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rende Mass der Schallpegelerhéhung durch Schallreflexionen
wird einerseits bestimmt durch Form und Beschaffenheit der
Tunnelwidnde, andererseits durch das Frequenzspektrum des
Rollgerdusches. Da die Rollgerduschspektren der Beldge
Beton und Asphalt bei mittleren Texturtiefen 7, < 0,5 mm
praktisch deckungsgleich sind, hdngt das Mass der Schall-
pegelerhohung in Tunneln ausschliesslich von Form und
Beschaffenheit der Tunnelauskleidung ab.

Bei ungentigender Schalldimmung (Schallisolation)
durch die Fahrzeugkabine kann sich also in Tunneln relativ
zum Freifeld (ungestorte Schallausbreitung) auch der Innen-
gerduschpegel (Kabinengerdusch) erhdhen. Fiir den Beton-
belag unter den Randbedingungen Freifeld/Baregg-Tunnel
konnte mit dem verwendeten Testfahrzeug in bezug auf den
Innengerduschpegel kein wahrnehmbarer Unterschied festge-
stellt werden. Ebenfalls erwiesen sich die beiden untersuchten
Beldge Beton und Asphalt hinsichtlich der Rollgerduschent-

wicklung in der Fahrzeugkabine in Tunneln als vollig gleich-
wertig (Tabelle 3).
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Vorschlag fur eine neues Ziircher S-Bahn-Konzept mit einer

Zirichberglinie West liber Oerlikon

Von Josef Oltivanyi und Hans-Uli Peter, Zurich

In der Abstimmung vom 20. Mai 1973 hat das Ziirchervolk
eine kombinierte U-Bahn | S-Bahn-Vorlage abgelehnt. Zuriick
blieben die ungelosten Probleme des offentlichen Verkehrs der
Region Ziirich und der iiberlastete Kopfbahnhof Ziirich mit
dem Engpass der Verbindung Hauptbahnhof—Oerlikon.
Initiativen fiir den Ausbau einzelner Teilstrecken wie der Glatt-
tallinie oder fiir die Einfiihrung der Sihltallinie miissen zum
vornherein am tiberlasteten Hauptbahnhof scheitern, obwohl
bei der Sihltalbahn beispielsweise die notwendigen Gleis-
anlagen vorhanden wiren. Seit einiger Zeit bemiiht sich die
Behdrdendelegation des Kantons Ziirich um eine neue Losung.

Verbesserungen des offentlichen Verkehrs miissen generell
in zwei Richtungen erfolgen. Fiir den Fahrgast sind einerseits
neue attraktive Verbindungen, Verbesserungen im Verkehr zu
schaffen, anderseits ist ein rationeller Betrieb anzustreben,
damit die gewonnenen Vorteile nicht zu teuer erkauft werden
miissen. Beide Forderungen konnen am besten mit der Bildung
von Durchmesserlinien gleichzeitig erfiillt werden.

Durchmesserlinien

Die Verbindung von radial auf das Stadtzentrum zu-
fihrenden Zulaufstrecken zu Durchmesserlinien, die auf dem
Stadtgebiet mehrere Haltepunkte bedienen, erweitert den durch
die S-Bahn direkt (ohne Umsteigen) erschlossenen Bereich,
vermeidet unerwartete Verkehrskonzentrationen am Zentral-
bahnhof und schafft neue, direkte, schnellere Verbindungen
nicht nur zwischen Region und Stadtgebiet, sondern auch
zwischen den Regionalzentren und den stidtischen Ballungs-
zentren.

S-Bahn-Konzept Ziirichberglinie Ost

Da die S-Bahn-Vorlage 73 einen Tunnel durch den
Zirichberg von Stadelhofen nach Stettbach/Diibendorf vor-
sieht, bezeichnen wir das Projekt als Konzept Ziirichberglinie
Ost, im Gegensatz zu dem von uns vorgeschlagenen S-Bahn-
System mit einem Tunnel zwischen Bahnhof Museumstrasse
und Bahnhof Oerlikon, das wir Konzept Ziirichberglinie West
nennen wollen.

