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S-Bahn Ziirich

Halbzeit bei der Ziircher S-Bahn

Von Max Glittli, Ziirich

Zum Anlass der Studientagung der SIA-Fachgruppe fiir Untertagbau (FGU) iiber die «Unter-
tagbauten der S-Bahn Ziirich» vom 29. und 30. Mai 1986 folgen hier vier Beitriige zum The-
ma, welche sich dem generellen Uberblick sowie den beiden gegenwirtig interessantesten
Baustellen, der Limmat- und der Rimistrasse-Unterfahrung widmen. Diese Aufsitze werden
teilweise in iiberarbeiteter Form auch im SIA-Dokumentationsband Nr. D004 wiederge-

geben.

Einleitung

Halbzeit bei der Ziircher S-Bahn, ein
Ereignis das weder Schlagzeilen liefert,
noch grosse Festivititen auszuldsen
vermag. Nur gerade im Zirichberg
wurde beim Vortrieb das Erreichen der
Tunnelmitte im Mérz dieses Jahres mit
verhaltener Freude gefeiert. Sonst aber
keine Pause und auch kein Marschhalt,
denn bis die S-Bahn im Sommer 1990
Wirklichkeit sein wird, liegen vor uns
noch vier Jahre harter Arbeit.

So ist es vor allem die uniibersehbare
Kette von Baustellen in der Stadt Zii-
rich, vom Hauptbahnhof iiber Central
und Stadelhofen bis zur Stadtgrenze in
Stettbach und weiter bis Dietlikon und
Diidendorf, die daran erinnern, dass in
den hinter uns liegenden gut vier Jah-
ren seit dem denkwiirdigen Ja der Ziir-
cher Stimmbiirger zur S-Bahn, Planer
und Bauleute zugepackt haben, so dass
trotz vielen Schwierigkeiten alle wichti-
gen Zwischenziele an der 12 km langen
Neubaustrecke zur vorgesehenen Zeit
erreicht werden konnten.

Dabei ist die Ziircher S-Bahn im Grun-
de genommen keine neue Bahn, son-
dern ein neues Angebot der SBB im Re-
gionalverkehr. S-Bahn ab 1990 heisst:
Neue, schnellere Ziige, meist im Halb-

Bild 1. Die neue Langstrasseunterfithrung

(Red.)

stundentakt, neue direkte Bahnverbin-
dungen durch den ganzen Kanton ohne
Umsteigen und dies auf einem 380 km
langen Netz, das heute schon zu 97 Pro-
zent besteht. Es ist ein Netz, das in den
letzten zwanzig Jahren von den SBB
Schritt fiir Schritt mit einem Aufwand
von gegen 2 Mia Franken zu einem lei-
stungsfahigen Werkzeug des offentli-
chen Verkehrs ausgebaut worden ist,
und zwar weitgehend noch aus eigener
Kraft. So ist die Neubaustrecke so etwas
wie ein «Schlussstein», der das Ganze
zum Tragen bringt. Indem diese Neu-
baustrecke den Hauptbahnhof zum
Durchgangsbahnhof 6ffnet und Oerli-
kon im Osten umfahrt, beseitigt sie die
beiden letzten, massgebenden Engpis-
se, die dem S-Bahnbetrieb auf dem gan-
zen ziircherischen SBB-Netz bisher
noch im Wege standen.

Stand der Bauten bei Halbzeit

Die zweite Halbzeit hat also schon be-
gonnen, und zwar ohne Flaute. Den
Blicken von oben bereits heute weitge-
hend entzogen, treibt das Baugesche-
hen sehr rasch seinem programmierten
Hohepunkt entgegen: 1986 wird das
Jahr des grossten Baufortschritts sein.
Mit einem Jahresaufwand von 180 Mio

Franken entstehen 400 m Tunnel und
1000 m Viadukte, zusammen also nicht
weniger als fiinf von zwSIf Kilometern
der Neubaustrecke. Dariiber hinaus
wird die Erweiterung des Hauptbahn-
hofs unter der Museumstrasse im Roh-
bau zum Abschluss kommen, so dass
sich die einzelnen Baustellen gegen
Ende des Jahres zu einem fast durchge-
henden Band von eindriicklichen Di-
mensionen zusammenfiigen werden.

