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Bauliche Massnahmen gegen Heimunfalle

Fortsetzung von Seite 452

sachenfaktoren dieser Unfille serienweise geschaffen wer-
den. Mit einer Bauproduktion in herkémmlicher Bauweise,
bei der weitgehend Einzelprodukte erstellt werden, konnen
zwar Fehler hinsichtlich der Heimunfille wiederholt wer-
den, aber die unfallférdernden Faktoren sind im allge-
meinen von Mal zu Mal unterschiedlich.

Hierzu ein Zitat aus dem eingangs erwahnten Bericht:
«In der Schweiz enthalten zahlreiche baupolizeiliche Vor-
schriften Massregeln, welche die Sicherheit der Wohnenden
betreffen. Im Privatrecht sind die Hauseigentlimer auf dem
Wege iiber die Werkeigentiimerhaftung des Obligationen-

rechts dazu angehalten, ihre Gebdude instandzuhalten. Das
Sozialversicherungsrecht gestattet ferner, dass Verunfallte
teilweise den wirtschaftlichen Schaden abwilzen konnen.
Dennoch wire zu erwigen, ob der Rechtsschutz im Hin-
blick auf Heimunfélle nicht noch ausbauwiirdig ware. Ins-
besondere in Betracht zu ziehen wire die Moglichkeit, dass
Verunfallte (bzw. ihre Versicherer) sich vermehrt beziiglich
ihrer Schadenersatzanspriiche unmittelbar an die Archi-
tekten, Planer oder Bauherren wenden kdnnten. Diese wiir-
den dadurch moglicherweise veranlasst, ihrer Verantwort-
lichkeit noch besser als bisher gerecht zu werden.»

Adresse des Verfassers: Stein Vaaler, cand. Arch. ETH, Wissen-
schaftlicher Mitarbeiter am Institut fiir Hochbauforschung, Nelken-
strasse 11, 8006 Ziirich.

U- und S-Bahn fiir Ziirich / Vorlage zur Bewiltigung des Agglomerationsverkehrs

Schicksalstag fiir die Ziircher Regional-
planung

Elf Jahre sind ins Land gegangen, seit die Stimmbiirger
der Stadt Ziirich das Projekt fiir eine Tieflegung der Strassen-
bahn in der Innenstadt (ausfiihrlich dargestellt in SBZ 1961,
H. 47, S. 847-856) verworfen haben. Die Griinde dafiir legte
Hans Marti in SBZ 1962, H. 15, S. 263, dar, und er schloss
mit den Worten: «So sehr wir uns fiir die Tiefbahn als gute
technische Losung eingesetzt haben, so sehr hoffen wir jetzt,
alle Instanzen mochten sich redlich bemiihen, den inner-
stidtischen Verkehr nicht losgelost vom regionalen zu be-
handeln, den Verkehr nicht abgesondert vom Stédtebau,
diesen nicht fiir sich allein, sondern als Bestandteil der Re-
gionalplanung und diese schliesslich als wichtigste staats-
biirgerliche Aufgabe unserer Zeit zu betrachten.y»

Dieser Wunsch hat sich aufs Schonste erfiillt. In der
Tat haben sich alle Instanzen in Stadt, Kanton und Bund
(insbesonders SBB) in wirkungsvoller Zusammenarbeit ge-
funden, so dass hier 1971 (H. 25, S.629-643) berichtet
werden konnte tlber das Gesamiprojekt Regionalverkehr
Ziirich, dessen Haupttrager U-Bahn und S-Bahn sein sollen.
Vor Jahresfrist hat das Volk den neuen Art. 26 der Staats-
verfassung, der dafiir die rechtliche Grundlage schafft sowie
das Gesetz liber den regionalen offentlichen Verkehr mit
iiberwiltigendem Mehr genehmigt. Endlich sind auch alle
die zahllosen weiteren Klippen tiberwunden worden, die sich
der Verwirklichung einer so neuartigen Gesamtkonzeption
entgegenstellten. Der nachfolgende Aufsatz soll nun als ein
Beispiel fiir viele zeigen, wie sorgfiltig auch in technischer
Hinsicht gearbeitet worden ist.

