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ein Tagbruch, der gliicklicherweise kei-
ne gravierenden Folgen fiir Menschen
und Gut hatte. Durch den zwischen Ka-
verne und Schildschneide verbleiben-
den rund einen Meter breiten Schlitz
rieselte trockener Boden in den Schild
und in die Ausbaukaverne.

Offensichtlich waren in der 26 m hohen
Uberlagerung keine standfesteren Be-
reiche, denn nach Auffiillen des Schil-
des und des Tunnels bis zum First mit
rund 800 m3 Material entstand nach
kurzer Zeit ein Loch gleichen Volu-
mens mit rund 10 m Durchmesser an
der Oberfliache. Die Sicherungsmass-
nahmen an der Oberfliche und das
Verfiillen des Loches wurden noch am
selben Tag abgeschlossen. Nach Aus-
fiihrung von Kunstharzinjektionen im
nachgestiirzten Material im unteren

Auszug aus dem Vortrag, gehalten am
ETH-Symposium vom 7./8. April 1988

Bild 10.  Schildvortrieb in Endphas (Vorstollen unten)

Teil des Einbruchtrichters von der
Materialbéschung aus und Verlinge-
rung des Spritzbetongewdlbes der Ka-
verne bis tber die Schildschneide,
konnte dann der Vortrieb nach kurzer
Zeit beendet werden.

Schlussfolgerungen

Nach der miihseligen Stabilisierung des
Bodens vom Vorstollen aus, waren
wohl verschiedene Starken des Schildes
wieder erkennbar, z.B. grosse Vor-
triebsleistung, mechanisierte Arbeitsab-
laufe und grosse Arbeitssicherheit,
doch zeigten sich gesamthaft die engen
Grenzen, die einem Schildvortrieb die-
ser Art durch die Bodeneigenschaften
gesetzt sind. Wenn neben geringer Ko-
hdsion des Bodens noch Restwasser-
mengen auftreten, sind die Moglichkei-
ten, die Stabilitit der Ortsbrust zu ge-
wihrleisten, bei den offenen Schilden
bald erschopft.

Bahnhof Stadelhofen:
Werdegang eines Projektes

Fertig projektierte Bauwerke muten
meist so einleuchtend und logisch an,
wie wenn sie in einem Guss entstanden
widren. Nur die direkt Beteiligten wis-
sen von den Irr- und Umwegen, die
letztlich zur ausfiihrungsreifen Losung
gefiihrt haben. Auch der Weg zum
Bahnhof Stadelhofen, eine der Schliis-
selstellen der Ziircher S-Bahn, verlief
nicht ganz gradlinig: Er enthielt einige
Zusatzschleifen, die, was nicht unbe-
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dingt tblich ist, in aller Offentlichkeit
absolviert wurden. Nur eineinhalb Jah-
re nach der erfolgreichen Volksabstim-
mung Uber die S-Bahn sammelten
Schiiler der Kantonsschule Stadelhofen
iber 6000 Unterschriften fiir eine radi-
kale Projektinderung, ein erboster
Stadtziircher Heimatschutz stellte sich
schiitzend vor Girten und Mauern,
und sogar auf gouvernementaler Ebene
schieden sich voriibergehend die Mei-

Es entstehen kostspielige Stillstinde,
die engen Platzverhiltnisse (Bild 10)
verhindern den optimalen Einsatz von
Bohrgeriten und die Bodeneigenschaf-
ten verschlechtern sich bei jedem
Schildhalt.

Wesentliche Verbesserungen zur Be-
grenzung der relativ grossen Setzungen
in nachbriichigen Boden sind bei dieser
Vortriebsart kaum moglich. Am gin-
stigsten scheint sich noch ein Durch-
laufbetrieb auszuwirken, wobei mogli-
che Stillstinde fiir Massnahmen dann
aber sehr teuer ausfallen.

Die fiir die Weiterfiihrung des Schild-
vortriebes beim Hirschengrabentunnel
beschlossenen Massnahmen haben sich
gesamthaft bewidhrt. Gegeniiber dem
zeitraubenden und teuren Gefrieren
war die Erfolgssicherheit aber geringer.
Um das erwartete Resultat sicherzustel-
len, war in allen Phasen und bei jeder
Massnahme ein grosses Engagement
der Beteiligten erforderlich.

