Antrag des Regierungsrates vom 30. Méarz 2010

4675

A.Beschluss des Kantonsrates iiber die Bewilligung
eines Rahmenkredites fiir die Beteiligung
des Staates am Ausbau von SBB-Anlagen
(4. Teilergianzungen S-Bahn)

Der Kantonsrat,

nach Einsichtnahme in den Antrag des Regierungsrates vom 30. Mérz
2010,

beschliesst:

I. Fir die Ausrichtung eines Staatsbeitrages an die SBB AG fiir
den Ausbau der 4. Teilergdnzungen wird ein Rahmenkredit von
Fr. 336 555000 (einschliesslich MWSt) zulasten des Verkehrsfonds
bewilligt.

II. Der Kredit erhoht oder vermindert sich entsprechend der Bau-
kostenentwicklung zwischen der Kostenberechnung (Preisbasis Sep-
tember 2007) und der Bauausfiihrung.

III. Dieser Beschlusses untersteht dem fakultativen Referendum.
IV. Veroffentlichung im Amtsblatt.

V. Mitteilung an den Regierungsrat.
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B. Beschluss des Kantonsrates iiber die Erledigung
eines parlamentarischen Vorstosses

Der Kantonsrat,

nach Einsichtnahme in den Antrag des Regierungsrates vom 30. Mérz
2010,

beschliesst:
1. Das Postulat KR-Nr. 221/2008 wird als erledigt abgeschrieben.

II. Mitteilung an den Regierungsrat.

Weisung

A. Rahmenkredit fiir die Beteiligung des Kantons am Ausbau
von SBB-Anlagen (4. Teilergiinzungen S-Bahn)

1. Zusammenfassung

Mit der Einfithrung eines eigenen S-Bahn-Systems im Kanton
Ziirich wurde 1990 eine Verkehrsentwicklung eingeleitet, deren Erfolg
bis heute Modellcharakter hat. Die Zahl der Fahrgiste auf dem S-
Bahn-Netz ist heute nahezu zweieinhalbmal hoher als noch vor 20 Jah-
ren. Die S-Bahn wurde zum zentralen Erfolgsfaktor bei der Verkehrs-
entwicklung und -bewiltigung im Lebens- und Wirtschaftsraum
Ziirich.

2001 wurde mit dem deutlichen Volksentscheid zur Durchmesser-
linie ein umfangreicher, weiterer Ausbau der Bahninfrastruktur im
Kanton Ziirich in die Wege geleitet. Dies mit dem Ziel, die bestehen-
den und absehbaren Kapazitdtsengpédsse zu beheben und das Fahr-
planangebot weiter zu verdichten. In der damaligen Vorlage zur
Durchmesserlinie wurde auch darauf hingewiesen, dass zur Ergénzung
der zentralen Investitionen in Ziirich zusétzliche regionale Investi-
tionen in die Bahninfrastruktur notwendig sein werden. Die 4. Teiler-
gidnzungen der S-Bahn bilden dieses regionale Erginzungspaket zur



Durchmesserlinie. Mit Beschluss des Kantonsrates vom 23. Februar
2009 betreffend Grundsitze iiber die mittel- und langfristige Entwick-
lung von Angebot und Tarif im 6ffentlichen Personenverkehr (Vorlage
4531a) wurde der ZVV deshalb beauftragt, die 4. Teilergéinzungen auf
die Fertigstellung der Durchmesserlinie abzustimmen und iiberwie-
gend in den Jahren 2013 bzw. 2015 umzusetzen. Projektierung, Kredit-
bewilligung und Bau seien rechtzeitig und abgestimmt auf die Eroff-
nung der Durchmesserlinie voranzutreiben.

