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Bild 8. Endkostenentwicklung

etwa 10 schwere Unfille zu verzeich-
nen, wovon einer mit tédlichem Aus-
gang verlief. Im schweizerischen Bau-
gewerbe haben wir etwa auf 100 Millio-
nen Franken statistisch mit einem To-
desfall zu rechnen, aus dieser Optik ist
die Unfallbilanz der S-Bahn Ziirich po-
sitiv und zeugt von der grossen Umsicht
und Sorgfalt unserer Ingenieure und
Unternehmer. Doch im betroffenen
Einzelfalle hilft die Statistik nicht wei-
ter und wir verneigen uns vor dem To-
ten und seinen zum Teil dauernd un-
fallgeschiadigten Kollegen, welche ihr
Leben und ihre Gesundheit fiir unsere
Aufgabe einsetzen mussten.

Baukosten

Im Zeitpunkt der Volksabstimmung
vom November 1981 sind, auf der Basis

eines Vorprojektes, die Erstellungsko-
sten der Neubaustrecke der Ziircher
S-Bahn zu 653 Millionen Franken ver-
anschlagt worden. Im Laufe des Jahres
1984 konnte das allgemeine Bauprojekt
in Kenntnis aller Auflagen aus dem
Plangenehmigungsverfahren ausgear-
beitet werden. Der zugehdrige Kosten-
voranschlag zeigte eine Kostensteige-
rung von 13 Prozent und ergab die
neuen Voranschlagssumme von 739
Millionen Franken. Die Kostensteige-
rungen sind im wesentlichen entstan-
den durch Auflagen aus dem Plange-
nehmigungsverfahren sowie durch die
Projektierungsarbeiten im innerstidti-
schen Raum, welche weit aufwendiger
als angenommen verliefen. Die Projek-
tierungskosten waren im Vorlagepro-
jekt entsprechend den Erfahrungszah-

Vom Kernprojekt zum

Vollausbau

Nach der missgliickten Abstimmung
iiber eine Ziircher U- und S-Bahn im
Jahre 1973 war klar, dass eine neue Vor-
lage vor dem Volk nur dann eine Chan-
ce hat, wenn sie sich auf das unverzicht-
bar Notwendige beschrinkt und alles
Wiinschbare, das ohne Schaden spiter
angefiigt werden kann, vorerst wegge-
lassen wird. Die dem Volk 1981 unter-
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breitete Vorlage fiir den Ausbau der
SBB-Anlagen zur Einrichtung einer
S-Bahn im Kanton Ziirich enthielt des-
halb einzig die rund 12 km lange Neu-
baustrecke vom Hauptbahnhof durch
den Zirichberg ins Glattal. Dieses
Kernstiick der S-Bahn Ziirich ist zu-
sammen mit der Doppelspurinsel bei
Jona/Rapperswil fiir sich allein zwar in

len beim Erstellen der Flughafenlinie
mit knapp 10% der Gesamtkosten ange-
nommen worden. 1984 musste zur
Kenntnis genommen werden, dass sich
im heutigen Umfeld der Projektie-
rungsaufwand mit einem Kostensatz
von iiber 20% mehr als verdoppelt hat.
Interessant ist eine Analyse der Vertei-
lung der Baukosten auf die verschiede-
nen Teilprojekte und Baulose: Fiir das
knapp 1,5 km lange Teilprojekt Hirsch-
engrabentunnel ist mit 130 Millionen
Franken etwa gleichviel zu investieren
wie fiir das 4,5 km lange Teilprojekt Zii-
richbergtunnel (Bild 5, 6 und 7).

Die oberflichennahen Tunnels in der
Altstadt sind mit ihren aufwendigen
Schachterschliessungen sowie den aus
geologischen Griinden laufend zu
wechselnden Baumethoden sehr viel
teurer als der in konstantem Molasse-
feld in grosserer Tiefe verlaufende Zii-
richbergtunnel. Diese globale Uberle-
gung findet sich in den Baukosten der
Einzelabschnitte bestdtigt: der Rohbau
des Ziirichbergtunnels kostete rund
20000 Fr./m. Dagegen waren fiir ein-
zelne Abschnitte im Bereich der Alt-
stadt Rohbaukosten von bis 200000
Franken erforderlich.

Mit Baubeginn wurde fiir die S-Bahn-
Neubaustrecke ein effizientes Kosten-
liberwachungssystem eingefiihrt; ab
1984 erstellte die Projektleitung jihr-
lich zwei Endkostenprognosen, was je-
derzeit eine zuverldssige Aussage liber
den Kostenstand erlaubte (vgl. Bild 8).
Bei Drucklegung dieses Artikels darf
deshalb mit sicherer Uberzeugung die
Aussage gewagt werden, dass die Ab-
rechnungskosten der S-Bahn innerhalb
des Kostenvoranschlages von 1984 lie-
gen. Aufzurechnen ist die aufgelaufene
Teuerung, was knapp 100 Millionen
Franken ausmachen wird.