Die Anwendungsmoglichkeiten des Jet
groutings miissen im Zusammenhang
mit den Massnahmen als besonders gut
herausgestellt werden, obwohl die Ent-
sorgung in Tunnelverhiltnissen recht
schwierig war.

Mit den zahlreichen Massnahmen
beim Hirschengrabentunnel wie Ge-
genvortrieb, Durchlaufbetrieb und
Ausfiihrung der Stabilisierungsmass-
nahmen und Ausnutzung aller Be-
schleunigungsmdglichkeiten nach dem
Durchschlag war es moglich, den Roh-
bau zum urspriinglich festgelegten Ter-
min fertigzustellen.

Adresse des Verfassers: Lothar Garbe, Bau-
ingenieur SIA, Vizedirektor, Elektrowatt In-
genieurunternehmung AG, Postfach, 8034
Ziirich.

nungen, so dass man um die terminge-
rechte Inbetriecbnahme der ganzen
S-Bahn bangen musste. Wenn zum gu-
ten Ende der gltickliche Wurf einer Ar-
chitektengemeinschaft die Geister wie-
der annihernd verséhnt und allgemei-

VON PETER ZUBER,
BERN

ne Zustimmungen gefunden hat, so
mag es doch nicht schaden, sich den be-
wegten Werdegang des Projektes in
Erinnerung zu rufen und daraus Leh-
ren zu ziehen.
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Bild 1.

Bauzustand Spdtsommer 1987 (Foto Milifc’iflugdl'ensf)

Irrwege in Stein und auf
dem Papier

Irrwege gab es im Bahnhof Stadelhofen
offenbar schon zu den Pionierzeiten
der Bahn, denn einer davon blieb in
Stein der Nachwelt bis vor wenigen Mo-
naten erhalten: Der 88 m lange Tun-
nelstumpf, 1876 als Verbindung zum
Hauptbahnhof in Angriff genommen,
aber kurz danach mangels Geld wieder
eingestellt. Die Nordostbahn, die einige
Jahre spiter die Arbeiten wieder auf-
nahm, musste den begonnenen Tunnel
aufgeben, weil sie rechtlich (und tech-
nisch?) nicht unter den Héusern an der
Riémistrasse durchgekommen wire. Sie
musste sich einen neuen Weg rechts da-
von zum Hauptbahnhof suchen.

Die Umwege unserer Generation blie-
ben bis jetzt auf dem Papier. 1973 ver-
warfen die Stimmbiirger von Stadt und
Kanton Zirich mit der U- und S-Bahn-
vorlage einen vollig neuen unterirdi-
schen Bahnhof Stadelhofen. 1978 setzte
der Kantonsrat dem jahrelangen Va-
riantenstreit Ost/West ein Ende, indem
er die neue S-Bahnlinie im Gesamtplan
endgiiltig tiber den Bahnhof Stadelho-
fen fiihrte.

Das Abstimmungsprojekt 1981

Auf diese Linienfiihrung stiitzt sich das
nun in Ausfiihrung begriffene Projekt.
Der Bahnhof Stadelhofen, im Kern des
Zircher S-Bahn-Netzes, stellte fiir die
Planer einen Fixpunkt in Lage und
Hohe dar. Das Aufnahmegebiude, seit
einigen Jahren als schutzwiirdig er-
kannt, sollte nicht nur dusserlich, son-
dern auch in seiner Funktion erhalten
werden. Folgerichtig konnten die Ge-
leise ebenerdig bleiben; allerdings
brauchte es wegen der Vervierfachung
der Anzahl Ziige drei Gleise statt zwei
wie heute, was wiederum eine Platzer-
weiterung durch Zurilickversetzung der
hohen Stiitzmauer bedingte. Dafir
konnte der Riesbachtunnel weiterhin
beniitzt werden. - Verkehrstechnisch
gibe es perfektere Losungen, doch die-
se ist tibersichtlich, relativ kostengiin-
stig und betrieblich fiir lingere Zeit
ausreichend.