Die Durchmesserlinie kann nur mit den Ausbauten der 4. Teiler-
gidnzungen betrieblich sinnvoll genutzt werden. Sie sind auch notwen-
dig, um die Kapazititsengpésse zu beheben. Die Angebotselemente
der 4. Teilergdnzungen umfassen nahezu alle S-Bahn-Linien und sind
damit fiir alle Regionen im Kanton Ziirich von Nutzen. Der Fahrplan
kann auf praktisch allen Bahnkorridoren zu den Knoten Ziirich und
Winterthur ausgebaut werden. Nach Abschluss der 4. Teilergdnzungen
kann auf allen Strecken im Nahbereich der Stadt Ziirich sowie auf den
nachfragestarken Bahnhofen im mittleren Distanzbereich ein Viertel-
stundentakt angeboten werden. Einzelne Fahrplanverdichtungen in
der Region Winterthur dienen zudem der Verdichtung des Angebotes
zum Halbstundentakt, welcher der Kantonsrat im Rahmen des indirek-
ten Gegenvorschlages zur Volksinitiative «Halbstundentakt fiir alle»
durch die Genehmigung der Anpassung der Angebotsverordnung im
Januar 2009 zugestimmt hat (Vorlage 4510).

Auch der Bund anerkennt den Nutzen der 4. Teilergénzungen. Er
wird im gleichen Zeitraum iiber das Bundesgesetz vom 20. Mérz 2009
betreffend die «Zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur»
(ZEBG, SR 742.140.2) und weitere Finanzierungsquellen zusatzliche
Ausbauten im Kanton Ziirich fiir knapp 1,2 Mrd. Franken finanzieren.
Diese kommen in erster Linie dem Ausbau des Fern- und Giiterver-
kehrs, aber auch der Ziircher S-Bahn zugute. Ferner hat der Bund alle
Ausbauten der 4. Teilergdnzungen als Teil des Ziircher Agglomera-
tionsprogramms anerkannt und den eidgendssichen Réten eine Mit-
finanzierung der Investitionskosten der ersten beiden Etappen bean-
tragt. Der vorgeschlagene Beitragssatz entspricht mit 35% allerdings
nicht den Erwartungen des Regierungsrates, der einen Bundesbeitrag
von 40% als angemessen betrachtet und dies dem Bund schriftlich mit-
geteilt hat (RRB Nr. 1381/2009). Fiir die dritte Etappe der 4. Teil-
ergidnzungen hat der Bund eine Mitfinanzierung iiber das Agglomera-
tionsprogramm der zweiten Generation vorgesehen.

Die 4. Teilergdnzungen umfassen ein Investitionsvolumen von
rund 336 Mio. Franken (einschliesslich MWSt), wovon der Bund vo-
raussichtlich zwischen 117 Mio. Franken (bei 35%) und 134 Mio. Fran-
ken (bei 40%) iibernehmen wird.



Die Durchmesserlinie, die ZEB-Ausbauten und die 4. Teilergin-
zungen der S-Bahn bilden zusammen mit den Investitionen der SBB
von 1,5 Mrd. Franken in zusitzliche S-Bahn-Ziige ein optimiertes und
fein abgestimmtes Konzept, welches nach der Schaffung der S-Bahn
1990 einen weiteren Meilenstein fiir den 6ffentlichen Verkehr im Kan-
ton Ziirich darstellt.

2. Ausgangslage
2.1 Auftrag

Gemaiss Beschluss des Kantonsrates vom 23. Februar 2009 betref-
fend Grundsitze iiber die mittel- und langfristige Entwicklung von
Angebot und Tarif im 6ffentlichen Personenverkehr (Vorlage 4531a)
wird der ZVV beauftragt, die Angebotsschritte im Rahmen der 4. Teil-
ergidnzungen der S-Bahn zeitlich auf die Fertigstellung der Durchmes-
serlinie abzustimmen und iiberwiegend in den Jahren 2013 bzw. 2015
umzusetzen. Projektierung, Kreditbewilligung und Bau sind rechtzei-
tig und abgestimmt auf die Eroffnung der Durchmesserlinie voranzu-
treiben.

