der den Butzenbiiel, den
Holberg sowie den Westkopf des Bahn-
hofes Kloten und den Hiigelzug siidlich
davon in einem geschwungenen S un-
terquert, dabei in kontinuierlicher Stei-
gung von 10,4 Promille eine Hohendif-
ferenz von 36 m iiberwindet und den
Anschluss an die Klotenerlinie im soge-
nannten Dorfnest an der Gemeinde-
grenze zwischen Kloten und Bassers-
dorf findet.

Mit dem Bau dieses Tunnels, der berg-
mdnnisch in Schildbauweise gleichzeitig
von zwei Angriffspunkten her aufge-
fahren wurde, konnte am 1. April 1974
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Nach Verwirklichung des vorliegenden Projektes werden im Oberhauserried die nachstehenden Relationen bestehen:

— Zirich Oerlikon-Ziirich Seebach einspurig (wie bisher)
— Zirich Oerlikon-Zurich Flughafen doppelspurig (neu)
— Zirich Oerlikon—Kloten doppelspurig bis Ried (2. Gleis neu)
— Zirich Oerlikon—Glattbrugg doppelspurig (2. Gleis neu)
— Zirich Seebach-Glattbrugg einspurig (neu)
— Zirich Seebach-Kloten einspurig (wie bisher) "
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Bild 6.  Gleisschema Ziirich Oerlikon-Oberhauserried-Glattbrugg/Opfikon
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begonnen werden. Der Durchschlag er-
folgte am 14. April 1977. Die auf die iib-
rigen Abschnitte abgestimmten Fertig-
stellungsarbeiten (Isolation, Innenge-
wolbe, Entwisserung) und die bahn-
technische Ausriistung beanspruchten
weitere zwei Jahre, so dass erstmals am
14. August 1979 ein Arbeitszug die
Neubaustrecke der  Flughafenlinie
durchgehend von Oerlikon bis Bassers-
dorf befahren konnte.

Die Zulaufstrecken West und
Ost

Fiir sich allein vermd6chte die Neubau-
strecke als solche den Anschluss des
Flughafens an das schweizerische
Schnellzugsnetz noch nicht sicherzu-
stellen. Auf der Westseite, d.h. zwischen
Ziirich Oerlikon und Glattbrugg/Opfi-
kon war das neue Gleissystem zu erstel-
len, das Bestandteil des Rahmenprojek-
tes 1954 fiir den Ausbau der Ziircher
Eisenbahnanlagen ist. Dieses unter der
Bezeichnung Bahnanlagen im Ober-
hauserried bekannte Gleissystem hat
die Aufgabe, die Linien von Biilach und
vom Flughafen sowie die bestehende Li-
nie von Koten aufzunehmen und als
Vierspur in den Bahnhof Ziirich Oerli-
kon einzufiihren sowie die Verbindungen
aus Richtung Biilach und Kloten nach

Seebach und weiter durch das Furttal
nach Wettingen - Baden, bzw. fiir die
Giiterziige in den Rangierbahnhof Lim-
mattal herzustellen. (Bild 6). Unabhén-
gig von der Flughafenbahn hitten diese
Anlagen im Rahmen des Ausbaues der
Zufahrtslinien zum Rangierbahnhof
Limmattal verwirklicht werden miissen,
erhalten nun aber durch die Flughafen-
linie eine zusitzliche Bedeutung. Mit
der darin enthaltenen Doppelspur Zii-
rich Oerlikon-Glattbrugg wird zudem
ein wichtiger Schritt fiir den Ausbau der
Linie nach Biilach-Schaffhausen getan.

Die Umgestaltung der Gleisanlagen er-
streckt sich auf das Gebiet der friiher
einspurigen Linien nach Kloten und
Glattbrugg-Biilach, und zwar von Zii-
rich Oerlikon bis in den Bereich des
Bahnhofes Glattbrugg. Durch diesen
Linienkomplex hindurch und mit ihm
zusammen, war die Zulaufstrecke West
bis zu der siidlich von Glattbrugg/Opfi-
kon beginnenden Neubaustrecke der
Flughafenlinie zu konzipieren.