Konsens im Grossen

Die Diskussion vor der Volksabstim-
mung 1981 drehte sich indessen nicht

um solche Dinge, sondern um grossriu-
migere Zukunftsperspektiven. Stadel-
hofen wird durch die S-Bahn vom
Quartier- zum Stadtbahnhof, dessen
Bedeutung im Regionalverkehr nur we-
nig hinter derjenigen des Hauptbahn-
hofs zuriicksteht; Stidte wie Uster,
Winterthur, Dietikon und damit Hun-
dertausende von Kantonseinwohnern
riicken in den bequemen 20-Minuten-
Einzugsbereich von Stadelhofen, und
die Zahl tiglich ein- und aussteigender
Reisender wird von heute 15000 auf
50 000 und mehr anschnellen. Ob sol-
ches zum Vor- oder Nachteil des Quar-
tiers gereiche, dariiber wurde heftig dis-
kutiert, doch liberzeugten offenbar die
Vorteile der S-Bahn die meisten Stimm-
burger.

Dissens im Detail

Wer nun glaubte, die Erbauer der
S-Bahn wiirden nach diesem Plebiszit
mit offenen Armen auf den Baustellen
empfangen, sah sich da und dort, so
auch in Stadelhofen, eines anderen be-
lehrt. Jetzt, nachdem der verkehrspolti-
sche Entscheid geféllt war, sahen sich
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Bild 2. Varianten zum Bahnhof Stadelhofen

die Leute die Details an. Die SBB und
ihre Ingenieure natiirlich auch: 1982,
im Jahr nach der Abstimmung, wurde
das generelle Projekt, das lediglich Um-
risse des erweiterten Bahnhofs und der
zu seiner Erstellung notwendigen Bau-
gruben aufzeigte, liberarbeitet und ver-
feinert. Zur Erleichterung vieler kam
das detaillierte Projekt mit geringeren
Eingriffen aus: Der schone Park «Zum
Garten» zum Beispiel konnte zur Half-
te bergméinnisch unterfahren statt in
einer Baugrube durchquert werden.
Doch die Stadt Ziirich liess wissen, dass
auch die geplante Riickversetzung der
grossen Stiitzmauer mit dem dazugeho-
rigen Verlust an Griinflichen nicht ak-
zeptiert wiirde. Stadt, Kanton und SBB
schrieben darauf einen Wettbewerb zur
stidtebaulichen Gestaltung des Bahn-
hofareals aus: Acht Architektenteams
wurden im November 1982 eingeladen,
Ideen zur teilweisen Uberdeckung der
geplanten Gleisanlagen einzureichen.

Offene Planung?

Mit der Bekanntgabe des Wettbewerbs
und mit den gleichzeitig stattfindenden
Landerwerbsverhandlungen wuchs der
Kreis der Besorgten stidndig an. Der
Stadtziircher Heimatschutz, dem an der
Erhaltung des Promenadenquartiers
viel gelegen war, schlug als erster 6f-
fentlich Alarm. Er tat mehr;er legte Al-
ternativvorschlige vor, die aufzeigten,
wie dank Gleisverschiebung in den
Berg hinein der Bahnhof mit geringe-
ren Eingriffen zu bauen wire. Zwei Pri-
vate folgten diesem Beispiel spontan
mit eigenen Vorschligen: Gemeinsam
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war allen, dass sie aus Sorge um die
mdglichst ungeschmailerte Erhaltung
von Girten und Mauern auf bergmin-
nische Baumethoden vertrauten, die
dem Fachmann abenteuerlich erschei-
nen mussten. Die SBB wiesen ihre be-
auftragten Ingenieure an, diese Frei-
zeitarbeiten ernst zu nehmen und mit
professionellem Kénnen so aufzuarbei-
ten, dass sie sachlich mit dem offiziel-
len Projekt verglichen werden konnten.

