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Bedeutung und Konzept der neuen Verbindung

Von Hans Rudolf Wachter, Zirich

Eines der grossten Bauvorhaben der Schweizerischen
Bundesbahnen ist zurzeit die Ausfiihrung der Flughafenlinie
Ziirich-Kloten. Das Vorhaben entstand aus dem immer stérker
gewordenen Bediirfnis heraus, nicht nur fiir Ziirich selbst,
sondern auch fiir die iibrigen Wirtschaftszentren und die
Fremdengebiete unseres Landes mdglichst direkte Bahnver-
bindungen zum Flughafen Ziirich-Kloten zu schaffen. In diesem
Zusammenhang ist es interessant zu wissen, dass Ziel und Her-
kunft von mehr als der Hilfte der Flugpassagiere des Ziircher
Flughafens ausserhalb der Region Ziirich liegen.

Einverleibung des Flughafens Ziirich in das Schnellzugsnetz
der SBB

Aus dieser Tatsache ist auch das Konzept der Flughafen-
linie abgeleitet. Sie ist nicht einfach eine neue Verbindung nach
Ziirich, sondern der Flughafen Ziirich wird direkt in das
Schnellzugsnetz der SBB integriert: Der Flughafen erhilt einen
Bahnhof an der wichtigen West-Ost-Transversale unseres
Landes. Diese Integration ist dann vollzogen, wenn der Schnell-
zugsverkehr zwischen Ziirich und Winterthur auf dem Teil-
stiick Ziirich-Oerlikon-Effretikon iiber den Flughafen und
Bassersdorf statt iiber Wallisellen—Dietlikon geleitet wird. Der
Flughafen kann dann von Genf, Lausanne, Freiburg, Bern,
Olten, Aarau, Baden, St.Gallen und Rorschach direkt ohne
Umsteigen erreicht werden.

Die Flughafenlinie bietet aber auch die Moglichkeit, wei-
tere Relationen an den Flughafen heranzufiihren. In welchem
Ausmass dies bereits bei der Eroffnung im Jahre 1980 oder erst
nach Inbetriebnahme der Verbindung vom Kiferbergtunnel
zum Hauptbahnhof moglich sein wird, ist im Augenblick
Gegenstand eingehender Fahrplanstudien. In Untersuchung
sind vor allem die Verbindungen nach Frauenfeld-Romans-
horn, nach Solothurn—Biel, nach Luzern, aber auch nach Grau-
biinden.

Der entscheidende Vorteil dieses Konzeptes liegt darin,
dass der Ziircher Hauptbahnhof damit kaum mit zusédtzlichen
Ziigen noch stdrker belastet wird, denn die meisten dieser
Schnellziige haben dort schon heute ihren festen Platz.

Nach der Ablehnung der U-Bahn zum Flughafen im Jahre
1973 stellt sich fiir die SBB aber auch das Problem der Bewél-
tigung des auf sie zukommenden Lokalverkehrs zwischen dem
Flughafen und Ziirich. Es ist zu hoffen, dass eine Losung ge-
funden wird, welche die regelmissige Fiihrung von Pendel-
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ziigen zur Entlastung der Schnellziige von Lokalverkehr doch
noch ermoglicht.

Die Bedeutung des Flughafenbahnhofes sei noch an eini-
gen wenigen Zahlen unterstrichen. Die Passagierzahl des Flug-
hafens Ziirich betrug 1972 5,5 Mio und 1976 bereits nahezu
7 Mio. Nach vorsichtigen Hochrechnungen wird sie zu Beginn
der 80er Jahre 10 Mio erreichen. Man darf damit rechnen, dass
mindestens 20 Prozent davon, d.h. von Anfang an ca. 2 Mil-
lionen, die Bahn als Zubringer beniitzen werden. Der Flug-
hafenbahnhof wird damit eine Frequenz aufweisen, die etwa
den Bahnhofen Winterthur oder St. Gallen entspricht.

