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Durchstich durch Opfikon

Linienfiihrung

Anstelle der bisher einspurigen Linie
Ziirich Oerlikon-Kloten fithren nach
dem Bau der Flughafenlinie und dem
Doppelspurausbau der Klotenerlinie
heute vier Gleise durch den Ortskern Op-
fikon, allerdings rund 7 m tiefer als das
bisherige Trassee. Die Absenkung ergab
sich aus der Hohenlage der anschlies-
senden Streckenabschnitte der Flugha-
fenlinie Richtung Oberhauserried im
Stiden und Flughafentunnel im Nor-
den. Als willkommene Folge der Tiefer-
legung konnten die beiden Niveauiiber-
ginge der Giebeleichstrasse und der
stark befahrenen Schaffhauserstrasse
ohne die sonst unvermeidlichen Stras-
senanpassungen aufgehoben werden.

Der 600 m lange, bis zu 30m breite
Bahngraben wurde auf Kosten der
Stadt Opfikon im Interesse eines ver-
besserten Larmschutzes und der Orts-
kerngestaltung auf eine Ldnge von etwa
300 m iiberdeckt. Unter dieser Uberdek-
kung sind die Gleise der Klotenerlinie
zur Aufnahme des Perrons der neuen
unbedienten Station Opfikon, die
gleichzeitig mit der Flughafenlinie
eroffnet wird, gespreizt. Die Erschlies-
sung der auf Kosten der Stadt Opfikon
erstellten Station erfolgt ab Uberdek-
kung mit zwei Liften sowie mit drei
Treppenabgingen. Um die Reisenden
vor dem Luftzug, den die durchfahren-
den Schnellziige auf der benachbarten
Flughafenlinie erzeugen, zu schiitzen,
ist im tiberdeckten Bereich zwischen
Flughafenlinie und Klotenerlinie eine
Trennwand angeordnet.

Unmittelbar nach der Station steigt die
auf der Westseite des Einschnittes lie-
gende Klotenerlinie und fiihrt {tiber
einen 277m langen, im Abschnitt
«Briickenbauten» beschriebenen Via-
dukt iiber die Glatt und die Flughafen-
linie auf den bestehenden Bahndamm
und setzt sich, ab der Unterfiihrung
Riethofstrasse  vorldufig einspurig,
Richtung Kloten fort (Bild I).

Geologische Ubersicht

Stdlich der Glatt durchquert der Bahn-
graben zwei geologisch grundsdtzlich
verschiedene Gebiete:

- Zwischen dem Oberhauserried und
der Schaffhauserstrasse unter einer
relativ diinnen Deckschicht aus kiinst-
licher Auffiillung, Gehingelehm und
ufernahen Seeablagerungen wird nur
wenig unter der Terrainoberfliche
Mordne und verschwemmte Mordne

angetroffen. Darunter, in nicht sehr
grosser Tiefe, liegt bereits der Molas-
sefels.

- Von der Schaffhauserstrasse bis zur
Glatt liegen nicht vorbelastete Locker-
gesteine, bei denen die feinkdrnigen,
teils sandig-siltigen Seeablagerungen
bei weitem liberwiegen.

Noérdlich der Glatt findet sich, unter
einer relativ diinnen Deckschicht aus
Ablagerungen der Glatt, eine etwa 6 bis
8 m starke Schicht aus vorwiegend san-
digem, teilweise kiesfiithrendem Silt.

Bauprojekt und Bauausfiihrung

Wegen den sehr engen Platzverhdltnis-
sen zwischen den benachbarten Wohn-

Bild 1.

und Geschiftsbauten und im Bestre-
ben, ein immissionsarmes Bauverfahren
anzuwenden, sind als Baugrubenab-
schliisse fiir den Bahneinschnitt Schlitz-
wénde aus vorfabrizierten Betonelemen-
ten erstellt worden. Sie bilden, in das
Bauwerk integriert, zugleich dessen
Aussenwinde. Dank des Schlitzwand-
verfahrens war eine Grundwasserab-
senkung ausserhalb der Baugrube un-
notig. Es geniigte, das beim Aushub des
Bahneinschnittes anfallende Wasser
abzuleiten.