Umsonst hingegen forderte die Regio-
nalgruppe Ziirich des Bundes Schweize-
rischer Garten- und Landschaftsarchi-
tekten die SBB in einem offenen Brief
auf, den Teilnehmern des Architekten-
wettbewerbs die Gleislage freizugeben.
Die SBB wollten ja gerade wissen, was
mit der offiziellen Gleislage stidtebau-
lich noch méglich war. Doch das Signal
war gegeben, die Offentlichkeit war
aufmerksam  geworden. Als die
Schiilerorganisation der Kantonsschule
Stadelhofen, die aus verstindlichen
Griinden der benachbarten Grossbau-
stelle skeptisch gegeniiberstand, der
Staatskanzlei eine Petition mit 6100
Unterschriften fiir einen der Alterna-
tivvorschldge tbergab, nahm der
Widerstand, zumindest in den Zeitun-
gen, Ziige einer Volksbewegung an.

Festgefahrene Meinungen

Mittlerweile - Mai 1983 - hatten die In-
genieure die Alternativvorschlige auf
den Stand ausfiihrbarer Projekte ge-
bracht. Der Vergleich mit dem offiziel-
len Projekt fiel erniichternd aus: Die
Alternativprojekte hitten Mehrkosten
von 10 bis 40 Mio Franken und Bauzeit-

verlingerungen in der Grosse von Jah-
ren zur Folge gehabt.

Das Ziel - die Erhaltung der umliegen-
den Griinflichen und Bidume - wire
nur teilweise erreicht worden und hitte
mit ldnger dauernden Immissionen er-
kauft werden miissen. Kanton und SBB
lehnten zudem jene Perronanlagen, die
zu schmal waren oder uniibersichtlich
in den Berg hinein verlegt wurden, als
publikumsunfreundlich ab und schlos-
sen aus dem Vergleich, dass nur das of-
fizielle SBB-Projekt, eventuell ergénzt
mit den aus dem Wettbewerb erwarte-
ten Uberdeckungsvorschligen, zur
Ausfiihrung geeignet war. Diese Hal-
tung stiess auf herbe Kritik; der Stadt-
rat von Zirich liess sich sogar dazu be-
wegen, die SBB zur Aufgabe ihres Pro-
jektes und zur Realisierung einer Alter-
nativvariante aufzufordern.

Die SBB verfiigten nach wie vor iiber
keine Baubewilligung (= Plangenehmi-
gung der Bundesbehdrden) fiir Stadel-
hofen und durften nur im Riesbachtun-
nel mit den dringendsten Vorberei-
tungsarbeiten beginnen.

Aufatmen nach dem Wettbewerb

In dieser ungemiitlichen Lage richteten
sich alle Augen auf den Wettbewerb,
denn nur er konnte die befreiende Lo-
sung hervorbringen. Und er brachte
sie: Im Sommer 1983 wihlte die aus
Vertretern von Stadt, Kanton und SBB
sowie weiteren Experten zusammenge-
setzte Jury einstimmig ein Projekt aus,
das die SBB-Gleise mit einer stiddtebau-
lich iiberzeugenden Konstruktion iiber-
deckte, dabei neue Griinflichen und




Schienenverkehr

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 21, 24. Mai 1990

Bild 3.

Wegverbindungen schuf und erst noch,
dank teilweiser kommerzieller - Nut-
zung des Untergeschosses, Ertrag ver-
sprach, der die Finanzierung der Neu-
konstruktion erleichterte. Die Qualitat
des Projektes vermochte auch die An-
hidnger der Alternativvorschlige zu be-
friedigen, so dass sich SBB und Heimat-
schutz offentlich die Hand reichten
und auch die Baubewilligung nicht aus-
blieb. Eitel Freude? Die Finanzierung
bietet, wie nicht anders zu erwarten
war, Diskussionsstoff.

Schlussfolgerungen

Die lange Ungewissheit liber die Ge-
stalt des Projektes Stadelhofen hat die
Sachbearbeiter strapaziert. Es ist sicher
viel verlangt von einem Ingenieurbtiro,
unter strengem Termindruck eine tech-
nisch hochst anspruchsvolle Baustelle
vorzubereiten und gleichzeitig Alterna-
tivstudien zu betreiben, die das Haupt-
projekt und den Terminplan wieder in
Frage stellen - beides gewissenhaft,
ehrlich und tiberzeugt. Umgekehrt fillt
es sicher auch Idealisten einer Freizeit-
organisation nicht leicht, ihr Misstrau-
en gegeniiber offiziellen Stellen beiseite
zu legen und sich darauf zu verlassen,
dass trotz emsigen Bauvorbereitungen
auch ihre Alternativvorschlige ernst
genommen wiirden. Dass beides gelang,
ist Projektverfassern und Heimatschiit-
zern hoch anzurechnen. Der Aufwand
fiir die Aufarbeitung der Alternativvor-
schlage hat sich gelohnt, weil deren

e S

Modell des aus dem Wettbewerb hervorgegangenen Uberdeckungsprojekts

Verfasser mit sachlichen und fairen Ar-
gumenten iiberzeugt werden konnten.