1986 wird die S-Bahn also wiederum

.vom Untertagbau dominiert, Grund ge-

nug,Ihre Frithjahrstagung diesem The-
ma zu widmen, auch wenn der Tunnel-
bau nicht der einzige Schwerpunkt ist.
Beginnen wir ganz im Westen, so ver-
dient dort der Neubau der Langstras-
seunterfithrung Beachtung. Mit einem
Aufwand von immerhin 25 Mio Fran-
ken wird dieser Engpass saniert. Das
neue Objekt tridgt den kiinftigen Be-
diirfnissen des Strassen- und des Schie-
nenverkehrs auf weite Sicht Rechnung
und kann im kommenden Herbst in sei-
ner vollen neuen Breite in Betrieb ge-
nommen werden. Nicht zum S-Bahn-
projekt gehdrend und deshalb fast voll
von den SBB und der Stadt Ziirich al-
lein finanziert, hat es dennoch eine
Schliisselrolle im Bauablauf der Ziir-
cher S-Bahn (Bild 1).

Ein nichster Schwerpunkt ist die unter-
irdische, viergleisige Erweiterung des
Hauptbahnhofs in der Museumstrasse,
ein zweigeschossiges Kastenbauwerk,
fiir das aus Platzgriinden zwangsldufig
die Deckelbauweise angewendet wer-
den musste. Nachdem Schlitzwdnde
und oberste Decke in mithsamen klei-
nen Schritten unter vollem Verkehr auf
Schiene und Strasse erstellt worden
sind, gehoren die schlimmsten gegen-
seitigen Behinderungen in diesem Ab-
schnitt der Vergangenheit an. Das Ge-
schehen hat sich seit einem guten Jahr
Untertag verlagert. Von oben nach un-
ten schreiten Aushub und Rohbau im

Bild 2. Bahnhof Museumstrasse; Fussgdngergeschoss
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Fussgdngergeschoss und darunter in
der Gleis- und Perronhalle bis in eine
Tiefe von 17m unter dem Strassen-
niveau rasch voran (Bild 2). Kiirzlich
ist an einem einzigen Tag die Rekord-
menge von 4800 Tonnen Aushub in
sechs Ziigen ins Rafzerfeld abtranspor-
tiert worden. Das sind fast 320 nicht
ausgefiihrte Lastwagenfahrten.

Nahezu vollendet ist in diesem Bereich
sodann jener Teil des Perrongeschosses,
der direkt unter die Sihl zu liegen
kommt. Bauweise und Programm die-
ses komplizierten Loses in offener Bau-
grube sind massgebend durch die be-
grenzt mogliche Einschrinkung des
Abflussprofils der Sihl bestimmt wor-
den.

Ostlich des Hauptbahnhofs stossen die
bergménnische Unterquerung der Lim-
mat und des Neumiihlequais in Fach-
kreisen und in der Offentlichkeit auf
grosses Interesse, zumal in beiden Ab-
schnitten in Anbetracht verschiedener
Vorteile das Gefrierverfahren zur An-
wendung kommt. Wahrend der Roh-
bau der beiden einspurigen Tunnel-
querschnitte unter dem Neumiihlequai
bis zum Ubergang in die standfeste Mo-
lasse im Bereich des Centrals praktisch
abgeschlossen ist, wird die Unterque-
rung der Limmat selbst nicht vor Ende
des kommenden Herbstes so weit sein
(Bild 3).

Zu den bedeutenden Baustellen an der
Zircher S-Bahn gehort sodann der
Hirschengrabentunnel, der von einem
34 m tiefen, zentralen Angriffsschacht
in der Nédhe der Schienhutgasse gleich-
zeitig in beiden Richtungen vorgetrie-
ben wird. Beim Central wird es noch
dieses Jahr zum Durchschlag kommen.

Auch beim Zirichbergtunnel, dem
grossten Einzelbaulos der Neubaustrek-
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Bild 3. Baustellen am Bahnhofquai und in der Limmat
: T L R, L
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ke, rechnen wir noch vor dem néichsten
Winter mit dem Durchschlag in den
Zwischenangriffsschacht bei der St. An-
toniuskirche, nachdem Mitte April be-
reits 2500 m der insgesamt 4350 m lan-
gen Tunnelstrecke ausgebrochen wa-
ren. Vom gleichen Schacht aus ist mitt-
lerweilen auch der Vortrieb der beiden
j& 500 m langen Einspurréhren in Rich-
tung Stadelhofen auf eine Ldnge von
100 m vorangekommen (Bild 4).