Adresse des Verfassers: P. Hiibner, dipl. Bau-
ing. ETH/SIA, Sektionschef Ingenieurbau,
SBB Bauabteilung Kreis II1, 8021 Ziirich.

jeder Beziehung voll funktionsfdhig
und bereits sehr attraktiv, bildet aber
gleichzeitig die Grundlage fiir Ergin-
zungen und Erweiterungen auf dem iib-

VON FRITZ KUHNI,
ZURICH

rigen, insgesamt etwa 380 km langen
Netz. Die Neubaustrecke ist so bemes-
sen, dass sie auch den aus solchen Ver-
besserungen im Baukastensystem resul-
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Bild 1.

tierenden, zusitzlichen Verkehr zu be-
wiltigen vermag.

Eine erste derartige Vorlage iiber den
Bau einer zusitzlichen Station zwi-
schen Hauptbahnhof und Stadelhofen
fand im September 1984 allerdings kei-
ne Gnade beim Souverin. Die damals
vorgeschlagene Station «Uni» wurde
trotz ihrer unbestreitbaren und wesent-
lichen Vorteile leider knapp abgelehnt,
das Funktionieren der S-Bahn damit
aber nicht in Frage gestellt.

Am 7.12.1986 stimmten dann die Ziir-
cher Stimmbiirgerinnen und Stimm-
biirger mit grossem Mehr einer Ergéin-
zungsvorlage zu, mit welcher der Halb-
stundentakt im Knonaueramt und die
Einfiihrung von S-Bahn-Schnellziigen
fiir das Ziircher-Oberland bereits auf
den Zeitpunkt der Eroffnung der
S-Bahn am 27. Mai 1990 ermdglicht
wird. Dafiir sind auf der Linie Ziirich-
Affoltern a.A.-Zug zwei Doppelspur-
inseln - zwischen Urdorf und Oberur-
dorf und zwischen Hedigen und Affol-
tern a.A. - sowie im oberen Glattal ein

S$-Bahn Ziirich, 2. Teilergéinzungen, Angebotsverbesserungen

weiterer Doppelspurabschnitt von Aa-
thal bis Wetzikon erforderlich.

Die Kosten fiir diese 1. Teilergdnzun-
gen belaufen sich auf 89,2 Mio Franken
(Preisbasis Dezember 1985) wovon der
Kanton Ziirich 72 Mio iibernimmt und
die SBB den Rest zu tragen haben. Par-
allel dazu bauen die SBB auf denselben
Zeitpunkt und auf eigene Kosten eine
zweite Doppelspur zwischen Ziirich-
Hardbriicke und Ziirich-Altstetten. Da-
mit wird bereits beim Start der S-Bahn
Zirich im Friihjahr 1990 auf den mei-
sten S-Bahn-Linien der Halbstunden-
takt angeboten werden kénnen.

Um dieses Angebot fiir den Beniitzer
von Anfang an moglichst attraktiv zu
machen, werden bis zur Inbetriebnah-
me der S-Bahn - und teilweise noch
dariiber hinaus - auf zahlreichen Bahn-
hofen, allen voran dem Hauptbahnhof
Ziirich, die Publikumsanlagen (Per-
rons, Zuginge, Wartehallen, Verkaufs-
anlagen, teilweise Nebenbetriebe, usw.)
erneuert, verbessert und den Bedtirfnis-
sen eines modernen Bahnbetriebes an-

gepasst. Diese Arbeiten fiithren die SBB
auf eigene Kosten - mit Ausnahme der
Station Ziirich-Hardbriicke, die zu La-
sten der Stadt Ziirich ausgebaut wird -
und unter einem enormen Zeitdruck
mit grossen, gleichzeitigen Kapazitits-
engpéssen durch.

Trotz den umfangreichen Leistungsver-
besserungen, die das S-Bahn-Angebot
1990 bringen wird, konnen verschiede-
ne Bediirfnisse damit noch nicht abge-
deckt werden, weil Anlagen auf ver-
schiedenen Strecken den Anforderun-
gen einer grosseren Zugszahl nicht oder
nicht mit der erforderlichen Zuverlds-
sigkeit zu gentigen vermdgen. Um dies
zu erreichen, sind noch weitere Aus-
baumassnahmen nétig, wie dies bereits
zum Zeitpunkt der Abstimmung liber
das Kernprojekt angeklindigt wurde.

