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66. Jahrgang

Nachdruck von Bild oder Text nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet Nr. 17

Das Problem der Bahnhoferweiterung Zurich

Im Laufe des Winters 1947/48 wurden im Ziircher Inge-
nieur- und Architekten-Verein sechs Referate!) iiber dieses
aktuelle Thema gehalten. Wir freuen uns, angesichts der
Bedeutung der behandelten Probleme, diese Referate, wenn
auch in wesentlich gekiirzter Form, weiteren Interessenten
zukommen zu lassen, und danken unsern beteiligten Kollegen,
sowie besonders der Kreisdirektion III der SBB fiir ihre Unter-
stiitzung. Die {iiberzeugende Griindlichkeit aller durchge-
filhrten Studien liess es uns angezeigt erscheinen, dem Thema
zwei aufeinanderfolgende Sondernummern zu widmeén und
damit auch unsererseits einen Beitrag zu leisten zu der in
dieser Sache mit Recht geriihmten Zusammenarbeit auf ein
grosses Ziel hin. Red.

Einleitung
Die Referenten gehdren mit Ausnahme von Arch. Ph. Bridel

dem 1946 ins Leben gerufenen «Arbeitsausschuss fiir die

Ziircher Eisenbahnverkehrsfragen» an, der die Erweiterungs-

Vorschldge der SBB, soweit stddtische und kantonale Inter-

essen beriihrt werden, iiberpriift und bereinigt hat. In dieser

Form ist das Projekt im Sinne eines Rahmenentwurfes von

diesem Kollegium den zustédndigen Behodrden einstimmig zur

Weiterbehandlung empfohlen worden. Mit grosser Genugtu-

ung darf festgestellt werden, dass sich die intensive Zusam-

menarbeit im Ausschuss als sehr anregend und wertvoll er-
wies. Dieser Wille zur Zusammenarbeit soll auch in dieser

Verdffentlichung sichtbar sein, indem das Problem nicht nur

vom Bahnstandpunkt aus beléuchtet werden soll, sondern

auch von den zustdndigen Fachvertretern von Kanton und

Stadt.

Der Ausschuss ist aus folgenden Fachleuten zusammen-
gesetzt:

Kreisdirektion IIT SBB: Ing. 4. Dudler, Obering., als Vorsit-
zender; Ing. E. Baumann, Betriebschef; Sektionschef E.
Zwicky, Leiter des Studienbureau fiir den Bahnhof Ziirich;
Sektionschef fiir Hochbau Arch. H. Bloch.

Kanton Ziirich: Kantonsingenieur E. Marty; Kantonsbaumei-
ster H. Peter; Dr. E. Jdger, Sekretar fiir Verkehrsfragen
bei der Volkswirtschaftsdirektion.

Stadt Ziirich: Stadtingenieur H. Steiner; Stadtbaumeister
A. H. Steiner; Arch. H. Kupli, Chef des Bebauungsplan-
bureau; H. Weber, Betriebsinspektor der Stéddtischen
Strassenbahnen.

Kreispostdirektion Ziirich: H. Miiller, Adjunkt des Kreispost-
direktors.

Arch. Ph. Bridel war wahrend lidngerer Zeit als Architekt
des Hochbaubureau des Kreises I1I der SBB mit den Studien
fiir das Aufnahmegebdude und dessen stddtebaulicher Ein-
ordnung betraut. Nach Uebertritt in die Privatpraxis wurde
er mit der Weiterfiihrung dieser generellen Studien beauftragt.

Abgesehen von der Tétigkeit des Arbeitsausschusses fan-
den in den letzten Jahren wiederholte Aussprachen zwischen
dem Regierungsrat und dem Stadtrat von Ziirich sowie der
General- und Kreisdirektion der SBB statt, bei denen allseitig
der feste Wille bekundet wurde, Mittel und Wege zu finden,
um die dringend gewordene grossziigige Neugestaltung der
Bahnhofanlagen Ziirichs der Verwirklichung entgegenzufiihren.

Das aus allen diesen Verhandlungen entstandene gene-
relle Projekt 1946 ist nach Vorlage an den Verwaltungsrat
der SBB im September 1947 an die kantonale und stédtische
Behorde zur Stellungnahme {ibermittelt worden. Ende Januar
1948 haben diese Behdrden dem Projekt zugestimmt. Gleich-
zeitig ersuchte der Regierungsrat des Kantons Ziirich die
Generaldirektion der SBB zu priifen, ob und wie bei den
bestehenden Anlagen dringend notwendige Verbesserungen
schon heute erreicht werden konnen.

I. Die bahntechnischen Anlagen
Von A. DUDLER, Oberingenieur der Kreisdirektion III der SBB, Ziirich
Historischer Riickblick

Von den zahlreichen Vorschldgen fiir den Ausbau der ge-
samten Bahnanlagen oder einzelner ihrer Teile, die seit der
Entstehung im Jahre 1847 von verschiedenster Seite gemacht

1) Siehe die Protokolle in SBZ 1947, S. 695, 696 u. 1948, S. 184 u. 214.

DK 656.21(494.34)

worden sind, muss ich mich auf wenige typische Beispiele
beschrénken.

Bild 1 zeigt die Entstehung der Zufahrtslinien zum Ziir-
cher Bahnhof und in Tabellenform fiir die verschiedenen
Strecken die Jahre der jeweiligen Betriebseroffnung und des
Ausbhaues auf Doppelspur. Das urspriingliche Aufnahmege-
bdude wurde 1865 bis 1871 durch das heute noch bestehende,
wenn auch spdter durch Anbauten ergénzte Bahnhofgebdude
nach Projekt des NOB-Architekten Wanner ersetzt.

Allgemein muss festgehalten werden, dass die NOB im
Gegensatz zu den meisten andern frithern Privatbahngesell-
schaften eine grossziigige Baugesinnung verfolgte, was auch
in den Erweiterungsprojekten fiir den Bahnhof Ziirich aus
den Jahren 1874 und 1894 zum Ausdruck kommt. Ihr Ver-
fagsser war der damalige Oberingenieur dieser Bahngesell-
schaft, Dr. Robert Moser?). Das letztgenannte Projekt wurde
um die Jahrhundertwende weitgehend verwirklicht3). Von
einigen seitherigen Erweiterungen abgesehen, entspricht unser
heutiger Bahnhof immer noch der damaligen Gesamtkonzep-
tion. In die gleiche Zeit fallen bemerkenswerte Vorschlidge
fiir Durchgangsbahnhdfe zunichst von Kontrollingenieur J.
Glausert) unter Beibehaltung des bestehenden Aufnahme-
gebdudes, ferner von Arch. H. Ernstt) in der Gegend der
Langstrasse in bestehender Gleiserichtung und von Ing. 4.
Jegher?*) quer zur Talrichtung. Die beiden letztern Vorschlige
sehen die Gleisanlagen in Tieflage vor.

Lobenswert darf auch erwéhnt werden, dass der Ziircher
Ingenieur- und Architekten-Verein zu verschiedenen Malen
an der Entwicklung des Ziircher Bahnhofes durch tatkréftige
Mitarbeit hervortrat. So schlug eine von ihm aufgestellte
Spezialkommission 5) im Jahre 1896 erstmals eine besondere
doppelspurige Giiterzuglinie von Oerlikon durch den Kiéfer-
berg nach dem Rangierbahnhof vor, welche Idee mit ver-
dnderter Linienfitlhrung und Zweckbestimmung in unserem
neuen Projekt enthalten ist. Das Aufnahmegebdude sollte
auf das linke Sihlufer zuriickverlegt werden, was aber von
der damaligen Bahngesellschaft, unterstiitzt vom Schweiz.
Eisenbahndepartement, abgelehnt wurde. Von Ing. H. Som-
mer®) stammt aus jener Zeit ein Vorschlag fiir einen Durch-
gangsbahnhof im Bett der verlegten Sihl, die in Richtung
Altstetten abgeleitet werden sollte. Verschiedene dieser Vor-
schlige wiren bei der damaligen Ueberbauung noch ausfiihr-
bar gewesen.

