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Sihltal-Zirich-Uetliberg-Bahn (SZU)

Die Verldngerung der SZU

Die langersehnte Verbindung Selnau-Hauptbahnhof

Gleichzeitig mit dem Bau der Ziircher S-Bahn wurde auch die SZU bis
zum Hauptbahnhof verléngert. Damit kann diese Privatbahn im Rah-
men des Verkehrsverbundes einen wichtigen Beitrag erbringen. Die
grosse Steigerung der Fahrgastzahlen innerhalb eines Jahres (Novem-
ber 1989 bis November 1990) von 67% bei der Sihltalbahn und sogar
178% bei der Uetlibergbahn ist ein Beispiel fiir die Wirksamkeit von
gezielten Attraktivitdtssteigerungen im 6ffentlichen Verkehr.

Vorgeschichte

Im Mai 1875 wurde die Uetlibergbahn
nach dreijihriger Planungs- und Bau-
zeit erdffnet. Man war sich einig, dass

VON R. THEO BALZ,
ZURICH

es sich bei der Ausgangsstation auf dem
ehemaligen stddtischen Holzlagerplatz
im Selnau nur um ein kurzlebiges Pro-
visorium handeln sollte. Doch auch als
im Jahre 1892 die Sihltalbahn ihren Be-
trieb bis nach Sihlwald aufnahm, wur-

den lediglich die Stationsanlagen im
Selnau erweitert, wihrend - wie auch in
der Folge - alle Versuche scheiterten,
die Uetliberg- und die Sihltalbahn mit
dem {tbrigen Bahnnetz zu verkniipfen
und bis zum Hauptbahnhof zu fiihren.
Bis zur Er6ffnung der SZU-Verldnge-
rung verband kein direktes 6ffentliches
Verkehrsmittel das Selnau mit dem
etwa einen Kilometer entfernten
Hauptbahnhof, und auch andere wich-
tige Punkte in der Stadt Ziirich konnten
nicht ohne weiteres Umsteigen erreicht
werden.

Im Jahre 1975 erteilte das Stadtpla-
nungsamt Ziirich einen Studienauftrag

mit dem Ziel, Moglichkeiten fiir die
Verldngerung der SZU bis in den Be-
reich des Hauptbahnhofes aufzuzeigen.
Oberirdische Fithrungen im dicht iiber-
bauten City-Bereich oder iiber dem
Sihlfluss schieden im vornherein aus.
Im Vordergrund standen anfénglich
zwei Projekte mit unterirdischer Li-
nienfithrung in den Achsen Gessneral-
lee und Lowenstrasse, welche jedoch
vor allem infolge starker Eingriffe in
das Privateigentum nicht zu befriedi-
gen vermochten. Ausserdem wire fiir
die Bauausfithrung mit erheblichen
Verkehrs- und Werkleitungsproblemen
zu rechnen gewesen.

Mit dem 1978 gefillten Redimensionie-
rungsentscheid fiir das Expressstrassen-
projekt im Sihlraum wurde die Voraus-
setzung geschaffen, als weitere Variante
entlang dem rechten Sihlufer - parallel
zur geplanten Sihltiefstrasse - einen
doppelspurigen Bahntunnel unter der
Sihlsohle zu fithren. Wie bei den ande-
ren Losungsvorschligen war die End-
station senkrecht zum Hauptbahnhof
angeordnet, was relativ lange Fusswege
zu den ibrigen 6ffentlichen Verkehrs-
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Bild 3. Querprofil in der Sihl mit SZU-Verléngerung und geplanter Sihltiefstrasse

mitteln bedingt hétte. Dieser Nachteil
konnte ausgemerzt werden, als unter
Verwendung der frither fiir die U-Bahn
getdtigten Vorinvestitionen die Endsta-
tion direkt unter dem stark begangenen
Fussgédngergeschoss Shopville angeord-
net wurde. Das auf dieser Grundlage
ausgearbeitete Bauprojekt mit einem
geschétzten Kostenaufwand von 105
Mio. Fr. wurde am 27. Januar 1983 in
einer kantonalen Volksabstimmung
mit einer Ja-Mehrheit von 67,5% ange-
nommen. Die gleichzeitig durchgefiihr-
ten Abstimmungen iiber die kommuna-
len Beitridge der Anliegergemeinden er-
gaben Zustimmungen zwischen 67 und
94 Prozent.

