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WOLLISHOFER TUNNEL

Bergmdnnische Ausfiihrung nach dem von Ing. Riiegg abgednderten Rziha-Kunz'schen System . Der eiserne Lehrbogen,
dariiber die Zoreseisen und die Schalung, vorne das ausgeschalte Gewdlbe

DER BAU DER LINKSUFRIGEN ZURICHSEEBAHN

IM STADTGEBIET

Ergédnzter Auszug aus dem von Oberingenieur Robert Griinhut verfassten Texte der offiziellen Festschrift

Am 1. Mirz 1927, an dem die neue, tiefliegende Linie
zwischen dem Ziircher Hauptbahnhofe und der Station
Wollishofen in Betrieb genommen wurde, beginnt ein
reuer Abschnitt in der Verkehrsentwicklung der Stadt.
An diesem Tage verschwindet das Eisenbahngeleise, das
linger als 50 Jahre die Altstadt von den Kreisen Enge,
Wiedikon und Aussersihl getrennt hat; mit ihm ver-
schwinden die Strasseniibergiinge, an denen Millionen
von Menschen und Fahrzeugen aller Art zum Halten,
Millionen von Beniitzern der Strassenbahn zum Umstei-

gen gezwungen waren. Und auch der Bann verschwindet,
der seit mehr als drei Dezennien auf dem von der Bahn
beriihrten Geldnde lag und seine Ueberbauung, zum
schweren Schaden seiner Besitzer, verhindert hat. Diese
Tatsachen gentigen, um zu erkennen, dass das nun voll-
endete Werk segensreich wirken wird, und dass die
Freude durchaus berechtigt ist, die das Ereignis bei der
Bevolkerung ausgeldst hat. Die Arbeiten und Verhand-
lungen zur Schaffung der technischen, rechtlichen und
wirtschaftlichen Grundlagen der Bauausfithrung begannen

65



WOLLISHOFER TUNNEL

Das an das Nordportal anschliessende, dreispurige, mit 80 cm hohen Differdinger-Trigern und Betonkappen gedeckte, 100 m lange
Tunnelstiick; dahinter die sich allmdhlich bis zum zweispurigen Normalprofil verjiingende gewdlbte Tunnelsirecke

schon im Jahre 1895 — in den letzten Jahren des Bestan-
des der Nordostbahn-Gesellschaft. Wir miissen uns ver-
sagen, sie hier zu schildern und zu wiederholen, was aus-
fiihrlich in den Tagesblédttern und in anderen Druckwer-
ken — u. a. im 10. Heft des 89. Bandes der Schweizeri-
schen Bauzeitung — gesagt worden ist. Nach langen und
miihevollen Verhandlungen zwischen den Bahn- und
Stadtbehorden ist es ihnen endlich am Ende des Jahres
1913 gelungen, sich auf ein Projekt und iiber die Vertei-
lung seiner Kosten zu einigen, und damit konnte an die
Verwirklichung des Baues geschritten werden.

DIE EXPROPRIATION

Nachdem der im Dezember 1913 zwischen der General-
direktion der schweizerischen Bundesbahnen und dem
Stadtrate von Ziirich abgeschlossene Vertrag vom Ver-
waltungsrat der Bahn genehmigt und von der Bevélke-
rung der Stadt — infolge der nach dem Kriegsausbruche

66

erfolgten Mobilisierung erst am 15. November 1914 —
angenommen worden war, ist noch im Jahre 1914 mit den
Verhandlungen zur Landerwerbung begonnen worden.
Diese Verhandlungen, die in den meisten Fillen bis vor
das Bundesgericht gezogen worden waren, konnten mit
wenigen Ausnahmen im Jahre 1917 beendet werden.