Fiir den Bau der Schlitzwdnde sind von
der Terrainoberfliche aus mittels be-
sonderer Aushubgerite 50 bis 100 cm
breite Schlitze bis zum Wandfuss abge-
teuft worden (Bild 2). Eine in die Schlit-
ze eingefiillte  Bentonit-Suspension

(Stiitzfliissigkeit) verhinderte das Ein-
stiirzen der Erdwédnde. Danach konnte
der Beton fiir den Wandfuss einge-
bracht und die auf der Baustelle vorfa-
brizierten, bis 35t schweren und 15m

Gesamtansicht der Tiefbaustelle unmittelbar nach der Inbetriebnahme der auf ein Provisorium ver-
legten Klotenerlinie (links stillgelegtes Gleis). Aufnahme: Juni 1977
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Bild 2. Schlitzaushub und Versetzen eines vorfabri-
zierten Wandelements

Bild 3. Fabrikation der Schlitzwandelemente

Bauzustand Juni 1976 Bauzustand Sept. 1976

Flughafenlinie: Fithrungsmauern und Aus-
hub der Schlitzwinde

Flughafenlinie:
Versetzen der vorfa-
brizierten Wandele-
mente

Bauzustand Dez. 1977

Bauzustand Sept. 1978

Klotenerlinie:
Erstellen der Decke in
Ortbeton

Flughafenlinie:
Teilaushub

Bauzustand Mirz 1977

Flughafenlinie:

1. Betonieren der Decke
auf Erdreich
Verschieben der be-
stehenden Klotenerli-
nie aus dem Baustel-
lenbereich auf ein
Provisorium  unmit-
telbar neben der Dek-
ke (ab Mai 1977)

2

Vollausbau beider Tunnel, Filterschicht und Tras-
seebau, bahntechnische Ausriistung

i
R
08

Bauzustand Juli 1977

Klotenerlinie: Aushub und Versetzen der
vorfabrizierten Wandelemente

Endzustand

Inbetriebnahmen:

Klotenerlinie: einspurig: Dez. 1978
zweispurig: Mirz 1979
Station Opfikon: I. Juni 1980

Flughafenlinie: 1. Juni 1980

Bild 4.  Bauvorgang der Tieferlegung und Uberdeckung beider Doppelspuren nach dem Flughafen und nach Kloten im Bereich der Ortsdurchquerung
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langen Wandelemente mit einem 100-t-
Raupenbagger  eingebaut  werden
(Bild 3). Bis zur Erhértung des Wand-
fussbetons wurden die in die richtige
Lage gebrachten Wandelemente an den
Fiihrungsmauern fiir den Schlitzaushub
fixiert.

Nach Fertigstellung der ostlichen Aus-
senwand und der Trennwand zwischen
der Flughafen- und Klotenerlinie konn-
te die Decke iiber der Flughafenlinie be-
toniert werden. Als «Deckenschalung»
diente der ausplanierte gewachsene Bo-
den. Wihrend dem Bau der westlichen
Aussenwand und der Decke iiber der
Station Opfikon an der Klotenerlinie
wurde im Bereich der Flughafenlinie
bereits mit dem Ausbaggern des Erd-
reichs von beiden Deckenenden her be-
gonnen.

Flughafentunnel

Die Decke iiber dem Bahneinschnitt ist
fir eine Nutzlast von 1,5t/m? bemes-
sen. Im Bereich zwischen den beiden
Strasseniiberfithrungen reduzieren ein-
gelegte «Cofratol»-Aussparungsrohre
von 70 cm Durchmesser das Eigenge-
wicht der 100 cm starken Decke. Selbst
in einem Katastrophenfall, z. B. Ausfall
der Mittelwand, wiirde die Decke nicht
einstiirzen, sondern den ganzen Bahn-
einschnitt zwischen West- und Ostwand
frei iberspannen.

Im Einschnittsbereich ohne Gleistiber-
deckung, also dort, wo die Spriesswir-
kung der Decke fehlt, mussten die Sei-
tenwdnde mit Lockergesteinsankern
riickverankert werden. Ein fest einge-
richtetes hydraulisches Ankerkraft-
Messsystem dient zur periodischen
Uberwachung dieser Erdanker.