Wiire es nicht besser gewesen, all diese
Abklirungen und Diskussionen in
Ruhe und ohne Druck vorder Volksab-
stimmung Uber die S-Bahn zu fiihren?
Sicher, aber vermutlich unméglich, aus
mehreren Griinden: Erstens wurde die
Problematik des Eingriffs im Bereich
Stadelhofen damals weder vom Bau-
herrn noch von den spédteren Opponen-
ten in ihrer ganzen Tragweite erkannt.
Zweitens hitte das Geld fiir solch kost-
spielige Studien gefehlt, und drittens
hétte man, selbst wenn die Studien vor-
handen gewesen wéren, sie doch nicht
ernst genommen, weder seitens der Of-
fentlichkeit, die sich richtigerweise auf
den verkehrspolitischen Entscheid kon-
zentriert hétte, noch seitens des Bau-
herrn und der Betroffenen, die vor dem
Grundsatzentscheid vermutlich zu kei-
nerlei Konzessionen bereit gewesen wi-
ren. Flir gewisse Entscheide braucht es
Druck. Auch die Planung eines grossen
Bauwerks muss einmal abgeschlossen
werden (wie oft hért man das Argu-
ment, bei diesem «Jahrhundertbau-
werk» kdme es auf ein bis zwei Jahre
gewiss nicht an), sonst wird es nie ge-
baut. Und ohne den schweren Druck
der buchstidblich vor der Tiir stehenden
Bauarbeiten wire vielleicht auch das
Uberdeckungsprojekt nicht als be-
freiende Losung gefeiert, sondern von
Kritikern auf beiden Seiten zerpfliickt
worden.

Wie miisste man denn ein andermal
vorgehen? Da es kaum je moglich sein
wird, ein Projekt dieser Grosse ausge-

reift und im Detail bereinigt zur Ab-
stimmung zu bringen, kommt ein stu-
fenweises, gewissermassen «foderalisti-
sches» Vorgehen in Frage. Wesentliche
Teile des Projektes, die die Funktions-
fihigkeit der ganzen Bahnlinie und da-
mit den verkehrspolitischen Grundsatz-
entscheid beeinflussen - in unserem
Fall also die Gleisanordnung, die Ko-
sten und Termine - sind vor der Ab-
stimmung festzulegen und hieb- und
stichfest zu begriinden. Fiir die Ausge-
staltung eines bestimmten Bahnhofs
hingegen, die nicht den ganzen Kanton
interessiert, geniigt vorerst eine vor-
sichtige Angabe Uber den mutmassli-
chen Bauvorgang, die im Detail noch
verbessert werden kann, und eine eben-
so vorsichtige Schitzung der Kosten
und Termine. Die genaue Lésung muss
anschliessend mit der Stadt und den Be-
troffenen sorgféltig erarbeitet werden,
natlirlich innerhalb der technischen, fi-
nanziellen und terminlichen Grenzen
des Gesamtprojektes. Wie eng oder wie
grossziigig diese Grenzen sein miissen,
bleibt wohl immer der Intuition des
Bauherrn tiberlassen. Aus der vorlie-
genden Erfahrung misste man sie eher
grossziigig bemessen, denn schonender,
billiger und schneller darf ein Bauvor-
haben immer werden.

Adresse des Verfassers: Peter Zuber, dipl.
Bauing. ETH/SIA, Stellvertreter des Direk-
tors, Baudirektion SBB, 3030 Bern.

Referat gehalten anlisslich SIA-Studien-
tagung «S-Bahn Ziirich» vom 27.9.85 in
Ziirich.
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