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Die Fahrzeuge der Ziircher S-Bahn

Grundsatzentscheid iiber die

Rollmaterialbeschaffung

Der Grundsatzentscheid iiber die Rollmaterialbeschaffung fiir die Ziircher S-Bahn vom letz-
ten Dezember brachte einen wesentlichen Schritt in der Verwirklichung dieses weittragenden

Projektes.

Die intensive Uberpriifung aller Fragen um das Rollmaterial hat sich gelohnt: Gegeniiber
dem Mitte 1984 vorgestellten Modell des Doppelstockwagens sind betréichtliche Verbesse-
rungen moglich geworden, ebenso eine Reduktion der erforderlichen Investitionen.

Vorgeschichte

Nachdem Wirtschaftlichkeitsrechnun-
gen schon im Frithjahr 1980 begonnen
hatten, konnten die eigentlichen Vorar-
beiten nach dem positiven Ausgang der
Volksabstimmung im Kanton Ziirich
vom 29.11.1981 aufgenommen werden.

Die SBB beschaffen das Rollmaterial
auf eigene Rechnung, wobei das Mit-
spracherecht des Kantons Ziirich bei
der Typenwahl im Zusammenarbeits-
vertrag festgehalten ist. Wie die SBB ist
ja auch der Kanton Ziirich an attrakti-
ven und moglichst wirtschaftlichen
Fahrzeugen besonders interessiert,
wird er doch das Betriebsdefizit des
Regionalverkehrs - nach Massgabe der
zu erwartenden Bundesgesetzgebung -
mittragen miissen, besonders wenn sich
mit der S-Bahn eine Verschlechterung
des Betriebsresultates ergeben sollte.

Eine Arbeitsgruppe unter Leitung von
Herrn Danuser nahm unverziiglich die
Abkldrungen zur Fahrzeugwahl auf.
Sie bestimmte die allgemeinen Anfor-
derungen, wihlte eine grossere Zahl
von Varianten zur Untersuchung und
umschrieb die zu beachtenden Randbe-
dingungen. Das Festhalten an den vor-
handenen Perronhéhen schien dabei
zweckentsprechend und kostengiinstig.

Gerade dieser scheinbar nebensdchli-
che Punkt zeigte jedoch in der Folge
unerwartet grosse Tragweite und Ko-
steneinfliisse. Alle Varianten wurden
nach den Gesichtspunkten Marktbezo-
genheit, betriebliche Eignung, techni-
sche Kriterien und Kosten beurteilt.

Sieger in der Rangliste war in fast jeder
Beziehung eine 100 m lange, lokomo-
tivgezogene Doppelstock-Pendelzugs-
einheit. Drei solcher Einheiten finden
zusammengehidngt auf den heutigen
Stationen ohne Verldngerung der Per-
ronanlagen gerade noch Platz. Abgese-
hen von den iiberméssigen Kosten wire
eine weitere Perronverlingerung bei
vielen wesentlichen Stationen schon
wegen der rdumlichen Einengungen
praktisch nicht durchfiihrbar.

Im Spitherbst 1982 genehmigten der
Regierungsrat des Kantons Ziirich und
die Generaldirektion der SBB diese
Schlussfolgerungen und beauftragten
die Arbeitsgruppe unter Leitung von
Herrn Weiss, die Einzelheiten der Dop-
pelstock-Pendelziige auszuarbeiten. Im
Zuge dieser Arbeit entstand auch das
fahrbare Modell im Massstab 1:1 (vgl.
Schweizer Ingenieur und Architekt 102
[1984] H. 23, S. 473) der Variante 35 mit
Tiefeinstieg. Dieses Modell diente auch
fiir die Messungen von Fahrgastwech-
selzeiten. Die Arbeit schloss im Som-

Auslegung der lokomotivgezogenen Pendelzugeinheit mit Doppelstockwagen und Doppelstock-Steuerwagen

mer 1984 mit einem detaillierten

Pflichtenheft ab.

Uberpriifung

Von verschiedenen Seiten wurde dar-
aufhin Kritik laut, die sich auf die
Grundfragen des Tiefeinstiegs bezog,
der zwar scheinbar guten Komfort,
aber wenig Sitzplatzgewinn gegeniiber
einstockigen Wagen bietet. Auch das
Konstruktionsrisiko und die Kosten bo-
ten Anlass zur Kritik. Ferner bemén-
gelte im Rahmen einer in Auftrag gege-
benen Expertise die Firma Hayek eine
zu statische Betrachtungsweise ohne
Beriicksichtigung von Vorhandenem.