2.2 Heutiges Angebot

Seit der Inbetriebnahme der Ziircher S-Bahn 1990 sind 20 Jahre
vergangen. In dieser Zeit hat sich die Nachfrage sehr positiv und deut-
lich stdrker als in allen anderen Landesteilen entwickelt. Auf den S-
Bahn-Korridoren ist, gemessen an der Stadtgrenze Ziirich, fiir den
Zeitraum von 1989 bis 2008 eine Zunahme von rund 140% zu verzeich-
nen, was einem Wachstum von knapp 5% pro Jahr entspricht. Als ein-
zige Region in der Schweiz konnte das Verkehrswachstum im Einzugs-
gebiet der Ziircher S-Bahn mehrheitlich iiber den offentlichen
Verkehr abgewickelt werden. Dies ist auf verschiedene Griinde zu-
riickzufiihren:

— Das Bahnangebot wurde beim Start der S-Bahn 1990 zukunftsge-
richtet ausgebaut und bietet mit dichten Taktintervallen zahlreiche
umsteigefreie und schnelle Direktverbindungen an.

— Das S-Bahn-Angebot wurde im Rahmen von weiteren Ausbau-
schritten und der Flottenvergrosserung systematisch und laufend
angepasst.

— Die Zubringerlinien auf die S-Bahnen wurden im Gleichschritt mit
der S-Bahn ausgebaut und stetig optimiert.



Aufgrund des grossen Erfolges des Gesamtsystems des Offentli-
chen Verkehrs im Kanton Ziirich sind zahlreiche S-Bahn-Linien an
ihre Kapazitdtsgrenzen gestossen. Die Ziige haben ihre grosstmogliche
Lénge erreicht. Die grosse Zahl von Stehplédtzen gefdhrdet wegen der
verldngerten Fahrgastwechselzeiten in den Bahnhdofen zusehends die
Piinktlichkeit und damit die Stabilitdt des S-Bahn-Netzes.

2.3 Nachfrageentwicklung

Alle Faktoren weisen darauf hin, dass sich die starke Verkehrszu-
nahme der vergangenen Jahre auch in Zukunft fortsetzen wird. Bevol-
kerung und Arbeitspldtze nehmen im Lebens- und Wirtschaftsraum
Ziirich weiter zu, was sich entsprechend auf die Verkehrsstrome aus-
wirkt.

Im Rahmen der umfangreichen Planungsphase zu den 4. Teilergin-
zungen wurde fiir den Perimeter der S-Bahn eine korridorweise Nach-
frageprognose fiir den Zustand 2016, d. h. nach Er6ffnung der Durch-
messerlinie, vorgenommen. Aufgrund der Potenzialabschédtzung wird
bis 2016 gegeniiber 2007 im Bereich der Stadtgrenze Ziirich eine Ver-
kehrszunahme von etwa 38% und in Winterthur von etwa 42% erwar-
tet. Die grossten absoluten Zunahmen an der Stadtgrenze Ziirich erge-
ben sich aus den Richtungen Winterthur und Biilach.

Gemiss den Zielsetzungen des kantonalen Richtplans Verkehr
und dem Gesamtverkehrskonzept des Kantons Ziirich soll der 6ffent-
liche Verkehr mindestens die Halfte des kiinftigen Verkehrszuwachses
(ohne Velo- und Fussgéngerverkehr) iibernehmen.

2.4 Infrastruktur

Mit dem Bau der 3. Teilergdnzungen der S-Bahn (2001-2007) ent-
wickelten die SBB und der Kanton Ziirich die S-Bahn gezielt weiter.
Trotzdem konnte die Entwicklung auf einigen Korridoren nicht auf-
gefangen werden. Wegen weiteren Nachfragesteigerungen sind zudem
verschiedene Strecken und Bahnhofe der SBB mit dem heutigen S-
Bahn-Betrieb in den Hauptverkehrszeiten bis an ihre Kapazitétsgren-
ze ausgelastet, teilweise sogar deutlich iiberlastet.