Mittelfristige Zielvorstellung ist, im
ganzen Kanton ein Eisenbahnangebot
mit einheitlichen Merkmalen und Qua-
litatsstandards zu schaffen, dessen Um-
fang entsprechend der heutigen und der
moglichen kiinftigen Nachfrage abzu-

587




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

Waldshut /

Winterthur

<
N 4
B Turbenthal .- ‘
\ L
Effretikon (
; 5 -~ /
. 5 eberwerfung- £
3 PO [
%, Dne{xﬁgn 1 /Xy Hirlistein h
= Schénenwerd " Stettbach @ Fehraltorf p.
(& R,
7 L > R Ny
i ' Zoh, E00 N uster @
Tiefenbrunnen %z |, N \ Y
Zollikon Zin% i |
Goldbach . 1. A i
\ D H
3 Wetzikon X
\\_ Egg

Herrliberg - ™,

Feldmeilen
&, Meilen
@ Uetikon

S Y Feldbach 5 s

i Uznach v

=) "" ‘Rapperswil
fose

T
rsee S'M‘/ / \

R

= \

=
~ 2,
B E;
SZ =5 =

=i Kantonsgrenze @ Bahnhofausbauten
Doppel- oder mehrspurig A  neue Haltestellen
Technische Verbesserungsmassnahmen e Gleisuberwerfung
@ Doppelspurausbau Bau III-PK-Br / 7. 1989

Bild 2. S-Bahn Ziirich, 2. Teilergénzungen, die Bauobjekte

stufen sein wird. Dabei soll von den S-Bahn Ziirich», die in der Fliche das Mit den 2. Teilerginzungen werden
drei Angebotsstufen «Stundentakt», S-Bahn-System bis ins Jahr 1995 in  zwischen 1993 und 1995 folgende Ange-
«Halbstundentakt» und «Viertelstun- Etappen quantitativ durch Angebots- botsverbesserungen erreicht:

dentakt» ausgegangen werden. verbesserungen und qualitativ durch
Diese Zielvorstellungen fiihrten zum  Konsolidierung des bestehenden Ange- - Rechtes Ziirichseeufer:
Paket der «zweiten Teilerginzungen bots weiter verbessern werden. neu verkehren 3 Linien

588




Schienenverkehr

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

. Linie S7 Rapperswil-Ziirich-Win-
terthur im ¥2-Stunden-Takt

. Linie S3 Herrliberg-Ziirich-Dieti-
kon im %-Stunden-Takt

. Linie S16 Feldbach-Zirich-Hard-
briicke (als Schnellzug zwischen
Meilen und Stadelhofen)

- Limmattal:
Vi-Stunden-Takt bis Dietikon

- Furttal:
regelmissiger s-Stunden-Takt bis
Regensdorf-Watt

- Effretikon-Wetzikon:
regelmissiger Y-Stunden-Takt mit

der Linie S6 von/nach Ziirich und
sehr gutem Anschluss an die Linie S2
in Effretikon von/nach Zirich Flug-
hafen

- Unterland:
5-Stunden-Takt bis Biilach

- Weinland:
optimale Anschliisse an die S-Bahn
in Winterthur und Busanschluss in
Marthalen

- Tosstal:
1,-Stunden-Takt bis Bauma.

Die Massnahmen zur Konsolidierung
des S-Bahn-Angebots umfassen ver-
schiedene Stationsausbauten und die
Modernisierung der Stellwerkanlagen
und Fernsteuerung am linken Ziirich-
seeufer. Diese Ausbauten leisten einen
wesentlichen Beitrag zur Sicherung des
angestrebten hohen S-Bahn-Standards.

Das Ausbauprogramm beinhaltet im
wesentlichen folgende Bauvorhaben:

- Doppelspurausbau ab Portal Ries-
bachtunnel bis Kiisnacht und von
Meilen bis Uetikon

- Doppelspurausbau Ziirich Seebach
bis Regensdorf-Watt einschliesslich
Fernsteuerungseinrichtung in Ziirich
Oerlikon

- Uberwerfung Hiirlistein (Entflech-
tung der Verzweigung der Linien Ef-
fretikon-Ziirich Flughafen und Ef-
fretikon-Wallisellen)

- Ausbau bzw. Erginzung von 20 be-
stehenden Stationen, ndmlich: Mar-
thalen, Rafz, Hiintwangen-Wil,
Dielsdorf, Oberglatt, Regensdorf,
Zirich-Affoltern, Seebach, Birmens-
dorf, Affoltern a.A., Ziirich Tiefen-
brunnen, Zollikon, Goldbach, Herr-
liberg-Feldmeilen, Uetikon, Feld-
bach, Riiti ZH, Fehraltorf, Effreti-
kon und Oberwinterthur.

- Erstellung der zwei neuen Haltestel-
len Schénenwerd (zwischen Schlie-
ren und Dietikon) und Katzenbach
(in Zurich Seebach)

- Sicherungstechnische Massnahmen
am linken Ziirichseeufer.