Im allgemeinen kann gesagt werden, dass sich die Ent-
eignung reibungslos vollzogen hat. Dass nicht alle Eigen-
timer mit den ihnen zugesprochenen Entschidigungen
zufrieden waren, liegt in der Natur der Sache. Da im gan-
zen 53 Hauser mit 159 Wohnungen dem Bahnbau weichen
mussten und die Bautitigkeit withrend des Krieges und
nach demselben arg darniederlag, bildete diese Enteig-
nung einen schweren Eingriff in die wirtschaftlichen und
personlichen Verhéltnisse vieler Eigentiimer und Mieter,
von denen es manchen nur mit ausserordentlicher Miihe
und grossen Kosten gelang, sich Ersatz zu verschaffen
fiir das, was ihnen genommen worden war. Dass das
finanzielle Ergebnis der Enteignung fiir die Bundes-



bahnen insofern giinstig war, als die Voranschlagssumme
nicht erreicht wurde, ist nur dadurch zu erkldren, dass
in den Kriegsjahren, da die Schiatzung der Liegenschaf-
ten stattfand, die Immobilienwerte infolge der ungiinstigen
wirtschaftlichen Verhiltnisse sehr tief standen. Um die
Durchfithrung der Expropriation hat sich der ehemalige
Rechtskonsulent der Stadt Ziirich, Herr Dr. Hans Miiller,
ausserordentlich verdient gemacht.

DIE SIHLVERLEGUNG

Gleichzeitig mit der Durchfithrung der Expropriation sind
von der Bauabteilung des III. Bundesbahnkreises, der
die Leitung des Bahnbaues iibertragen war, die Detail-
entwiirfe so weit fertiggestellt worden, dass im Friithjahr
1918 mit dem Bau des Sihliiberfalls und der Sihlverlegung
begonnen werden konnte. Die Verlegung dieses Flusses
auf 900 m Linge und seine Hebung um 4,60 m (im Maxi-
mum) und insbesondere die Ausbildung des Ueberfall-
bauwerkes, hinter das der Bahntunnel eingebaut werden
musste, bildete eine durchaus neuartige Aufgabe. Zu ihrer
Losung wurde auch ein neuer Weg beschritten. Form
und Abmessungen des Bauwerkes wurden durch Ver-
suche im Laboratorium festgelegt, und die seither ge-
machten Beobachtungen haben die Zweckmissigkeit des
Bauwerks in vollem Masse erwiesen. Die Energie des
iiber den Ueberfall stiirzenden Wassers, die bei der Hoch-
wassermenge von 550 m3 in der Sekunde 2400 PS er-
reicht, wird im Uberfallbauwerk vollstiindig vernichtet und
unterhalb davon fliesst das Wasser so ruhig ab, als wenn es

nicht kurz vorher 7,40 m tief in einen Kessel gestiirzt wire.
Dank der bei uns zum erstenmal ausgefithrten Umman-
telung des Tunnels mit einer Bleihaut ist der Tunnel im
Innern staubtrocken und nichts verrit, dass 1,20 m iiber
dem inneren Gewdolbescheitel das Sihlwasser fliesst, als
bei grosserer Wassermenge das dumpfe Rollen der vom
Wasser mitgefiihrten Steine. Am 30. Mai 1920 ist das
Ueberfallbauwerk zum erstenmal iiberflutet worden (vgl.
S. 71).

WOLLISHOFER TUNNEL
Die beiden Portale
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WIEDIKONER TUNNEL
Ansicht der Lehrbogenkonstruktion und des Brustverzuges an
der Werdstrasse im Tunnelstiick nordseits vom alten Sihlbett

DIE TUNNELBAUTEN

1. Der Wiedikoner Tunnel

Nachdem im Frithjahr 1920 die Sihl in ihr neues Bett
geleitet war, ist mit dem Bau der Tunnels an beiden
Seiten des Flusses begonnen worden. Die Strecken zwi-
schen dem neuen und dem alten Flussbett und zwischen
diesem und der Einmiindung der Sihltalbahn sind in den
Jahren 1920—1922 im Tagbau ausgefithrt worden. Das
im alten Sihlbett liegende 43 m lange Tunnelstiick konnte
erst im Jahre 1926 eingefiigt werden, nachdem die Trans-
porte von Erdmaterial durch den Tunnel zur Auffiillung
des alten Sihlbetts und des Sihlholzli beendet waren.
Das Sohlengewdlbe wurde nur in dem Tunnelstiick zwi-
schen dem neuen Flussbett und dem linken Ufer des alten
ausgefiihrt, weil in der nérdlich von diesem im Sihlkies
liegenden Strecke eine Zerstorung des Untergrundes —
wie in der Moréne — durch den Zugsverkehr oder eine
Ausspiilung des Materials durch Grundwasser nicht zu
befiirchten ist. Auch eine Erhohung des Grundwasser-

