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- Verbesserung der betrieblichen Ab-
laufe: Vor allem soll der Verkehrs-
fluss verbessert werden, direkte Ver-
bindungen unter allen Beteiligten
sollen im Falle von Stérungen deren
Behebung beschleunigen.

Im Zugfunksystem gibt es folgende
Teilnehmer:

- Disponenten in der Betriebsleitzen-
trale

- Fahrdienstleiter in den Fernsteuer-
zentren

- Lokomotivfiihrer in den Fiihrerstin-
den

Fahrzeuge

Wahl der Fahrzeuge

Die S-Bahn Ziirich zeichnet sich im Un-
terschied zu verschiedenen S-Bahn-Sy-
stemen 1im Ausland durch einen
«Mischbetrieb» aus.

VON BERTRAND SCHNEIDER,
ZURICH

Schon von Anfang an wurde bei der
Konzipierung und Planung der S-Bahn
durch dieses Systemmerkmal «Misch-
betrieb» ein hoher Kostendeckungs-
grad angestrebt, insbesondere durch:

- die Anpassung der Fahrplandichte
an die tageszeitlichen Nachfrage-
schwankungen mit Hilfe von Zusatz-
ziigen statt mit Intervallhalbierun-
gen

- die Ausrlstung dieser Zusatzziige
mit vorhandenen, polyvalenten
Fahrzeugen (Verbundproduktion
mit entsprechender Verteilung der
Kosten) und

- die konsequente Beibehaltung von
Mehrzweckperrons fiir Grundtakt-
und Zusatzziige der S-Bahn wie auch
fiir Schnellziige

Auch beim Erarbeiten von Entschei-
dungsgrundlagen fiir die Bereitstellung
der Fahrzeuge fiir die S-Bahn musste
dieser Mischbetrieb stets im Auge be-
halten werden.

In der Arbeitsgruppe «Fahrzeuge
S-Bahn Ziirich» unter Mitwirkung der
Volkswirtschaftsdirektion des Kantons
Zirich wurde eine Vielzahl von Roll-
materialvarianten unter Beriicksichti-
gung einer Nutzwertbetrachtung und
Kostenvergleichsrechnung bewertet.
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- Zugfiihrer in den Kabinen der Ge-
packwagen

- Passagiere, die mittels der Wagen-
lautsprecher erreicht werden

- diverse Teilnehmer mit Handfunkge-
riaten auf Baustellen, beim Schienen-
unterhalt und auf Kontrollgdngen

- Teilnehmer des Bahntelefonnetzes,
die mittels Handvermittlung verbun-
den werden.

Vorerst ist der Zugfunk fiir das Netz der
S-Bahn Ziirich realisiert. Die Einfiih-
rung liber das ganze Netz der SBB bean-
sprucht total ungefédhr 10 Jahre. Der ge-

Die Varianten unterschieden sich in
deutlich verschiedenen Hauptvarian-
ten, die mit Untervarianten im Zusam-
menhang mit Einstiegsanordnungen
gemischt wurden.

Gestiitzt auf dieses Evaluationsverfah-
ren einigten sich die Generaldirektion
SBB und der Regierungsrat des Kan-
tons Ziirich auf die Fahrzeugvariante
D2, d.h. eine Grundeinheit mit auto-
matischer Kupplung als 100-Meter-
Doppelstockpendelzug mit Lok in Um-
richtertechnik und Normaleinstieg bei
den Wagen (Einstieg tiber den Drehge-
stellen).

Diese Variante zeichnete sich gegen-
iiber anderen Varianten durch

- bessere Wirtschaftlichkeit

- hoheres Platzangebot pro Einheit

- bessere Verteilung der Sitzplitze auf
beiden Stockwerken und

- bessere Ubersicht fiir den Passagier
iber die Belegungsverhiltnisse in
beiden Stockwerken

aus.

Einsatzvarianten

Fiir die Bestimmung der lingerfristigen
Strategie wurden folgende Einsatzva-
rianten untersucht:

[J Betrieb «artrein» (ganzes Netz art-
rein)

Grundtakiziige: mit Doppelstockeinhei-
ten auf dem ganzen S-Bahn-Netz
Zusatzziige: lokbespannt, mit Einstock-
oder/und Doppelstockwagen

(] Betrieb «gemischt» (Linien in sich
artrein)

Grundtaktziige: aufl einzelnen Linien
ausschliesslich  Doppelstockeinheiten

samte Umfang betrdgt: 2200 Kilometer
Hauptlinie mit rund 320 Streckenfunk-
stellen; 800 Kilometer Nebenlinien mit
rund 100 Streckenfunkstellen; 180 Ki-
lometer Tunnel; 900 Lokomotiven und
Triebwagen; 3 Betriebsleitzentren und
rund 50 Fernsteuerzentren.

Adresse des Verfassers: Rudolf Sturzenegger,

Sektionschef  Produktionslenkung SBB,
Hauptabteilung Betrieb Kreis III, 8021
Ziurich.