Das offizielle S-Bahn-System Ziirichberglinie Ost sicht als
Grundidee einen tiefliegenden Durchlaufbahnhof Museum-
strasse seitlich des Hauptbahnhofes vor, der den heutigen
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Hauptbahnhof ergédnzen und entlasten soll, indem hier ein Teil
des Nahverkehrs der Region Ziirich zusammengefasst wird.
Von Westen soll die Kéferberglinie aus Oerlikon mit Verkehr
aus den Richtungen Biilach—Schaffhausen, Kloten—Effreti-
kon, Wallisellen—W interthur an diesen Durchlaufbahnhof an-
geschlossen werden, wiahrend von Osten die rechtsufrige See-
bahn und zusitzlich iiber Stadelhofen—Stettbach, durch den
neu zu bauenden Ziirichbergtunnel Ost, die Linien Uster—
Wetzikon, Pféaffikon—Hinwil und ebenfalls Effretikon—
Winterthur gefiihrt werden.

Bild 1 zeigt die Streckenfiihrung der S-Bahn-Vorlage 73,
also des Konzepts Ziirichberglinie Ost.

Weitere Zulauflinien wie die Limmattalstrecke, links-
ufrige Seebahn und die Strecke vom Knonaueramt werden teils
in den heutigen Hauptbahnhof teils in einen zuséitzlichen ober-
irdischen Nahverkehrs-Kopfbahnhof Seite Sihlpost gefiihrt.
(Der Fernverkehr bleibt wie bisher im alten Hauptbahnhof.)

Bild 2 zeigt die Streckenbelegung des Konzepts Ziirich-
berglinie Ost im Grundfahrplan, wie wir sie den uns zur Ver-
figung gestellten Unterlagen (ohne Betriebskonzept) ent-
nommen haben. Die dicken Linien in der Abbildung bedeuten
dabei eine Belegung von einem S-Bahnzug je 30 Minuten,
wobei ein Vergleich mit dem heutigen Betrieb der rechtsufrigen
Seelinie zeigt, dass mit Zugsintervallen von 15 Minuten fiir den
Endausbau eine Erhohung der Zugszahl um 100 9, vorgesehen
ist.

Beurteilung des Konzepts Ziirichberglinie Ost

Da es sich bei unserem Vorschlag um eine Projektstudie
und nicht um ein Projekt handelt, kann ein Vergleich der
beiden Vorschlige lediglich unter den Aspekten Verkehrswert,
Attraktivitit und erzielbare Verbesserungen fiir den Betrieb
erfolgen, nicht aber in bezug auf bauliche Einzelheiten. Wie
bereits erwihnt, sieht das Konzept Ziirichberglinie Ost vor, den
Nahverkehr der Region Ziirich teilweise im Durchlaufbahnhof
Museumstrasse, teilweise im alten Hauptbahnhof oder in
einem seitlichen Kopfbahnhof Sihlpost zusammenzufassen.

In Bild 2 fillt auf, dass beim Bahnhof Ziirich ein Ungleich-
gewicht des Verkehrs auftritt, indem die Westseite des Bahn-
hofes viel mehr Zubringerlinien aufnimmt als die Ostseite.
Durchmesserlinien konnen aber nur gebildet werden, wo auf der
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ZURICHBERGLINIE OST
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Gegenseite entsprechende Radiallinien vorhanden sind. Es ist
also bei diesem Projekt nur eine beschréinkte Anzahl von Durch-
messerlinien moglich. Weiter féllt auf, dass Bahnlinien wie

— Sihltalbahn (Geleiseanlage fiir Hauptbahnhof vorhanden),
— Flughafenlinie (Arbeitsplétze, Fluggiste),

— Oerlikon—Wallisellen—Uster

nicht in das S-Bahn-Konzept einbezogen sind. Sie werden also
nicht mit S-Bahn-Ziigen bedient und bedingen, neben dem
Nachteil schlechterer Bedienung, zusdtzliche Ziige mit entspre-
chenden zusédtzlichen Kosten, was die Verbindung zwischen
Oerlikon und Wallisellen am besten illustriert (Einsatz von
Pendelziigen zwischen Wallisellen und Oerlikon).