Durch die gegebene Lage der Bahnhofe
Ziirich Oerlikon, Ziirich Seebach und
Glattbrugg, durch die vorhandene
Uberbauung und verschiedene Stras-
senplanungen fiir den Ersatz aller fiinf
im Gebiet vorhandenen Niveauiiber-
ginge, sowie durch das SBB Unterwerk
Seebach, das gleichzeitig noch durch
eine neue Umformeranlage erweitert

wurde, waren fir die Projektierung der
neuen Gleisanlagen im Oberhauserried
zum Teil sehr schwierige Randbedin-
gungen vorgegeben.

Obwohl der Ausbau der Klotenerlinie
auf Doppelspur vor allem einem spéte-
ren S-Bahnbetrieb zu dienen haben
wird, sprachen wirtschaftliche und
technische Uberlegungen fiir eine
gleichzeitige Verwirklichung mit der
Flughafenlinie, weil damit auch fiir den
Giiterverkehr und fiir die Betriebsab-
wicklung im allgemeinen gewisse Er-
leichterungen geschaffen werden konn-
ten. Dasselbe galt fiir den Doppelspur-
ausbau Richtung Glattbrugg, als Be-
standteil des aus Kapazititsgriinden be-
reits im Gange befindlichen Ausbaues
der Biilacherlinie.

Im Bahnhof Ziirich Oerlikon wurden die
alten, viel zu kurzen Perrons auf die vor
Vororts- und S-Bahnziige erforderliche
Linge von 320m gebracht, teilweise
iiberdacht und mit einem zusétzlichen
schienenfreien Zugang fiir das Reisepu-
blikum versehen. Zudem wurde ldngs
dem verlingerten Gleis6 an der Af-
folternstrasse ein neuer, ebenfalls teil-
weise iiberdachter Aussenperron er-
stellt.

Die Anderungen an der Gleisanlage,
die sich auf den ganzen Bahnhofbereich
erstreckten, erforderten den Bau eines
neuen Gleisbildstellwerks in Spurplan-
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Bild 7.

Blick von Siidosten auf die neue Station Bassersdorf am verlegten Streckenabschnitt (Bauzustand 1979)

ZULAUF-
STRECKE

NEUBAUSTRECKE ZULAUFSTRECKE OST

Oerlikon/ 3 _
Oberhczjau— Opfikon f IL:]%t;?fen Eg‘r?r:‘ha;en Hagenholztunnel Bassersdorf
serrie

Bild9. Terminprogramm
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technik, fir das sich ein Anbau an das
bestehende Fahrdienstgebédude als giin-
stigste Losung erwies.

Mit der neuen Stellwerkanlage wurden
in Zirich Oerlikon die fiir die Fern-
steuerung der Flughafenlinie, ein-
schliesslich aller nordlichen und Ostli-
chen Nachbarbahnhofe, notwendigen
Einrichtungen geschaffen. Wenn gesagt
wurde, das Herz der Flughafenlinie lie-
ge im Flughafenbahnhof, so befindet
sich somit deren Kopf ganz eindeutig
im Stellwerkzentrum des Bahnhofes
Zirich Oerlikon.

Charakteristisch fiir die neuen Anlagen
der Zulaufstrecke West ist aber auch die
grosse Zahl von Briickenbauten, die fir
die niveaufreie Kreuzung der neuen
Streckengleise unter sich, aber auch mit
Riicksicht auf vorhandene und geplan-
te Strassenverkehrswege notwendig wa-
ren und durch ihr Ausmass und die
wohldurchdachte, einfache Konstruk-
tion auffallen.

Infolge der Projektanpassungen, die
sich auch im Bereich des Oberhauser-
riedes zwangsldufig aus der Ablehnung
der U-Bahnvorlage ergaben, verzogerte
sich der Baubeginn bis in den Mirz
1975 hinein. Alle Arbeiten konnten
dann aber ziigig vorangetrieben werden
und fanden, abgesehen von einigen
noch ausstehenden Ergdnzungen, ihren
kronenden Abschluss mit der Inbetrieb-
nahme der neuen Stellwerkanlage des
Bahnhofes Ziirich Oerlikon in der
Nacht vom 29. auf den 30. September
1979.

