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Zur ersten Bauetappe der Verkehrssanierung Baden

Vor zwei Jahren hat Stadtammann Miiller mit dem ersten Spatenstich am
Kreuzlibergtunnel das Startzeichen zu den umfangreichen Bauarbeiten der
Verkehrssanierung Baden gegeben. Seither ist der Lirm der Baumaschinen
nicht mehr verstummt. Badens Bevolkerung hat sich wohl bald an das mono-
tone Geridusch von Betonmaschinen, an das Knattern von Abbauhimmern, das
Drohnen von Baggern und Lastwagen sowie an das dumpfe Grollen untet-
irdischer Sprengungen gewohnt. Nun, die letztgenannten Unannehmlichkei-
ten werden bald fiir eine geraume Zeit verschwinden, gehen doch die Spren-
gungen im Kreuzliberg und im Schlof3berg dem Ende entgegen.

Wie ist der Stand der Bauarbeiten? Bekanntlich wird in einer ersten Bau-
etappe der neue, zirka 920 m lange Bahntunnel erstellt, damit spiter die
HauptdurchgangsstraBe auf das heutige Bahntrasse verlegt werden kann
(Bild 1). Nachdem die bergminnischen Arbeiten am Kreuzliberg im Herbst
1957 und am SchloBberg zu Beginn des vergangenen Jahres in Angriff ge-
nommen wurden, ist nun auch mit dem Tunnelteilstiick in der Vorstadt und
mit den Uberfiihrungs- und Unterfithrungsbauwerken an der Nordseite des
Schlofberges begonnen worden. Alle Arbeiten verlaufen programmiBig, und
es besteht die berechtigte Hoffnung, den Bahnverkehr im Friihjahr 1961 auf
das neue Trasse verlegen zu konnen. Treten wir nun kurz auf die einzelnen
Bauabschnitte ein.

Bevor die neue Bahnlinie, von Wettingen her fiihrend, kurz nach der Pas-
sage der Limmatbriicke in das Innere des Kreuzliberges verschwindet, durch-
schneidet sie offenes Vorgelinde. In diesem sogenannten Voreinschnitt wus-
den im Friihjahr 1958 vor Beginn der Baggerarbeiten drei Mehrfamilienhau-
ser abgebrochen. Das gleiche Schicksal wird in Kiirze einem weiteren Wohn-
haus und der Biscuitfabrik Caviezel beschieden sein. Dieser Firma ist am lin-
ken Limmatufer oberhalb der Bahnbriicke ein Grundstiick als Realersatz zur
Verfiigung gestellt worden, wo gegenwirtig eine neue grofere Biscuitfabrik
entsteht. Mit der Fertigstellung des Voreinschnittes wird im kommenden
Frithjahr unmittelbar dort, wo die neue Bahnlinie von der alten abzweigt,
auch die Bahnbriicke iiber die neue AusfallstraBe nach Neuenhof gebaut.

Die Uberbriickung der ZiircherstraBBe besteht in einer einfachen Eisen-
betonrahmenkonstruktion. Nachdem bei den angrenzenden Liegenschaften
und ZufahrtsstraBen die Anpassungsarbeiten beendet sind, kann kaum noch
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bemerkt werden, daB die Fahrbahn der Strae heute 80 cm hoher liegt als im
urspriinglichen Zustand. Wihrend der Bauarbeiten halfen eine einspurige
Hilfsbriicke mit Lichtsignalanlage sowie weitreichende Verkehrsumleitungen
iiber das rechte Limmatufer und das Surbtal den regen Verkehr meistern.