Nachdem kompetente Fachleute an-
schliessend iiber alle wichtigen Aspekte
dieser Untertagsbauten berichten wer-
den, kann ich es bei dieser kurzen Auf-
zdhlung bewenden lassen und zu den
uniibersehbaren Arbeiten im Raume
Stadelhofen lbergehen. Hier steht die
neue, 10 m weiter bergwirts verlaufen-
de Pfahlwand mit einer Hohe von
12-15 m schon auf die ganze Lange und
der Tunnelausbruch in Richtung Rimi-
strasse - ebenfalls im Gefrierverfahren
- macht gute Fortschritte (Bild 5). Auf
der anderen Seite, seeaufwirts, wird das
150m lange Verzweigungsbauwerk
zwischen dem bestehenden Riesbach-
tunnel der rechtsufrigen Seelinie und
der neuen siidlichen Einspurrohre des
Ziirichbergtunnels unter der Kreuz-
bihlstrasse im Laufe des Sommers fer-
tiggestellt, und zwar im Schutze einer
auf Pfahlen ruhenden Decke, die dhn-
lich wie beim Bahnhof Museumstrasse
vorgdngig unmittelbar unter dem Stras-
senniveau in kleinen Etappen eingezo-
gen worden ist. Trotz dieser Vorberei-
tung muss der Zugverkehr zwischen
Tiefenbrunnen und dem Hauptbahn-
hof in der Zeit der Sommerferien wih-
rend fiinf Wochen eingestellt werden.

Anfangs April ist im Bereich Stadelho-
fen sodann das letzte grosse Tiefbaulos
der Ziircher S-Bahn vergeben worden.
Es umfasst die Uberdeckung der neuen

Gleis- und Perronanlage zur Wieder-
herstellung der Griinflichen sowie den
Bau des Fussgéinger- und Ladengeschos-
ses unter den Gleisen, mit dem inzwi-
schen begonnen worden ist.

Mein Uberblick iiber den Stand der
Bauarbeiten bei Halbzeit wire unvoll-
standig, wiirde ich nicht auch die Bau-
ten nordlich des Ziirichbergs im Glattal
einbeziehen. Hier steht der Bahnhof
Stettbach als kiinftiger Verkniipfungs-
punkt mit der Ende Januar bereits in

-Betrieb genommenen neuen Tramlinie

seit langerer Zeit im Rohbau bereit. Die
beiden nordlich anschliessenden Via-
dukte von 900 und 500 m Linge im
Neugut und Weidenholz werden mit-
samt dem dazwischenliegenden 200 m
langen Tagbautunnel durch die Krete
des Fohrlibucks bis Ende dieses Jahres
ebenfalls so weit sein. (Bild 6) Die glei-
che Feststellung gilt fiir die Station Die-
tikon, die im nordlichsten Bereich der
Neubaustrecke gelegen, gegenwirtig
zum Verzweigungsbahnhof mit der
Winterthurer Stammlinie erweitert
wird.

Ich schliesse diesen Abschnitt meiner
Ausflihrungen mit dem Hinweis, dass
bei Halbzeit, also etwa per Ende Mirz
1986 die Aufwendungen mit rund 350
Mio Franken zu Buche stehen, was auch
ungefdhr der Hélfte der bewilligten
Mittel entspricht. Weil indessen auch
die Teuerung zu beriicksichtigen ist, lie-
gen die effektiv erbrachten Leistungen
noch etwas unter der Halfte, was durch-
aus dem Bauprogramm entspricht und
auch mit der permanenten Kostenkon-
trolle iibereinstimmt.

Erfahrungen, Lehren und
Ausblick

Halbzeit, auch ohne Pause und Marsch-
halt, gibt Anlass zum Riickblick, zu
einem Zuriickschauen nicht im Sinne
der Geschichtsschreibung, sondern als
Mandoverkritik aufgrund der laufend ge-
sammelten Erfahrungen. Das Ziel ist,
daraus die Lehren fiir die Zukunft zu
ziehen, soweit sie nicht schon vorher
berticksichtigt werden konnten.

Mit solcher Mandoverkritik verhilt es
sich indessen wie mit der Geschichte,
von der Goethe einmal sagte: «Uber
Geschichte kann niemand urteilen, als
wer an sich selbst Geschichte erlebt
hat.» Damit ist tiber den Stellenwert
und Wahrheitsgehalt der erlebten Ge-
schichte allerdings noch nichts gesagt.
Es kommt darauf an, wo man als Betei-
ligter gestanden hat. Das gilt auch fiir
unsere Mandverkritik beim Bau der
Zircher S-Bahn. Es ist ein Unterschied,
ob man als Politiker oder als Ingenieur
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Bild4. Zwischenangriffsschacht bei der St. Antoniuskirche in der Ndihe des

Kreuzplatzes

dabei war. Und es kommt auch darauf
an, ob man das Geschehen als Inge-
nieur auf seiten der Bauherrschaft oder
als Mitarbeiter eines projektierenden
Ingenieurbiiros mitgetragen hat.