Auf der Ostseite der Flughafenbahn ist
der Bau der Doppelspur von Effretikon
itber Bassersdorf bis zur Abzweigung im
Dorfnest eine wesentliche Vorausset-
zung fiir die Umleitung der Schnellziige
Ostschweiz-Ziirich iiber den Flugha-
fen. Die ohnehin langst iiberféllige, im
Zusammenhang mit dem Ausbau der
Bahnanlagen nunmehr aber unauf-
schiebbare Beseitigung der beriichtigten
Niveauiiberginge der Ziirich- und Bal*
tenswilerstrasse beim Bahnhof, hitte
indessen zu einer verkehrstechnisch un-
befriedigenden und fiir den Kanton als
Strasseneigentiimer finanziell —nicht
tragbaren Losung gefithrt. Anfang 1974
kamen daher Kanton, Gemeinde Bas-
sersdorf und die SBB iiberein, die Linie
samt dem Bahnhof um etwa 500 m an
den Siidrand des Dorfes zu verlegen,
wozu ein gegen 2,5km langes neues
Trassee notwendig wurde.

Damit war es moglich, alle sieben, zum
Teil sehr gefahrlichen Niveauiibergin-
ge im Gemeindebann Bassersdorf mit
einem Aufwand zu beseitigen, der fiir
den Kanton trotz Ubernahme eines we-
sentlichen Teils der Bahnverlegungs-
kosten erheblich geringer war, als jener
fiir die urspriinglich geplante Losung.
Der verlegte Streckenabschnitt mit der
neuen Station konnte - der Flughafenli-
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Bild 8.

nie vorangehend - bereits am 16. Mirz
1980 dem Betrieb iibergeben werden
(Bild 7).

Projektorganisation

Die Durchfiihrung des dusserst komple-
xen Bauvorhabens der Flughafenlinie
erforderte eine straffe und trotz der
komplizierten Verhiltnisse moglichst
einfache Projektorganisation der SBB,
welche nicht nur die Neubaustrecke,
sondern auch die Zulaufstrecken West
und Ost umfasste. Die bestehende
Stammorganisation der Bauabteilung
wurde deshalb durch eine Projektorga-
nisation so tiberlagert, dass die Infor-

Projektorganisation Flughafen Ziirich fiir die 3. Ausbauetappe

mations- und Entscheidungsablidufe so-
wie die Koordination zwischen den
Teilprojekten, bzw. Baulosen den be-
sonderen Bediirfnissen entsprechend
optimal sichergestellt waren.

Ausser den Fachsektionen der Bauab-
teilung, wurden in diesem Sinn auch
verschiedene private Ingenieur- und
Architekturbiiros in die Projektorgani-
sation der SBB integriert.

Die Arbeiten fiir die Flughafenlinie
mussten zu einem Zeitpunkt in Angriff
genommen werden, als der Ausbau des
Flughafens im Rahmen der 3. Ausbau-
etappe bereits voll im Gang war. Dies
fiihrte zu einer weitern Fille schwieri-
ger Planungs- und Koordinationspro-
bleme, und zwar insbesondere im Flug-
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hafenkopf, wo sich Bahnhof, Termi-
nal B und Parkhaus B iiberlagern und
durchdringen. Die SBB hatten sich des-
halb in die Projektorganisation des
Flughafens einzugliedern, in der alle
am Flughafenausbau beteiligten Kor-
perschaften vertreten waren (Bild 8)

Trotz der Unzahl faszinierender techni-
scher Fragen, die laufend zu 16sen wa-
ren, ist die Baugeschichte des Flugha-
fenbahnhofes denn auch vor allem
durch organisatorische Probleme ge-
kennzeichnet, die sich daraus ergaben,
dass mehrere Bauherren gleichzeitig auf
engstem Raum ineinandergreifende Vor-
haben realisierten. Weil alle diese Part-
ner an sich gleichberechtigt waren und
keiner gegeniiber den andern besondere
Rechte geltend machen konnte, musste
fiir alle Beschliisse, insbesondere auch
fiir solche mit finanziellen Auswirkun-
gen, eine giitliche Ubereinkunft gefun-
den werden. Dass die an sich schon ge-
rafften Bauprogramme trotzdem einge-
halten werden konnten, stellt der Ver-
stindigungsbereitschaft unserer Partner
ein gutes Zeugnis aus (Bild 9).