Um den erwdhnten Nachteil auszumerzen, miisste man die
beiden in Bild 2 gezeichneten S-Bahn-Linien von Ziirich iiber
Stadelhofen nach Uster/Wetzikon aufspalten und eine dieser
Verbindungen tiber Oerlikon in die Innenstadt fiihren. Zusitz-
lich wiren die beiden anderen erwihnten Linien (Flughafen
und Sihltal) ebenfalls einzubeziehen. Dies ergibt aber, wie
Bild 3 zeigt (ergénztes S-Bahn-System Ost), ein noch stirkeres
Ubergewicht des Verkehrs aus Westen. Damit reduziert sich
auch die Zahl der moglichen Durchmesserlinien.

Es wire im tiibrigen gar nicht moglich, neben den drei
Linien rechtsufrige Seebahn, Uster—Rapperswil und Effreti-
kon—Winterthur die von Westen kommenden Nahverkehrs-
ziige liber die zweigleisige Verbindung zum Stadelhofen weiter-
zufiihren, da mit einer solchen Zugsbelegung die Kapazitiit
dieser Stammstrecke bei weitem tiberschritten wiire.

Das Konzept Ziirichberglinie Ost fiihrt also zu einer Zwei-
teilung des Nahverkehrs: in ein Durchmessersystem durch den
Bahnhof Museumstrasse und in ein System mit Kopfbahnhof.
Dabei ist festzuhalten, dass die Linien, die im abseitsliegenden
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DURCHMESSERLINIEN

Kopfbahnhof enden, nicht als in das S-Bahn-Netz voll inte-
griert bezeichnet werden diirfen, da auf diesen Strecken nur ein
einziges, nicht ausreichendes Merkmal der S-Bahn, ndmlich
der Taktfahrplan, gegeben ist.

Gesamthaft resultiert fiir den Fahrgast ein Verkehrsnetz
von geringer Attraktivitit, mit wenigen Durchmesserlinien,
erhohten Umsteigezahlen und erschwerten umstindlichen
Umsteigebezichungen — zum Beispiel vom Kopfbahnhof Sihl-
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post zum Bahnhof Museumstrasse. Fiir den Betrieb entstehen
zusitzliche Kosten infolge schlechterer Auslastung des Wagen-
materials und durch die im Kopfbahnhof wendenden Nah-
verkehrsziige. Diese wendenden Nahverkehrsziige benotigen
ihrerseits eine zusitzliche Kapazitit an Perrongleisen, die durch
entsprechende zusitzliche Investitionen zu schaffen ist. Sowohl
aus der Sicht der Attraktivitit des Verkehrsmittels fiir den
Fahrgast, als auch im Interesse eines geringeren Betriebsauf-
wandes und niedrigerer baulicher Investitionen ist die Integrie-
rung des gesamten Nahverkehrs in ein umfassendes S-Bahn-
Netz mit auf vollem Belastungsausgleich basierenden Durch-
messerlinien und zentralem Nahverkehrsbahnhof anzustreben.
Optimalen Umsteigemdglichkeiten sowohl zum Fernverkehrs-
bahnhof als auch zum Feinverteiler miissen gegeben sein. Aus
dieser Forderung leitet sich der Vorschlag Ziirichberglinie
West ab.

Das Konzept Ziirichberglinie West

Zur Erreichung des Verkehrsgleichgewichtes galt es die
Aufgabe zu l6sen, wie die Hélfte des in Bild 3 feststellbaren
Uberschusses an Ziigen an der Westseite des Hauptbahnhofes
auf die Ostseite geleitet werden kann.

Bei der gegebenen Netzverkniipfung und Fiithrung der
Zulaufstrecken ldsst sich diese Forderung nur erfiillen, wenn
der geplante Ziirichbergtunnel, unter Bertihrung von Oerlikon,
an das dort zusammenlaufende Streckennetz der Nordost-
region von Ziirich angeschlossen wird. Der so entstehende
Belastungsausgleich wird auf Bild 4, Durchmesserlinien
Ziirichberglinie West, dargestellt. Das zugehorige Verkehrs-
netz, bei dem dieser Belastungsausgleich moglich ist, wird in
Bild 5 gezeigt.