Damit war es gegeben, vor dem «point
of no return» alle Gegebenheiten noch-
mals zu iberpriifen. In der Marschta-
belle bis zur Betriebsaufnahme am
1.5.1990 schien der Zeitaufwand fiir
eine griindliche Neuiiberpriifung ver-
antwortbar - ein Gliicksfall, den sich
manches Industrieunternehmen in sei-
nen eigenen Entwicklungsprojekten
wiinscht: Zeit zu haben, den ersten Ent-
wurf oder Prototyp nicht schén zu fin-
den und nochmals neu aufgreifen zu
koénnen.

Die erneuten Abklarungen wurden von
einer wiederum gemischten Projekt-
gruppe unter Leitung von Prof. Riviére
(SBB und EPFL) durchgefiihrt. Die ge-
meinsame Oberleitung lag bei Regie-
rungsprasident H. Kiinzi und SBB-Ge-
neraldirektor H. Eisenring, dieses Vor-
gehen entspricht dem Zusammenar-
beitsvertrag zwischen dem Kanton Zii-
rich und den SBB vom Dezember 1981,
der dem Kanton bei der Fahrzeugwahl
eine Mitbestimmung und bei der Reali-
sierung eine Mitsprache einrdumt. Die
kritisch gehandhabte Mitwirkung kom-
petenter Vertreter des Kantons hat sich
bewihrt und hat viel zum guten Einver-
nehmen beigetragen.
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Anordnung der Einstiege und Sitzplatzabteile im Doppelstockwagen B

Die Frage der Perronhdhen erwies sich
als Ansatzpunkt, den berechtigten Kri-
tikpunkten mit wesentlichen Verbesse-
rungen des Projektes Rechnung zu tra-
gen.

Perronkonzept der SBB

Da im Bereich der Ziircher S-Bahn
ebenso wie im gesamtschweizerischen
Netz so ziemlich alle Perronhdhen zwi-
schen Null und 48 cm iiber Schienen-
oberkante anzutreffen sind, hitte die
Variante 35 des Doppelstockwagens mit
Tiefeinstieg den Komfort des ebenerdi-
gen Einstiegs bei einer Hohe der Ein-
stiegsplattform von 52cm iiber der
Schienenoberkante nur sehr bedingt
verwirklicht.

Nur auf speziell eingerichteten Statio-
nen kidme diese Annehmlichkeit wirk-
lich zum Tragen; die Bau- und Anpas-
sungskosten fiir eine durchgehend ver-
einheitlichte Anhebung der heutigen
Perronkantenhéhen missten fiir das
Gebiet der S-Bahn allein auf iiber 500
Mio Fr. veranschlagt werden. Die auf
den ersten Blick unscheinbare histori-
sche Hypothek hat also ein Gewicht,
das eine gesamtschweizerische Uber-
priifung nahelegte.

Daher setzten die SBB eine Projekt-
gruppe ein, die in ausserordentlich kur-

zer Zeit eine optimale Perronhohe fest-
setzte (vgl. Schweizer Ingenieur und
Architekt 103 [1985] H. 36, S. 857).
Nach Dringlichkeit gestaffelt ist auf al-
len Stationen eine Erhéhung auf 55 cm
iber der Schienenoberkante anzustre-
ben.

Dabei galt es, nicht nur die Kompatibi-
litdit mit den heutigen Wagentypen
sicherzustellen, die noch Jahrzehnte im
Verkehr bleiben, sondern auch die Ver-
einheitlichungsbestrebungen in ganz
Europa zu beriicksichtigen. Europawei-
te Vereinheitlichungen schreiten - so-
weit sie mit Kostenfolgen verbunden
sind - recht zéhflissig und langsam
voran (als Beispiel steht die Europa-
Kupplung im Verkehrshaus in Luzern;
solche Rationalisierung war den einzel-
nen Staatsbahnen offensichtlich zu
teuer). Mit der Vorgabe einer langerfri-
stigen Erhohung auf ein einheitliches

Mass hilt die Schweiz den Weg zu einer
allfilligen europdischen Vereinheitli-
chung wenigstens unverbaut.

Im Gebiet der S-Bahn werden vorerst
die Perronhdhen der Bahnhofe Winter-
thur und Meilen sowie der Stationen
auf der Neubaustrecke angepasst. Ob
auch der Hauptbahnhof Ziirich bis
1990 in den Genuss dieser Neuerung
kommen kann, steht zurzeit noch in
Priifung.