Baukosten und Finanzierung

Es ldsst sich heute voraussehen, dass die
gesamten Brutto-Baukosten der
15,5km langen Ausbaustrecke zwi-
schen Ziirich Oerlikon und Effretikon
in der Endabrechnung etwa 460 Mio
Franken erreichen werden. Davon ent-
fallen auf die Neubaustrecke mit dem
Flughafenbahnhof gegen 333 Mio
Franken, auf die Zulaufstrecke West
etwa 97 Mio und den Doppelspuraus-
bau auf der Ostseite mit Verlegung der
Station Bassersdorf etwa 31 Mio Fran-
ken (exkl. Strassenanpassungen und
damit zusammenhédngende Kreuzungs-
bauwerke). Bringt man davon die teils
gesetzlich gebundenen, teils freiwillig
vereinbarten Beitrage des Kantons, der
Anliegergemeinden und der FIG fiir die
Beseitigung von Niveauiibergéngen,
den Doppelspurausbau der Klotenerli-
nie, die Errichtung von nicht bedienten
Stationen und fir diverse Gemein-
schaftsbauten u.a.m. in Abzug, so ver-
bleiben fiir die Neubaustrecke Netto-
baukosten von 311 Mio Franken (Vor-
anschlag Preisbasis 1971: 285,2 Mio
Franken) und fiir die Zulauflinien West
und Ost solche von 87,5 (Voranschlag
Preisbasis 1974: 114,0 Mio Franken)
und 24 Mio Franken (Voranschlag
Preisbasis 1976: 26,7 Mio Franken).
Wihrend diese beiden Objekte als Be-
standteile des Projektes 1954 fiir den
Ausbau der Ziircher Eisenbahnanlagen
ohne weitere Unterstiitzung der 6ffent-
lichen Hand durch die SBB gebaut wur-
den, ergaben Wirtschaftlichkeitsbe-
rechnungen, dass die Kosten der Neu-
baustrecke nur zum Teil von den SBB
allein finanziert werden konnen. Die
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Beitrdge in Mio Franken
Zulauf- Neubau- Zulauf-
strecke West | strecke strecke Ost

Effektive Bauaufwendungen
Projektierungs- und Bauleitungskosten 7,0 29,5 2,0
Landerwerb und Anpassung Anlagen Dritter 6.0 19,0 7,0
Hoch- und Tiefbauarbeiten 32,0 262,0 7,0
Bahntechnische Ausriistung 52,0 22,0 15,0
Total effektive Bauaufwendungen 97,0 332,5 31,0
(Nach Kostenvoranschlag) (124,5) (291,7) (33,7)
Abziige Beitrige Dritter:
Kanton Zirich fiir:
- 2. Gleis Klotenerlinie 7,00 4,7
- Sanierung Niveauiibergang Schaffhauserstr. 75
- Anpassung der Bahnbauten an den kiinftigen

Flughafenausbau 2,4
- Gemeinsame Anlagen fiir Fussgdngerverkehr 0,4
- Linienverlegung Bassersdorf fiir Sanierung

der Niveauiibergédnge 6,5
Stadt Zirich fiir:
- Vorinvestitionen Stationen Glattalstr. an Biila-

cher- und Klotenerlinie, Verbreiterung Personen-

unterfiihrung Ohm-/Wattstr. und Unterfiithrung

Oberhauserstr. 17
Stadt Opfikon fiir:
- Ausbau Bahnhof Glattbrugg und Sicherungsanla-

gen fiir Station Opfikon in Oerlikon 0,3
- Aufhebung Niveauiibergang Giebeleichstr./Ver-

legung Werkleitungen 0,7
- Station Opfikon mit Uberdeckung Bahngraben 4.9
Gemeinde Bassersdorf fiir:
- Ausbau Bahnhof Bassersdorf u. Parkplatz 0,5
Flughafen-Immobilien-Gesellschaft (FIG) fiir:
- Fundation Parkhaus B, gemeinsame Anlagen fiir