spiegels als Folge der Hebung der Sihl ist auf dieser ‘

Strecke nicht beachtet worden.
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Eine schwierige Arbeit war die vom stidtischen Tiefbau-
amte ausgefithrte Unterdiickung des Tunnels durch den
Hochwasserkanal der Birmensdorfersirasse, die notig ge-
worden war, weil dieser Kanal, der frither an der Sihl-
holzlistrassenbriicke in die Sihl miindete, nicht auf der
Westseite der Bahn in das verlegte Flussbett eingefiihrt
werden konnte, sondern unter dem Tunnel auf die Ost-
seite der Bahn geleitet werden musste, um im Unter-
wasser des Flusses zu miinden. Der Diicker besteht aus
zwel armierten Betonrdhren von 1,5 m Weite und einem
dazwischenliegenden Eisenrohr von 0,5 m Weite.

Die Einmiindung des Sihltalbahngeleises und die Abspal-
tung des Giitergeleises Thalwil-Ziirich von der Doppel-
spur hat es notig gemacht, den Tunnel zwischen der
Werdstrasse und der Birmensdorfersirasse auf einer
Linge von 52,8 m fiir drei Geleise zu bauen. Fiir dieses
Bauwerk, dessen Lichtweite 13,70 m in der Mitte und
15 m an den Enden betrigt, ist eine Rahmenkonstruktion
aus armiertem Beton gewihlt worden, die vom Dezember
1923 bis Oktober 1924 gebaut wurde.

Der auf der Siidseite an das Bauwerk stossende 507 m lange,
eingeleisige, bei der Zurlindenstrasse endende Tunnel
und die daranschliessende offene Strecke, durch die die
Verbindung zwischen der Station Ziirich-Giesshiibel mit
der neuen, tiefgelegten Station Wiedikon hergestellt wird,
ist von April 1925 bis August 1926 unter der Leitung der
Direktion der Sihltalbahn gebaut worden.

2. Der Ulmberg- und der Wollishofer-Tunnel

Wiihrend so auf der Nordseite der Sihl der Tunnel gegen
die Station Wiedikon vorgetrieben wurde, wurde vom
Oktober 1920 bis Mai 1922 auch der siidlich des Flusses
durch den Ulmberg — den letzten Ausliufer der die
Wasserscheide zwischen Sihl und See bildenden Berg-
kette — bis zur Station Enge fithrende Tunnel, und nach
Vollendung des Stationseinschnittes, in der Zeit vom Fe-
bruar 1923 bis Ende Dezember 1925, der 903 m lange
Wollishofer-Tunnel erstellt, der den seeseitigen Hang
dieser Kette unterfithrt. Die milde, aus sandigem und
tonigem Lehm bestehende, mit Steinblécken und beson-
ders im Wollishofer-Tunnel mit wasserhaltigen Schlamm-
sandlinsen durchsetzte Moréne, deren Art durch zahl-
reiche Bodenaufschliisse vor Baubeginn festgestellt wor-
den war, die geringe Ueberlagerungshohe und die vielen,
insbesondere auf dem Parkring in grosster Nihe des
Tunnels stehenden Gebiude, die iiber dem Tunnel lie-
genden Strassen und stiddtischen Leitungen zwangen zu
grosster Vorsicht bei der Festsetzung der Form und Ab-
messung der Tunnelprofile, des Baumaterials sowie der

Bauweise und der besonderen Massnahmen, die bei der



WIEDIKONER TUNNEL

Nordausgang im Anschluss an das Aufnahmegebiude der Station Wiedikon » Rechis: Einspuriger Tunnel fiir Giiter- und
Sihltalbahngeleise , Links: Doppelspuriger Tunnel fiir die Personenzugsgeleise

Unterfahrung von Gebéduden (Parkring und Brunau-
strasse) und Leitungen (Brandschenke- und Gablerstrasse)
notig waren. Die im Parkring liegenden Leitungen wur-
den vor dem Baubeginn hinter die Westseite der Hauser
verlegt und so aus der Einflusszone des Tunnels ent-