Die Weichen fiir einen weiterer Ausbau wurden mit dem deutlichen
Entscheid der Stimmberechtigten fiir den Bau der neuen Durchmesser-
linie (DML) bereits 2001 gestellt. Die DML wird von Altstetten/Wiedikon
tiber den unterirdischen Durchgangsbahnhof Lowenstrasse und den
Weinbergtunnel nach Oerlikon fithren und voraussichtlich im Dezem-
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ber 2013 (Weinbergtunnel, Nord-Siid) bzw. Dezember 2015 (Altstet-
ten/Wiedikon, Nord-West) in Betrieb genommen. Die zusétzlichen
Kapazitéten sind aber nur dann nutzbar, wenn auch die Zufahrtsstrecken
sowohl fiir den Fernverkehr als auch fiir die Ziircher S-Bahn ausgebaut
werden. Auf diesen zusétzlichen Ausbaubedarf wurde bereits im Rah-
men der Vorlage zur Durchmesserlinie hingewiesen. Der notwendige
Ausbau fiir die S-Bahn soll mit den 4. Teilergéinzungen umgesetzt wer-
den.

Die Infrastrukturplanung der 4. Teilergdinzungen wurde mit den
Planungen des nationalen und internationalen Fernverkehrs koordi-
niert. Der nationale Fern- und der Giiterverkehr werden im Rahmen
des Konzeptes «Zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur» (ZEB)
ausgebaut. Das Konzept verfolgt das Ziel einer weiteren Verdichtung
und Systematisierung des nationalen Fernverkehrs und des Giiter-
verkehrs. ZEB legt auch die Rahmenbedingungen fiir die Planung der
4. Teilergidnzungen auf den Mischverkehrsstrecken der S-Bahn mit
dem Fern- bzw. Giiterverkehr fest. Der internationale Fernverkehr
wird im Rahmen des Konzeptes «Anschluss der Ost- und der West-
schweiz an das europidische Eisenbahn-Hochleistungsnetz» (HGV-
Anschliisse) ausgebaut. HGV-Anschlussprojekte im Perimeter der
Ziircher S-Bahn sind der teilweise Doppelspurausbau zwischen
Biilach und Schaffhausen (130 Mio. Franken) sowie Objekte im Korri-
dor Ziirich-Winterthur (100 Mio. Franken). Diese Ausbauten werden
vom Bund finanziert.

2.5 Rollmaterial

Die Flotte der Doppelstockziige fiir die Ziircher S-Bahn besteht
aus 113 Doppelstock-Pendelziigen (DPZ) der ersten Generation und
bildet zusammen mit den 61 Doppelstock-Triebziigen (DTZ) der zwei-
ten Generation mit Niederflureinstieg das Riickgrat des Kernnetzes
der Ziircher S-Bahn. Die Nachfrage steigt seit einigen Jahren stetig an
und im Zusammenhang mit dem Konzept der 4. Teilergdnzungen der
S-Bahn wird die Verkehrsleistung (Zugskilometer) nochmals um bei-
nahe 30%gesteigert. Es werden somit zusétzliche leistungsfdhige Dop-
pelstock-Kompositionen benétigt. Ab 2011 bis 2018 werden 53 Ziige
einer dritten Generation von Doppelstock-Triebziigen (Dosto-RV) in
Betrieb genommen. Die neuen Ziige haben eine Lange von 150 m (bis-
her 100 m), verfiigen iiber Multifunktionsbereiche und sind auf einen
schnellen Fahrgastwechsel ausgerichtet.