Der Verkehrszuwachs wihrend der dem ersten Weltkrieg
vorausgehenden Jahre veranlasste unsere Verwaltung im
Jahre 1916, ein Projekt fiir eine wesentliche Vergrosserung
der Anlagen vorzulegen’). Dabei sollten die Perronanlagen
durch beidseitig zuriickgestaffelte besondere Vorortsperrons
ergidnzt (dhnlich wie Hauptbahnhof Miinchen), die Abstell-
anlagen vermehrt und der Rangierbahnhof den damaligen
Anschauungen entsprechend erweitert werden. Ferner war
eine zweite Doppelspur Ziirich-Oerlikon durch den Kéferberg
vorgesehen, mit Anschluss an den Personen- und Rangier-
bahnhof. -

Die Behorden von Kanton und Stadt Ziirich erachteten
es als notwendig, sich durch eine Expertenkommission, be-
stehend aus den als Autoritdten im Bahnbau bekannten Prof.
W. Cauer (Berlin) und Dr. C. O. Gleim (Hamburg), denen als
Berater fiir stddtebauliche Fragen Prof. Dr. K. Moser (Ziirich)
beigegeben wurde, ein Gutachten?®) erstatten zu lassen. Die
fruchtbare und in mancher Beziehung wegleitende Téatigkeit
dieser Experten setzte sich bis ins Jahr 1928 fort?). Von allen
in diese bewegte Periode fallenden Vorschldgen von seiten
der Experten, des Stddtischen Tiefbauamtes und Privater,
worunter Prof. G. Gull?), seien nur zwei typische Beispiele
aufgefiihrt: Cauer und Gleim 1918 (Kopfbahnhof in Hochlage
an heutiger Stelle, Verdoppelung der Oerlikoner Zufahrt auf
bisherigem Trasse mit Abzweigung nach dem Rangierbahnhof,
Aufspaltung der Zufahrten von Altstetten und Wiedikon in je
zwei Doppelspuren) und 1919 (Durchgangsbahnhof zwischen

?2) «Die Eisenbahn» Bd. 2, S.125*. %) Vgl. SBZ Bd. 26, S. 8*.

4) SBZ Bd. 72, S. 218*. %) SBZ Bd.27, S. 127.

%) SBZ Bd. 72, S. 223*. 7) SBZ Bd. 68, S. 230*.

8) SBZ Bd. 72, S. 216*, 221; Bd. 73, S. 77*; Bd. 74, S. 281*, 289*, 304*, 316.
Y) SBZ Bd. 93, S. 117*.




230

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

66. Jg. Nr. 17

Langstrasse - Unterfithrung und
Platzspitz, abgedreht in Hochlage
fiir alle Durchgangsbeziehungen,
ndmlich Chur-Basel, Schaffhau-
sen-Gotthard und Olten-Winter-
thur mit sehr komplizierter Linien-
entwicklung).

Unter Verwertung dieser Ideen
wurde 1924 von A. Acatos, dem
nachherigen Oberingenieur des
Kreises ITI und spéter der General-
direktion der SBB, unter Mit-
arbeit des Chefs des heutigen
Studienbureau Ing. E. Zwicky ein
Projekt aufgestellt, das in seinen
ersten Bauphasen sowohl fiir einen
Kopf- wie auch fiir einen Durch-
gangsbahnhof (beide in Hochlage)
dienen konnte. Erstin der 5. Etappe
sollte der Entscheid iiber die end-
gililtige Bahnhofform gefillt wer-
den. Diese Projekte wurden veran-
schlagt. Die Gesamtkosten belie-
fen sich schon damals auf rd. 180
(Kopf-) bzw. 220 (Durchgangs-
bahnhof) Mio Fr. Einige beson-
ders dringliche Verbesserungen im
Personenbahnhof, wie Lokomotiv-
remise an der Geroldstrasse, Ver-
mehrung der Perron- und Abstell-
gleise und der Postbahnhof sind
als erste Etappe in den Jahren
1927 bis 1931 verwirklicht worden 1°). Schon damals waren die
Organe der SBB in Uebereinstimmung mit den Experten
dariiber im Klaren, dass jedem umfassenden Umbau des Per-
sonenbahnhofes die Verlegung des Rangierbahnhofes voraus-
gehen miisse.

Im Auftrag der Stadtbehorde erstattete Prof. Dr. O. Blum
(Hannover) im Jahre 1929 ein neues Gutachten fiir einen
Durchgangsbahnhof mit einer im Interesse der Kostenver-
minderung vereinfachten Linienfiihrung unter Preisgabe der
wichtigsten Durchgangsrelation Chur-Basel.

Die aus den verschiedenen Vorschldgen der Experten ge-
wonnenen Schlussfolgerungen veranlassten die Stadtbehoérde,
den SBB als Endlésung die Ausfiihrung eines Durchgangs-
bahnhofes zu emptehlen.

Die in den 30er Jahren stark fiihlbare Verkehrskrise ver-
hinderte die Durchfithrung weiterer Bauetappen; die SBB
mussten sich darauf beschridnken, die dringendsten Méngel
notdiirftig zu beheben. '

Im Jahre 1931 wurde von namhaften Ziircher Architekten
wie Prof. Dr. K. Moser, Prof. O. R. Salvisberg, Arch. K. Egen-
der und R. Steiger anstelle der vorgesehenen Umbauten im
Aufnahmegebdude Projekte fiir einen Neubau eingereicht, die
indessen auch nicht verwirklicht werden konnten.

Im Jahre 1934 erklédrte die Generaldirektion dem Stadtrat
von Ziirich, auf die Ausfiihrung eines Durchgangsbahnhofes
endgiiltig verzichten zu wollen.
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Verkehrs-Entwicklung

Trotz den starken Schwankungen im Wirtschaftsleben
im Verlaufe der Jahre ist erfahrungsgeméiss eine mehr oder
weniger stidndige Verkehrszunahme bei den Bahnen unver-
kennbar. Nach Erhebungen im Jahre 1944 betrigt die Zahl
der im Ziircher Hauptbahnhof ankommenden und abfahrenden
Reisenden (Fern- und Vorortsverkehr zusammengenommen)
an gewohnlichen Werktagen durchschnittlich rd. 90000 Per-
sonen. An Grossverkehrstagen sind regelmissige Tageslei-
stungen von 130 bis 140000 Reisenden zu bewiltigen, an aus-
sergewohnlichen Spitzentagen wie Oster- und Pfingstmontag,
werden Ziffern von iiber 200000 pro Tag erreicht. In den
letzten zehn Jahren stiegen die jdhrlichen Einnahmen des
Hauptbahnhofes Ziirich aus dem Personenverkehr von 16,5
auf 33,2 Mio Fr., was die Summe der entsprechenden Einnah-
men der beiden n#chstgrossten Bahnhiéfe Basel und Bern
gogar iibersteigt. Die Zahl der in Ziirich effektiv verkehren-

10) SBZ Bd. 95, S.15* und 35* (unsere heutige Darstellung stellt die
dort angekiindigte «Fortsetzung» dar, allerdings wohl etwas anders,
als man sie sich damals dachte! Red.)
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Bild 1. Entstehung und heutiger Bestand der SBB-Anlagen von Ziirich, Schema

den Personenziige wuchs von 306 im Jahre 1925 auf 530 im
Jahre 1947 (Bild 2). :

Bei der ausgesprochenen Tendenz nach Verdichtung des
Fahrplanes zur Befriedigung der zahlreichen Begehren einer-
seits und der starken Entwicklung der Stadt mit ihrer wei-
tern Umgebung anderseits muss kiinftighin mit einer wesent-
lichen, weitern Vermehrung der Zugleistungen im Bahnhof
Ziirich gerechnet werden.

Eingehend wird das Kapitel Verkehrsentwicklung im
nédchsten Heft durch Dr. E. Jiger behandelt.

Heutiger Bestand der Bahnanlagen

Der heutige Hauptbahnhof erstreckt sich iiber eine Lénge
von 3 km und umfasst insgesamt eine Gleisldnge von 127 km
mit iiber 1000 Weichenzungen.

(20 O

Wettingen
42

Legende: %
Doppelspur O ’5'/;;
2 .
Einspur Ve > B2
s’ Tagliche Anzahl Reisezige & Dienstfahrten diein die Perrongeleise ein-

fahren

7277 Tagliche Anzahl Guterzge & Dienstfahrten die in den Rangier - oder den
Vorbahnhof (Spitzkehre) einfahren.

* 1260terzoge Winterthur-Zurich fuhren tber Wettingen zur Entlastung
von Zurich-PB.