Uberblick iiber die Neubaustrecke

Die Bilder 1 bis 4 und 8 vermitteln einen
Uberblick iiber das Bauvorhaben. Die
Neubaustrecke beginnt am westlichen
Rand des ehemaligen und heute stillge-
legten Bahnhofs Ziirich-Selnau. In
einer liberdeckten Steilrampe mit 50
Promille Neigung erreicht das Trasse
das Niveau der neuen Station Selnau
unter dem Sihlbett zwischen der Stauf-
facher- und der Sihlbriicke. Die doppel-
spurige Bahnlinie verlduft weiter unter
dem Sihlbett am rechten Rand des Flus-
ses bis zur Gessnerbriicke und fiihrt
dann iiber eine enge Kurve in zwei ein-
spurigen Réhren unter das Fussgiinger-
geschoss Shopville des Ziircher Haupt-
bahnhofes. Die Neubaustrecke betrigt
insgesamt 1592 Meter.

Die unterirdische Station Selnau ersetzt
den bisherigen Endbahnhof Selnau.
Der Mittelperron ist von der Stauffa-
cher- und der Sihlbriicke her zugiing-
lich. Die neue Station erschliesst die
Fussgéngerzonen Sihlporte/Stauf-
facherplatz und Selnau. Der Stationsbe-
trieb ist vollautomatisiert.

Die neue Endstation Ziirich-Haupt-
bahnhof konnte im seinerzeit fiir die
U-Bahn vorgesehenen Untergeschoss
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der Fussgdngerebene Shopville einge-
richtet werden. Fiir beide SZU-Linien
steht je ein Gleis zur Verfiigung. Das
Ein- und Aussteigen erfolgt {iber einen
Mittelperron, der durch zwei Zugdnge
zum Shopville erschlossen wird. Die
Aufginge «Sihl» und «Limmat» wur-
den mit Rolltreppen und ersterer zu-
sdtzlich mit einer konventionellen
Treppe ausgeriistet. Den Behinderten
steht ein Lift zur Verfiigung, der auch
dem Transfer von Gepicksendungen
von und nach den SBB-Ziigen dient. Im
Stationsbereich ist der Bahnbetrieb
weitgehend automatisiert.

Bahntechnische Ausriistung

Die gesamte Bahnverldngerung wurde
zweispurig ausgebaut. Trotz der nur
zweigleisigen  Endstation  Ziirich-
Hauptbahnhof ist der Bahnbetrieb auf
beiden SZU-Linien auch bei Stérungs-
fallen gewdhrleistet. Die Ersatz- und
Verstarkungseinheiten werden hinter
dem Mittelperron in einer dreigleisigen
Anlage abgestellt. Uber das Mittelgleis
dieser Abstellanlage konnen defekte
Fahrzeuge ausgewechselt werden.

Auf der gesamten Tunnelstrecke wurde
ein schotterloser Oberbau aus Kunst-
stoffschwellen - auf Gummischuhen
eingebettet und im Unterbau einbeto-
niert - verwendet. Im Weichenbereich
sind erstmals in der Schweiz in Asphalt
eingegossene Y-Stahlschwellen einge-
baut worden. Die Mehrkosten dieses
Oberbausystems werden durch vermin-
derte Folgekosten im Unterhalt weitge-
hend kompensiert.

Trotz héheren Investitionskosten ist im
gesamten Tunnelbereich statt einer
konventionellen Fahrleitung, analog
der S-Bahnstation der SBB in Ziirich
HB (Museumsstrasse), eine an der Tun-
neldecke befestigte «Stromschiene» ge-
wihlt worden. Dadurch sinken Sto-
rungsanfélligkeit und Unterhaltskosten
wesentlich.