ULMBERGTUNNEL
Siidportal

fernt. Um die Mordne vor der Zerstorung durch den
Zugsverkehr zu schiitzen und zu verhiiten, dass sich diese
Zerstorung bis unter die Fundamente der Widerlager
fortsetzt und die Standfestigkeit des Tunnels gefdhrde,
um ferner die Infiltration von Bergwasser und damit das
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ULMBERGTUNNEL
Armierung der Sohlenplatte, die am dreispurigen Siidende anstatt des Sohlengewdlbes ausgefiihrt wurde

SIHLTUNNEL i
Vordergrund: Armierung und Betonierung des Sohlengewdlbes im nordlichen Teil
Hintergrund: Lehrgeriist des Sihltunnels im siidlichen Teil
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Erste Uberflutung des Abschusswehres und Fiillung des Sturzbeckens am 31. Mai 1920

Einschwemmen von Material und Materialverluste und
Senkungen ausserhalb des Tunnels zu verhindern, sind
die Tunnels in ihrer ganzen Lénge mit einem Sohlen-
gewdlbe aus Granit versehen und vollstindig geschlossen
worden (vgl. S. 70).

a) Ulmbergtunnel

Das nordliche, sowie das das Siidende bildende, 10 bis
12,40 m breite Stiick des Ulmbergtunnels wurden im Tag-
bau ausgefiihrt, die den eigentlichen Bergriicken unter-
fahrende 260 m lange Tunnelstrecke ist bergménnisch
erstellt worden. Die grosste Ueberlagerungshohe betragt
19,50 m; auf der Siidseite, wo ein Tagbau den Strassen-
verkehr gestort hitte, ist es — eine bemerkenswerte
Seltenheit — gelungen, den Tunnel bis zur Ueberlagerung
von 1,40 m bergminnisch vorzutreiben.

Die Ausfithrung erfolgte nach der belgischen Bauweise
mit Firststollen in Ringen von 6 m Liinge, von denen sich
je 4 im Ausbruch und 4 in Mauerung befanden, so dass
die Entfernung zwischen dem Vorort und dem fertigen
Gewdlbe etwa 48 m betrug. Sechs bis sieben Wochen nach
dem ersten Anfahren des Gebirges mit dem Firststollen

erfolgte der Gewdlbeschluss an der gleichen Stelle. Das
Einsetzen der Widerlager und der, den Fuss des Gewdlbes
bildenden armierten Schwelle erfolgte nach Vollendung
des Gewolbes in 4 m langen Stiicken. Die hierfiir erfor-
derlichen Schichte wurden zunéchst in Abstinden von
12 m von der Kdmpferhohe abgeteuft, und, nachdem auf
diese Weise feste Punkte gewonnen waren, wurde die
Strosse vertieft und ein Teil des Widerlagerausbruchs
von der Seite her bewerkstelligt.

Das Vorgehen hatte vollen Erfolg. Die unvermeidbaren
Senkungen an der Oberfliche waren sehr gering und ihre
Ausdehnung quer zum Tunnel, die Einflusszone, viel
kleiner als angenommen worden war. Die Schiden, die
nur an vier HiAusern eingetreten sind, konnten mit sehr
geringem Kostenaufwand behoben werden.

b) Wollishofertunnel

Der in der Zeit vom Februar 1923 bis Ende 1925 erbaute
903 m lange Tunnel, der in seiner ganzen Linge in der
viel Schlammsand und Wasser aufweisenden Obermorine
liegt und nur auf kurzer Strecke, mit seinem untern Teil,
die festere Grundmorine durchfihrt, hat bloss in seinem
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HOHLSTRASSENBRUCKE
Untersicht der Schalung zur Betonierung der Fahrbahnplatte