Bild 2. Zugsdichten im Sommer 1946
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Personenbahnhof (Bild 3)

Das urspriinglich fiir ganz andere Betriebsverhéltnisse
bestimmte Aufnahmegebdude hat im Laufe der Jahre ein-
schneidende Aenderungen erfahren. Trotz intensiver Ausniit-
zung aller Moglichkeiten entsprechen die verfligharen Rdume
den Bediirfnissen des Verkehrs und des Betriebes schon lange
nicht mehr. Besonders verbesserungs- und vergrosserungs-
bediirftig ist die Gepdckanlage. Die Beférderung des Gepédcks
von der Aufgabestelle nach den auf gleicher Hohe befind-
lichen Gepéckperrons kann im bestehenden Bahnhof ohne
sehr schwerwiegende Verdnderung nur auf Erdgeschosshdhe
vor sich gehen; auch der Gepickumlad von einem Zug in
den andern muss notwendigerweise die Wege des Publikums
kreuzen. Die Traktoren- und Karrenfahrten in der meist stark
begangenen grossen Halle und im Querperron verzogern nicht
nur den Karrenverkehr; sie bilden fiir die Beniitzer dieser
Plitze eine wesentliche Gefahr. Da einige Gleise keine be-
sonderen Gepédckperrons besitzen, muss sich der Gepédck- und
Postverkehr dort auf den fiir die Bahnbeniitzer bestimmten
Bahnsteigen abwickeln. Auch der Platz um das Bahnhof-
gebdude ist fiir die Parkierung der Zubringerautos und Fuhr-
werke viel zu knapp. Einnehmerei, Auskunft, Warteséle, Toi-
letten sind alle rdumlich beschrdnkt und z. T. ungiinstig ge-
legen. Wertvollen Platz nimmt die Bahnhofpost ein.

Die 16 Hallengleise, wovon zwei nur beschrinkt verwend-
bar, sind iiberlastet. Die durchschnittliche tigliche Belegung
pro Hallengleis beziffert sich auf 38 Ziige, eine fiir die ver-
altete Anlage sehr hohe Zahl. Dieser Uebelstand verhindert
die Berlicksichtigung der zahlreichen Forderungen nach Ver-
mehrung der Fahrleistungen. Nebst der Zahl geniigt auch
die Linge der Hallengleise mit 300 bis 350 m den heutigen
Anforderungen nicht mehr.

Ferner ist der zwischen den Perronenden und der Lang-
strasse gelegene Vorbahnhof eine sehr unzweckméssige An-
lage. Die fiir die Leerziige und die Zugsbildung erforderlichen
Abstellanlagen (A, Al AT, Q, R, P und T) liegen z. T. un-
giinstig, sind stark zersplittert und besitzen eine ungeniigende
Aufnahmefihigkeit. Die beiden Lokomotivremisen F und G
weisen ein Fassungsvermdgen von rd. 85 Triebfahrzeugen
auf, fiir den gegenwéirtigen Verkehr bereits zu knapp. Diese
vorhandenen Nachteile fiihren zwangldufig zu einer sehr
storungsempfindlichen und unwirtschaftlichen Betriebsweise,
die auch erhebliche Unfallgefahren in sich birgt. Die Eilgut-
anlage, die gegeniiber der Stadt eine giinstige Lage aufweist,
ist in ihrer Leistungsfidhigkeit ebenfalls zu knapp geworden.
Der Postbahnhof als neuere Anlage ist den heutigen Anfor-
derungen im grossen und ganzen gewachsen.

Rangierbahnhof (Bild 4)

Im Rangierbahnhof Ziirich wurden im Jahre 1946 werk-
tdaglich durchschnittlich 115 Giiterziige verarbeitet, ankom-
mende und abgehende Ziige zusammengerechnet. Der Ein-
und Ausgang an Giliterwagen erreichte im gleichen Jahr die
Zahl von rd. 1500000. Die durchschnittliche Tagesleistung
des Ablaufberges betrug gegen 3000 Giiterwagen.

Die unzweckmaéssige Anordnung und ungeniigende Dimen-
sionierung der Gleisgruppen des Rangierbahnhofes zwingen
dazu, einzelne Felder fiir mehrere Zwecke 2zu verwenden.
Normalerweise werden die Gruppen B und F gleichzeitig als

Sihlpost

1
o\\\\)e‘-"\ e
R

7

<G

NGB N -

@

Zch/Altstetten

Zch/Altstetten

Bild 3. Personenbahnhof Ziirich, Zustand 1946

Ankunfts- und Abfahrtsgruppen, E als Richtungsgruppe, D
und Z als Stationsgruppen beniitzt.

Die bestehenden Anlagen des Personen- und Rangierbahn-
hofes sind so ineinander verschachtelt, dass jegliche Ausdeh-
nung des Personenbahnhofes ohne Verlegung des Rangier-
bahnhofes unmoglich ist. Die Aufnahmefidhigkeit des letzte-
ren ist ungeniigend, so dass die Giiterziige auf Vorstationen
oft die Einfahrtmdoglichkeit abwarten miissen. Es ist auch
schon mehrfach vorgekommen, dass der Bahnhof Ziirich die
Ziige zur Verarbeitung an andere Rangierbahnhéfe leiten
musste.

Giliterbahnhof

- Der fiir die Befriedigung der stddtischen Bediirfnisse
dienende Giiterbahnhof mit Einschluss des Rohmaterialbahn-
hofes hat sich im bisherigen Betrieb als zweckmissige Anlage
erwiesen, die allerdings voll ausgeniitzt ist. Bei weiteren Ver-
kehrssteigerungen wéren Vergrosserungen kaum zu umgehen.

Die Zufahrtslinien

Die zehn in Ziirich zusammenlaufenden Linien (Bild 1)
vereinigen sich auf Vorstationen des Hauptbahnhofes in drei
Doppelspuren (Richtung Wiedikon, Altstetten und Oerlikon)
und eine einspurige Zufahrtslinie (Richtung Letten).

Als normale Leistungsgrenze rechnet man fiir Doppel-
spuren mit 200, fiir Einspur mit 60 tédglichen Ziigen. Wenn
auch die Einfahrt der linksufrigen Seelinie normalerweise
die Leistungsgrenze nicht erreicht (Bild 2), so wird sie an
Sonntagen durch Mehrfachfithrung der Ziige meistens iiber-
schritten. Die Strecke Schlieren-Altstetten ist mit 213 Ziigen
iiberlastet; in Altstetten zweigen 88 Giiterziige von der
Stammlinie ab und fahren auf eigenem Trasse nach dem
Rangierbahnhof. Die rechtsufrige Seelinie weist ebenfalls
eine Ueberlastung auf.

Die Oerlikonerlinie iibersteigt mit 230 Ziigen die zulédssige
Leistungsgrenze erheblich, so dass eine Entlastung zu den
dringendsten Aufgaben der Bahnhoferweiterung gehort. Dabei
ist zu beriicksichtigen, dass gegenwdirtig rd. 15 Giiterziige
von Effretikon iiber Seebach-Wettingen in den Rangierbahnhof
Zirich oder nach Basel und Olten gefiihrt werden miissen,
um das Teilstiick Oerlikon-Ziirich und den Hauptbahnhof
nach Moglichkeit zu entlasten. Damit ist fiir einen Teil der
umgeleiteten Ziige eine Verldngerung der Fahrstrecke um
33 km verbunden mit entsprechend ldngerer Fahrzeit und
grosseren Betriebskosten.

Diese Darlegungen diirften deutlich zeigen, dass die be-
stehenden Bahnanlagen im Gebiete von Ziirich in ihrer Ge-
samtheit an der dussersten Grenze ihrer Leistungsfihigkeit
angelangt sind, sie z. T. bereits iiberschritten haben. Eine
kiinftige Verkehrssteigerung kann der Bahnhof in seiner heu-
tigen Form nicht mehr aufnehmen. Eine durchgreifende Er-
weiterung, wie sie von anerkannten Fachleuten schon vor
iiber 20 Jahren als notwendig bezeichnet wurde, ist nicht
mehr zu umgehen.

