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Aufschwung. Neue Bauzonen wurden
festgelegt und die projektierte Strasse
oft als Zonengrenze vorgezogen. Emis-
sionseinfliisse der Strasse wurden dabei
nicht berticksichtigt. Am Rande des zu-
kiinftigen Autobahnhalbringes entstan-
den Wohnsiedlungen und sogar Schu-
len. Diese kurzsichtige, teilweise speku-
lative Bauzonenpolitik und die spite
Aufnahme des Ringes in das National-
strassennetz schafften eine Zwangssi-
tuation, wodurch dem Strassenprojek-
tanten keine Mdglichkeit mehr blieb,
ein optimales Projekt zu erstellen.

Das Projekt wurde iiberarbeitet, wobei
Trasseeverschiebungen kaum mdglich
waren. Das Léngenprofil wurde, wo
dies zu bewerkstelligen war, tiefer ge-
legt. Seitliche Larmschutzwille und in
beschrinktem Masse auch Winde ka-
men hinzu. Entlang bestehender Uber-
bauungen wurden Strassenteile liber-
deckt. In Erholungsgebieten wurden
mit grossflachigen Auffiillungen kiinst-
liche Einschnitte geschaffen, die teil-
weise neue Konflikte mit dem Natur-
schutz brachten. Anstelle von langen
Bachausbauten wurden Riickhaltebek-
ken projektiert, die nicht nur das Land-
schaftsbild bereichern, sondern Ersatz
bieten fiir verschwundene Kiesgruben-
biotope. Sie wurden als Naturschutzge-
biete ausgeschieden.

Es war nicht einfach, auf Anhieb Lo-
sungen zur Zufriedenheit aller zu fin-
den. Ein kleines Beispiel ist das Weinin-
ger Kreuz: Um den Landbedarf niedrig
zu halten, wurde es als viergeschossiges
kompaktes Bauwerk vorgesehen. Die
Nachbargemeinde erhob Einspruch, da
sie wegen der beiden iiber dem gewach-
senen Terrain liegenden Rampen unzu-
mutbare Belédstigungen befiirchtete. Es
wurde ein neues, zweistockiges Projekt
ausgearbeitet, das neben verkehrstech-
nischen Nachteilen einige Hektaren
mehr Land beanspruchte. Wegen des
grosseren Landbedarfs lehnte die be-
troffene Gemeinde das zweistockige
Projekt ab und verlangte, wieder auf
die vierstockige Anlage zuriickzukom-
men. Die Gegeniiberstellung der bei-
den Standpunkte konnte durch eine sa-
lomonische Losung umgangen werden,
indem anstelle der vier- bzw. zweistok-
kigen Kreuzung eine dreistockige Va-
riante ausgearbeitet wurde. Diesem
Projekt stimmten nunmehr beide Ge-
meinden zu.

Das Kernstiick der Nordumfahrung,
der Gubristtunnel, machte auch einige
konzeptionelle Verdnderungen durch.
Zwei Luftungsschachte wurden auf
einen reduziert. Durch Absenkung des
Langenprofils auf der Weininger Seite
konnte der Tunnel um 150 m verldn-

Gubristtunnel der N20

Geologische Verhéltnisse des Kernstiicks der
Nordumfahrung von Ziirich

Von Andres Wildberger, Ziirich

Beim Bau des in geotechnischer Hinsicht relativ unproblematischen Gubristtunnel konnten
die lokalen geologischen Verhiltnisse erhellt sowie charakteristische Felskennwerte der Obe-

ren Siisswasser-Molasse gewonnen werden.

Die N 20 quert den zwischen Furt- und
Limmattal verlaufenden Héhenzug des
Gubrist in einem rund 3 km langen,
doppelrohrigen Tunnel. Das Bauwerk
liegt im Stdfliigel einer wenig ausge-
priagten Antiklinalstruktur in der Obe-
ren Siisswasser-Molasse, in welcher die
Schichten mit 2 bis 1%4° gegen SE ein-
fallen.

Der Fels der Oberen Siisswasser-Molas-
se ist - wie bei Flussablagerungen in
einer weiten Schwemmebene nicht an-
ders zu erwarten - raschen Gesteins-
wechseln unterworfen. Am Ausbruch-
material waren Sandsteine zu 30%, Silt-
steine zu 25% und Mergel zu 40% betei-
ligt, widhrend Siisswasserkalke nur in
sehr kleinem Ausmass auftraten; die
restlichen knapp 5% entfallen auf
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Schwarzhorizonte, welche als fossile
Boden (selten Kohle) vielfach iiber
grossere Strecken aushalten.

Im Labor konnten an zahlreichen Pro-
ben aus Bohrungen und dem Tunnel
folgende Felskennwerte bestimmt wer-
den: Druckfestigkeit 3 bis 81 N/mm?
(Sandsteine) bzw. 2 bis 47 N/mm?
(Mergel) sowie entsprechende Elastizi-
titsmoduli von 700 bis 21 500 N/mm?
bzw. 1000 bis 17400 N/mm?. Tonige
Mergel (Tongehalt 60 bis 65%) entwik-
kelten im Oedometer Quelldriicke bis
4 N/mm? und Hebungen bis tiber 20%,
wobei eine geringe Hebung geniigte,
um die Quelldriicke stark absinken zu
lassen. Bei Scherversuchen parallel zur
Schichtung wurden an tonigen Mergeln
Reibungswinkel von 22,5 bis 27° sowie

gert werden. Um die Wohngebiete der
Hanglage zu schiitzen, erhielt das Por-
tal einen U-férmigen, bis zu 14 m ho-
hen Lirmschutzwall. Ein Teil dieses
Dammes wurde spéter durch gleichho-
he Gewerbebauten ersetzt, welche die
Larmschutzfunktion erfiillen.