In erster Dringlichkeit kénnen aus fi-
nanziellen Erwigungen praktisch nur
Perronanlagen mit Hohen unter 30 cm
beriicksichtigt werden. Dies konnte bei
den S-Bahn-Beniitzern mancherorts zu
einem forderlichen «Stein des Anstos-
ses» werden, der im Alltag an die
Dringlichkeit zusétzlicher Finanzie-
rungsbeschliisse erinnert.

Wichtigste Abmessungen des neuen Doppelstockwagens, verglichen mit denen des Doppelstockwagens der

NS und der friitheren Variante 35

Daten Neuer Doppelstockwagen SBB NS Var. 35
A B ABt

Linge iiber Puffer [m] 26,8 26,8 26,8 26,4 27,5
Breite [m] 2,78 2,78 2,78 2,78 2,70
Hohe [m] 4,60 4,60 4,60 4,60 4,60
Dienstmasse [t] 45 45 46,5 44,5 40,3
Lichte Weite des Einstiegs [cm] 190 190 190/140 190 190
Anzahl Sitzplitze 100 142 52/55 156 123
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Anfangsphase des S-Bahn-Betriebes (Planungsstand 1985)

Neuer Doppelstockwagen

Die Uberpriifung der Randbedingun-
gen und bisherigen Abklarungsarbeiten
haben zur Bestédtigung geflihrt, dass der
100 m lange, lokomotivgezogene Dop-
pelstock-Pendelzug die in allen Belan-
gen glinstigste Losung bleibt.

Mit dem Beschluss der SBB iiber die
kiinftige Perronhohe war der Weg geeb-
net, im Doppelstockwagen den Einstieg
iiber dem Drehgestell anzuordnen. Ge-
geniiber der zuvor betrachteten Varian-
te 35 mit Tiefeinstiegen zwischen den
Drehgestellen lassen sich nun wesent-
lich mehr Sitzpldtze innerhalb der glei-
chen Wagenldnge unterbringen, und
die Gesamtkosten kénnen bei vermin-
dertem Konstruktionsrisiko verringert
werden.

Der neue Doppelstockwagen fiir die
Zircher S-Bahn ist dem Doppelstock-
wagen-Konzept der Niederlindischen
Staatsbahnen NS sehr dhnlich. Die
leichte Stahlbauweise wurde aus Ko-
steniiberlegungen der teureren Alumi-
niumbauweise vorgezogen. Die Mog-
lichkeit einer Aluminiumkonstruktion
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steht hingegen mit den interessierten
Betrieben fiir den Ersatz der Einheits-
wagen I und II der SBB in Diskussion.

Bei den Doppelstockwagen (vgl. Tabel-
le) erhilt die Ausfiihrung B (2. Klasse)
mit 142 Sitzpldtzen gegeniiber der vor-
herigen Variante 35 eine 18% grossere
Sitzplatzkapazitit, bezogen auf die Wa-
genldnge. Die Drehschwenk-Schiebetii-
ren weisen eine lichte Weite von 190 cm
auf und sind iiber den Drehgestellen
angeordnet. Der Einstieg erfolgt iiber
ein ausklappbares Trittbrett und zwei
Stufen im Wageninnern. Von der Ein-
stiegsplattform (106 cm iiber der Schie-
nenoberkante) fithrt je eine Treppe in
die oberen und unteren Sitzabteile.

Im Steuerwagen ABt stehen etwa 52
Sitzplitze 1. Klasse und 55 Sitzplétze
2.Klasse zur Verfiigung. Die Dreh-
schwenktiire beim Fiihrerstand weist
eine lichte Weite von 140 cm auf. Bei
den Zusatzwagen sind ferner Wagen
des Typs A (1. Klasse) vorgesehen, die
aus gleichen Elementen wie die Typen
B und ABt aufgebaut sind. Die neuen
Doppelstockwagen sind mit dem beste-
henden Rollmaterial der SBB kompati-
bel.

Im Unterdeck sowie im Zwischendeck
am einen Wagenende sind Ladngsge-
picktriger vorgesehen, im Oberdeck
wegen des Platzbedarfs fiir die Liiftung
einfachere Ablagemoglichkeiten. Mit
der Liiftung ist eine Warmluftheizung
kombiniert. Trotz maximaler Ausniit-
zung des zuldssigen Wagenprofils bleibt
die Wirksamkeit der Liiftung unter ex-
tremen Bedingungen wegen der beeng-
ten Raumverhiltnisse beschrankt; da-
her miissen die Fenster gedffnet werden
kénnen.