Dennoch glaube ich, dass die Mandver-
kritik, wie sie kiirzlich von Peter Zuber,
unserem Gesamtprojektleiter und Lei-
ter der genannten Tagung, formuliert
worden ist, den Kern der Wahrheit sehr
nahe trifft. Er hat ndmlich folgendes ge-
sagt: «Die Realitit (beim Bau der Ziir-
cher S-Bahn) hat die Planung bestétigt,
trotzdem sie sich als ungleich kompli-
zierter erwies.

Dies nicht nur im Bereich der Geologie
und Technik, sondern vor allem auch
bei den Wertvorstellungen jener Leute,
die sich mit der S-Bahn befassen. Geo-
logie ist zwar kompliziert; sie hat sich
aber seit Tausenden von Jahren nicht
gedndert. Demgegeniiber sind zwischen
Planung und Ausfiithrung der S-Bahn,
also in weniger als zehn Jahren, die An-
spriiche an Asthetik, Umweltvertrig-
lichkeit, Komfort und Sicherheit sol-
cher Bauwerke ungeahnt gestiegen,
wahrend die Bereitschaft, Eingriffe und
Immissionen 6ffentlicher Werke zu er-

Bild6. Neugutviadukit

dulden, umgekehrt proportional dazu
gesunken ist, und zwar auch nach dem
Gesetz.»

Verweilen wir im Rahmen unserer Ma-
noverkritik einen Moment bei diesen
Feststellungen. Die geschilderte Ent-
wicklung hat dazu gefiihrt, dass den In-
genieuren keine andere Wahl blieb, als
rasch zu handeln und den unerwarteten
Schwierigkeiten noch auf dem Papier
durch flexible Projektierung zu begeg-
nen, wollten sie nicht das Risiko einer
unkontrollierten spiteren Steigerung
der Baukosten eingehen. Zwangslaufig
wurde auf der ganzen Neubaustrecke,
vor allem aber im innerstddtischen Be-
reich, eine Unzahl von Varianten stu-
diert und diskutiert, mussten unkon-
ventionelle Losungen mit neuen Bau-
methoden erwogen werden, wie zum
Beispiel bei der Limmatquerung, beim
Unterfahren der Rédmistrasse mit der
angrenzenden Hauserseite oder auch
beim Ausbau des Bahnhofs Stadelho-
fen, um nur einige Fille zu nennen
(Bild 7). Es ist damit erreicht worden,
dass die S-Bahn noch weniger storend
im Stadtbild in Erscheinung tritt, was
aber seinen Preis hat.

Modell Bahnhof Stadelhofen

Bild5. Bahnhof Stadelhofen; neue Pfahlwand und Portal Riesbachtunnel

Sie wissen, dass wir heute, bezogen auf
die Basis 1980, mit Mehrkosten von
10-13% oder rund 85 Mio Franken
rechnen, die nur zum kleineren Teil
eine Folge zusétzlicher Bauten sind.
Mit etwa 60 Mio Franken entfillt der
wesentliche Anteil in Ubereinstim-
mung mit dem eben Gesagten auf die
Projektierung und Bauleitung, die im
aktualisierten Voranschlag mit 19% zu
Buche steht. Das ist zwar viel, aber
sprengt den leider erst zu spit bekannt
gewordenen Rahmen bei Zhnlichen, ak-
tuellen Vorhaben oder bei vergleichbar
komplizierten Expressstrassenbauten
nicht.

Dennoch iiberrascht es kaum, dass die-
se Entwicklung den SBB als Bauherr-
schaft im kantonalen Parlament har-
sche Kritik eingetragen hat. Sie wurden
der fehlenden Voraussicht und des
mangelnden Kostenbewusstseins be-
zichtigt und auch der Regierungsrat
blieb von Vorwiirfen nicht verschont.
Zu einer eigentlichen Vertrauenskrise
ist es indessen nicht gekommen. Eine
sorgfiltige Uberpriifung der Situation
durch eine gemischte Gruppe unbetei-
ligter Experten beider Partner, unter

N
=y
(%)
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Bild 8.