Unmittelbar nach dem Unterqueren der Ziircherstrae st68t der Tunnel
in die zirka 370 m lange Molassefelspartie des Kreuzliberges. Von hier aus
begannen die Mineure im Sommer 1958 einen Sohlstollen mit 10 m? Quer-
schnitt in Richtung obere Bahnhofstra3e bis an den Eintritt in die Kiesstrecke
vorzutreiben. Es vermag sich wohl jedermann noch an die Feier des Durch-
schlags im vergangenen Februar zu erinnern, an der Baudirektor Dr. Kim die
Sprengung der letzten trennenden Felswand ausloste. Der kleine Vortriebs-
stollen gab guten AufschluB} iiber die Felsverhiltnisse und erleichterte die
Wahl der zweckmiBigsten Ausbaumethode und die Festlegung der Beton-
stirke des Tunnelprofiles. Leider war der Fels nicht standfest. Um Nach-
briiche zu vermeiden und die Arbeiter vor Unfallgefahr zu schiitzen, muBte
das Gewolbe bei der Ausweitung auf das volle, zirka 65 m? messende Tunnel-
profil mit Stahlbdgen abgestiitzt werden. Diese Mal3nahme wirkte sich kosten-
verteuernd und auch verlangsamend auf das Bauprogramm aus. Trotzdem
wird es aber bis Februar 1960 gelingen, die Felsstrecke ganz auszusprengen
und mit Beton zu verkleiden. Nach dem Austritt aus dem in die Tiefe des
Tales abfallenden Felsen dringt der Tunnel zirka 80 m siidlich des Bahnhofes
Oberstadt in eine Kiesschicht und fiihrt nach zirka 160 m an der oberen
BahnhofstraBle ins Freie. Bei diesem im ersten Baujahr ausgefiihrten Teilstiick
wandte die mit dem Ausbau des Kreuzlibergtunnels betraute Unternehmer-
gemeinschaft Rothpletz, Lienhard & Cie., Aarau, AG. Conrad Zschokke, Dot-
tingen, und P. Zen Ruffinen-Biland, Baden, die sogenannte Kunz'sche Bau-
weise an. Ein Tunnelbau im Kies ist meistens schwieriger als ein solcher im
Felsen, sind doch beim Aushohlen des losen Materials gewaltige Driicke mit
schweren Einbauten abzufangen. So wurde hier die obere Tunnelhilfte (Bild
7) zuerst ausgehoben, abgesprieBt und betoniert, wihrend der Ausbau der
unteren Tunnelhilfte in verschiedenen weiteren Etappen folgte (Bild 7/8).
Um Setzungen moglichst zu vermeiden, waren bei zwei unmittelbar neben
und iiber dem Tunnel liegenden Hiusern an der oberen Bahnhofstrale sowie
beim Unterfahren der Oberstddter Bahngeleise besondere VorsichtsmaBnah-
men notwendig. Die Baumethode in der Felsstrecke (Molassestrecke) ist in
Bild 5 schematisch dargestellt.

In der Badener Vorstadt, das heil3t von der oberen Bahnhofstrale bis zum
SchloBbergweg, wird ein 220 m langes Tunnelteilstiick nicht mehr in berg-
minnischer, sondern in offener Bauweise erstellt. Die Tunnelform ist hier
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rechteckformig. Im Interesse der Lirmbekdmpfung wihlte man bei dieser zur
Zeit in Ausfiihrung begriffenen Bauetappe an Stelle der billigeren Baugru-
benumspundung mit schweren Spundwinden die sogenannte Schlitzmethode
(Bild 9). Dabei werden, nach vorgingiger teilweiser Abbaggerung des Ter-
rains, die beiden senkrechten Tunnelseitenwinde in einem gesprielten Gra-
ben erstellt und dann mit der Tunneldecke verbunden. Der Aushub des ein-
geschlossenen Kernes erfolgt im Tunnelinnern. Mit dem Abtransport des
Materials durch den Kreuzlibergtunnel und iiber den Damm der Spanisch-
brotlibabn nach Neuenhof ist auch eine Entlastung des Stralenverkehrs mog-
lich. Die MellingerstraBBe wird in zwei Phasen mit Hilfe von Verkehrsumlei-
tungen iiberbriickt. Obwohl hier der tiefste Punkt des ganzen Tunnels liegt,
muf} die Strale um 80 cm gehoben werden. Die unerwiinschte Niveauerho-
hung erfordert verschiedene Anpassungsarbeiten und ist leider nicht zu um-
gehen, da das maximale, von den SBB zugelassene Gefille der Schienen vom
Bahnhof Baden und von der ZiircherstraBBe her 10,8 Prozent nicht iiberschrei-
ten und gleichzeitig die minimale Lichthohe des Tunnels nicht weniger als
5,50 m betragen darf. Mit diesen Bauarbeiten in der Vorstadt ist ebenfalls die
Bauunternehmung Kreuzlibergtunnel betraut worden. Neben baulichen Pro-
blemen waren in diesem dicht besiedelten Gebiet umfangreiche Landerwerbs-
fragen zu 16sen. Eine ganze Anzahl Wohn- und Geschiftshiuser fielen der
Bahnlinie zum Opfer. Die Kapelle der Pfingstmission muf3te schon im Herbst
1957 abgebrochen werden. Im vergangenen Sommer ist nun an der Seminar-
strae auf Bauland, das die Stadt Baden zur Verfiigung stellen konnte, ein
neues, wiirdiges Gotteshaus eingeweiht werden. Auch den betroffenen Ge-
schiftsleuten wird wenn méglich Ersatz fiir ihre abgetretenen Grundstiicke
geboten. So hat das Unternehmen Verkehrssanierung das Hotel Linde und die
Garage Wymann erworben. Auf dem Areal der ehemaligen «Linde» wird
Bickermeister Wanner im kommenden Friihjahr ein Geschifts-, Wohn- und
Hotelhaus von nahezu 40 m Hohe erbauen lassen. Bis zur Fertigstellung die-
ses Hochhauses dient die umgebaute Garage Wymann dem Bickereibetrieb
als Ersatz fiir die mitten im Tunneltrasse gelegene, bereits abgebrochene
Backstube. Das Schreibmaschinengeschift O. Mathys hat nach gut gelunge-
nem Umbau seinen Geschiftssitz fiir einige Jahre in den an der Mellinger-
strafle gelegenen Teil der Liegenschaft Wymann verlegt. SchlieBlich wird die
Brauerei Falken fiir zitka zwei Jahre im neuen Stidtischen Bauamtsmagazin
auf dem Schadenmiihleplatz Unterschlupf finden, bis nach Beendigung des
Tunnelbaues an Stelle der abgebrochenen Lagerraume und Garagen die neuen
Gebiude erstellt sind.