2.6 Angebotsziele

Die 4. Teilergénzungen sind die notwendige Ergdnzung der neuen
Durchmesserlinie und ermoglichen einen grossen Angebotsschritt fiir
nahezu das ganze S-Bahn-Liniennetz. Stossrichtung der 4. Teilergin-
zungen ist primir die Beseitigung der Kapazititsengpisse durch den
Ausbau des Verkehrsangebots. Angestrebt werden zudem der Halb-
stundentakt im gesamten S-Bahn-Gebiet (mit Ausnahme der Statio-
nen Zweidlen und Sihlwald) und der Viertelstundentakt auf allen Kor-
ridoren im nidheren Agglomerationsgiirtel der Stadt Ziirich sowie fiir
die grosseren Orte im mittleren Distanzbereich. Dank weiterer Durch-
bindungen in Ziirich und Winterthur konnen das Umsteigen in den
Knoten vermieden und Reisezeiten verkiirzt werden. Die Infrastruk-
turausbauten im Rahmen der 4. Teilergdnzungen der S-Bahn sind aufs
Engste mit dem Projekt und Zeitplan der Durchmesserlinie, den
HGV-Ausbauten sowie einem ersten Umsetzungsschritt von ZEB ver-
kniipft. Diese enge Verkniipfung wurde sowohl von den SBB als auch
vom Bund (ZEB, Programm Agglomerationsverkehr) immer wieder
festgehalten und bestétigt. So sind geplante Ausbauten im nationalen
und internationalen Fernverkehr direkt abhédngig von der Fertigstel-
lung aller weiteren Ausbauteile im entsprechenden Korridor, also auch
der 4. Teilergédnzungen. Umgekehrt sind auch die S-Bahn-Ausbauten
auf nationalen Hauptachsen nur moglich mit den rechtzeitig verwirk-
lichten Ausbauten der HGV- und ZEB-Projekte. Die umfangreiche
Rollmaterialbestellung der SBB erfolgte im Sommer 2008 ebenfalls
zeitlich abgestimmt auf die Inbetriebnahme von Ausbauschritten der
4. Teilergénzungen.
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3. Uberblick: Angebotsentwicklungen und Infrastrukturausbauten

der 4. Teilergiinzungen Ziircher S-Bahn
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Angebotsentwicklung:

Linie  Angebot 4. Teilerganzungen

S2 Flughafen—Oerlikon (via DML)-Ziirich HB—Pféffikon SZ-Ziegelbriicke, am
linken Ufer genauer ¥2-h-Takt, Halt in Schiibelbach-Buttikon, Reichenburg
und Bilten nur stiindlich

S3 Wetzikon—Effretikon—Stadelhofen—Ziirich HB—Hardbriicke (-Biilach)

S5 Pfaffikon SZ-Rapperswil-Wetzikon-Uster—Ziirich HB—

Affoltern am Albis—Zug

S6 Baden—Otelfingen—Oerlikon—Ziirich HB-Uetikon am See,
ausserhalb HVZ Baden—Otelfingen stiindlich

S7 Winterthur—Oerlikon—Ziirich HB—Meilen—Rapperswil

S8 Winterthur—Oerlikon (via DML)-Ziirich HB—Pféffikon SZ

S9 Uster—Ziirich HB—Qerlikon—Biilach—Rafz—Schaffhausen,
ausserhalb HVZ Rafz-Schaffhausen stiindlich




S11 Wila/Seuzach-Winterthur-Stadelhofen—Ziirich HB—Dietikon/Aarau,
Winterthur—Dietikon Ya-h-Takt mit $12

S$12  Schaffhausen/Wil-Winterthur—Stadelhofen—Ziirich HB—-Brugg

S$13  Einsiedeln-Wédenswil

S14  Hinwil-Wetzikon-Uster—Oerlikon (via DML)-Ziirich HB—Affoltern am Albis

S15  Rapperswil-Wetzikon-Uster—Ziirich HB—Oerlikon—Niederweningen,
Zirich HB-Oberglatt ¥4-h-Takt mit S9

S$16  Herrliberg-Feldmeilen—Ziirich HB—Oerlikon—Flughafen

§19  (Muri AG/Kablenz -) Dietikon—Ziirich HB (via DML)—Oerlikon—
Effretikon (— Pféffikon ZH)