der Leitung von Prof. Dr. E. Buschor,
dem Chef der Kantonalen Finanzver-
waltung, hat ergeben, dass zwar im Be-
reich des Formalen und der Informa-
tion Verbesserungen geboten und mog-
lich sind. Hingegen ist nicht der gering-
ste Hinweis erkennbar, dass die Wahr-

1. Teilergdnzungen,; Doppelspurinseln Wetzikon-Aathal und im Knonaueramt

nehmung der Bauherrenfunktion
durch die SBB den gemeinsamen part-
nerschaftlichen Interessen nicht voll
Rechnung getragen hitte. Das ist eine
wichtige Feststellung. Nach Monaten
eher gedriickter Stimmung gibt sie
beim Beginn der zweiten Halbzeit An-

Bild 9. 2. Untergeschoss Aufnahmegebdude HB Ziirich 1990

lass, mit neuem Optimismus die ange-
fangene Aufgabe einem guten Ende
entgegenzufiihren.

Dabei mag vorerst die Frage noch offen
bleiben, ob kiinftig Grossprojekte von
der Art der Ziircher S-Bahn dem Souve-
rdn in anderer Form mit entsprechend
angepasstem Bearbeitungsstandard vor-
gelegt werden sollten, um Auseinander-
setzungen und Diskussionen vorzubeu-
gen, wie wir sie im Herbst des letzten
Jahres iiber das Mehrkostenproblem er-
lebt haben. Obwohl mehr politischer
als technischer Art, bin ich indessen
iiberzeugt, dass wir als Ingenieure auf-
gerufen sind, an der Losung dieser Fra-
ge ebenfalls mitzudenken und mitzuar-
beiten. Wir diirfen das Feld auch hier
nicht einfach andern iiberlassen.

Konzentrieren wir uns also wieder auf
die Probleme, wie sie zurzeit noch an-
stehen. Es ist uniibersehbar, dass ver-
schiedene Randbedingungen, die in der
zweiten Halbzeit unsere Arbeit beein-
flussen werden, gedndert haben.

Da ist einmal das Projekt der ersten
Teilerganzungen, eine 90-Mio-Vorlage,
die vom Regierungsrat Ende Mérz ver-
abschiedet und nach der parlamentari-
schen Behandlung im Dezember 1986
dem Volk zum Entscheid unterbreitet
werden soll. Damit wiirde das Kno-
naueramt wie andere Gegenden eben-
falls schon 1990 bei Aufnahme des
S-Bahnbetriebs in den Genuss des
Halbstundentakts kommen. Auf der
Strecke Zirich-Uster-Rapperswil, der
im ganzen Land weitaus am stirksten

Landesmusoum

Liden

Passage LOwenslrasse
Passage Bahnhofstrasse
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Bild 10. Léngsschnitt durch die projektierte Unterfiithrung Bahnhofstrasse

eine unerlédssliche Voraussetzung fiir
einen Halbstundentakt im Fernver-
kehr, wie er den Zielen des Projekts
Bahn 2000 entspricht. Im einzelnen
geht es um den Bau einer zweiten Dop-
pelspur in Richtung Altstetten, die Ver-
belasteten Vorortslinie, konnte gleich-
zeitig ein zweiter Halbstundentakt im
Schnellzugverkehr {iiberlagert werden
(Bild 8). Das Projekt ist ausgewogen,
beinhaltet nur das, was zum Erreichen
der gesteckten Ziele notwendig ist und
verweist Wiinschbares in eine spétere
Zeit. Auf Bauherrenseite liegt unser
Problem weniger auf der technischen
Ebene, als bei der Bewéltigung des bau-
lichen Zusatzvolumens, um so mehr als
auch im engen Bereich des Hauptbahn-
hofs jene Teile unseres neuen Gesamt-
projekts fiir den Knotenpunkt Ziirich,
die erste Prioritdt beanspruchen, entwe-
der bereits in Angriff genommen wor-
den sind oder bald baureif sein werden.
Wir rechnen fiir sie mit einem Auf-
wand von 450 bis 500 Mio Franken. Sie
haben alle zum Ziel, die Kapazitit die-
ses grossten und umsatzstirksten Perso-
nenbahnhofs der Schweiz im Blick auf
den kommenden S-Bahnbetrieb flan-
kierend zu steigern, bilden aber auch

S-Bahn Ziirich

besserung der Gleistopologie im Vor-
bahnhof samt Anpassung und Ergin-
zung der Sicherungsanlagen. Ferner ge-
héren dazu die Verldngerung und Er-
weiterung der Perronanlage, das Ein-
richten eines computergesteuerten Be-
triebsleitsystems sowie als Kernstiick
der Umbau des Bahnhofgebéudes selbst
zu einem attraktiven Umsteigezentrum
mit einem Angebot verschiedenster
Dienstleistungen und Fussgédngerver-
bindungen, die jeder voraussehbaren
Belastung in den Flutstunden gewach-
sen sein werden (Bild 9 und 10).