Kiinftige Erweiterung der Bahnanlagen

Allgemeine Betrachtungen

Mit dem in den letzten Jahren eingetretenen unerwartet
starken Aufschwung des Schienenverkehrs trat die Unzuldng-
lichkeit der Ziircher Bahnhofanlagen wiederum besonders
deutlich in Erscheinung. Unsere Verwaltung sah sich infolge-
dessen gendtigt, im Jahre 1943 die Projektierung durch Schaf-
fung eines der Bauabteilung des Kreises III angegliederten

Bild 4. Rangierbahnhof Ziirich, Zustand 1946
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Studienbureau  wieder _
aufnehmen zu lassen. (T — 3
Damit konnte auch dem -~ ‘
schon vor Jahren seitens ',':'

der Stadt dringend ge-
jusserten Wunsch, iber
die kiinftige Gestaltung
der Bahnanlagen im Ge-
biete der Stadt Ziirich
eine baldige Abkldrung
herbeizufiihren, Rech-
nung getragen werden.
Die Stadt bendtigt diese
Angaben zur Weiterfiih-
rung ihrer eigenen Pla-
nung besonders in der
Gegend des Bahnhof-
platzes.

Nachdem bereits wieder zehn Jahre seit der Einstellung
der Ziircher Bahnhofstudien verflossen waren und sich die
Verhiltnisse inzwischen in verschiedener Beziehung geéndert
hatten, sahen wir uns veranlasst, die Frage der Bahnhofform
nochmals eingehend zu iiberpriifen.

Grundsitzlich liegen die Hauptvorteile des Durchgangs-
bahnhofes darin, dass die Betriebsabwicklung fliissiger ge-
staltet werden kann. Ziige, einzelne Wagen und Lokomotiven
konnen von zwei Seiten zugestellt werden, transitierende Ziige
passieren ohne Lokomotivwechsel den Bahnhof. Die Grund-
fliche des Bahnhofgebdudes kann kleiner gehalten werden,
weil die Verkehrs- und Betriebsrdume in 2 bis 3 Stockwerken
verteilt werden konnen. Dafiir biisst diese Bahnhofform fiir
das Reisepublikum erheblich an Uebersicht und Bequemlich-
keit ein.

Wesentlich fiir den Entscheid iiber die Bahnhofform ist
der Anteil der durchgehenden Ziige am Gesamtverkehr. Bei
Ueberwiegen des Durchgangsverkehrs dridngt sich die Durch-
gangsform auf. In Ziirich hat der Anteil des Durchgangs-
verkehrs durch die starke Intensivierung des Nahverkehrs
in den letzten Jahrzehnten von rd. !/, auf !/; abgenommen.
Dieses Verhiltnis diirfte auch in Zukunft ungefdhr gleich
bleiben.

Bei dem bereits erwdhnten Projekt fiir den Durchgangs-
bahnhof in Hochlage nach Prof. Blum 1929 (Bild 5) zwischen
Langstrasse und Platzspitz musste aus Kostengriinden auf
die wichtigste Transitrelation Basel-Chur verzichtet werden.
Die Abstellanlagen miissen voOllig einseitig angeordnet wer-
den, so dass die Betriebsweise weitgehend derjenigen des
Kopfbahnhofes entspricht. Die Eingliederung des Aufnahme-
gebiudes in die Umgebung, die Anschliisse der Zugangs-
strassen und Strassenbahnen sind in befriedigender Weise
kaum zu losen. Stédte-
baulich diirfte auch die
Durchschneidung des
Quartiers mit hochgeleg-
ter Bahnanlage kaum be-
friedigen. Gegeniiber dem
zur  Weiterbehandlung
vorgeschlagenen Kopf-
bahnhof nach Projekt
1946 wiirden sich die
Kosten fiir den Durch-
gangsbahnhof Blum um
rd. 100 Mio Fr. hoher
stellen, die durch Be-
triebsersparnisse in kei-
ner Weise gerechtfertigt
werden konnten. Diese
werden.

N.Urdorr

E= Zum Rangierbahnhof gehorende Gruppen
Zum Personenbahnhof u

Zum Rangierbahnhof gehérende Gruppen
Zum Personenbahnhof ~ » "

Losung muss deshalb abgelehnt

Bahntechnisch liesse sich nach einer Anfang 1946 durch
unser Studienbureau durchgefiihrten Untersuchung eine Durch-
gangslosung in der Herdern finden (Bild 6). Alle Durchgangs-
relationen sind gewahrt, die Nebenanlagen gruppieren sich
beidseitig um die Perronanlagen. Eine iiberschligige Schét-
zung hat ergeben, dass sich die Kosten fiir die Bahnanlagen
allein mindestens gleich hoch stellen wiirden, wie fiir den in
Vorschlag gebrachten Kopfbahnhof. Die Losung Herdern
brichte indessen in stddtebaulicher Hinsicht schwerwiegende
Nachteile mit sich. Erwédhnt sei nur die Verlegung des Auf-
nahmegebdudes um rd. 2,2 km vom gegenwértigen Standort,

Bild 5. Durchgangsbahnhof
Zirich-HB. Studie SBB 1945
als Weiterentwicklung des
Projekts von Prof. Blum 1929

Masstab 1 : 50000

womit eine wirtschaftliche Schidigung des Stadtkerns ver-
bunden wire. Die notwendige Anpassung des Strassennetzes
und Umorientierung der stéddtischen Verkehrsmittel nach dem
neuen Zentrum wiirden aussergewohnlich grosse zusétzliche
Kosten fiir die Stadtverwaltung mit sich bringen. Zweifellos
wire auch einem wesentlichen Teil des Vorortverkehrs schlecht
gedient, da sich bei dieser Losung Umwege, Fahrzeitverldn-
gerungen und Taxerhdhungen ergédben. Hiervon wiirden be-
sonders die Abonnenten aus den Richtungen Oerlikon und
Altstetten betroffen.

Alle diese Ueberlegungen fiihrten uns seinerzeit zum
Schluss, dass auch der Gedanke eines Durchgangsbahnhofes
in der Herdern fallen gelassen werden muss. Andere Losungen
fiir die Durchgangsform des Bahnhofes konnen heute nicht
ernstlich in Erwdgung gezogen werden.

Verschiedene frither geidusserte Vorschlidge bevorzugten
den Kopfbahmhof in Hochlage. Dieser Losung entsprechen
die neueren Bahnhofe in Mailand und Stuttgart. Die wich-
tigsten Vorteile einer solchen Hebung liegen in der kleineren
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Bild 6. Durchgangsbahnhof
Ziirich-Herdern,

Studie SBB April 1946.
Masstab 1 : 50000
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Flucht der Bahnhofstrasse zuriick-
zunehmen, Rechnung. Mit Riicksicht
auf die notwendige Verldngerung
der Perrongleise und der damit ver-
bundenen Verkiirzung des Vorbahn-
hofes war es aus bahntechnischen
Griinden untragbar, die Enden der
Perrongleise weiter zuriickzuschie-
ben als bis zum rechten Sihlufer. Die
Verlegung des Aufnahmegebidudes
auf das linke Sihlufer, was schon bei
friiherer Gelegenheit gewiinscht aber
bahnseitig abgelehnt werden musste,

LIEHEIMMIN
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inne
N

Bild 7. Generelles Projekt 1946 fiir die Erweiterung der Ziircher SBB-Anlagen.
Das Aufnahmegebidude mit Umgebung, 1 : 6000

Grundfldche des Aufnahmegebdudes, der besseren Trennung
der Publikums- und Gepidckwege; ferner ist die Durchfiihrung
von Strassenkreuzungen mit dem Bahnareal erleichtert. Zwei-
fellos bedingt diese Anordnung vermehrte Kosten fiir die
Gleisanlage. Wihrenddem sich die Hochlage bei der Wahl
eines neuen Standortes meistens als richtig erweist, ist eine
Hebung der ganzen Bahnhofanlage am bisherigen Standort
wie im Falle Ziirich mit ausserordentlichen Schwierigkeiten
baulicher und betrieblicher Art verbunden. W&hrend einer
mehrjéhrigen Bauzeit wiirde die Betriebsicherheit zwang-
laufig vermindert. Bestimmt wéren auch nachteilige Aus-
wirkungen auf die Fahrplanbildung unvermeidlich.

Nachdem mit unserem Vorschlag bei heutiger ebenerdi-
ger Anordnung ein erheblicher Teil der Vorteile einer Hoch-
lage ebenfalls erreicht werden kann, lassen sich die betrécht-
lichen Kosten einer Hebung des Bahnhofes nicht rechtferti-
gen. Neuere Beispiele fiir diese Bauform sind der Ostbahnhof
in Paris und der Hauptbahnhof in Florenz.