S20  Stifa—Hardbriicke: einzelne beschleunigte Zusatzziige in HVZ,
in Meilen, Ménnedorf und Stéfa ¥4-h-Takt mit S7

S21 Regensdorf—0erlikon—Ziirich HB: neue HVZ-Linie,
bisherige Linie S21 Zug—Thalwil (—Ziirich) aufgehoben

§22  Biilach-Schaffhausen: aufgehoben

§24  Zug-Ziirich HB-Wipkingen—Flughafen—Winterthur-Schaffhausen/
Weinfelden, Thalwil-Ziirich HB Va-h-Takt mit S8

S26  Winterthur—-Bauma-Riuiti

S29  Winterthur—Stein am Rhein

S30  Winterthur—Weinfelden, stiindlich, ¥2-h-Takt mit S24

S§33  Winterthur—Schaffhausen, stiindlich, ¥2-h-Takt mit S12

S35  Winterthur—Wil, stiindlich, ¥2-h-Takt mit S12

S40  Einsiedeln—Pfaffikon SZ-Rapperswil

S41 Winterthur—Biilach/Waldshut

S55  Qberglatt—Niederweningen aufgehoben

GLSp  Ziirich—Ziegelbriicke—Schwanden, stiindlich, Wochenende teilweise bis
Linthal, Ziirich-Ziegelbriicke ¥2-h-Takt mit IR Z{irich—Chur

Lesehilfe:

(-...) nurin Hauptverkehrszeiten (HVZ): Beispiel S3: ... —Hardbriicke (—Biilach)

.../... alternierend stiindlich; Beispiel S24: ... —Winterthur-Schaffhausen/
Weinfelden

GLSp  Glarner Sprinter;

DML  Durchmesserlinie;

HVZ  Hauptverkehrszeiten (Morgen und Abend).
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4. Bauetappierung

Aufbauend auf einem optimierten Fahrplan- und Infrastruktur-
konzept haben SBB und ZVV fiir alle Ausbauelemente der 4. Teil-
ergdnzungen detaillierte Projektstudien durchgefiihrt. Die daraus
folgenden Vorprojekte wurden fiir die ersten beiden Etappen der
4. Teilergdanzungen (2013 und 2015) bereits abgeschlossen und dem
Bund eingereicht. In einem weiteren Schritt werden nun die Auflage-
projekte ausgearbeitet. Diese unterstehen anschliessend dem Plange-
nehmigungsverfahren nach dem Eisenbahngesetz vom 20. Dezember
1957 (EBG; SR 742.101) mit Entscheid durch das Bundesamt fiir Ver-
kehr. Fiir diese Phase ist erfahrungsgemdss je nach Schwierigkeitsgrad
mit einer Dauer von zwei bis drei Jahren zu rechnen. Die Bauzeit selbst
diirfte anschliessend zwei bis drei Jahre betragen. Mit der Eroffnung
der Durchmesserlinie im Dezember 2013 miissen alle Objekte der
ersten Etappe in Betrieb genommen werden. Die Objekte der zweiten
Etappe miissen Ende 2015 betriebsbereit sein. Die Inbetriebnahme
der Objekte der dritten Etappe ist, abgestimmt auf die Ausbauten des
Bundes auf der Strecke Ziirich-Winterthur, bis 2018 notwendig.

_ Fir die Inbetriebnahme der 4. Teilerginzungen werden somit in
Ubereinstimmung mit den Terminprogrammen der Durchmesserlinie,
HGYV und ZEB folgende Etappen angestrebt:

Etappe 1

Mit der Inbetriebnahme der Durchmesserlinie Nord-Siid (Dezem-
ber 2013) werden die S2 und die S8 auf die Durchmesserlinie verlegt.
Auf den Strecken Ziirich-Thalwil-Zug/Ziegelbriicke wird ein neues
Fahrplankonzept eingefiihrt. Die S24 verkehrt neu ab Zug und wird in
der Etappe 1 vorerst ab Ziirich HB via Wipkingen nach Oerlikon ver-
langert. Dafiir verkehrt die S14 Hinwil-Ziirich HB neu iiber die
Durchmesserlinie (Weinbergtunnel) und wendet voriibergehend im
neuen Bahnhof Lowenstrasse.