(abhingig von der Nachfrageprognose).
Ubrige Linien mit Einstockpendelzii-
gen in gleicher Art unter sich
Zusatzziige:analog Betrieb «artrein»

[J Betrieb «gemischt/gemischt» (Dop-
pelstockeinheiten nur wo nétig, Linien
in sich gemischt)

Grundtakiziige: Doppelstockeinheiten
auf allen Linien, jedoch nur fir diejeni-
gen Zuge, die dies aus Kapazitdtsgriin-
den erfordern. Die lbrigen Ziige wer-
den als Einstockpendelziige ausgerustet
Zusatzziige:analog Betrieb «artrein»

Bei allen Varianten richtet sich die An-
zahl Einheiten pro Zug nach der Nach-
frage, d.h. in den Spitzenzeiten sind
mehrere Einheiten gekuppelt (max.
Zugslinge 300 Meter), in den iibrigen
Zeiten verkehrt nur eine Einheit. Die
dadurch anfallenden Fahrzeugstillager
konnen fiir die Fahrzeugbehandlung
genutzt werden.

Die Beurteilung dieser drei Einsatzstra-
tegien ergab folgendes Bild:

- Der Betrieb «gemischt/gemischt»,
d.h. Doppelstockrollmaterial nur wo
notig, ist langerfristig eindeutig am
teuersten und deshalb zu vermeiden.

- Der «artreine» Betrieb mit Doppel-
stockrollmaterial auf dem ganzen
Netz ist langfristig am wirtschaftlich-
sten.

- Die Strategie «gemischt», welche die
einzelnen Linien in sich artrein (je
nach Nachfrage jedoch mit Einstock-
oder Doppelstockrollmaterial) be-
treibt, ist mittelfristig am wirtschaft-
lichsten. Dies erkldrt sich daraus,
dass sie bei den gegebenen Nachfra-
geverhiltnissen selbst bei pessimisti-
scher Prognose fiir die nichsten Jah-
re zu einem lberwiegend doppelstok-
kigen Betrieb fiihrt. Der verbleiben-
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de Bedarf an einstockigem Material
kann weitgehend mit dem vorhande-
nen Rollmaterial gedeckt werden, so
dass fiir die S-Bahn kein besonderes
Einstockrollmaterial entwickelt und
beschafft werden muss.

Rollmaterialeinsatz im
Ubergangsbetrieb ab 1990 v. ff.

Fir einen «artreinen» Betrieb der
S-Bahn mit Doppelstockeinheiten wé-
ren zum Zeitpunkt der Variantenwahl
im Herbst 1985 nach der dannzumali-
gen Beurteilung etwa 90 Doppelstock-
einheiten (ohne technische Reserve)
notig gewesen, und es stand fest, dass
auf Beginn der S-Bahn diese Einheiten
nicht in dieser Anzahl zur Verfiigung
stehen wiirden. Als Folge davon war
eine Ubergangslosung vorzusehen, die
sowohl mit neuem, als auch mit kon-
ventionellem Material betrieben wer-
den musste. Zu beriicksichtigen waren
einerseits die Frequenzen, anderseits
die Fahrzeiten, die mit vorhandenem
Material gefahren werden koénnten.

Aufgrund dieser Uberlegungen wurde
als Grunddotierung fiir eine Erstbestel-
lung von neuen Fahrzeugen eine Serie
von 24 Doppelstockeinheiten mit einer
Anzahl zusitzlichem Doppelstockwa-
gen flir Zusatzziige vorgeschlagen, der
anschliessend eine zweite Serie von 26
Einheiten folgen sollte.

Das S-Bahn-Netz wurde aufgeteilt in Li-
nien mit «schnellen» und Linien mit
«langsamen» Fahrordnungen.

O «Schnelle» Fahrordnungen: Linien
1,2/6,5,7und 8

Fahrzeuge:

a) neues S-Bahn-Rollmaterial gemiss
Variantenentscheid

b) Vorortsziige | (RABDe 12/12)

¢) konventionelles Rollmaterial, d.h.
RBe-4/4-Pendel mit Formation
RBe 4/4-B-A-BDt
(max. 3 Einheiten pro Zug)

O «Langsame» Fahrordnungen: {ibri-
ge Linien

Fahrzeuge:

a) RBe-4/4-Pendel mit Formation
RBe 4/4-2B-A-AB-BDt
(max. 2 Einheiten pro Zug)

b) Lok und Komposition
(Re 4/4+Wagen)

Fiir den Ubergangsbetrieb ab 27. Mai
1990 wurde aufgrund dieser Uberle-
gung folgendes Rollmaterial eingesetzt:

- 21 Doppelstockeinheiten (100 Me-
ter/Einheit) mit 387 Sitzpldtzen/Ein-
heit fiir Linie S5 artrein, Linie S7 und
S8 teilweise