T2

mittleren Teile eine die bergménnische Erstellung er-
moglichende Ueberlagerung von 5,0 bis 8,0 m Héhe. Fiir
den unter der Seestrasse liegenden siidlichen und fiir den
zwischen dieser und der Griitlistrasse liegenden nord-
lichen Teil dieses Tunnels war stets der Tagbau vorge-
sehen. Diese Bauweise wurde in der Folge aus wirtschaft-
lichen und technischen Erwigungen um etwa 200 m ldn-
ger, als urspriinglich angenommen, auch im noérdlichen
Teil des Rietergutes, wo die Ueberlagerung nicht mehr
als 5 m betrdgt, angewendet, so dass die bergminnische
Ausfiihrung nur auf 212 m Linge zur Anwendung kam.
Auch dieser Tunnelteil wurde nach der belgischen Me-
thode, aber nach dem vom Unternehmer, Herrn Ing. J. J.
Riiegg, fiir den vorliegenden Fall abgeéinderten Rziha-Kunz-
schen Verfahren ausgefiihrt, bei dem die Calotte auf einmal
ohne Richtstollen vorgetrieben worden ist. Das Firstgewdlbe
wurde in Ringen von 3 m Linge aus Beton gegossen, der
aus einem Silo mit 6 Atm. Ueberdruck durch eine 180 mm
weite Rohrleitung in die geschlossene Schalung einge-

BEDERSTRASSENBRUCKE
Armierung der Lingstrdger, von Westen nach Osten gesehen



BADENERSTRASSENBRUCKE

von Siiden gesehen

presst worden ist (vgl. Abb. S. 65). Die Brust befand sich
dabei — eine Neuheit in der Schweiz — nur 4—6 m vor
dem betonierten Gewdlbe; ausnahmsweise ist diese Ent-
fernung sogar bis auf 3 m verringert worden, was fiir die
Einfiihrung des Druckrohrs und das Anstecken der Stecl-
bretter geniigte. Die Zeit zwischen dem ersten Anfahren
des Gebirges und der Vollendung der Gewdolbebetonie-
rung (beim Ulmbergtunnel noch 6—7 Wochen) betrug
nur etwa 6 Tage, und dieser kurzen Zeit ist es zu danken,
dass Senkungen der Oberfliche beinahe nicht vorgekom-
men sind. Die iiber den Lehrbogen befindlichen Teile der
eisernen Riistung blieben im Gewolbebeton und auch die
in der Tunnellingsrichtung getriebenen und deshalb satt

I
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HOHLSTRASSENBRUCKE
von Siiden gesehen

am Gebirge liegenden Steckbretter sind ausnahmsweise
nicht entfernt worden; durch die unter Druck erfolgten
Zementmortel-Einspritzungen wurden die etwa unter oder
iiber den Brettern vorhandenen Hohlridume ausgefiillt.
Der Bau der Widerlager erfolgte nach Vertiefung der
Strosse so, wie beim Ulmbergtunnel.

DIE UNTERBAUARBEITEN ZWISCHEN DEM
WIEDIKONER TUNNEL UND DEM
HAUPTBAHNHOF

Vom Nordausgang des Wiedikonertunnels bis zum Haupt-
bahnhof liegen die Geleise im offenen durch Mauern und
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BEDERSTRASSENBRUCKE
von Siiden gesehen

Roschungen begrenzten Einschnitt, iiber den die im fol-
genden noch erwihnten sechs Strassenbriicken und ein
Fussgingersteg fithren. Auf der Strecke zwischen dem
Tunnelende und diesem Steg, der den Reisenden als Zu-
gang zu der Station Wiedikon auf ihrer Nordseite dient,
hat die Sohle des Einschnittes eine Breite von 27,15 m.
Auf ihr liegen ein Seiten- und ein Mittelbahnsteig, die
zwei Geleise der Doppelspur und das im Tunnel abge-
spaltene Geleise [iir die Giiterziige der Richtung Thalwil-
Ziirich, das auch von der Sihltalbahn befahren wird (vgl.
S. 69). Da das Giiterzugsgeleise der Gegenrichtung in der
Nihe des Steges in die Doppelspur einmiindet, liegen in
dem Einschnitt zwischen dem Steg und der Hohlstrassen-

briicke vier Geleise, je ein Geleisepaar fiir die Personen-
und Giiterziige; das erste endigt, aus der Tiefe aufsteigend,
bei der Langstrassenbriicke im Personenbahnhof, das an-
dere, das bei der Hohlstrasse nordwérts abbiegt, erreicht
in der Nahe der Bekohlungsanlage die alten Geleise des
Giterbahnhofs. Die 1600 m lange Strecke ist in zwei an
der Kalkbreitestrassenbriicke endenden Baulosen ausge-
fithrt worden. Das Aushubmaterial von der siidlichen
Strecke ist durch den Wiedikonertunnel nach dem Sihl-
holzli gefithrt worden; die ausgebaggerten Erdmassen
der nordlichen Strecke (rund 150,000 m®) wurden von
einer nidchst der Hohlstrasse errichteten Umladerampe
in Normalbahnziige gestiirzt, nach der Station Altstetten