Innenausbau der Stationen

Verwaltungsrat und Baukommission
waren sich mit der Direktion einig, dass
der Ausbaustandard der beiden unterir-
dischen Stationen demjenigen der
S-Bahn in Ziirich HB und dem Flugha-
fenbahnhof ebenbiirtig sein soll. Die
Publikumsanlagen sollen in einem at-
traktiven Umfeld eine angenehme At-
mosphére ausstrahlen. Neben einer gu-
ten architektonischen Gestaltung ha-
ben bei der Materialwahl vor allem
Produkte mit giinstigen und geringen
Wartungs- und Unterhaltskosten den
Vorrang erhalten. Bodenbeldge, Wand-
verkleidungen und Ausleuchtung der
Perrons waren wohl teurer als veran-
schlagt, doch fliessen im Laufe der Jah-
re betrdchtliche Mietertrége aus Rekla-
meflichenvermietungen von Dritten
zurtick.

Aufgaben der Projektleitung

In der Projektierungsphase bestand die
Aufgabe der Projektleitung hauptséch-
lich darin, die fiir die Realisierung not-
wendigen Arbeiten zu Auftrigen fiir
die projektierenden Ingenieure, Archi-
tekten und Spezialisten aufzugliedern,
die Arbeiten der Fachleute untereinan-
der und mit den Interessen der durch
das Projekt betroffenen Privaten und
jenen der zahlreichen Dienststellen der
offentlichen Hand zu koordinieren.

Eine weitere wichtige Aufgabe bestand
darin, das Umfeld des Vorhabens abzu-
kldren und die fir die Bauausfiihrung
wesentlichen Grundsatzentscheide vor-
zubereiten und der zustdndigen Instanz
flir die SZU-Bahnverlingerung, der
Baukommission, zum Entscheid und
zur Genehmigung vorzulegen. Einige
fir die Bahnverlingerung wesentliche
Entscheide sollen hier ndher umschrie-
ben werden.
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Bild 4. Querprofil durch die SZU-Station Hauptbahnhof

Bild 5. Projektdnderung im Bereich Habis-Royal. Das Abstim-
mungsprojekt sah vor, fir ein Gleistrasse das Habis-Royal berg-

ménnisch zu unterqueren.

Zusammenlegung der
Bauvorhaben verschiedener
Bauherren

Schon zu Beginn der Arbeiten fiir das
Ausfiihrungsprojekt zeichnete sich ab,
dass es giinstig wire, wenn parallel zu
den Bauarbeiten der SZU auch das Ge-
bdude Habis-Royal der Rentenanstalt
neu gebaut wiirde. Dabei konnte die
bergminnische Untertunnelung des
Gebédudes durch einen Bau in offener
Baugrube ersetzt werden (Bild 5). An-
dererseits wire die Gelegenheit gege-
ben, den Raum neben dem SZU-Trasse
in den Bau eines neuen Hauses einzube-
ziehen. Beides konnte in derselben Bau-
grube und mit nur einer Wasserhaltung
erfolgen. Dies ermoglichte Einsparun-
gen fiir beide Partner in Millionen-
hohe.

Nachdem sich die Rentenanstalt unter
den gegebenen Umstdnden fiir Ab-
bruch und Neubau des Habis-Royal
entschlossen hatte und die grundsitzli-
che Zustimmung der stddtischen Behor-
den vorlag, entwickelte sich aus dieser
neuen Situation ein gemeinsames Bau-
vorhaben mit vier Bauherren.

Es konnte zusétzlicher Raum unter der
Strasse gewonnen werden, an welchem
die Stadt Ziirich fiir eine Erweiterung
des Shopvilles, die SZU fiir die Verbes-
serung des Aufganges vom Perron in
die Shopville-Ebene und die Rentenan-
stalt fiir einen Anschluss des Unterge-
schosses an die Shopville-Ebene interes-
siert waren. Ferner konnten die SBB
gleichzeitig den Zugang zu der Verbin-
dungshalle im Untergeschoss des
Hauptbahnhofes sowie die Verlegung
der alten Zugangsrampe zum Shopville
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realisieren. Diese Verlegung war zu-
sammen mit der Neugestaltung der
Postbriicke Voraussetzung fiir die Ein-
fihrung des neuen Gleises Nr. 3.