Generelles Projekt 1946

Da sich die Verwirklichung dieses weitreichenden Pro-
jektes iliber Jahrzehnte erstrecken wird, ist es als Rahmen-
entwurf aufzufassen, das in mehreren Etappen nach Mass-
gabe des Bediirfnisses und der verfligbaren Mittel zur Aus-
fithrung gelangen soll. Der neue Hauptbahnhof erstreckt sich
bis zum Gaswerk in Schlieren mit einer Gesamtlinge von
6,5 km. Dazu kommt die Anpassung der Anschlusslinien von
Ziirich-HB bis Wiedikon, Schlieren, Seebach, Riimlang, Walli-
sellen und Stadelhofen, die notwendigerweise
einen Bestandteil des Gesamtprojektes bilden.

Personenbahnhof (Bilder 7 und 8)

Es ist beabsichtigt, die Kapazitit des
neuen Bahnhofes gegeniiber heute zu verdop-
peln, sodass die gesamte Anlage fiir 1200 an-
kommende und abgehende Reiseziige pro Tag
dimensioniert wird. Diese Ausbaugrodsse ent-
spricht der beabsichtigten Verdoppelung der
Gleise samtlicher Zufahrtslinien.

Im Aufnahmegebdude und auf den an-
grenzenden Bahnhofplédtzen kimpfen Bahn und
Stadt ldngst mit grosser Raumnot. Unsere im
Jahre1945 durchgefiihrten allgemeinen Studien
iiber die Lage eines neuen Aufnahmegebiu-
des in Verbindung mit der stddtebaulichen
Platzgestaltung (Bild 7) — beide Probleme Station
lassen sich nicht getrennt voneinander behan-
deln — trugen der von der Stadt ge#usserten
Forderung, die limmatseitige Fassade des be-
stehenden Aufnahmegebdudes auf die Ostliche
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ist deshalb heute noch weniger als
damals moglich. Eine weitere Forde-
rung war die Vergrosserung der Ge-
bidudegrundfliche. Der Losungsver-
such von Arch. Bridel ist als Vor-
projekt zu bewerten, das den Beweis
erbringt, dass auf dem zur Verfligung
stehenden Raum ein bahntechnisch
und stddtebaulich auf weite Sicht
befriedigendes Bahnhofgeb&dude Platz
finden kann. Dessen Erstellung
kommt ohnehin erst in einem ferne-
ren Zeitpunkt, nach durchgefiihrter
Verlegung des Rangierbahnhofes in
Betracht. Die endgiiltige Gestaltung
diirfte einem Wettbewerb vorbehalten
bleiben, der zu geeigneter Zeit unter
Beriicksichtigung der dazumaligen Bediirfnisse durchzu-
fithren wiére.

Perronanlage. Der Stirnperron wird gegeniiber heute we-
sentlich verbreitert. Die Anzahl der Bahnsteiggleise erfihrt
auf der Seite der Sihlpost eine Vermehrung von gegenwirtig
16 (wovon 2 nur beschriankt verwendbar) auf 21. Dazu kommen
2 weitere fiir die unterirdisch einzufiihrende rechtsufrige See-
linie. Die Lénge der Perrons muss auf 380 — 420 m vergrossert
werden. Bahnsteige fiir Reisende und Gepdck wechseln regel-
méssig ab. Die grosse Perronldnge bedingt die Anordnung
einer Personenunterfithrung zur Abkiirzung der Wege fiir die
umsteigenden Passagiere.

Die Abstellanlagen mit einer gesamten Gleisldnge von rd.
30 km gegeniiber 15 km heute (im Bild 8 mit A—D bezeichnet)
sind in zweckméssiger Weise konzentriert, wobei die zentrale
Abstellgruppe D fiir die Zugsbildung besonders ausgebaut ist.
Die Eilgutanlagen miissen der Ausdehnung des Personenbahn-
hofes weichen und werden in stark vergrossertem Umfang
mit durchgehenden Gleisen ldngs der Rontgenstrasse vor-
gesehen. Die Bahnpostanlage wird an heutiger Stelle ausge-
baut.

Rangierbahnhof (Bild 9)

Die Leistungsféhigkeit des voll ausgebauten Rangierbahn-
hofes soll ebenfalls gesteigert werden. Im Interesse einer
Rationalisierung ist auch vorgesehen, dem neuen Bahnhof
Ziirich bestimmte Arbeitsvorgénge von benachbarten, ungenii-
gend dimensionierten Rangierbahnhoéfen zuzuweisen.

SRS Legende:
S |,,\b‘
S ABCD Absteligruppen o
SIN 7op wieaimon  L1L2 Lokomotivremisen =
i E Eilgutanlage \ <
P Postbahnhof )
N

Zch. Alfstelten

N

®
&
Y

Lang-
Strasse

Zch. Oerlikon Zch. Oerlikon [587]
Winterthur u. Uster  Weltingen u. Glaltbrugg =

Bild 8. Generelles Projekt 1946, Schema des Personen-Bahnhofs
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Die durch die Einfithrung der elektrischen
Traktion ermoglichte Verldngerung der Giiter-
zliige auf 150 Achsen, entsprechend 750 m
Linge, zwingt zu einer entsprechenden Ver-

Zch. Wiedikon

Schiieren

ladngerung der verschiedenen Gleisegruppen 2¢h PB.

Urdorf
Gu/erbahnﬁm’
& Zch. Alfstetten
£

des Rangierbahnhofes. Aus diesem Grunde
reicht der Raum bis nach Altstetten nicht mehr
aus, wie in fritheren Projekten angenommen
war. Die vorgesehene Lage ist umso eher an-
gezeigt, als der Rangierbahnhof in keiner
direkten Beziehung zum Stadtverkehr steht
und deshalb zweckmissigerweise an die Peri-
pherie verschoben wird.

Ein moderner Rangierbahnhof mit Fliess-
betrieb besteht aus Einfahr-, Richtungs-, Aus-
fahr- und Stationsgruppen. Fiir Ziirich ist ein-
seitige Betriebsweise in Richtung Ost-West
geplant. Von allen Zufahrtslinien her gelangen
die Giiterziige kreuzungsfrei in die erstge-
nannte Gruppe. Eine neuzeitliche 4Ablaufanlage sorgt fiir die
reibungslose Verteilung der Wagen in die Gleise der Rich-
tungsgruppe. Die fiir Stilickgiiterziige bestimmten Wagen
miissen in den Stationsgruppen ausrangiert werden. Von der
Ausfahrgruppe gehen die fertig formierten Ziige auf eigenen
Gleisen auf die Streckengleise iiber.

Zch. PB.

Meilen v.
Jnausfrie

Giiterbahnhof und Lokomotiv-Anlagen

Fir die Giiterhalle ist eine ausreichende Erweiterungs-
moglichkeit vorgesehen. Die Leistungsfidhigkeit wird gegen-
uber heute gesteigert durch kreuzungsfreie Verbindungsgleise
mit dem Rangierbahnhof. In einem spéteren Zeitpunkt diirfte
eine besondere Umladeanlage fiir den Stiickgliterverkehr not-
wendig werden, welche neben die Ausfahrgruppe des Rangier-
bahnhofes zu liegen kommt.

Die in Aussicht genommene Erhohung der Leistungsfi-
higkeit des Personen- und Rangierbahnhofes ruft auch einer
entsprechenden Vergrosserung der Lokomotivremisen. In be-
trieblich giinstiger Lage wird ein neues Lokomotivdepot er-
stellt werden. Insgesamt ist fiir 160—180 Lokomotiven Unter-
kunftsmoglichkeit zu schaffen.

Um die Streckengleise in den Bahnhof einzufiihren, sind
eine grossere Anzahl Gleisiiberwerfungen notwendig. Das Ndm-
liche gilt fiir die Ein- und Ausfahrgleise des Rangierbahn-
hofes sowie fiir einige wichtige interne Gleisverbindungen.