ZWEIERSTRASSENBRUCKE
von Norden gesehen
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BAHNHOFVORPLATZ UND AUFNAHMEGEBAUDE ENGE-ZURICH , ARCHITEKTEN GEBR. PFISTER B.S.A., ZURICH

Situationsplan mit Erdgeschossgrundriss

gefiihrt und in den »Herdern« abgelagert. Auf der im
Titel bezeichneten Strecke mussten 222,000 m?® Material
ausgehoben und fiir Mauern und Briicken 17,000 m?®
Mauerwerk erstellt werden. Der Entwiésserung dient ein
die ganze Strecke mit schwachem Gefill durchziehender
Strang aus 1 m weiten Vianiniréhren, der an der Hohl-
strasse an einen im Jahre 1914 erstellten, in die Limmat
miindenden Kanal und auf der obern Seite an die bis
zur Station Enge fithrende Tunneldohle anschliesst.

DIE STRASSENBRUCKEN

Von den 12 Strassen, die die alte Linie auf Schienenhohe
gekreuzt haben, iibersetzen die neue Linie fiinf, namlich
die Hohlstrasse, die Badenerstrasse, die Kalkbreitestrasse,
die Zweierstrasse und die Bederstrasse, auf Briicken. Fiir
die Béckerstrasse und die Kanzleistrasse, die erst in Zu-
kunft iber die Bahn gefiihrt werden sollen, wurden eben-
falls Briicken erstellt. Dagegen ist die Kreuzung der Bahn
mit der Brauerstrasse durch deren Einfithrung in die
Hohlstrasse aufgehoben worden. Alle andern Strassen
fithren iiber die im Tunnel liegende Bahn (cf. den farbi-
gen Ausschnitt aus dem Stadtplan).

Die iiber die Stationen Enge und Wiedikon fiihrenden

Briicken der Bederstrasse und der Zweierstrasse sind aus
Eisenbeton mit Rippendecken auf gemauerten Wider-
lagern und armierten Pendelstiitzen konstruiert.

Fiir die Ueberbauten der fiinf andern Briicken, die mit
Ausnahme der Hohlstrassenbriicke den Bahneinschnitt ia
einer Oeffnung iibersetzen, sind aus technischen und wirt-
schaftlichen Erwigungen Differdingertriager verwendet
worden, die in Abstinden von 1,40 m bis 1,55 m gelagert
und in den Widerlagern verankert sind, so dass sie eine
rahmenartige Konstruktion bilden.

Die Lichtweiten, Strassenbreiten, Léangen und Profilhohen
der Triger betragen

Strassenbreite

. Licht- p— Triiger- Profil-

bei den Briicken weite schief liingen héhen
fiir die recht

m m m m mm

Badenerstrasse 22,46 27,05 21 28,80 1014

Kalkbreitesirasse 21,80—23,60 18,70 18 27,50—29,50 1014

Die Profile von mehr als 1000 mm Ho6he sind hier zum
ersten Male verwendet worden. Die langen Tréger sind
aus zwei Teilen zusammengesetzt, die lingsten zur Ver-
wendung gekommenen Triger sind 23,5 m lang. Die Walz-
trager sind durch mit Winkeleisen gesdumte Stehbleche
von ganzer Protilhohe verbunden.
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AUFNAHWMEGEBAUDE ENGE , ARCHITEKTEN GEBR. PFISTER
Bahnhofvorplatz und Fassade