Die Investitionskosten fiir die 2. Teiler-
ginzungen der S-Bahn Ziirich sind auf
444 Mio Franken veranschlagt (Preis-
basis September 1988). Der zwischen
dem Bundesamt fiir Verkehr, dem Kt.
Ziirich und den SBB ausgehandelte Ko-
stenverteilschliissel berticksichtigt die
unterschiedliche Interessenlage der
SBB an den einzelnen Objekten (je
nach Objekt betrigt die SBB-Beteili-
gung 100, 60, 20 oder 0%) und betréigt
gesamthaft 44% z.L. SBB und 56% z.L.

Bahnhof Museumstrasse

Ubersicht Gber Projekt und Bauvorgang

Projekt

Der viergleisige Durchgangsbahnhof
verbindet die 12km lange S-Bahn-
Neubaustrecke mit dem nationalen und

VON ALFRED J. HAGMANN,
NUTAL BISCHOFF,
SANDRO PERUCCH]I,
ZURICH

internationalen Eisenbahnnetz. Er be-
findet sich unter der Museumstrasse
und den ehemaligen Gleisen 15 und 16
(heute 17 und 18) des Ziircher Haupt-
bahnhofes. Seine Hohenlage wird

durch die Fliisse Sihl und Limmat be-
stimmt, welche beide unterquert wer-
den miissen. Auf der untersten Ebene,
dem Perrongeschoss mit einer lichten
Breite von 36 m und einer lichten Hohe
von 6 m, sind zwei Mittelperrons von je
320 m Linge und 10,35 m Breite und
die vier Gleise 21 bis 24 angeordnet.
Uber den beiden Perrons befindet sich
eine begehbare Leitungsgalerie (Bild 1).

Zum Teilprojekt 2, Bahnhof Museum-
strasse, gehoren auch der iiberdeckte
Teil der Rampe, welche die Verbindung
zum Eisenbahnnetz herstellt, und die
Limmatunterquerung bis zum Beginn
des Hirschengrabentunnels. Diese bei-
den zweispurigen Bahntunnels enthal-

Kt. Ziirich, so dass die SBB 190 Mio
Franken und der Kt. Zirich 254 Mio
Franken Ubernehmen werden. Nicht
eingerechnet sind die Folgeinvestitio-
nen, die die zweiten Teilergdnzungen
den SBB verursachen und deren Kosten
sie selber zu tragen haben. So werden
der Personalbedarf um rund 75 Stellen
und der Fahrzeugbedarf um 14 Doppel-
stockpendelziige (vgl. Bild Seite 566) so-
wie 2 Pendelziige fiir den Regionalver-
kehr zunehmen. Zur Sicherstellung der
Bahnstromversorgung miissen Unter-
werke in Eglisau, Ziirich und allenfalls
im Raume Meilen/Herrliberg erstellt
werden.

Mit der Realisierung des Pakets «zweite
Teilergdnzungen S-Bahn Ziirich», wird
ein weiterer bedeutender Schritt im
Ausbau des 6ffentlichen Schienenver-
kehrs im Kanton Ziirich getan. Die da-
mit anvisierten Angebotsverbesserun-
gen werden ab 1995 voll zum Tragen
kommen. Ob diese auch in einer fernen
Zukunft zu geniligen vermogen oder ob
weitere Ausbauschritte ins Auge gefasst
werden miissen, werden die kiinftige
Verkehrsentwicklung sowie die Bediirf-
nisse, welche sich aus den Verdnderun-
gen der Siedlungs- und Wirtschafts-
struktur sowie der Umweltbedingun-
gen ergeben konnen, zeigen. Das
System S-Bahn Ziirich wird sich jeden-
falls auch diesbezliglich als anpassungs-
und ausbaufihig erweisen.

Adresse des Verfassers: F. Kiihni, dipl. Ing.
ETH, Oberingenieur SBB Kreis III, 8021
Zurich.

ten die Gleisanlagen fiir einen vollstdn-
digen Spurwechsel.

Die iiber den Perrons liegende Ebene,
das Fussgingergeschoss, wird durch
Schanzengraben, Sihl und die geplante
Sihlexpressstrasse in zwei voneiander
unabhédngige Hallen «Museumstrasse»
und «Sihlquai» aufgeteilt (Bild 2). Als
Vertikalverbindungen zwischen den
beiden Geschossen stehen Rolltreppen,
Lifte und feste Treppen zur Verfligung.
Die beiden Hallen stellen die Fuss-
giangerverbindungen zwischen dem
Perrongeschoss und dem restlichen Teil
des Hauptbahnhofes sowie den Strassen
und Tramhaltestellen her. Sie beherber-
gen zudem verschiedene Dienstlei-
stungs-, Verkaufs- und Restaurationsbe-
triebe fiir die Bahnreisenden.

Die Halle Museumstrasse bildet mit
einer Liange von rund 200 m und einer
Breite von 36 m die Drehscheibe der
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