Unter Einbezug der notwendigen Werk-
leitungsverlegungen, der Verkehrsum-
leitung (Trambetrieb durch die Schiit-
zengasse) entstand ein gemeinsames
Bauvorhaben mit Baukosten von rund
30 Mio Franken. Die Kosten wurden
gemdss einem ausgekliigelten Schliissel
nach Massgabe der Verursachung, be-
ziehungsweise der Nutzung, den einzel-
nen Bauherren zugewiesen. Das Bau-
vorhaben erfuhr auch spéter noch,
wihrend die Bauarbeiten in vollem

Gange waren, wesentliche Erweiterun-
gen durch die Umdisposition des Perso-
nenaufganges Lowenstrasse, die An-
gliederung eines zentralen Abwasser-
Pumpwerkes sowie durch Lagerrdume,
woflir die Stadt separate Kredite bereit-
stellte. Die Schweizerische Bankgesell-
schaft ihrerseits erweiterte ihre Filiale
durch ein zusitzliches Untergeschoss
(Bild 6).

Aufgang Sihlbricke

Nicht im Sinne einer Integration, son-
dern als Entflechtung erfolgte die
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Bild 6.

Projektéinderungen im Bereich Léwenstrasse. Im Laufe der Jahre erfuhr das
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Anderungen.
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Bild 7. Baukosteniberwachung

Weiterbearbeitung des nordlichen Aus-
ganges der Station Zirich-Selnau (neu).
Dieser Ausgang sollte geméss Abstim-
mungsprojekt unter dem Ostlichen
Gleise in das Gebdude des Modehauses
Robert Ober AG hiniiber und in die-
sem auf das Niveau der Strasse fiihren.
Bedenken in bezug auf den Abfluss des
Sihlhochwassers sowie die stidtebauli-
chen Aspekte hatten zu dieser Losung
geflihrt.

Anhand von Modellversuchen an der
Versuchsanstalt fiir Wasserbau, Hydro-
logie und Glaziologie der ETH Ziirich
konnte nachgewiesen werden, dass ein

n

Bild 8. Baustelle der SZU-Verldngerung in offener Bauweise im September

Aufgang von 5,35 m Breite durch das
Abflussprofil der Sihl direkt auf die
Sihlbriicke moglich ist, ohne den Hoch-
wasserabfluss entscheidend zu behin-
dern. In der Folge wurde auch eine
stadtebaulich tragbare Losung gefun-
den, so dass diese einfachere und fir
den Bahnbeniitzer vorteilhaftere Lo-
sung realisiert werden konnte.

Sicherheit, Immissionsschutz

Von Anfang an wurden die Fragen der
Betriebssicherheit und hier vor allem

N\
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Photo Swissair, Photo und Vermessungen AG
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die Gefdhrdung von Menschenleben
mit hdochster Prioritdt in die Projektie-
rung und Bauausfiilhrung integriert.
Neben einer Vielzahl von Sicherheits-
dispositionen wurden speziell auch
Vorkehrungen fiir den Brandfall getrof-
fen. Damit bei einem allfélligen Brand
in einem Eisenbahnwagen kein Rauch
in das oberhalb der Station Hauptbahn-
hof gelegene Shopville gelangen kann
und die Aufgénge fiir die Passagiere als
Fluchtweg benutzbar bleiben, ist ein
Ventilator installiert worden, der den
Rauch iiber Kanile absaugt und an un-
gefdhrlicher Stelle in der Gessnerallee
ins Freie ausblast.