DIE BAHNSTEIGDACHER

Riicksichten auf die Architektur des Aufnahmegeb#udes
und die Belichtung des Bahnsteiges in Enge, sowie andere
Erwigungen haben zu dem Eutschluss gefiihrt, die Bahn-
steigdicher mit flacher Eisenbetondecke auf eisernen
Bindern zu erstellen. Diese in der Schweiz zum ersten
Male angewendete Bauart wurde dann auch in der Station
Wiedikon ausgefiihrt, wo sie den guten Anschluss an das
Aufnahmegebdude und die Zweierstrassenbriicke ermog-
lichte, die Erstellung des Stellwerkhiiuschens iiber den
Geleisen erleichterte und den Zugang zu diesem verein-
fachte. Fiir die Oberlichter wurden Loosersche Luxfer-
Prismen verwendet. Die oberen Dachflichen sind mit
Asphaltoid und Mammut abgedeckt und dariiber mit
griinem Quarzsand bestreut worden, was auf den grossen
Flichen gut wirkt. Die sichtbaren Betonflichen wurden,
so wie sie aus der Schalung kamen, mit Keimscher Mine-
ralfarbe gestrichen. Die Eisenkonstruktionen der Décher
sind fiir Enge von der A. G. Lohle & Kern, fiir Wiedikon
von der Briickenbauabteilung der Generaldirektion ver-

fasst worden; fiir beide hat Ingenieur Rathgeb die Eisen-
betondecken entworfen.

DIE SICHERUNGSANLAGEN

Zur Stellung der Weichen und Signale sind beide Sta-
tionen mit elektrisch betriebenen Sicherungsanlagen aus-
geriistet worden. Den dazu dienenden Gleichstrom liefert
eine im Untergeschoss des Aufnahmegebiudes in Wiedi-
kon untergebrachte, aus drei Gruppen bestehende Strom-
sammler-Batterie. Das Stellwerk der Station Enge ist in
dem erkerartig verglasten Dienstraum des Aufnahme-
gebiudes, das Stellwerk der Station Wiedikon in der tiber
den Geleisen zwischen den Bahnsteigdiichern befindlichen
Kabine untergebracht. Die Ladung der Stromsammler ge-
schieht durch zwei Gleichrichter, von denen der eine vom
Fahrdraht iiber einen Transformator mit Wechselstrom
von 16°/; Perioden gespeist wird, wihrend der andere,
der an das stiddtische Drehstromnetz angeschlossen isi,
als Reserve bei Stérungen des Fahrdrahtstromes dient
und bei Stérungen der Akkumulatorenbatterie die Stell-
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werke selbsttitig mit Strom aus dem stadtischen Netz
versorgt. Die Sicherungsanlage ist in ihren Grundziigen
bei der Generaldirektion der S.B.B. in Bern entworfen
und von der Signum A. G. in Wallisellen erstellt worden.

WIRTSCHAFTLICHES

Die Kosten des ganzen Baues waren im Jahre 1913 zu
23,520,000 Fr. veranschlagt. Von dieser Summe entfielen
9,600,000 Fr. auf den Landerwerb, 11,200,000 Fr. auf die
eigentlichen Bauarbeiten und der Rest auf Kapitalzinsen,
Bauleitungskosten und Verschiedenes. Nach Abzug der
stidtischen Subvention und der Erlése fiir entbehrlich
werdendes Land und Altmaterialien ergab sich nach dem
Voranschlag vom Jahre 1913 ein Netto-Aufwand von
17,180,000 Fr. Im Jahre 1924 wurde der Baukredit von
15,000,000 auf 38,520,000 Fr., der Netto-Aufwand somit
auf 32,180,000 Fr. erhoht. Diese Betrige werden voraus-
sichtlich nicht erreicht, sondern unterschritten werden.
Eine wesentliche Erhohung des vor dem Kriege aufge-
stellten Voranschlages ist aus den allgemein bekannten