Den Mittelpunkt des S-Bahn-Netzes bildet der unter-
irdische S-Bahnhof beim Hauptbahnhof. Er wird mit simtlichen
Zufahrtslinien mittels Tunnel- und Rampenanlagen verbunden.

Die wichtigste Zufahrtsstrecke, die Ziirichberglinie West,
fithrt in einem rund 4 km langen doppelgleisigen Tunnel mit
Radien von tiber 800 m und einer Steigung von 12 %o, zum Bahn-
hof Oerlikon. Sie stellt eine leistungsfihige Direktverbindung
der City zu allen nordlichen Relationen und auch zum be-
deutendsten, schon bestehenden Nebenzentrum der Stadt
Zirich dar.

Als Gegengewicht zur Zugbelegung der Ziirichberglinie
West werden die S-Bahn-Ziige aus Richtung Altstetten (Baden,

ZURICHBERGLINIE OST
DURCHMESSERLINIEN ERGANZ
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Brugg, Knonaueramt) und Wiedikon (Thalwil, Ziegelbriicke,
Zug, Luzern) in den S-Bahnhof geleitet. Die Verbindungen
werden iiber Rampen zum Seebahngraben und zur projek-
tierten zweiten Doppelspur nach Altstetten hergestellt.

Die rechtsufrige Ziirichseelinie wird, wie bei der Variante
Ost, in den zentralen S-Bahnhof eingefiihrt — mit oder ohne
Bahnhof Seilergraben. Als Gegengewicht zur rechtsufrigen
Ziirichseelinie dient die Verbindung iiber die Kéferberglinie
nach Oerlikon und zum Flughafen usw.

Der in Angriff genommene 6gleisige Ausbau des Bahn-
hofes Oerlikon, die Anlagen im Oberhauserried und die Ein-
fithrung der Kiferberglinie in den Hauptbahnhof bilden ohne
wesentliche Anderung einen Bestandteil des neuen Konzepts.
Der Flaschenhals Oerlikon, der darin besteht, dass die sechs
oder zusitzlich mit der Furttallinie sieben von Nordosten auf
Oerlikon zufithrenden Streckengleise (dreimal zweigleisig,
einmal eingleisig) beim heutigen Zustand praktisch auf einen
einzigen zweigleisigen Tunnel tber Wipkingen zusammen-
gedriangt werden, wiirde durch die Inbetriebnahme der Kéfer-
berglinie und den Bau des Ziirichbergtunnels Oerlikon be-
seitigt. Den sieben zufiihrenden Gleisen steht damit eine sechs-
gleisige Weiterfithrung zum Hauptbahnhof gegeniiber.

Die neue Ziirichberglinie iiber Oerlikon sorgt somit nicht
nur fiir ausreichende Kapazitit auf den am stirksten be-
lasteten Strecken der Region, sondern ermoglicht zudem, durch
entsprechendes Aufteilen des Verkehrs auf die Kéferberglinie
und die Ziirichberglinie, dass der Belastungsausgleich im
S-Bahnhof erreicht und bei Verschiebungen im Verkehrs-
aufkommen auch beibehalten werden kann. Die Strecke iiber
Wipkingen steht fiir den Fernverkehr zum Hauptbahnhof zur
Verfiigung.

Der unterirdische S-Bahnhof am Hauptbahnhof tragt nun
den gesamten S-Bahn-Verkehr der Region Ziirich. Die zentrale
Drehscheibe, in die von Osten zwei, von Westen her drei Gleis-
paare eingefiihrt werden, wird deshalb starker belastet als beim
Konzept Ost und muss vermutlich mit sechs anstelle von vier
durchgehenden Perrongleisen ausgestattet werden.