Der Ausbau des 170 m langen SchloBbergtunnels ist schon weit fortge-
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schritten und wird bis Febfuar 1960 beendet sein. Ein guter Kalkfels er-
laubte der Arbeitsgemeinschaft Schafir & Mugglin AG./ Traugott Laubli AG.
Baden, die Wahl einer relativ einfachen Baumethode. Nach dem Vortrieb
eines Firststollens mit 20 m? Querschnitt wurde das Gewoélbe auf die ganze
Breite ausgeweitet und in der dritten Phase noch die untere Tunnelhidlfte
ausgehoben. Erst nach dem Ausbruch des ganzen Tunnels erfolgt die Beton-
verkleidung mit Hilfe eines fahrbaren Schalungsgeriistes, und zwar in einem
Arbeitsgang auf den ganzen Profilumfang (Bild 10). Trotz guter Felsqualitit
traten im SchloBberg unerwartete Schwierigkeiten auf. Auf Grund umfang-

- reicher physikalischer Messungen durch die Eidgenossische Materialpriifungs-
anstalt Ziirich muflten die Sprengladungen teilweise erheblich reduziert wer-
den, damit nicht die umliegenden Gebiude durch Erschiitterungen gefahrdet
wurden. Ein Versuch, den Fels mit dem schwersten in der Schweiz verwende-
ten Bulldozer ohne Verwendung von Sprengstoff aufzureiBen, miBlang. Da-
mit fanden die Fachleute die Tatsache wieder einmal mehr bestdtigt, daf3
heute beim Tunnelbau leider noch nicht auf Sprengstoff verzichtet werden
kann. Gleichzeitig mit dem Eisenbahntunnel wird im SchloBberg auch das
den Tunnel unterfithrende Kreuzungsbauwerk des kiinftigen stadtischen Luft-
schutzkellers erbaut. Nach der Bahnverlegung wire die Erstellung dieses Ob-
jektes mit den grofiten Schwierigkeiten verbunden.

Vor Beginn der eigentlichen Tunnelbauarbeiten sind im Sommer 1958 an
der SchloBbergnordseite durch die beiden Firmen Th. Bertschinger AG., Ba-
den, und Hoch- und Tiefbau AG., Aarau, umfangreiche Vorbereitungsarbeiten
vorgenommen worden. Der bewaldete Hang iiber dem Tunnelportal wurde
bis auf den Fels abgetragen. Eine der Umgebung gut angepaBte Stiitzmauer
schiitze den Riitirank unterhalb der Ruine Stein vor Rutschungen (Bild 11).
Das Stadtforstamt Baden sorgte mit Griinpflanzen fiir eine Neubelebung des
angeschnittenen Terrains. In wenigen Jahren werden diese Wunden groBten-
teils vernarbt sein.

Bevor die neue Bahnlinie in den Bahnhof einmiindet, wird sie beim Tun-
nelportal von der Durchgangsstralle iiberfithrt und anschliefend von der
Bruggerstrale unterfithre. Im Bereich des kiinftigen Bahntrasses sind Teile
dieser Bauwerke kiirzlich durch die Firma H. Hichler AG., Baden, in Angriff -
genommen worden.

Auch im Gstiihl hat die Verkehrssanierung Liicken in die bestehende
Uberbauung gerissen. So schlof} die Gieflerei Heimgartner im vergangenen
Sommer nach tiber 70jihrigem Bestehen ihre Tore fiir immer. Ein Jahr zuvor
waren zwei Wohnhaduser am Hahnrainweg den Abbruchmaschinen zum Op-
fer gefallen. Das Papierlager der Buchdruckerei AG. Baden muBte kiirzlich
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ebenfalls der im Entstehen begriffenen Untetfiihrung der Bruggerstrafle wei-
chen.