Fahrende Eisenbahnziige erzeugen
Larm und Erschiitterungen, die sich je
nach Beschaffenheit durch Schiene,
Schwelle, Schotterbett und Untergrund
mehr oder weniger weit ausbreiten.
Fiihrt das Trasse der Bahn durch die
Untergeschosse eines Gebédudes, wer-
den die Erschiitterungen und der Larm
durch die Betonkonstruktion relativ gut
weitergeleitet. Um hier Stérungen auf
ein tragbares Mass zu reduzieren, wur-
den spezielle Vorkehren getroffen, in-
dem die Schienen auf eine briickendhn-
liche Platte montiert und diese auf ela-
stischen Elementen gelagert wurde. Da-
durch werden die sich ausbreitenden
Erschiitterungen stark gedampft.

Ein in einem Tunnel fahrender Zug
stosst noch Luft vor sich her, die tiber
den Perron hinweg, iiber die Aufgénge
sich auch im Shopville als lastiger Luft-
zug bemerkbar machen wiirde. Um dies
zu verhindern, wurden vor dem Bahn-
hof Offnungen angeordnet, durch wel-
che ein grosser Teil dieses Luftschwal-
les abstrémen kann.

Transportkonzept fir das
Aushubmaterial

Trotz Mehrkosten ist ein Abtransport
des Aushubes per Bahn erwiinscht. Es
wurden daher verschiedene Verlade-
moglichkeiten mit temporir zu erstel-
lenden Gleisanschliissen untersucht.
Die langgezogene Baustelle erforderte
jedoch in jedem Falle einen Zwischen-
transport mit Lastwagen von der Aus-
hubstelle zur Verladeanlage. Das Er-
stellen einer teuren, separaten Verlade-
anlage konnte umgangen werden, in-
dem der Transportauftrag an eine pri-
vate Organisation vergeben wurde, wel-
che auf dem Gebiet des Bahnhofs Zii-
rich eine auch anderweitig fiir Material-
abtransporte vorgesehene Anlage be-
trieb. Eine Untersuchung, die zeigt,
welche Wege wiederverwertbare Kies-
materialien von der Aushubstelle zu
einer Aufbereitung bzw. zur Verwen-
dungsstelle zurticklegen, ergab, dass die
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umweltschonendste Ldosung nicht der
Abtransport per Bahn in den Norden
oder in das Ziircher Oberland war, son-
dern der direkte Transport von Baugru-
be zu Baugrube oder in ein nahegelege-
nes Aufbereitungswerk. Das verwertba-
re Aushubmaterial wurde deshalb im
Werkvertrag dem Unternehmer zur
Verfiigung gestellt.

Baukosteniberwachung

Neben Koordination, Terminplanung,
Qualitéts- und Sicherheitskontrollen ist
die Baukosteniiberwachung von beson-
derer Bedeutung (Bild 7), geben doch
Kosteniiberschreitungen neben gravie-
renden Qualitdtsméngeln und Unfillen
Anlass zu 6ffentlicher Kritik.

Die Gesamtkosten wurden so auf ein--

zelne Konten aufgegliedert, dass die
sachlich oder organisatorisch vorhan-
denen Abgrenzungen erhalten blieben.
Daraus ergeben sich Gbersichtliche Ein-
heiten, fiir welche klare Zustdndigkei-
ten und Verantwortlichkeiten bestehen.
Die Auftridge betreffen immer nur ein
Konto. Sie werden einzeln iiberwacht,
indem jeweils im Januar der Stand der
Ausfithrung mit den veranschlagten
Ausmassen verglichen und damit eine
Prognose der mutmasslichen Abrech-
nungssumme gemacht wird. Die Sum-
me der mutmasslichen Abrechnungsbe-
trage aller Auftrige pro Konto ergibt
iber alle Konten summiert die voraus-
sichtlichen Endkosten. Ein Vergleich
der noch vorhandenen Risiken mit den
hoffentlich vorhandenen Reserven er-
moglicht eine Abschdtzung, mit wel-
cher Wahrscheinlichkeit diese Progno-
se zutrifft. Die Teuerung muss dabei
selbstverstandlich separat erfasst und in
die Behandlung einbezogen werden,
ebenso die Abrechnung der fiir Dritte
ausgefiihrten Bauteile.