Etappe 2

Mit der Inbetriebnahme des Westastes der Durchmesserlinie (De-
zember 2015) wird zur Optimierung der Direktverbindungen ein Li-
nienabtausch vorgenommen: Ziirich—Affoltern am Albis S14 statt S15,
Ziirich-Affoltern am Albis-Zug S5 statt S9, Ziirich-Niederweningen
S15 statt S5 und Ziirich-Rafz-Schaffhausen S9 statt S5. Zudem wer-
den die neuen Linien S19, S20 und S21 eingefiihrt. Die S19 verkehrt



11

zwischen Dietikon-Ziirich (via Durchmesserlinie)-Effretikon (in
Hauptverkehrszeiten ab Muri AG / Koblenz bzw. bis Pfiffikon ZH),
die S20 zwischen Hardbriicke-Stiafa (Hauptverkehrszeiten) und die
S21 zwischen Ziirich-Regensdorf (Hauptverkehrszeiten). Die S24
wird halbstiindlich tiber den Flughafen nach Winterthur gefiihrt und
stiindlich nach Schaffhausen verldngert. Die S24 ersetzt ab Flughafen
die S2 und die S16.

Etappe 3

Mit der Fertigstellung der Bauarbeiten zwischen Ziirich und Win-
terthur (iiberwiegend ZEB) sowie Winterthur und Umgebung sollen
bis ungefihr 2018 schrittweise der ganztigige Betrieb der S11 Aarau/
Dietikon—Winterthur-Seuzach/Wila aufgenommen und die S12 ab
Winterthur nach Schaffhausen/Wil (SG) verlingert werden. Auf den
Strecken Winterthur—-Bauma-Riiti (S26) und Winterthur-Stein am
Rhein (S29) wird der Halbstundentakt eingefiihrt. Zudem wird auf
dem Abschnitt Winterthur—Weinfelden die S8 durch die S24 ersetzt.

5. Angebotsentwicklungen und Infrastrukturausbauten
der 4. Teilergiinzungen

Nachfolgend werden die Angebotsentwicklungen und die damit
verbundenen Infrastrukturausbauten der 4. Teilergdnzungen der S-
Bahn detailliert pro Korridor aufgezeigt.

Die Kosten der einzelnen Infrastrukturobjekte werden als Total
und als Anteil, der auf den Kanton Ziirich entfillt, ausgewiesen. Der
Anteil des Kantons Ziirich ergibt sich aus den Kosten des gesamten
Projektes abziiglich der Finanzierungen aus ZEB-Mitteln sowie den
Anteilen der beteiligten Nachbarkantone an den Projekten der 4. Teil-
ergianzungen. Die Beitrdge des Bundes aus dem Infrastrukturfonds
(35-40%) sind in diesen Zahlen nicht berticksichtigt, weil die Mittel-
freigabe durch die eidgendssischen Réte noch aussteht und auch der
genaue Zeitpunkt der jeweiligen Zahlungen noch nicht feststeht. Aus
diesen Griinden ist ein Bruttokredit erforderlich. Die detaillierte Be-
griindung folgt im Kapitel 6.2 Finanzierung.