Linienfiihrung

Die durchgehend doppelspurige Flughafenlinie ist aufge-
baut auf der bestehenden Bahnlinie Ziirich-Oerlikon—Kloten—
Effretikon-Winterthur (Bild 1). Nach einer Parallelfiihrung
mit dieser durch Glattbrugg hindurch bildet die neue Linie ge-
wissermassen eine den Flughafen beriihrende Spange von
5,5 km Liange. Sie fiihrt nach Uberquerung der Glatt durch
einen im Tagbau zu erstellenden Tunnel von 1,2 km Lénge zum
unterirdischen Flughafenbahnhof. Dieser wird mit vier Gleisen,
die in einem Radius von rund 600 m liegen, sowie mit zwei
Zwischenperrons von je 420 m Lange ausgeriistet. Die eigent-
liche Bahnhofhalle wird in einem dariiber liegenden Geschoss
erstellt und beansprucht fast das gesamte Untergeschoss des
zum neuen Terminal B gehdrenden Parkhauses (Bild 2). Die
Hohenlage des Bahnhofs — und damit die gesamte Strecken-
fiihrung iiberhaupt — wird weitgehend bestimmt durch die
Kellergeschosse des Terminals B und durch die Unterquerung
verschiedener Leitungssysteme im Flughafenareal.

Die Linge der ostlichen Anschlussstrecke ergibt sich aus
der zu iiberwindenden Hohendifferenz von 34 m zur bestehen-
den Linie. Der mit 10,4 Promille steigende, rund 3 km lange
Hagenholztunnel unterféihrt den Butzenbiiel, den Holberg, den
Westkopf des Bahnhofes Kloten sowie den Hiigelzug (Hagen-
holz) siidlich des Dorfes Kloten. Der Anschluss an die be-
stehende Linie erfolgt in der Talebene des Altbaches rund 2 km
von der Station Bassersdorf entfernt (Bild 3). Die gesamte Neu-
baustrecke ist 6,4 km lang.

Die bisherige Bahnlinie Effretikon-Kloten—Oerlikon bleibt
fiir den starken Regional- und Giiterverkehr bestehen und soll
spiter einmal auf zwei Spuren erweitert und im S-Bahn-System
betrieben werden.

Bild 1. Bestehende und im Ausbau begriffene Eisenbahnlinien im Einzugsgebiet des Flughafens Kloten
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Bild 2. Schnitt durch den kiinftigen Flughafenbahnhof

Mit dem Bau der eigentlichen Flughafenlinie kann es aber
nicht sein Bewenden haben: Auf der Westseite, d.h. zwischen
Oerlikon und der Neubaustrecke ist das neue Gleissystem zu
erstellen, das Bestandteil des Rahmenprojektes 1954 fiir den
Ausbau der Ziircher Eisenbahnanlagen ist, und unter der Be-
zeichnung Bahnanlagen im Oberhauserried bekannt ist. Diese
Anlagen haben die Aufgabe, die doppelspurigen Linien von
Biilach und vom Flughafen sowie die bestehende Linie von
Kloten aufzunehmen und als Vierspur in den Bahnhof Ziirich-
QOerlikon einzufithren sowie aus allen Richtungen die Verbin-
dungen nach Seebach und weiter durch das Furttal nach
Wettingen—Baden oder in den Rangierbahnhof Limmattal her-
zustellen. Unabhédngig von der Flughafenbahn héitte diese An-
lage im Rahmen des Ausbaues der Zufahrtslinien zum Rangier-
bahnhof Limmattal verwirklicht werden miissen, erhélt nun
aber durch die Flughafenlinie eine zusétzliche Bedeutung. Mit

der darin enthaltenen Doppelspur Oerlikon-Glattbrugg wird
zudem ein wichtiger Schritt fiir den Ausbau der Linie nach
Biilach—Schaffhausen getan.

Auf der Ostseite der Flughafenbahn erfordert die Um-
leitung der Schnellziige St. Gallen—Ziirich iiber den Flughafen
den Bau der Doppelspur von Effretikon bis zur Abzweigung
der Flughafenlinie. Die Station Bassersdorf wird bei dieser
Gelegenheit an den siidlichen Dorfrand verlegt.

In einer spiteren Ausbaustufe wird die Flughafenbahn im
Raume Bassersdorf ferner mit dem Bau eines Abstellbahnhofes
als Nebenanlage des Flughafenbahnhofes zu erginzen sein.