- 15 Vororttriebziige (75 Meter/Ein-
heit), mit 200 Sitzpldtzen/Einheit fir
Linie S7 teilweise

- 37 RBe-4/4-Pendelziige (100 Meter/
Einheit mit 236 Sitzplitzen/Einheit
fiir Linie S2/6 artrein und S8 teilwei-
se

Doppelstock-Pendelzige

Auf dem Netz der S-Bahn Ziirich verkehren auf einzelnen Linien
Kompositionen, die aus einer Umrichter-Lokomotive und Doppelstock-
Wagen zusammengesetzt sind und die in Mehrfach-Traktion gefiihrt
werden konnen. Nach der Vorstellung des mehr optischen Erschei-
nungsbildes (vgl. Heft 48/1990, Seite 1402) werden im folgenden Bei-
trag mehr die technischen Aspekte dieses fiir die Schweiz neuartigen

Rollmaterials behandelt.

Lokomotive Re 4/4 450

Die Lokomotiven werden von der
Schweizerischen Lokomotiv- und Ma-
schinenfabrik Winterthur (SLM; me-

VON ERWIN SCHARER,
KASPAR ANDREAS STREIFF
UND
BRUNO STUDER,
ZURICH

chanischer Teil) und der ASEA Brown
Boveri Ziirich (ABB: elektrischer Teil)

gebaut. Die Drehgestelle, Umrichter,
Antriebsleitgerite sowie die Maschi-
nenraumdisposition  sind  praktisch
identisch mit denjenigen der insgesamt
acht im Jahre 1987 gelieferten Lokomo-
tiven des Typs Re 4/4 der Bodensee-
Toggenburg-Bahn und Sihltal-Ziirich-
Uetliberg-Bahn.

Drehgestelle

Die beiden Drehgestelle der
S-Bahn-Lok haben einen verwindungs-
steifen Rahmen, der als Hohltriiger aus-
gebildet ist. In der Mitte ist der Lings-
triger gekropft, damit die Sekundérfe-

- 14 RBe-4/4-Pendelziige (150 Meter
pro Einheit), mit 360 Sitzpldtzen/
Einheit fiir Linie S9 artrein und S14
teilweise

- 9 Loks und 8 Kompositionen fiir Li-
nie S12 artrein und S14 teilweise

Mit der Bestellung der ersten und zwei-
ten Serie sind auf den Fahrplanwechsel
1992 50 Doppelstockeinheiten vorhan-
den. Eine Bestellung der dritten Serie,
umfassend 45 weitere Einheiten, wird
den Bestand bis Fahrplanwechsel 1995
auf 95 Einheiten erhéhen. Die Kaskade
des Rollmaterials sieht vor, dass durch
die Ablieferung von Doppelstockein-
heiten in erster Linie die Ziige mit Lok
und Komposition indirekt tiber RBe-
4/4-Pendelziige ersetzt werden, und es
ist in diesem Zusammenhang vorgese-
hen, dass nebst der Linie S5 die Linie S8
auf Fahrplanwechsel 1991, nachfol-
gend die Linien S7 und S12 auf Fahr-
planwechsel 1992 bzw. 1993 «artrein»

mit Doppelstockeinheiten betrieben
werden.

Aus heutiger Sicht wiren mit der
2. Teilergdnzung und der Nachfra-

geentwicklung flr einen «artreinen»
Betrieb der S-Bahn etwa 125 Doppel-
stockeinheiten notig. Daraus folgt, dass
auch nach dem Fahrplanwechsel 1995
in der S-Bahn neben den Doppelstock-
einheiten Ziige mit einstéckigem Roll-
material verkehren werden.

Adresse des Verfassers: Bertrand Schneider,
Sektionschef Zugférderung, SBB, Hauptab-
teilung Zugférderung Kreis 111, 8021 Ziirich.

dern (Federn zwischen Drehgestell und
Lokkasten) gilinstig plaziert werden
konnen. In der Drehgestellmitte befin-
det sich ein drehzapfenférmiger Auf-
bau, der die Langs- und Querbewegun-
gen des Drehgestells bezliglich des Ka-
stens begrenzt. Die Sekundérfedern fir
die Abstiitzung des Lokkastens sind in
zwei Dreiergruppen angeordnet und als
Flexicoilfedern ausgebildet, die ein ver-
schleissloses Ausdrehen und Riickstel-
len des Drehgestells erlauben.

Um moglichst geringe unabgefederte
Massen zu erhalten, werden massearme
Radsitze verwendet. Dies wird erreicht
durch:

- Scheibenrdder (Monoblocrider)

- hohlgeschmiedete Achsen

- Klebeschrumpfsitz zwischen Welle
und Réder (auch beim Grossrad)

- spezielle Formgebung der Zahnrad-
nabe des Grossrades (grosses Zahn-
rad des Antriebs)

Das Drehgestell besitzt radial einstell-
bare Radsitze, dank denen insbesonde-
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