Dieser Umbau des Hauptbahnhofs ist
tunlichst jetzt und nicht erst nach 1990
an die Hand zu nehmen. Erstens ist es
das Ziel der SBB, das Angebot 2000
schrittweise, mit ersten Teilverbesse-
rungen schon ab Fahrplanwechsel 1987
einzufiihren. Ausserdem haben wir ab
1990 noch mehr Pendler, die wir mit
dem Bau behindern wiirden. Das wire
ein Attraktivitidtsverlust, ausgerechnet
in der Anlaufphase der S-Bahn, den wir
uns nicht leisten konnen.

Natiirlich ist diese Massierung von Bau-
vorhaben auf engem Raum fiir alle Be-
teiligten problematisch; sie ist aber

8 km unterirdisch: Die Wahl
der Linienfiihrung und ihre Folgen

Von P. Zuber, Ziirich

Zum Anlass der SIA/SGBF-Fachta-
gung vom 29. Mai 1986 beschéiftigen
wir uns mit besonderen Folgen der
S-Bahn. 12 km Neubaustrecke, davon -
was hier besonders interessiert — 8 km
unterirdisch, in 5 bergménnisch vorge-
triebenen Tunnels und in ebensovielen
Tagbauabschnitten. «Musterbeispiele
moderner Ingenieurkunst» nennt sie
freundlicherweise die Einladung zur
Fachtagung; jedenfalls sind es ein-

driickliche, technisch hochstehende
Bauwerke, die Scharen von Arbeitern
und Ingenieuren beschéftigen und zur-
zeit tiglich gegen eine Million Franken
kosten. Ausgeldst wurde indessen alles
durch die Wahl der Linienfiihrung, und
die Frage stellt sich unwillkiirlich, ob
man dieser wohl damals die gleiche
Sorgfalt habe angedeihen lassen wie
heute der Lésung unzihliger Einzelpro-
bleme.

auch eine Herausforderung. Mit dem
Bau des Hauptbahnhofs schlagen wir
eine Briicke von der S-Bahn zum Pro-
jekt Bahn 2000, von der Gegenwart in
die Zukunft. Die Chance ist einmalig.
Wir hoffen, sie werde auch ausserhalb
der SBB in ihrer vollen Bedeutung er-
kannt.

Damit schliesse ich den Kreis meiner
Gesamtbetrachtung und wende mich
nochmals kurz der S-Bahn-Neubau-
strecke zu. Beim Beginn der zweiten
Halbzeit darf festgestellt werden, dass
das Bauprogramm eingehalten ist. Wir
haben die Kosten im Griff und wissen,
wo die Probleme liegen. Einige davon
betreffen auch den Untertagbau. Da-
von wird in den nachfolgenden Refera-
ten im einzelnen die Rede sein.

Von seiten der Bauherrschaft bemiihen
wir uns, das Schiff bis zum Ende weiter
auf gutem Kurs zu halten. Ich danke al-
len unter Ihnen, die uns dabei geholfen
haben und auch in Zukunft unterstiit-
zen werden.

Adresse des Verfassers: M. Glattli, dipl. Ing. ETH,
Oberingenieur, SBB-Bauabteilung Kreis II1, Kaser-
nenstr. 97, 8021 Ziirich.

Mehrere Griinde fiir die Wahl
der Linienfiihrung

Die Linienfiihrung der Neubaustrecke
(Bild 1) geht auf die 60er-Jahre, zum
Teil schon auf frithere Entwiirfe zu-
riick. Sie ist nicht auf einen Schlag ent-
standen, sondern aus Ideen und Fleiss-
arbeit bis kurz vor der Volksabstim-
mung gereift und stellt im Ergebnis die
Summe mehrere verkehrspolitischer An-
liegen dar:

O Die Entlastung des Hauptbahnhofs:
Der Ziircher Hauptbahnhof operiert
bekanntlich seit Jahren - mit Erfolg! -
an der Kapazititsgrenze. Eine spiirbare
Erhohung der Anzahl Ziige, die sowohl
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