Nachdem die Bauarbeiten in Gange wa-
ren, kam 1978 eine Volksinitiative zur
Abstimmung, die weitere Uberdeckun-
gen in landwirtschaftlich genutzten Er-
holungsgebieten verlangte. Nach Aus-
arbeitung der entsprechenden Projekte
wurde der dazu notwendige Kredit je-
doch in einer zweiten Abstimmung
vom Souverén abgelehnt.

Nicht alle sind begeistert von der fertig-
erstellten Autobahn, doch kann be-
hauptet werden, dass ein gelungener
Abschnitt dem Verkehr iibergeben wer-
den kann. Fiir die verbleibenden Ab-
schnitte wird mit Kritik nicht gespart
werden. Umweltfreundlichkeit wird
verlangt: Die Strasse soll versteckt wer-
den! Kann nur ein Tunnel diese Bedin-
gungen erfiillen? Sicher nein! Doch die
Tunnelbauer werden in Zukunft gewiss
grossere Anteile am Nationalstrassen-
bau erhalten.

Adresse des Verfassers: J. Keresztes, dipl. Bauing.
SIA, Tiefbauamt des Kantons Ziirich, 8090 Ziirich.

eine Kohiésion von 0,04 N/mm? ermit-
telt; bei Néassung sanken die totalen
Scherwerte (Reibungs- und Kohésions-
anteil) um 10 bis 25%.

Lockergesteine wurden bei den Vorein-
schnitten sowie in grosser Michtigkeit
beim Bau des Luftungsschachtes ange-
troffen. In den Télern handelt es sich
um Morédnen und Schotter aus verschie-
denen Phasen der letzten Eiszeit sowie
um Gehédngelehm und Verwitterungs-
sande. Auf dem Gubrist liegt eine
Wiirm-Moriéne iiber Schottern, die zum
Deckenschotter-Komplex gehdren oder
eventuell aus der Riss-Eiszeit stammen;
diese Schotter iiberlagern ihrerseits
eine dem Fels aufliegende Blocklage
(ausgeschwemmte Morine).

In den Schottern auf dem Gubrist fin-
det sich ein kleines Grundwasservor-
kommen von wenigen Metern Méchtig-
keit. Der Tunnel drainierte im Bauzu-
stand aus den Molasse-Schichten relativ
bescheidene Wassermengen ab: Insge-
samt flossen aus der 3 km langen Dop-
pelrohre etwa 3 1/s, welche zum einen
aus Kliiften in den Portalzonen und
zum andern aus porosen Sandsteinbdn-

ken einsickerten.

Adresse des Verfassers: Dr. phil. nat. 4. Wildber-
ger, Geologe, ¢/0 Dr. von Moos AG, Bachofner-
str. 5, 8037 Ztirich.
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Gubristtunnels
Von Andres Schmid, Ziirich

Mit einer Liinge von 3,3 km verbindet der Gubristtunnel Furttal und Limmattal als eigentli-
ches Kernstiick der Nordumfahrung. Rund acht Jahre vergingen von der ersten Ausschrei-
bung bis zur Eréffnung. Herausragende Merkmale sind das fortschrittliche Vortriebsverfah-
ren sowie das aufwendige Liiftungssystem. Diese werden in den nichsten beiden Artikeln be-
schrieben. Primiire Bedeutung wurden der Beriicksichtigung von Umweltaspekten sowie dem
moglichst einfachen Betrieb und Unterhalt beigemessen.

Der Gubristtunnel als Teil der
Nordumfahrung

Der Gubristtunnel bildet das eigentli-
che Kernstiick der Nordumfahrung von
Zirich. Er liegt zwischen den beiden
Anschlussbauwerken Katzensee und
Weiningen. Im Grundriss beschreiben
die beiden Tunnelrdhren eine langgezo-
gene S-Kurve mit Radien von 750 bis
1200 m an den Tunnelenden. Im Lin-
genprofil fiallt der Tunnel von Osten

nach Westen mit einer Neigung von
etwa 1,3%: die hochste Uberdeckung
betrigt rund 180 m. Die Linienfiihrung
ist das Resultat von Studien, die sich
iiber mehrere Jahre erstreckten. Wih-
rend der verschiedenen Projektierungs-
phasen zwischen 1972 und 1977 erfuhr
das Projekt in enger Absprache mit den
betroffenen Gemeinden verschiedene
Anpassungen. Neben verkehrstechni-
schen Uberlegungen wurden so vor al-
lem auch Forderungen des Umwelt-
schutzes berticksichtigt.

Hauptbestandteil der Tunnelanlage ist
die 2x3000 m lange Untertagbaustrek-
ke. Zwischen den beiden Tunnelrdhren
sind aus Sicherheits- und betrieblichen
Griinden elf Querverbindungen an-
geordnet. Zusitzlich ist in Tunnelmitte
zwischen den Rohren die unterirdische
Liiftungszentrale untergebracht. Von
dort aus fithrt der etwa 160 m hohe Liif-
tungsschacht zur oberirdischen Liif-
tungszentrale. Eine weitere bautechni-
sche Einheit bilden die in den Portalbe-
reichen liegenden Tagbaustrecken mit
den Portalliiftungszentralen. In Re-
gensdorf misst die tiberdeckte Strecke
rund 50 m, in Weiningen gegen 250 m.
Somit ergibt sich eine gesamte Tunnel-
linge von rund 3300 Metern (Bild 1).

Aus terminlichen und projektbeding-
ten Griinden wurden die Bauarbeiten
in verschiedene Baulose aufgeteilt. Die
ersten Lose betrafen die Voreinschnitte
in den Portalbereichen mit den nétigen

541



	Gubristtunnel der N20: geologische Verhältnisse des Kernstücks der Nordumfahrung von Zürich