Bei sechs Perrongleisen wiirden die Gleisanlagen in den
Spitzenzeiten voraussichtlich mit je zwolf Ziigen je Stunde und
Gleis belastet. Ausserhalb der Stosszeiten verkehrt nur etwa die
Hilfte dieser Ziige, so dass es moglich wird, auch Stddte-
schnellziige, die eigentlich ein {ibergeordnetes S-Bahn-System
bilden und im obenliegenden Kopfbahnhof nur nach einer

ZURICHBERGLINIE WEST
DURCHMESSERLINIEN
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ZURICHBERGLINIE WEST
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Spitzkehre weiterbefordert werden konnen, in den S-Bahnhof
zu leiten.

Auch wire es erwiinscht, im Interesse der Ubersichtlich-
keit und von kurzen, schnellen Umsteigebeziehungen zum Fern-
verkehr, den S-Bahnhof nicht mehr seitlich in der Museum-
strasse, sondern direkt unter den entsprechenden Perrongleisen
des Personenbahnhofes anzuordnen. Die beiden Perronebenen
konnen dann {ber ein dazwischenliegendes Fussgidnger-
geschoss mittels Rolltreppen miteinander verbunden werden.
Dies wiirde ein rasches Umsteigen und bequeme Zugangs-
moglichkeiten in allen Relationen von Fern- und Nahverkehr
gestatten.

Die baulichen Schwierigkeiten bei der Erstellung der
Anlagen wihrend des Verkehrs miissten im Interesse der erziel-
baren Verbesserungen im Verkehrsablauf in Kauf genommen
und gemeistert werden, um so mehr, als dadurch gleichzeitige
Verkehrsumleitungen durch die Platzpromenade um das
Landesmuseum und provisorische Briicken iiber die Sihl ver-
mieden werden konnen.

Durch die Zusammenfassung des gesamten Nahverkehrs
im unterirdischn S-Bahnhof konnen die Gleisanlagen fiir den
auf der Oberfliche verbleibenden Fernverkehr selbst bei

Steigerung der Leistungsfihigkeit reduziert und vereinfacht
werden.

Vergleich der beiden S-Bahn-Konzepte

Ein direkter Vergleich zwischen den beiden Konzepten
Ost und West ist nicht ohne weiteres moglich. Das Konzept
Ziirichberglinie West stellt den eigentlichen Vollausbau des
S-Bahn-Netzes mit Einbezug siamtlicher Zulaufstrecken dar,
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wihrend das Projekt Ziirichberglinie Ost lediglich einen Teil-
ausbau unter Einbezug einer Auswahl von Zulaufstrecken an-
strebt. Eine Weiterentwicklung des Konzepts Ost zu einem
umfassenden S-Bahn-Netz, das die oben erwihnten Forderun-
gen erfillt, ist jedoch sowohl wegen der ungiinstigen Wahl der
Tunnelfiihrung iiber Stettbach als auch wegen der begrenzten
Kapazitit der Stammstrecke Museumstrasse—Stadelhofen
nicht mehr maoglich.

Beim Ziirichberglinie-West-Konzept sind bis zum Voll-
ausbau mehrere sinnvolle Bauetappen denkbar. Eine dieser
Bauetappen mit praktisch gleichem Verkehrswert wie das Pro-
jekt Ost wiirde die Erstellung des S-Bahnhofes Museumstrasse
mit westlicher Ausfahrt zur Kiferberglinie, des Ziirichberg-
tunnels nach Oerlikon und des Tunnels nach Stadelhofen um-
fassen.

Ein Kostenvergleich dieser Etappe mit dem Projekt
Zirichberglinie Ost auf der Basis von erforderlichen Tunnel-
lingen, Streckenneubauten wusw. ldsst einen erheblichen
Kostenvorteil zugunsten der Ziirichberglinie West erwarten.

Die Idee der Ziirichberglinie West wurde am 26. August
1976 als Planungsstudie vorgestellt und bezweckte einen An-
stoss zur Uberpriifung des bisherigen Konzepts. Im Auftrag
der Ziircher Behordendelegation fiir den Regionalverkehr
haben zwei neutrale Ingenieurbiiros die Realisierbarkeit der
Alternative Ziirichberglinie West gepriift. Mit der Veroffent-
lichung des Resultates dieser Uberpriifung kann in nichster
Zeit gerechnet werden.
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