Wenn keine unvorhergesehenen Hemmnisse mehr auftreten, werden alle
Tiefbauarbeiten fiir die Bahnverlegung im September 1960 beendet sein. Der
Kanton kann dann den fertigen Tunnel zwecks Einbau des Geleises und der
elektrischen Fahrleitung den Schweizerischen Bundesbahnen iibergeben.
Falls die Buchdruckerei AG. zu Beginn des Jahres 1961 ihren Betrieb in den
auf dem Gstiihlplatz entstehenden Neubau verlegt und damit ihr Stammbaus,
das letzte Hindernis im neuen Bahntrasse, den Abbruchunternehmern iiber-
lassen kann, wird im April 1961 der langersehnte historische Moment der
Bahnverlegung gekommen sein. Die Barriere beim Hotel Falken hat dann
ihre Daseinsberechtigung verloren. Wenige Monate spiter, nach Umleitung
des Verkehrs in die neue Unterfithrung, wird auch die Barriere an der Brug-
gerstrale verschwinden.

Damit wird die erste Bauetappe der Verkehrssanierung beendet sein. Noch
eine geraume Zeit aber wird auf Badens StraBen und Plitzen keine Ruhe
herrschen. Die Bahnverlegung ist gleichzeitig der Auftakt zum Beginn groBer
Stralenbauvarbeiten. Von der Buchdruckerei Wanner iiber den Gstiihlplatz,
durch den alten Eisenbahntunnel, iiber den Schulhausplatz, das heutige Bahn-
geleise und den Damm der Spanischbrotlibahn bis nach dem Restaurant
Waldegg bei Neuenhof wird ein emsiges Treiben beginnen. Es wiirde zu
weit fithren, hier auf die vielseitigen Probleme der Durchgangsstrale und
der iibrigen StraBenkorrektionen einzutreten. Es seien nur noch zwei der ak-
tuellsten Punkte erwihnt.

Zur Zeit sind Studien im Gange, um die Frage der umstrittenen Radfah-
rerunterfilhrung beim Schulhausplatz (Bilder 12 und 13) l6sen zu konnen.
Bekanntlich legt der Kanton aus verkehrstechnischen Griinden groflen Wert
auf eine unterirdische Kreuzung fiir Radfahrer. Die Stadt Baden mochte fiir
die relativ kurzen Verkehrsspitzen keine Untertunnelung fiir Radfahrer vor-
nehmen. Sie sieht auch eine Unfallgefahr in der vorgesehenen Konstruktion
und wiirde Personenunterfithrungen den Vorzug geben. Die Gemeinde Wet-
tingen teilt die Bedenken der Stadt Baden nicht und hat sich entschieden fiir
eine Radfahrerunterfithrung ausgesprochen. Man kann sich wohl die Frage
stellen, ob man nicht etwas Vertrauen in die disziplinierte Fahrweise der
Wettinger Radfahrer haben soll. SchlieBlich weist doch der Radfahrertunnel
nach dem heute vorliegenden Projekt an seiner breitesten Stelle eine lichte
Weite von 5 m auf.

Das Projekt fiir die neue Ausfallstrale vom Schulhausplatz bis zum Restau-
rant Waldegg bei Neuenhof ist vor kurzem vom Groflen Rat genehmigt wor-
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Bild 8 Kreuzlibergtunnel, letzte Aus-
bauphase in der Kies- und Moridnen-
strecke

Bild 9 Mellingerstralie, offene Bauweis
Erstellen der Tunnelseitenwande nach
der Schlitzmethode




Bild 10 Schlofbergtunnel, fertig
ausgebrochen. Im Hintergrund
das fahrbare Schalungsgeriist

Bild 11 Nordseite Schlofberg.
Das alte und neue Tunnelportal.
Oben die Stiitzmauer unter dem
Riitirank
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den. Nach der offentlichen Auflage kénnen die Landerwerbsverhandlungen
beginnen. Allfillige Projekteinsprachen miissen selbstverstindlich noch vor
Baubeginn behandelt werden.

Neben straBenbautechnischen Problemen sind auch eine Menge architek-
tonischer und stidtebaulicher Fragen zu l6sen, bis sich das neue Gesicht Ba-
dens in moderner und harmonisch gestalteter Form prisentiert. Es bedarf
einer guten Zusammenarbeit von Behorden, Baufachleuten und Juristen, um
das grofle Werk in den kommenden Jahren zum guten AbschluB} zu fiihren.

Josef Lampe

Die Bilder Nr. 1, 3, 4, 7, 12 und 13 sind einem Aufsatz «Die Verkehrssanierung in
Baden» von E. Hunziker, Kantonsingenieur, Aarau, entnommen. Der Aufsatz ist in der
Schweizerischen Bauzeitung, Heft 38, 20. September 1958, erschienen. Herrn Kantons-
ingenieur Hunziker und dem Verlag der Schweizerischen Bauzeitung sei fir das freund-
liche Entgegenkommen bestens gedankt. — Bilder Nr. 8, 9, 10, 11: Foto W. Miiller,
Baden. Bild Nr. 2: Foto J. Schmidli, Ennetbaden.
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