Anspruchsvolle bautechnische Probleme

Beim Bau der Flughafenlinie waren zum Teil schwierige
bautechnische Probleme zu I6sen. Die ganze Linie, auch ihre
langen Tunnelstrecken, liegt im Lockermaterial. Umfangreiche
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Bild 3. Lingenprofil im Bereich der Flughafenlinie
Schweizerische Bauzeitung + 95. Jahrgang Heft 20 - 19. Mai 1977 297




geologische und hydrologische Untersuchungen brachten
dusserst wechselhafte Verhdltnisse zu Tage. Lockergesteine mit
eiszeitlicher Vorbelastung wechseln ab mit solchen ohne Vor-
belastung. Die eiszeitlichen Schotter des Hagenholzes, des
Holbergs, des Butzenbiiels sowie die Schotter und Sande des
im Bau befindlichen Flughafenbahnhofs sind ausserdem Grund-
wassertriger. Die Flughafenlinie liegt in diesem Abschnitt teil-
weise oder ganz im Grundwasser. Lokale, meist voneinander
unabhingige Wassertriger mit vorwiegend nur geringer Er-
giebigkeit wurden aber auch in sdmtlichen {ibrigen Forma-
tionen angetroffen. Die vorbelasteten und nicht vorbelasteten
tonigen Silte (= eiszeitliche und nacheiszeitliche Seeablage-
rungen) waren durchsetzt von sandigen wasserfiihrenden Ein-
schaltungen. Die nicht vorbelasteten Silte waren hdufig durch-
nésst.

Auf der ganzen Strecke, die 1980 in Betrieb kommen wird,
sind heute die Arbeiten in vollem Gange. Fast in jedem Baulos
wire iiber hochinteressante bautechnische Probleme zu be-
richten. Es fehlt leider der Raum, bei dieser Gelegenheit im
einzelnen darauf ndher einzutreten. Die nachfolgenden Erldu-
terungen miissen sich deshalb auf den im Tagbau erstellten
Flughafentunnel und den Tunnelbau unter dem Hagenholz
beschrinken, deren Lose von berufener Seite beschrieben wer-
den. Diesen Ausfiihrungen soll nicht vorgegriffen werden. Sei-
tens der Bauherrschaft sei immerhin dankbar anerkannt, dass
die Bauwerke bis zum heutigen Tag in bester Zusammenarbeit
zwischen Projektverfassern, Bauleitungen, den beteiligten
Arbeitsgemeinschaften - und der Bauherrschaft haben ge-
fordert werden diirfen und dass auch einige in der Sache harte
Auseinandersetzungen nie in Frage zu stellen vermochten, dass
sich hier ein Team, das sich im selben Schiff wusste, das Ziel
gesteckt hatte, dieses Schiff gemeinsam und ohne Umwege zum
andern Ufer zu steuern. Dafiir sei allen Beteiligten auch an
dieser Stelle gedankt.

Baukosten und Kostentriger

Die Neubaustrecke der Flughafenlinie (ohne die An-
schlussstrecken West und Ost) wurden 1971 auf 285 Mio
Franken veranschlagt. Bevor dieser hohe Kredit freigegeben
wurde, wurden seitens der SBB eingehende Wirtschaftlichkeits-
berechnungen angestellt. Diese haben ergeben, dass die Flug-
hafenlinie in den ersten Betriebsjahren, vor allem auch als
Folge der hohen Bauzinsen noch nicht kostentragend sein wird
und daher von den SBB nicht allein finanziert werden kann.
Anderseits dient eine gute Erschliessung des Flughafens Ziirich
fast allen Landesteilen und insbesondere auch dem Kanton
Ziirich, nachdem die Strassenverbindungen zum Flughafen
zum Teil heute schon iiberlastet sind. Die Bedeutung der Flug-
hafenlinie rechtfertigt somit einen einmaligen Beitrag der dffent-
lichen Hand von rund 40 Prozent der Investitionskosten. Ende
1974 haben denn auch die Eidg. Rdte einen Beitrag an die Flug-
hafenlinie von 95 Mio Franken und der Ziircher Kantonsrat
einen solchen von I8 Mio Franken bewilligt. Die SBB haben
somit von den Gesamtkosten von rund 285 Mio Franken noch
172 Mio Franken selbst zu tragen.

Erfreulich ist vor allem die Feststellung, dass trotz des
Preisstandes 1971 und trotz einiger notwendiger Projekter-
ginzungen der Kostenvoranschlag kaum um mehr als 8 Prozent
iiberschritten werden wird und dies bei einer Bauzeit von 9 Jah-
ren! Selbstverstindlich sind hier die Auswirkungen der Rezes-
sion — ausnahmsweise einmal positiv — deutlich zu spiiren.