Die Drehgestelle sind mit einer Luftfe-
derung versehen, die auch den automa-
tischen Niveauausgleich in Funktion
der Belastung tbernimmt. Die Kon-
struktion basiert auf dem Drehgestell
der Einheitswagen IV der SBB und dem
fiir die Doppelstockwagen der Nieder-
lindischen Staatsbahnen gelieferten
Drehgestell.

Das Restrisiko dieser eigenstandigen
Wagenkonstruktion ist soweit iiber-
blickbar, dass auf den Bau eigentlicher
Prototypen verzichtet werden kann; le-
diglich der Bau von Serie-Vorldufer-
Wagen ist vorgesehen. Die interessier-
ten Hersteller, die Schindler Waggon,
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Weiterausbau des S-Bahn-Betriebes (Planungstand 1985)

Pratteln, die FFA Flug- und Fahrzeug-
werke Altenrhein und die Schweizeri-
sche Industrie-Gesellschaft SIG, Neu-
hausen, haben eine Arbeitsgemein-
schaft gebildet, die keine Anstrengung
gescheut hat, den Auftrag gegen Kon-
kurrenzofferten zu sichern. Dank einer
Basislizenz der Firma Talbot, Frank-
reich, welche den Doppelstockwagen
der NS entwickelt hat, wirde eine Di-
rektbeschaffung der Doppelstockwagen
im Ausland nicht wesentlich billiger,
und fir die schweizerische Industrie
kénnen sich in Zukunft entsprechende
Exportmdoglichkeiten bieten. Die Firma
Schindler Waggons, Pratteln, hat in die-
ses Projekt bereits 14 Mio. Fr. inve-
stiert.

Neue Lokomotive Re 4/4V
fiir die S-Bahn

Die vorgesehene Lokomotive Re 4/4 V
gleicht in der Gestaltung des elektri-
schen Teils und des Laufwerkes den
neuen Lokomotiven der Bodensee-Tog-
genburg-Bahn BT und dem Modell

KTU der Sihltalbahn bzw. der Uetli-
bergbahn. Im Unterschied zu diesen
Lokomotivmodellen enthalt die
S-Bahn-Lokomotive nur einen Fiihrer-
stand, jedoch ein Gepéckabteil mit 6f-
fentlichem Zugang. Der andere Flihrer-
stand befindet sich im Doppelstock-
Steuerwagen ABt am andern Ende der
Pendelzugseinheit.

Das Laufwerk ist gekennzeichnet durch
den Schiebelagerantrieb, bei dem sich
die Radsitze unabhédngig von der mo-
mentanen Zug- und Bremskraft der An-
triebe im Gleisbogen radial einstellen
konnen. Die Achsen werden von
Asynchronmotoren angetrieben, die ab
Fahrdraht iiber statische Umrichter ge-
speist werden. Diese Antriebstechnik
hat heute einen Entwicklungsstand er-
reicht, der mit aller Wahrscheinlichkeit
im nichsten Jahrzehnt keine grundle-
gende Anderung erfordern wird. Mit
einer maximalen Leistung am Rad von
3200 kW und einer Hochstgeschwindig-
keit von 130 km/h ist die Re 4/4 V fir
den S-Bahn-Einsatz geeignet ausgelegt.

Die Auftragserteilung an die Firmen
BBC Brown Boveri AG (Baden und
Oerlikon) und die Schweizerische Lo-

komotiv- und Maschinenfabrik AG,
Winterthur, ist in Vorbereitung. Die
neue S-Bahn-Lokomotive Re 4/4 V
wird auch als Entwicklungsbasis fiir die
im Rahmen des Konzeptes Bahn 2000
vorgesehene Universallokomotive ho-
herer Leistung dienen.

Beschaffung

Die grundsitzlich beschlossene Bestel-
lung umfasst 70 Pendelzugseinheiten in
drei Tranchen. Im Zeitraum von 1988
bis 1990 ist die Lieferung von 24 Ziigen
und von 25 Zusatzwagen vorgesehen;
von 1989 bis 1991 folgen weitere 26
Zige, und zwischen 1990 und 1992
mindestens 20 Ziige. Der Umfang der
dritten Tranche kann erhoht werden,
wenn sich der Bedarf im Netz der
S-Bahn giinstig entwickelt.