Aber jetzt fallt ein Frost auf die blithende Hoffnung.
Heute stehen wir am Vorabend der Volksabstimmung in
Stadt und Kanton Ziirich und in den U-Bahn-Gemeinden,
die am 20. Mai iber die Schaffung der «Verkehrsbetriebe
der Region Ziirichy sowie iliber Bau, Betrieb und Finanzie-
rung von U- und S-Bahn entscheiden miissen. Bei dieser
Gelegenheit soll die zehnjdhrige, sorgfiltige Arbeit verant-
wortlicher Behorden und ungezihlter Fachleute aus der
ganzen Schweiz durch in Jahresfrist zusammengeschusterte
Uberlegungen einer Handvoll wohl- und andersmeinender
Laien zu Fall gebracht werden. Solchen Schuhmachern muss
eine Abfuhr erteilt werden. Den Argumenten fiir die Ja-
Parole, welche die Resolution des ZIA (s. rechts) enthilt, sei
nur noch das eine hinzugefiigt, das alt Regierungs- und
Standerat Rud. Meier ins Feld fiihrt: die staatspolitische
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Bedeutung des Entscheides, auf die Hans Marti schon 1962
hingewiesen hatte. Sollte das Volk wiederum nein sagen,
stinde diesmal keine Alternative zur Verfligung. Vielmehr
ist ja die heutige Vorlage die einzig mogliche Konsequenz,
die aus der Verwerfung der Tiefbahnvorlage gezogen wurde,
gezogen werden musste. Es darf nicht geschehen, dass sich
Ziirich als unfiahig erkldrt, das brennendste Problem seiner
Regionalplanung zu 16sen. Fiir uns Techniker ist der 20. Mai
der Tag, an dem wir unsere Reissbrettarbeit mit dem Stimm-
zettel zur Verwirklichung fiihren miissen. W. Jegher

Die Sektion Ziirich des SIA befiirwortet
die Vorlage der U- und S-Bahn

Der ZIA stellt sein Interesse und seine Mitverantwor-
tung an der weiteren Entwicklung von Stadt und Region
Ziirich unter Beweis. Die aussagekriftige Stellungnahme der
Ingenieure und Architekten in der Offentlichkeit folgt hier
im Wortlaut. Redaktion

Der Ziircher Ingenieur- und Architekten-Verein befasste
sich unter dem Vorsitz von H. Hofacker, dipl. Ing. ETH, an
zwei Veranstaltungen mit dem U- und S-Bahn-Projekt und
empfiehlt den Stimmbiirgern die Annahme der kantonalen
und kommunalen Vorlagen am 19./20. Mai 1973 aus folgen-
den Griinden:

In den 50 Stddten und Gemeinden der Agglomeration
Ziirich wohnen bereits 720 000 Einwohner. Tram, Bus und
Vorortszlige sind im Stossverkehr iiberfiillt und das Schie-
nennetz hat zahlreiche Engpédsse und Versorgungsliicken.
Zuviele Bewohner ziehen es deshalb immer noch vor, zur
Arbeit, zum Einkaufen und zur Erholung das private Ver-
kehrsmittel zu benutzen. In Ermangelung einer geniigend
attraktiven Alternative brauchen sie damit das Auto fiir ihre
taglichen Transportbediirfnisse. Die Folgen auf die Umwelt
und die Wohnlichkeit sind verheerend. Alle verantwortungs-
bewussten Biirger und Behdrden miissen anerkennen, dass
der offentliche Verkehr nur durch grossziigige Investitionen
nachhaltig gefordert werden kann. Den von Kanton, SBB
und Stadt ausgearbeiteten Vorlagen gingen griindliche Pla-
nungen und jahrelange Abklarungen voraus. Heute ist nun
der Entscheid zu fallen.

Fiir eine sinnvolle Siedlungspolitik ist die Zustimmung
zur U- und S-Bahn die notwendige Voraussetzung. Der
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Fachverein verlangt aber auch erginzende Massnahmen der
Stadt-, Regional- und Landesplanung, um die iiberbordende
Motorisierung zu kanalisieren, den Wohnsitz rechtlich ver-
ankern und die Umweltbelastung einzudimmen. Die vor-
gesehenen Massnahmen sind geeignet, die Gefahr einer wei-
teren ungesteuerten Entwicklung zu bannen unc das kanto-
nale Konzept der Regionalzentren wirksam zu férdern.

Die Ablehnung der U- und S-Bahn-Vorlage hitte ein
weiteres Ansteigen der individuellen Motorisierung mit den
bekannten Nachteilen zur Folge. Erfahrungen und Berech-
nungen zeigen, dass im gesamten wie fiir den einzelnen der
grossziigige Ausbau der offentlichen Verkehrsmittel die
glinstigste Losung der ziircherischen Verkehrsverhiltnisse
darstellt.