Die das Bahnareal kreuzenden Strassen werden alle un-
ter- oder iberfiihrt. Eine neue Verbindung unter der Perron-
anlage zwischen Sihlquai und Kasernenstrasse soll den Bahn-
hofplatz von einem Teil des durchgehenden Verkehrs entlasten.
Die Langstrassen-Unterfilhrung muss erheblich verldngert
werden. Die Hardstrassenbriicke bleibt in bisheriger Lage,
muss hingegen um rund 5m gehoben werden. Die Herdern-
strasse, die heute den ganzen Bahnhof auf Schienenhohe kreuzt,
kann wenn notig durch eine Ueberfiihrung ersetzt werden.
Die Altstetterstrasse, heute ebenfalls ein stark frequentierter
Niveauiibergang, soll voraussichtlich iiberfithrt werden. Die
Verdnderungen der Bahnanlagen oberhalb der Wagonfabrik
Schlieren erfordern ferner eine Aenderung der Gasometerstras-
sen-Ueberfiihrung.

Zufahrtslinien und Vorortbahnhofe (Bild 10)

Es ist unbedingt notwendig, dass auf weite Sicht die
Moglichkeit der Verdoppelung sdmtlicher Zufahrtslinien vor-
gesehen wird. Bei diesem Anlass sollen die Kurven- und Stei-
gungsverhéltnisse der Strecken nach Moglichkeit verbessert
werden. Wéihrend fiir die Richtung Wiedikon die bisherige
Trasse beibehalten werden kann, miissen die vier Spuren nach
Altstetten auf die Siidseite des Bahnhofes verlegt werden.
Es ist selbstverstdndlich, dass auch die Vorortbahnhofe diesen
verdnderten Verhéltnissen, teilweise mit erheblichem Kosten-
aufwand, angepasst werden miissen.

Die zweite Doppelspur mach Oerlikon soll auf neuer
Trasse durch den Kéferberg mit einem fast durchwegs in der
Molasse liegenden, 2300 m langen Tunnel verlaufen. Diese
Linie iiberquert unterhalb dem Hardturmsteg in einer Hohe
von rund 13 m die Limmat. Die getrennte Linienfiithrung ist
bedingt durch die Schwierigkeiten der Verdoppelung der be-
stehenden Linie iiber Wipkingen und die kaum durchfiihrbare
Einfiihrung in die der zweckméssigen Gleisordnung entspre-
chenden Hallengleise. Der bestehenden Linie iiber Wipkingen
werden die Reiseziige der Richtungen Winterthur und Uster
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Zch. Oerlikon
(neue Line)

Zch. Seebach

Umladehalle
St = Stationsgruppe
K = Kehrgeleise 4 SBZ

Bild 9. Generelles Projekt 1946, Schema des Rangierbahnhofes

zugewiesen. Die neue Doppelspur hat die Reiseziige der Rich-
tungen Regensdorf, Biilach und Kloten aufzunehmen, ferner
samtliche Giliterziige der genannten fiinf Richtungen. Deshalb
muss die neue doppelspurige Linie bei der Herdern in zwei
kreuzungsfrei abzweigende Verbindungen nach dem Personen-
bzw. Rangierhahnhof aufgespalten werden.

Der Bahnhof Oerlikon, heute ein betriebshemmender Eng-
pass, muss als Personenbahnhof erheblich leistungsféhiger
ausgebaut werden. Zu diesem Zweck ist es unvermeidlich, den
Bahnhof von den Aufgaben des Giiterdienstes durch Verle-
gung dieser Anlagen nach Seebach zu entlasten. Die beiden
einspurigen Linien nach Glattbrugg und Kloten werden zur
Erhohung der Leistungsfdhigkeit zu einer Doppelspur ver-
einigt. Die Gabelung erfolgt in einer neuen Station Glattbrugg,
die so ausgebaut wird, dass das spédtere zweite Gleis nach
Riimlang und allenfalls ein besonderer Anschluss an den
Flughafen Kloten eingefiihrt werden konnen. Um einer all-
falligen spéteren Uberlastung der Strecke Oerlikon-Wallisellen
zu begegnen, ist die Fortsetzung der zweiten Doppelspur bis
Wallisellen mit entsprechendem Ausbau der dortigen Anlage
unter Beriicksichtigung einer zukiinftigen Verdoppelung der
Linie nach Uster in das Projekt aufgenommen worden.

Ferner ist die Erstellung einer Giiterzugsausfahrt aus
dem westlichen Ende des Rangierbahnhofes bei Schlieren iiber
Seebach nach Wallisellen bzw. Glattbrugg vorgesehen, um
weitgehenden Verkehrszunahmen gewachsen zu sein.

Die heutige Einfithrung der rechitsufrigen Ziirichseelinie
in den Hauptbahnhof besitzt den Nachteil des grossen Um-
weges, der sich besonders in den Anschliissen des Fernver-
kehrs unangenehm auswirkt und vom Berufsverkehr der gros-
sen Zeitverluste wegen gemieden wird. Eine Verdoppelung
der bestehenden Linie zwischen Ziirich-HB und Stadelhofen
iiber Letten kommt kaum in Frage. Das Projekt sieht eine
direkte unterirdische Verbindung zwischen diesen beiden Bahn-
hofen mit einer Linienverkiirzung von rund 4km vor (heutige
Linge 5,61, neue 1,67km, Reduktion der Fahrdauer um 6—8
Minuten). Die Steigung von der Limmat-Unterfiihrung bis
zur Station Stadelhofen betrdgt rd. 13°/,. Dieser Tunnel
durchfihrt teilweise Molasse bzw. Mordne. Die unterirdische
Linie wird iiber das Areal des heutigen Eilgutbahnhofes mit
dem Vorbahnhof verbunden, so dass die Giiterziige der Rich-
tung Meilen den Rangierbahnhof ohne Spitzkehre erreichen
konnen. Die zu unterfahrenden Fliisse Limmat und Sihl be-
dingen die Tieflage des Perrons in 13 m unter der Museum-
strasse. Diese Hohendifferenz entspricht derjenigen zwischen
Metro und Perronanlagen im Gare de I’Est in Paris. Die Uber-
windung dieser Hohendifferenz wird dem Publikum erleichtert
durch mechanische Transporteinrichtungen. Die direkte Ein-
fliihrung der Meilenerlinie in den Hauptbahnhof von Osten
her bringt zudem eine sehr willkommene Vereinfachung der
Betriebsabwicklung im Vorbahnhof mit sich. Auch die topo-
graphisch unglinstig gelegene Station Stadelhofen muss
durch Erstellung eines weiteren Perrons der neuen Situation
angepasst werden. Mit dieser Losung scheidet die in der
Offentlichkeit bereits diskutierte, bau- und betriebstechnisch
unerwiinschte Station Leonhardplatz im Zuge der bisherigen
Linie aus. Ueber dieses interessante Bauwerk der unter-
irdischen Linie zwischen Stadelhofen und Ziirich-HB hat
Ing. Hans Studer (Kiisnacht), anerkannter Tunnelspezialist,
ein Projekt mit Kostenvoranschlag ausgearbeitet.
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Bauprogramm und
Baukosten (Tabelle 1)

Die Aufstellung des Baupro-
grammes richtet sich in erster
Linie nach den betrieblichen Be-
diirfnissen. Demzufolge stehen der
Ausbau des Personenbahnhofes
und die zweite Doppelspur nach
Oerlikon im Vordergrund. Wie L
erwdhnt, miissen der Erfiillung < =

s v Q .
des iibereinstimmenden Wunsches wﬁgﬂrlngen _-

von Behorden, Bahnverwaltung

und Reisepublikum nach baldiger = CW
Verbesserung der rdumlich stark nach8udg
beengten Anlagen des Personen- sm/,fe:,;"
bahnhofes leider umfangreiche
Vorarbeiten vorausgehen. Damit 506

ist auch die Losung des stéddte- &
baulich dringlichsten Problems,

die Erweiterung des Bahnhof-
platzes mit Riickverlegung des
Aufnahmegeb&dudes, erst in einem fortgeschrittenen Bau-
stadium moglich.

Die 1. Etappe bringt die Beseitigung des Engpasses Oerli-
kon, sie entlastet die bisherige Linie Oerlikon-Ziirich von
allen Giiterziigen, eliminiert die Spitzkehre und gibt im be-
stehenden Bahnhof Gleise fiir Abstellzwecke frei. Der Ran-
gierbahnhof ist in neuer Lage modernisiert. Dadurch sind die
Vorbedingungen erfiillt fiir die Inangriffnahme der Erweite-
rung des Personenbahnhofes in der 2. Etappe. Die unter 3—8
genannten Bauetappen sind mehr oder weniger selbsténdige
Bauobjekte, deren Reihenfolge in der Ausfiihrung dem Be-
diirfnis angepasst werden kann.