Linienfiihrung und Nivelette

Geologie

Linienfiihrung und Nivelette der
1060 m langen, im Tagbau erstellten
Tunnelstrecke wurden ebenso, wie die
Lage des Flughafenbahnhofes selbst,
massgebend bestimmt durch die Zwdn-
ge der bestehenden Uberbauung. Wih-
rend am siidlichen Ende ein schmaler
Streifen zwischen Kliaranlage Opfikon/
Glattbrugg und den bestehenden Indu-
striebauten das Trassee eingrenzte, wa-
ren es im Flughafenareal selbst vor al-
lem die Radaranlagen des Flugsiche-
rungssystems («Instrument Landing
System», ILS), denen es auszuweichen
galt.

Fixpunkt fiir die Nivelette bildete einer-
seits die Gleishohe im Flughafenbahn-
hof (Kote 413.00). Andererseits musste
die Linie in siidlicher Richtung notwen-
digerweise in Tieflage weitergefiihrt
werden, solange sie im Hindernis- und
Gefahrenbereich der Landepiste und
der Rollwege des Flughafens liegt. Da-
mit mussten gezwungenermassen auch
verschiedene Werkkanile und Vorflut-
leitungen unterquert werden, die fir
den tiefsten Punkt der ganzen Neubau-
strecke (Kote 411.57) bestimmend wur-
den. Der ndchste Zwangspunkt fiir die
Hoéhenlage ist die Glatt, die mit einer
Briicke iiberquert wird. Es ergibt sich
daraus auf 430 m Lénge eine Steilrampe
von 22 Promillen Steigung. Die in die-
sem Bereich liegende Kreuzung zwi-
schen Flughof- und Rohrstrasse musste
den neuen Gegebenheiten angepasst
und um rund 2,5 m gehoben werden.

Die etwa in Tunnelmitte dndernden
geologischen Verhéltnisse erforderten
fiir jeden der beiden Tunnelabschnitte
einen anderen Bauvorgang und gaben
damit auch den Anstoss zur Aufteilung
in zwei Baulose.

Im nérdlichen, an den Flughafenbahn-
hof anschliessenden Abschnitt, liegen
unter der Terrainoberfldche zunédchst
bis zu 4 m michtige Uberschwemmungs-
und Verlandungssedimente aus Sand,
tonigem Silt und Torf. Unter der an-

Die Entwdsserung des Bahngrabens be-
steht aus zwei getrennten Systemen,
namlich aus einer etwa 90 cm starken
Filterschicht, deren Aufgabe im Bre-
chen der Grundwasserstromung und
dem Ableiten des Wassers in Sickerlei-
tungen Richtung Glatt besteht, sowie
aus Rinnen, die das anfallende Oberfla-
chenwasser der Glatt zufiithren. Die er-
wihnte Filterschicht wird mittels einer
zementstabilisierten und mit Bitumen
abgespritzten Deckschicht vom Ober-
flachenwasser abgeschirmt (Bauvor-
gang siehe Bild 4).

Peter Zwicky, dipl. Ing. ETH,
Ingenieurbiiro Neukom+ Zwicky, Ziirich

Gion Letta, dipl. Ing. ETH,
Sektion Bahnhoferweiterung Ziirich,
Bauabteilung Kreis 111

schliessenden | bis 2m starken Kies-
Sand-Schicht folgen nicht vorbelastete
Seeablagerungen aus tonigem Silt, lokal
mit Sand durchsetzt, die bis in eine Tie-
fe von 25 m reichen. Diese Seeablage-
rungen keilen gegen den siidlichen Ab-
schnitt aus. Der Grundwasserspiegel
liegt knapp unter der Terrainober-
flache.

Im stidlichen, bis an die Glatt reichen-
den Baulos liegt die Tunnelsohle vor-
wiegend in einer in Lagerung und Auf-
bau wechselhaften Wallmordne. Sie
wird durch eine diinne, weich gelagerte
Deckschicht aus Kies-Sand und tonigem
Silt tberlagert. Unter der durchwegs
michtigen Wallmordne liegt eine
Grundmordne mit Einschliissen von
eiszeitlichen Schottern. Diese bilden
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Bild 1. Normalprofil
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