Fussgidngerverkehr, Diverses 0,9
Diverse fiir:
- Anpassung Verbindungsgleise, Zivilschutzanlage 0,5
Total Abziige Beitrige Dritter effektiv -9,5 -21,5 -7,0
(Nach Kostenvoranschlag) (-10,5) (-6,5) (-7,0)
Netto Bauaufwendungen effektiv 87,5 311,0 24,0
(Nach Kostenvoranschlag) (114,0) (285,2) (26,7)
Beitrdge an Netto-Bauaufwendungen der
Neubaustrecke:
Bund etwa 33%inkl. Teuerung -101,0
Kanton etwa 6% inkl. Teuerung -19,0
Zu Lasten SBB 87,5 191,0 24,0
(Nach Kostenvoranschlag) (114,0) (172,2) (26,7)

Tabelle 1. Zusammenstellung der Kosten und Beitréige

Flughafenlinie wird in den ersten Jah-
ren, nicht zuletzt als Folge der recht ho-
hen Bauzinsen noch nicht kostentra-
gend sein. Anderseits liegt eine gute Er-
schliessung des Flughafens Ziirich mit
der Bahn im Interesse weiter Teile unse-
res Landes und des Kantons Ziirich,
sind doch die Strassenverbindungen
schon heute tiberlastet.

Ein Vergleich der mutmasslichen End-
kosten mit den Voranschlagszahlen
fithrt zur erfreulichen Feststellung, dass
die fiir die Zulaufstrecken bewilligten
Kredite nicht nur nicht voll ausge-

schopft (Bassersdorf), sondern zum Teil
sogar ganz erheblich unterschritten
werden (Oberhauserried). Was die
Neubaustrecke betrifft, zeichnen sich
trotz einer Bauzeit von neun Jahren,
einer anfinglich massiven Teuerungs-
rate und verschiedenen Projektergin-
zungen, die in Anbetracht der engen
Verflechtung mit der dritten Ausbau-
etappe des Flughafens unvermeidlich
waren, mit etwa 26 Mio Franken relativ
bescheidene Mehrkosten ab, von denen
17 Mio auf die Teuerung und 9 Mio auf
Projektinderungen entfallen. Diese
Zahlen zeigen, dass die teuerungsbe-
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dingten Mehraufwendungen weit unter
der indexbezogenen Kostensteigerung
liegen, was in allen drei Abschnitten,
vor allem aber bei der Neubaustrecke
auf die spiirbaren, in diesem Fall positi-
ven Auswirkungen der Rezession zu-
riickzufiithren ist. Mit nur 3 Prozent
liegt die durch Projektanpassungen be-
dingte Uberschreitung sogar im Rah-
men des normalen Masses an Unvor-
hersehbarem, wozu selbstverstandlich
auch die Tatsache beigetragen hat, dass

zum Teil grossere Beitrdge erhéltlich ge-
macht werden konnten (Tabelle 1).

Dieses gute Ergebnis darf alle Beteilig-
ten mit Genugtuung erfiillen, umso-
mehr als die Bauzeit im Vergleich zum
urspriinglichen Programm um ein Jahr
gekiirzt werden konnte. Wenn am
1. Juni 1980 die fahrplanméssigen Ziige
ihren neuen Weg iiber den Flughafen
nehmen, so ist dieser Tag ein Markstein
in der Geschichte der SBB und des

Der Flughafenbahnhof

In der zweiten Halfte des 19. Jahrhun-
derts war der Bau eines Bahnhofes eine
neue, bisher unbekannte Aufgabe fiir
den Architekten. Mittlerweile wurden
die technischen Erfordernisse des
Bahnverkehrs bis zur Perfektion ent-
wickelt und das Bewiltigen und Lenken
eines stossweise auftretenden Men-
schenandranges ist lingst kein bahn-
hofspezifisches Problem mehr. Den-
noch war der Auftrag fiir die Architek-
ten, in Ziirich einen Flughafenbahnhof
zu bauen, wiederum eine weitgehend
neue, aussergewohnliche Aufgabe, die
iiberdurchschnittliche Anforderungen
in organisatorischer, technischer und
gestalterischer Hinsicht stellte.