Die durchschnittlichen Jahresausgaben wéhrend einer 40-
jéhrigen Bauzeit betragen 8,7 Mio Fr.; dieser Wert wird
wihrend der 2. Bauperiode iiberschritten.

In diesem Zusammenhang diirfte es interessieren, dass
unsere Verwaltung seit der Verstaatlichung der Privatbahnen,
also seit dem Jahre 1902 fiir die Erweiterung des Bahnhofes
Zirich-HB mit Einschluss der linksufrigen Seelinie von Wollis-
hofen total rund 72 Mio. Fr. verausgabt hat, was jdhrlich
1,6 Mio. Fr., nach heutigem Geldwert also ungefdhr 3 Mio. Fr.
entspricht. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass in unserem Pro-
jekt ein neues Aufnahmegebdude und die Erweiterung aller

Tabelle 1. Approximative Baukosten, Preisbasis 1946.
Bahntechnisch bedingte Ausgaben, ohne Abschreibungen

Bausstt Baukosten
uzei ;
Eta Mio Fr.
ppen Jahre
einzeln| total
1. Umfahrungslinie Oerlikon-Ran-
gierbahnhof, erster Ausbau See-
bach, Oerlikon u. Rangierbahn-
hof 10 80
2. Aufnahmegebéude Ziirich-HB,
Neubau Personenbahnhof und
1. Ausbau Abstellbahnhof . . 10 150
3. Zweite Doppelspur Oerlikon-
Wallisellen, Ausbau Wallisellen 3 15
4. Doppelspur Oerlikon - Glatt -
brugg, Ausbau Glattbrugg und
Verlegung Glattbrugg-Riimlang 2 14
5. Zweite Doppelspur Ziirich-HB-
Wiedikon, Ausbau Wiedikon . 2 8
6. Doppelspurige Einfithrung der
rechtsufrigen Ziirichseebahn,
Ausbau Stadelhofen . . . . 4 24
7. Zweite Doppelspur Ziirich-HB-
Altstetten, Ausbau Altstetten . 4 20
8. Gliterausfahrlinie Ziirich-HB-
Seebach-Wallisellen bzw. Glatt-
brugg, zweite Erweiterung See-
bach. . . . . . ... ..| 5 39 120
40 350
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Bild 10. Generelles Projekt 1946, Schema der Zufahrtslinien

Zufahrtslinien bis Wiedikon, Altstetten, Seebach, Glattbrugg,
Wallisellen und Stadelhofen, samt ihren Stationen mit betracht-
lichem Kostenaufwand enthalten sind.

Als weiterer Vergleich sei angefiihrt, dass das Erweite-
rungsprojekt 1924 in Kopfform nach Acatos, das damals in
etwas verdnderter Form auf 181 Mio. Fr. veranschlagt wor-
den war, bei Preisen 1946 auf schédtzungsweise 300 Mio. Fr.
zu stehen kéme.

Wenn auch die Verwirklichung eines derart umfassenden
Projektes lange Zeit in Anspruch nimmt, so ist doch von
grosster Bedeutung, dass der schrittweisen Ausfiihrung ein
genereller Plan zu Grunde liegt. Die nicht im vollen Umfang
iibersehbare Verkehrsentwicklung wird jeweils vor Inangriff-
nahme einer weiteren Bauetappe eine Ueberpriifung und An-
passung noétig machen.

Vergleicht man den Umfang des generellen Projektes 1946
mit den verschiedenen Projekten der Periode 1918—29, also
einer um 20—30 Jahre zuriickliegenden Zeit, so muss man
feststellen, dass jene unserem Projekt in keiner Weise nach-
stehen. Schon damals wurde klar erkannt, dass die Bahnan-
lagen von Ziirich grundlegend erweitert werden miissen, um
der kommenden Verkehrsentwicklung nicht nur in Ziirich und
Umgebung, sondern weit dariiber hinaus geniigen zu kénnen.
Abweichungen gegeniiber den damaligen Vorschlidgen liegen
in einem erheblichen Mehrbedarf an Abstellanlagen, ferner
in der grosseren Léngenausdehnung des Rangierbahnhofes
und einer umfassenden Erweiterung und Verbesserung der
Zufahrtslinien samt Vorortbahnhofen.

Auch ist hier die bedngstigende Feststellung am Platz,
dass die stdndig fortschreitende, zum Teil stiirmisch verlau-
fende Ueberbauung namentlich im Stadtgebiet in zunehmen-
dem Masse erhebliche Erschwernisse fiir die spdtere Verwirk-
lichung des ganzen Bauvorhabens mit sich bringt. Es entsteht
dadurch sogar die Gefahr einer derart grossen Verteuerung
der Ausfiihrung, dass die Verwirklichung in einem spéteren
Zeitpunkt nicht mehr tragbar ist. Die den SBB zur Verfligung
stehenden Rechtsmittel gestatten nicht, diese Ueberbauung
zu verhindern. Die Freihaltung des kiinftigen Bahngelindes
liegt aber im Intéresse aller beteiligten Behdrden und der
Bevolkerung Ziirichs. Mit Genugtuung stellen wir fest, dass
die Stadt ihre Bereitschaft erklédrt hat, unsere diesbeziiglichen
Bestrebungen nach Moglichkeit zu unterstiitzen.

Die Finanzierung der Kosten'!) fiir die ausserordentlich
umfangreichen Bahnanlagen in Ziirich samt Zufahrtslinien,
ist aus bahneigenen Mitteln allein nicht méglich; umso-

') Wir verweisen hieriiber auf die Ausfiihrungen von Kreisdirektor
Dr. W. Berchtold in Heft 4 des Jahrganges 1946 des «Schweiz. Archiv
fiir Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik».
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weniger, als noch zahlreiché andere Bauaufgaben im SBB-
Netz zu realisieren sind, wie beispielsweise der dringende
Ausbau weiterer Bahnhofe und Stationen, Doppelspuren, Er-
satz von Niveauiibergingen usw. Doch sollte mit dem Bau-
beginn in Ziirich nicht mehr lange gezodgert werden und die
Ausfithrung wenigstens der beiden ersten Bauetappen tun-
lichst rasch gefdérdert werden.

II. Der Bahnhof Ziirich als Betriebsanlage

Von Ing. H. BAUMANN, Betriebschef SBB Kreis III
(Gekiirzte Wiedergabe) DK 656.21(494.34)
Es ist verhiltnismissig leicht, von einer Bahnhofanlage
- als Bauwerk ein anschauliches Bild zu vermitteln. Schwieriger
und undankbarer ist es, die betrieblichen Vorgénge verstdnd-
lich zu machen. Betriebliche Vorgédnge sind Bewegungsvor-
ginge, die sich in ihren Zusammenhéingen nicht leicht ver-
folgen und darstellen lassen. Es ist daher auch nicht ver-
wunderlich, dass die Betriebsfithrung eines Bahnhofes am
ehesten Gegenstand der Kritik und auch Zielscheibe von mehr
oder weniger fachménnischen Spekulationen ist.

Ein Bahnhof ist gleichzeitig Verkehrs- und Betriebsanlage.
Als Verkehrsanlage hat der Bahnhof alles zu leisten, was
der Verkehr zwischen Publikum und Bahn erfordert. Als
Betriebsanlage hat er die Ziige zu bilden, umzuordnen, aufzu-
16sen, den Zugsverkehr zu regeln und zu sichern. Als Gesamt-
anlage bestimmt der Bahnhof die Grenzen der Fahrplange-
staltung und vielfach auch die Struktur des Fahrplanes. Die
Anpassung des Fahrplanes an die Verkehrsbediirfnisse setzt
Bahnanlagen voraus, welche die entsprechenden Betriebslei-
stungen zu vollbringen vermogen. Ist ihre Leistungsgrenze
erreicht, so bestimmt sie und nicht mehr das Verkehrsbediirf-
nis Giite und Aufbau des Fahrplanes.

Die wichtigste Verkehrsanlage, das Aufnahmegebéude,
sei nur beildufig erwdhnt. Wichtiger sind fiir unsere Betrach-
tung die Perrongleise. Diese sind Anfang und Ende der Zu-
fahrtslinien. Die acht Abstellgleisegruppen sind in erster Linie
Anlagen zur Bildung der Personenziige und erst in zweiter
Linie Abstellpldtze fiir unbeniitzte Personenwagen (Bild 3,
Seite 231).