Geologische Ergebnisse der Voruntersuchungen fir die projektierte

SBB-Ziirichberglinie

Von Dr. Th. Locher, Pfaffhausen

1. Einleitung

Die Studien fiir ein S-Bahn-Netz im Einzugsgebiet der
Stadt Ziirich zeigten, dass wesentliche Neuanlagen notwendig
sind. Sie sind unter dem Namen Ziirichberglinie bekannt
geworden und umfassen den unterirdischen Durchgangsbahn-
hof Museumstrasse mit den Verbindungen iiber den
erweiterten Bahnhof Stadelhofen durch den Ziirichberg nach
Diibendorf und Dietlikon sowie einer 2. Verbindung nach
Tiefenbrunnen. Schon bald zu Beginn der Studien ergab sich,
dass die vertiigbaren geologischen Unterlagen iiber den Auf-
bau des Baugrundes in diesem Gebiet ungeniigend und
zudem sehr uneinheitlich waren. Die Kreisdirektion III der
SBB beauftragte deshalb im Juni 1968 das Geotechnische
Biiro Dr. A.von Moos in Ziirich mit der Beschaffung der
notwendigen geologisch-geotechnischen Unterlagen fiir die
Ausarbeitung eines generellen Vorprojektes.

Das generelle Vorprojekt wurde in der Folge von den
beauftragten Ingenieurbiiros Elektro-Watt Ingenieurunterneh-
mung AG, Ziirich, und Basler & Hofmann, Ingenieure und
Planer, Ziirich, ausgearbeitet und im Februar 1970 vorgelegt,
wobei die Elektro-Watt die eigentlichen Tunnelstrecken und
Basler & Hofmann den Bahnhof Museumstrasse und die
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Ubersicht iiber das Ziirichbergliniensystem. A-A-, B-B-, C-C-
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offene Strecke im Glattal bearbeiteten. Aus dem Studium
verschiedener Varianten, besonders auf Stadtgebiet, ergab
sich schliesslich folgende Linienfiihrung: Vom unterirdi-
schen Bahnhof Museumstrasse wird die doppelspurige Linie
unter der Limmat hindurch in einen 2rohrigen Hirschengra-
bentunnel mit einer unterirdischen Haltestelle Seilergraben
eingefiihrt. Der 2rohrige Tunnel wird in weitem Bogen unter
dem Heimplatz hindurch in den neu zu erstellenden, ebenfalls
unterirdischen Bahnhof Stadelhofen miinden, von wo dann
der eigentliche 2spurige Ziirichbergtunnel nach Stettbach
beginnt. Ein zweiter Riesbachtunnel Tiefenbrunnen—Stadel-
hofen und die bestehende Riesbachlinie sollen ebenfalls
kreuzungsfrei in den unterirdischen Bahnhof Stadelhofen
eingefiihrt werden (Bild 2). Von einer unterirdischen Halte-
stelle Stettbach am Nordende des Ziirichbergtunnels wird die
projektierte Linie dann auf Viadukten das Glattal queren
und bei Dietlikon und Diibendorf an das bestehende SBB-
Netz angeschlossen (Bild 1).

Auf der Grundlage des Vorprojektes wurde unverziiglich
mit den geologisch-geotechnischen Detailuntersuchungen fiir
das Ausfiihrungsprojekt begonnen. Schwerpunkte der Unter-
suchung bildeten einerseits das zu unterfahrende iiberbaute
Stadtgebiet, andererseits die offene Strecke im Glattal. Das
Kernstiick des Projektes, der rund 4,7 km lange Ziirichberg-
tunnel, wird vollstindig im Fels (Obere Siisswassermolasse)
verlaufen und bildet somit in bezug auf den Baugrund den
weniger komplizierten Projektabschnitt.

In den folgenden Ausfiihrungen werden wir uns deshalb
hauptsdchlich mit den wechselreichen Baugrundverhiltnissen
lings den Zubringerstrecken zum eigentlichen Ziirichbergtun-
nel beschéftigen, d.h. mit den Abschnitten Bahnhof Museum-
strasse-Bahnhof Stadelhofen-Kreuzplatz auf Stadtgebiet und
Bahnhof Stettbach-Dietlikon/Diibendorf im Glattal (Bild 1).

2. Geologie

Durch die geologische Interpretation eines immer dichter
werdenden Netzes von Bohrungen und Baugrubenaufschliis-
sen, wie es sich durch die rege Bautitigkeit der letzten Jahre
sowie die verschiedenen umfangreichen Projektstudien, wie
U-Bahn, Seetunnel, Sihlexpressstrasse, Milchbucktunnel,
Stadtumfahrungen, um nur einige zu nennen, ergibt, nimmt
die komplexe, im Aufbau des Untergrundes sich spiegelnde
Glazial- und Postglazialgeschichte im Gebiet der Stadt und
ihrer Umgebung immer detailliertere und prizisere Ziige an
[2] und [3]. Trotz dieser verfeinerten Kenntnisse ist es, vor
allem bedingt durch die modernen mechanisierten und kapi-
talintensiven Baumethoden, immer wieder notwendig, bei
jedem neuen Projekt durch gezielte Untersuchungen die
jeweiligen Verhiltnisse moglichst zuverldssig abzuklidren, um
unliebsame Uberraschungen auszuschalten. Es kann deshalb
nicht verwundern, dass im Laufe der Baugrunduntersuchung
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