Mindestens ebenso erfreulich ist, dass das urspriingliche
Bauprogramm um ein Jahr gekiirzt werden konnte. So wird der
Flughafen Ziirich-Kloten bereits ab Juni 1980 mit der Bahn er-
reicht werden konnen. Der Tag der Inbetriebnahme der neuen
Linie wird fiir die SBB und den Flughafen Ziirich in gleicher
Weise ein bedeutungsvoller Schritt in die Zukunft sein.

Adresse des Verfassers: H. R. Wachter, dipl. Ing. ETH, Ober-
ingenieur SBB, Kreis 111, Kasernenstrasse 97, 8021 Ziirich.

Ausgewahlte Projektierungsprobleme und ihre Losungen
bei der Ausfuhrung des Hagenholztunnels

Von Ede Andraskay, Alfred Hagmann und Ernst Hofmann, Zurich

Der 2,8 km lange, bergménnisch erstellte Hagenholz-
tunnel bildet eines der Kernstiicke der Flughafenlinie Ziirich—
Kloten, die den grossten Flughafen der Schweiz an das Schnell-
zugnetz der Schweizerischen Bundesbahnen anschliesst.

Bei seiner Planung wurde angestrebt, mdglichst wenig
bebautes Gebiet in moglichst grosser Tiefe zu unterfahren. Die
gewihlte Linienfithrung (Bild 1) unter den drei Erhebungen
Butzenbiiel, Holberg und Hagenholz ergibt Uberdeckungen
von 30 bis 45 m Michtigkeit. Ausnahmen bilden die Unterfah-
rungen des Autobahneinschnittes, wo die Uberlagerung nur
8,5 m betrdgt, sowie der bestehenden SBB Linie Ziirich—Klo-
ten, die nur 12 m tiber dem Tunnelscheitel liegt (Bild 2).

Nach griindlicher Abklarung aller Gegebenheiten wurden
die wesentlichen Bauprobleme wie Bauweise, Wasserhaltung,
Bauvorgang usw. mit Varianten bis ins Detail bearbeitet. Zur
Ausschreibung gelangte aber nur eine Losung. Dagegen wur-
den die Unternehmer aufgefordert, entsprechend ihren Er-
fahrungen und vorhandenen Mitteln, eigene Varianten ein-
zureichen. Zu diesem Zweck wurden ihnen die notwendigen
Randbedingungen formuliert und sdmtliche geologischen und
hydrologischen Unterlagen zur Verfligung gestellt. In den
«Gedanken des Projektverfassers» waren die Hintergriinde
der Entscheidungen zusammengefasst, die zur gewihlten
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Losung gefiihrt hatten. Somit konnten sich die Unternehmer
bei der Suche nach eigenen Varianten auch auf die Vorarbeit
des Projektverfassers stiitzen.

Die Projektierungsarbeiten fiir den Hagenholztunnel sind
Ende 1970 angelaufen. Im April 1974 wurden die Bauarbeiten
aufgenommen und drei Jahre spéter, im April 1977, erfolgte
der Durchschlag des Tunnels. Die Flughafenlinie kann im
Mai 1980 in Betrieb genommen werden.

Geologie, Hydrologie und Bauweise

Der Tunnel durchfiahrt drei typische Lockergesteinsarten,
die alle vorbelastet und damit dicht bis sehr dicht gelagert sind:
eiszeitliche Schotter, Mordne und eiszeitliche Seeablagerungen.
Den grossten Anteil bilden die eiszeitlichen Schotter. Gerade
sie lassen sich aber mit Bezug auf die Standfestigkeit beim
Vortrieb von den drei Gesteinsarten am schlechtesten beurtei-
len, denn es ist nicht méglich, aus den Bohrldchern ungestorte
Proben zu entnehmen. Die Erfahrungen beim Heitersbergtunnel
hatten gezeigt, dass sich auch vorbelastete Schotter beim Abbau
dann rollig verhalten, wenn ihre Kornverteilung nicht ausge-
wogen ist, d.h. wenn eine Korngrosse stark tiberwiegt. Ob-
schon die Bohruntersuchungen zeigten, dass die Schotter dort,
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