Von besonderer Wichtigkeit ist der zwischen den Perron-
hallen und der Langstrasse gelegene Bahnhofteil. Er umfasst
die Streuungsfahrstrassen der Zufahrtslinien auf die Perron-
gleise, die Verbindungswege zwischen Perrongleisen und Ab-
stellgruppen, zwischen Perrongleisen und Eilgut oder Post-
bahnhof, zwischen Perrongleisen und Lokomotivremisen
und nicht zuletzt die Verbindungswege zwischen Personen-
bahnhof und Rangierbahnhof, denen in Ziirich eine besondere
Bedeutung zukommt. Dieser wichtige Bahnhofteil wird ge-
meinhin «Vorbahnhof» genannt — weniger ein funktioneller
Begriff als eine bequeme Lagebezeichnung.

Rangierbahnhof

Eng verflochten mit dem Personenbahnhof ist der Ran-
gierbahnhof (Bild 4, S. 231). Diese enge Verbindung entspringt
weder einer betriebstechnischen noch einer verkehrstechni-
schen Notwendigkeit. Urspriinglich waren beide Anlagen ge-
trennt. Der Personenbahnhof hat sich im Laufe der Jahre
ausgedehnt, wo noch Platz war, kamen Rangier- oder Loko-
motivanlagen zu liegen, bis sie den Rangierbahnhof umklam-
merten. Heute stehen sich beide Anlagen im Weg.

Am meisten beengt ist die Giiterzug-Einfahrgruppe B.
Die von Oerlikon und Meilen ankommenden Giiterziige fahren
in die Perrongleise ein, kehren dort «spitz» und werden in das
Gleisfeld B zuriickgedriickt. Die Giiterziige von Thalwil und
weiter fahren iiber das doppelspurige Verbindungsgleis Wie-
dikon-Altstetten und werden iiber eine Spitzkehre in das
Feld B zuriickgestellt. Die Giiterziige von Altstetten her fah-
ren ebenfalls {iber das Verbindungsgleis in die Gleisgruppe F
ein. Auch sie werden in Rangierfahrt in das Feld B iiberge-
fithrt.

Die ankommenden Ziige werden vom Gleisfeld B iiber
den Ablaufriicken gedriickt und im Gleisfeld E nach Rich-
tungen zerlegt. Die Ausscheidungsméoglichkeiten sind be-
schrinkt, weil die Gleise zu wenig zahlreich und zu kurz sind.
Schliesslich werden die nach den Unterwegsstationen bestimm-
ten Giiterwagen in den ungiinstig gelegenen Rangierfeldern D
und Z so gut es geht nach Stationen geordnet.

Die fertigen Giiterziige nach Westen werden im Gleis-
feld E2, diejenigen nach Thalwil und weiter im Feld F und

diejenigen nach Meilen oder Oerlikon und weiter im Feld B
zur Abfahrt bereitgestellt. Die Ziige nach Meilen und Oerli-
kon fahren wiederum mit Spitzkehre iiber die Perrongleise aus.

Heute pflegt man Rangierbahnhofe so anzulegen, dass
der Prozess der Zugzerlegung und Zugbildung nach dem
Fliessverfahren vor sich geht. Das Fliessverfahren kann im
Rangierbahnhof Ziirich infolge seiner unzweckméissigen An-
lage nur unvollkommen angewendet werden.

Wenn wir die freie Wahl hédtten, miissten wir zwar aus
sozialen, siedlungspolitischen und kommerziellen Griinden der
Verbesserung des Personenbahnhofes den Vorrang geben. Das
soll jedoch nicht heissen, dass der Rangierbahnhof Ziirich
mit dem angeschlossenen Giiterbahnhof ein weniger wichtiges
und weniger dringliches Betriebsproblem sei. Rangier- und
Giiterbahnhof Ziirich stellen die grosste Giiterverteil- und
Sammelanlage der Schweiz dar. Seit Jahren ist auch dieser
Bahnhof eine Quelle von chronischen Betriebsschwierigkeiten,
die sich mit betrieblichen Mitteln leider nicht mehr bekdmpfen
lassen.

Der bestehende Personenbahnhof

Der Betriebsdienst der Bundesbahnen macht geltend, der
Personenbahnhof Ziirich sei nicht mehr geniigend leistungs-
fihig. Diese Feststellung wird gelegentlich angezweifelt.
Unter anderem wird die durchschnittliche Belastung der Per-
rongleise mit rd. 38 Ziigen je Werktag und Gleis und mit
42 planmissigen Ziigen im Maximum als ungeniigend be-
zeichnet. Gewiss gibt es im Ausland einige Bahnhofe mit
grosserer Aufnahmefdhigkeit neben zahlreichen andern mit
geringerer durchschnittlicher Perrongleisbelastung. Bahnhofe
und Bahnhofleistungen lassen sich nie vergleichen, weil von
Bahnhof zu Bahnhof die Voraussetzungen, ndmlich Verkehrs-
struktur und Betriebsanlagen vollig verschieden sind.

Die Perrongleise sind einerseits Bindeglied zwischen Zu-
fahrtslinien und Rangieranlagen und anderseits Wendeanlage
fiir durchgehende Ziige. Die Aufnahmeféhigkeit der Perron-
gleise muss der angestrebten oder geforderten Leistung der
Zufahrtslinien entsprechen. Es bestehen enge Zusammenhinge
zwischen der Leistungsfdhigkeit der Zufahrtslinien, der Auf-
nahmefihigkeit der Perrongleise und der Leistungsféhigkeit
der Zugbildungs- oder Abstellanlagen. Zufahrtslinien, Perron-
gleise und Zugsformationsanlagen bilden eine Leistungsein-
heit. Diese arbeitet nur dann stérungsfrei und mit dem grosst-
moglichen Wirkungsgrad, wenn alle Teile in ihrer Leistungs-
fahigkeit aufeinander abgestimmt sind.

Beim Entwerfen eines neuen Bahnhofes muss die Lei-
stungseinheit der drei wichtigsten Betriebsanlagen, Zufahrts-
linien, Perrongleise, Abstellbahnhof, angestrebt werden. Im
bestehenden Bahnhof Ziirich kann von einer Leistungseinheit
insofern gesprochen werden, als wir erfahrungsgeméss wis-
sen, dass die erwidhnten Betriebsanlagen in ihrer Leistungs-
fihigkeit ungefdhr gleich unzureichend sind.

In einem gut angelegten Durchgangsbahnhof ist die har-
monische Uebereinstimmung der Betriebsleistung leichter
herzustellen als in einem Kopfbahnhof. Als gut angelegt kann
z. B. ein Durchgangsbahnhof gelten, wenn selbstéindige, unter-
einander gut verbundene Rangieranlagen beidseitig der Bahn-
steiggleise angeordnet sind. Die Haupt- und Verbindungs-
gleise miissen kreuzungsfrei angelegt sein. Die leeren Ziige
sollen in der Abfahrrichtung in die Abfahrtsgleise eingescho-
ben, die ankommenden Ziige in der Einfahrrichtung in die
Abstellgleise verbracht werden koénnen. In einem solchen
Bahnhof konnen Strecken- und Bahnhofleistung verhéltnis-
missig leicht in Einklang gebracht werden und es wird sich
bei sparsamer Gleisentwicklung eine hohe durchschnittliche
Gesamtleistung erzielen lassen.

In einem Kopfbahnhof sind die Betriebsvorgéinge (Zug-
fahrten, Rangierbewegungen, Lokomotivfahrten usw.) von-
einander abhingiger und weniger leicht {ibersehbar. Daher
ist auch die Auflosung der Gleichung:

Bahnhofleistung — Streckenleistung
erheblich schwieriger als fiir den Durchgangsbahnhof.

Die Kopfbahnhofe haben in den Kreisen der Eisenbahn-
Fachleute keinen besonders guten Ruf. Folgende Nachteile
werden ihnen unter andern nachgesagt:

1. Im Gegensatz zum Durchgangsbahnhof mit symmetri-
schen Rangieranlagen liegen in einem Kopfbahnhof die Ein-
und Ausfahrgleise, die Rangier- und Lokomotivanlagen, die
Nebenanlagen auf einer Seite. Alle Betriebsvorgénge wickeln
sich daher einseitig ab und bewirken eine starke Belastung
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