Blick vom alten Bahwiibergang Enge auf die Ecke
Seestrasse-Bederstrasse
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Griinden bei den eigentlichen Bauarbeiten und wegen der
langen Bauzeit bei den Kapitalzinsen eingetreten. Die Ein-
haltung der urspriinglich mit vier Jahren angesetzten Bau-
zeit war unmoglich. Trotz zeitweiser und insbesondere in
den letzten drei Jahren recht lebhafter Bautitigkeit
dauerte der Bau vom Méarz 1918 bis zum Mirz 1927, also
neun Jahre. Diese Verzogerung wurde nicht nur dadurch
verursacht, dass wihrend des Krieges die Schwierigkeit
der Beschaffung geeigneter Arbeitskrifte und der Bau-
stoffe den Arbeitsvorgang verlangsamte, und dass nach
Vollendung der Sihlverlegung im Jahre 1920 die Weiter-
fihrung der Arbeiten wegen der ungiinstigen wirtschaft-
lichen Verhiltnisse und Aussichten lingere Zeit in Frage
stand. Viel nachhaltiger ist die Verlingerung der Bau-
dauer dadurch herbeigefithrt worden, dass wesentliche
Projektinderungen zu langwierigen Verhandlungen fiihr-
ten und Verzogerungen, ja sogar zeitweilige Einstellung
der Bauarbeiten auf einigen Strecken verursachten. So
haben die Einfithrung der Sihltalbahn in Wiedikon stait
in Enge die Erstellung des Aufnahmegebidudes an der
Birmensdorferstrasse und die damit verbundenen Ver-
handlungen und Projektierungsarbeiten den Bau der Sta-
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tion Wiedikon und der siidlichen Anschlufistrecke zwi-
schen Werdstrasse und Birmensdorferstrasse erheblich
verlangsamt und auch der sehr spiat — im Mai 1923 —
veranstaltete Planwettbewerb fiir das Aufnahmegebidude
der Slation Enge und der grosse, friither nicht vorgesehene
Umfang der Baulen, die infolge dieses Wettbewerbes er-
stellt werden mussten, haben sehr verzogernd gewirkt.

ORGANISATION

Die Ausarbeitung der Detailentwiirfe und die Durch-
fiihrung des Baues war der Bauabteilung des III. Bundes-
bahnkreises tibertragen, und als der Vorsteher dieser Ab-
teilung, Herr Oberingenieur Griinhut, im Mérz 1924 diese
Stelle verliess, ist zur Weiterfiihrung der Bauarbeiten
unter seiner Leitung eine der Generaldirektion der Bun-
desbahnen unterstellte Bauabteilung geschaffen worden.
Dem Genannten waren zwei Ingenieure, die Herren Al-
fred Meyer und Paul Riihl, und sechs Herren als tech-
nisches und administratives Hilfspersonal beigegeben.
Die Ausfithrung der Bauten erfolgte durchwegs in Ak-
kord in Baulosen, die die einzelnen fiir sich ein Ganzes
bildenden Bauteile umfassten, auf Grund von 6ffentlichen
oder beschrinkten Wettbewerben.

STADTISCHE BAUTEN
Der Bau der neuen Bahnlinie hat die Stadt veranlasst,

verschiedene Strassen, Kaniile, Plitze, Garten- und Sport-

anlagen zu erstellen, die in der Hauptsache schon lingst
geplant waren. Ein kleiner Teil dieser Bauten ist gleich-
zeitig mit dem Bahnbau zur Ausfithrung gelangt, der
grossere Teil wird erst nach der Inbetriebnahme der
neuen und dem Abbruch der alten Linie erstellt werden
kénnen.

Von diesen Bauten seien hier nur genannt:

1. die dem Bahneinschnitt entlang zwischen der Badener-
und der Hohlstrasse und von der Birmensdorfer- zur
Zweierstrasse fiihrenden Parallelstrassen;

2. die Verlingerung der Bicker- und der Kanzleistrasse:

3. die vom Bleicherweg durch den alten Bahntunnel und
nach Ueberbriickung der Sihl auf dem neuen Bahn-
tunnel bis zur Station Wiedikon fithrende Strasse;

4. der grosse Sport- und Spielplatz und die Gartenanlage
auf der durch Auffiillung des verlassenen Sihlbettes
und des Siblholzli gewonnenen Fliche und endlich

5. die fiir eine spiitere Etappe vorgesehene Verlingerung
der Zurlindenstrasse mit der dazu erforderlichen neuen
Briicke iiber die Sihl

Diese Bauten und noch manche andere, deren Ausfiih-

rung durch den Bahnbau nicht verursacht, aber doch zeit-

lich bedingt ist, werden zwar einen grossen Geldaufwand
erfordern, aber der Entwicklung des Verkehrs, der Stadt
und ihrer Verschonerung dienen.
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Perronddicher der Station Wiedikon, von Norden gesehen; im Hintergrund die Zweiersirassenbriicke
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