Schlussbemerkungen

Die Bahnverlingerung ermdoglicht den
SZU-Beniitzern am Verkehrsknoten-
punkt Hauptbahnhof Ziirich und bei
der Sihlbriicke ein bequemes Umstei-

Projekt und Bauleitung

Bauherrschaft

Projekt- und Oberbauleitung
Bahntechnische Anlagen

Gesamtprojekt, Koordination

Bauleitung Abschnitt Shopville

Bauleitung Abschnitt Sihl-Selnau und
Gleisbau

Bauleitung Abschnitt Rampe

Projekt und Bauleitung Werkleitungs-
umlegungen/Feldabsenkung

Projekt Personenunterfiihrung
Freigutstrasse

Architekt Erweiterung Shopville
Architekt Aufgang Sihlbriicke

Architektonische Gestaltung Stationen
Hauptbahnhof und Selnau

Geologie, Hydrogeologie

Vermessung

Lérm- und Erschiitterungsimmissionen
Elektrische Ausriistung
Klima/Liiftung

Sihltal-Ziirich-Uetliberg-Bahn, vertreten
durch die Baukommission Bahnverldngerung
SZU. welche auch die weiteren Bauherren
Tiefbauamt der Stadt Ziirich. Rentenanstalt
und SBB vertrat.

Tiefbauamt des Kantons Ziirich

Bauabteilung der
Sihltal-Ziirich-Uetliberg-Bahn

Ingenieurgemeinschaft IGES+

- Eichenberger AG, Ziirich

- Wolf, Kropf & Zschaber, Ziirich
- Heierli AG, Ziirich

Ingenieurbiiro ACSS, Ziirich

Ingenieurgemeinschaft BVS

- Hydraulik AG, Ziirich

- SNZ Seiler/Niederhauser/
Zuberbiihler AG, Ziirich

Ingenieurbiiro Aschwanden + Speck, Ziirich
Ingenieurbiiro F. Preisig AG, Ziirich

Ingenieurbiiro R. Henauer AG, Ziirich
Stiicheli Architekten. Ziirich
R.und E. Guyer, Ziirich

Keller, Bachmann + Partner, Ziirich

Dr. H. Jackli AG, Ziirich

Swissair Photo + Vermessungen AG, Ziirich
GSS Glauser Studer Stiissi AG, Ziirich
Amstein & Walthert AG, Ziirich

Schindler Haerter AG, Ziirich

Hauptunternehmer Rohbau

Abschnitte Shopville und Sihl-Selnau

Abschnitt Rampe

Arbeitsgemeinschaft SZU

- Marti AG, Ziirich und Regensdorf
- Kramer AG, Ziirich

- Grund- und Tiefbau AG, Ziirich

H. Hatt-Haller AG. Ziirich

gen auf SBB, Tram und Bus und einen
umsteigefreien Zugang zur Innenstadt.
Die grossen Frequenzzunahmen seit
der Eroffnung der SZU-Verlingerung
am 5. Mai 1990 beweisen, dass solche
Attraktivititssteigerungen fir den of-
fentlichen Verkehr vom Publikum gut
honoriert werden. In diesem Sinne hat
es sich sicher auch gelohnt, fiir die Bau-
ausfiihrung nicht die einfachste und
billigste Losung mit einer Endstation
ausserhalb des Shopville-Bereiches,

sondern die etwas teurere und bautech-
nisch anspruchsvollere Losung direkt
unter dem Fussginger- und Ladenge-
schoss im Schnittpunkt der wichtigsten
Fussgidnger- und Umsteigebeziehung zu
wihlen.

Adresse des Verfassers: R. Theo Balz, dipl.
Bauing. ETH, Adjunkt des Kantonsinge-
nieurs und Leiter der Abteilung National-
und Hauptstrassen, Tiefbauamt des Kantons
Ziirich, Walchetor, 8090 Ziirich.
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