Die vorgesehenen Lieferungen werden
von der Betriebsaufnahme der S-Bahn
an den Einsatz von Doppelstockwagen
auf den vier Linien erlauben, auf denen
bereits heute betrdchtlicher Nachfra-
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Bessere Ubersichtlichkeit im Wageninnern. Blick von der Einstiegsplattform her

geliberhang  besteht, ndmlich im
Grundtakt auf den Linien

- Rapperswil-Uster-Ziirich-Baden
(Linie 1),

- Winterthur-Ziirich-Meilen-Rap-
perswil (Linie 5); auf dieser Linie
werden Doppelstockwagen auch in
den Zusatzziigen verkehren,

- linkes Seeufer, Ziirich-Thalwil-Wa-
denswil,

- Thalwil-Sihlbrugg.

Ab 1990 wird die Verfiigbarkeit der
neuen Fahrzeuge den sukzessiven Er-

satz ilteren Wagenmaterials ermdgli-
chen, und ab 1993 werden die Doppel-
stockwagen auf fast allen Linien der
S-Bahn zum tiglichen Bild gehdren.

Kosten

Bei Gesamtkosten von 710 Mio. Fr.
(Preisbasis 1984) fiir diese Bestellung
ergeben sich im Vergleich zur Variante
35 Minderkosten von rund 90 Mio. Fr.,

bei einem Ausbau auf 100 Zugseinhei-
ten eine entsprechende Einsparung von
142 Mio. Fr. Trotz der gegeniiber den
fritheren Plinen etwas reduzierten An-
zahl Ziige umfassen die 70 Zugseinhei-
ten ein 1 bis 3% hoheres Gesamt-Sitz-
platzangebot.

Ins Gewicht fallen auch Minderkosten
auf der Anlagenseite, indem dank der
Unmrichter-Antriebstechnik der Blind-
strombedarf praktisch vollstindig ent-
fallt. Auf neue Unterstationen bzw.
Ausbauten kann somit verzichtet wer-
den, woraus Minderkosten von 40 bis
45 Mio. Fr. resultieren. Anderseits
muss fiir die dringlichsten Perronerhd-
hungen im Gebiet der S-Bahn mit Auf-
wendungen von 55 bis 70 Mio. Fr. ge-
rechnet werden.

Vom gesamten Bestellungsbetrag ent-
fallen etwa 33% auf die Elektroausri-
stung, rund 17% auf die Lokomotivka-
sten und etwa 42% auf die Doppelstock-
wagen.

Die gemeinsamen Anstrengungen der
SBB und des Kantons Ziirich ebenso
wie der interessierten Industrieunter-
nehmen zur Neuiiberpriifung der Fahr-
zeugbeschaffung hat sich also in finan-
zieller wie in qualitativer Hinsicht ge-
lohnt. Der Bahnbeniitzer und der
Steuerzahler diirfen heute lberzeugt
sein, dass mit den Beschaffungsbe-
schliissen ein Optimum an Kosten-/
Nutzen-Verhiltnis gefunden ist.

Adresse des Verfassers: B. Peyer, Redaktion
Schweizer Ingenieur und Architekt, Postfach 630,
8021 Ziirich.

Neue Biicher

Die schmalspurige Briinighahn

Von Claude Jeanmaire. Siebenter Teil der
Reihe «Die elektrischen und Diesel-Trieb-
fahrzeuge schweizerischer Eisenbahnen.
Verlag Eisenbahn (Archiv Nr. 39), gebun-
den, Format 20,5 x 27,5 cm, 290S., 400 Fo-
tos, 200 Pline, Fr. 79.-. ISBN 3-85649-039.6.
Nicht nur allgemein gehaltene Texte, son-
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dern auch die Originalberichte von einst
sind hier zu einer einmaligen Sammlung ge-
worden, die jede Eisenbahnbibliothek berei-
chert. Ausziige aus zeitgendssischen Berich-
ten und Zeitungen vermitteln ein sehr ge-
naues Bild von Bau und Betrieb wihrend der
letzten 100 Jahre. Der Text bringt die techni-
schen wie auch die menschlichen Probleme,
die die Menschen von einst bewegten, nidher;
direkt und unverfilscht wird die Geschichte
dieser Eisenbahn vermittelt.

Das ganze Rollmaterial wird systematisch
durch Zeichnungen und Pldne der Lokomo-
tiven und Wagen vorgestellt, dies unterstiitzt
durch Rollmateriallisten aus allen Zeitab-
schnitten, welche ihrerseits ein genaues Bild
vom Wandel der Fahrzeuge vermitteln.

Dazu kommt eine Streckenreise mit Plinen
und Bildern; kurz: das bunte Bild einer «mo-
dernen» Schmalspurbahn der Schweizeri-
schen Bundesbahnen.
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