Es galt, in einer durch verschiedene Ge-
gebenheiten und Randbedingungen
weitgehend auch rdumlich festgelegten
Situation eine moglichst direkte, einfa-
che und sichere Verbindung vom Bahn-
hof zu den Flughofen herzustellen.
Nebst dem Einsatz der Technik, z.B.
fiir die Uberwindung von Hoéhendiffe-
renzen, war der Ubergang von der
Bahn zum Flugzeug und umgekehrt vor
allem auch mit gestalterischen Mitteln
moglichst sichtbar und spiirbar zu ma-
chen, um Orientierungsschwierigkeiten
zu vermeiden, aber auch damit das Er-
leben des Bahnhofbereiches fiir die eili-
gen und die wartenden Reisenden so
angenehm wie moglich und - bei vollig
anderen Voraussetzungen - so attraktiv
wie im Flughafen selbst ist.

Fiir die Durchfithrung dieser an-
spruchsvollen Aufgabe wurde das Ar-
chitekturbiiro Steiger Partner AG, Zii-
rich, verpflichtet, das Architekt
H.R. Stierli mit der Leitung betraute.

Im Rahmen einer iibergeordneten Pro-
jektorganisation war auch eine weit-
verzweigte Koordinationsarbeit zu lei-
sten zwischen den direkt beteiligten
Diensten der SBB, verschiedenen Am-
tern des Kantons und der Gemeinde
Kloten, dem kantonalen Polizeikom-
mando und der Flughafenfeuerwehr,

Bild 1. Hauptaufgang. Bahnhofhalle-Airport Plaza

der Flughafen-Immobilien-Gesell-
schaft, den Regionalbusbetrieben und
betreffend der Baustellenorganisation
mit den Zollorganen sowie mit Laden-
mietern und dem Restaurantpichter.
Dazu kam ein umfassendes Aufgebot
von Spezialisten, angefangen bei den
projektierenden Biiros der Sparten Hei-
zung-Liiftung-Klima, Sanitdr, Elek-
trisch bis zur Akustik und Aerodyna-
mik und den Gruppen der Kiinstler und
Graphiker und schliesslich rund 150
ausfiihrenden Firmen der verschieden-
sten Branchen.

Um das Ziel zu erreichen, wurde allen
Beteiligten ein stdndiger voller Einsatz
und ein grosses Mass an Kompromiss-
bereitschaft abgefordert.

Max Vogt, dipl. Arch ETH,
Chef der Sektion Hochbau,
Bauabteilung Kreis 111

Flughafens Ziirich. Er steht am Beginn
einer noch engeren Zusammenarbeit
zwischen Flugzeug und Eisenbahn und
ist damit ein wichtiger Schritt in die Zu-
kunft.

Max Glattli, dipl. Ing. ETH, Oberingenieur
Bauabteilung Kreis 111

Giovanni Frehner, dipl. Ing. ETH, Chef der
Sektion Bahnhoferweiterung Ziirich, Bauab-
teilung Kreis 111

Hans Karli, Ing. HTL, Sektion Tiefbau,

Bauabteilung Kreis 111

Bericht des Architekten

Anfang der siebziger Jahre befand sich
der Terminal B im Bau, und das Park-
haus B war fertig projektiert. Den Pro-
jektierungsarbeiten der SBB waren da-
durch engste Grenzen gesetzt: Im We-
sten durch Energiekandle, im Siiden
durch das Borddienstgebdude, im Osten
durch die Flughafenautobahn, im Nor-
den durch den Altbach und in der Verti-
kalen schliesslich durch das projektierte
Parkhaus B. Die verbleibenden weni-
gen hundert Quadratmeter reichten
nicht aus, um die ndtige Bahnhofhalle
zu realisieren. Um mehr Raum zu
schaffen, musste der teilweise schon er-
stellte Diiker des Altbaches verldngert
werden. Gleichzeitig musste die damals
aktuelle Endstation des U-Bahnastes
nach Kloten in das Projekt integriert

519



	Projekt und Bau der Flughafenlinie im Überblick