In die Kosten wurden auch Reserven eingerechnet. Bei den Objekten
mit Vorprojekt-Status besteht eine Planungsgenauigkeit von +/-20%.
Aufgrund der Erfahrungen mit den bisherigen Bauprojekten der SBB
wird darauf verzichtet, die Bandbreite auszuschopfen. Fiir die Kosten-
berechnung wird vom Mittelwert eine Reserve von 10% dazugerechnet.
Beiden Objekten mit Bearbeitungsstand geméss Planungsbericht 4. Teil-
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ergidnzungen vom Juli 2009 betrdgt die Kostengenauigkeit +/~30%.
Dort wird eine Reserve von 20% eingerechnet. Der Kostenstand fiir
samtliche Projekte ist September 2007.

5.1 Ziirich-Affoltern am Albis-Zug

Angebot

Die Zahl der Fahrgéste aus dem Knonaueramt hat seit 1989 um
rund 140% zugenommen (gemessen im Querschnitt zwischen Urdorf
und Ziirich Altstetten).

Im Knonaueramt wurden mit verschiedenen Ausbauten im Rah-
men der 3. Teilergdnzungen die Voraussetzungen fiir die Einfithrung
einer zweiten S-Bahn-Linie geschaffen. Die S9 verkehrt heute von
Uster tiber Ziirich HB und Affoltern am Albis nach Zug. Die S15 fiihrt
ab Rapperswil iiber Uster und Ziirich HB nach Affoltern am Albis.
Zwischen Ziirich Stadelhofen und Affoltern am Albis verkehren die
beiden S-Bahn-Linien im 12-/18-Minuten-Takt.

Mit den 4.Teilergédnzungen wird das Knonaueramt neu eine Di-
rektverbindung Richtung Oerlikon erhalten. Im Zusammenhang mit
der zweiten Linie ins Unterland (vgl. Ziff. 5.5) bedingt dies den Ab-
tausch der S-Bahn-Linien in den beiden Korridoren und fiihrt im Kno-
naueramt zu folgendem Angebot:

— Die S9 wird auf der Strecke Ziirich Stadelhofen—Ziirich HB-Affol-
tern am Albis—Zug durch die S5 ersetzt, wodurch sich aus dem
Oberland eine direkte Verbindung ins siidliche Knonaueramt er-
gibt.

— Die S15 wird auf der Strecke Ziirich HB-Affoltern am Albis durch
die S14 ersetzt, wodurch neu fiir Wallisellen und Oerlikon eine di-
rekte Verbindung iiber die Durchmesserlinie ins Knonaueramt
entsteht.

— Zwischen Ziirich HB und Affoltern am Albis verkehren die S5 und
S14 im 11-/19-Minuten-Takt (ab Ziirich HB).

Infrastruktur

Wegen der Ausbauten im Rahmen der 3. Teilergdnzungen ist im
Knonaueramt nur in Knonau ein Ausbau notwendig. Der Bahnhof wird
zur Kreuzungsstation erweitert. Die Aufwendungen fiir die baulichen
Massnahmen betragen einschliesslich Reserven rund 3 Mio. Franken.
Der Anteil des Kantons Ziirich betrigt ohne Berlicksichtigung des Bei-
trags aus dem Infrastrukturfonds 3 Mio. Franken. Die Inbetriebnahme
ist auf den Fahrplanwechsel im Dezember 2015 vorgesehen.
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5.2 Ziirich-Thalwil-Zug/Ziegelbriicke—-Schwanden
Wiidenswil/Rapperswil-Einsiedeln

Angebot

Die Zahl der Fahrgéste vom linken Seeufer hat seit 1989 um knapp
60% zugenommen (gemessen an der Stadtgrenze, ohne Eurocity- und
Intercityziige).

Mit der Inbetriebnahme der Durchmesserlinie wird die Stadt-
durchfahrt der S2 und S8 beschleunigt. Die Fahrplanlage der S2 muss
auf der Strecke Oerlikon-Flughafen wegen zahlreicher Konflikte ge-
andert werden. Der Fahrplan wird deshalb am linken Ufer neu konzi-
piert. Die S8 hingegen bleibt zwischen Oerlikon und Winterthur un-
verdndert.

Ziirich-Thalwil-Ziegelbriicke (—Schwanden)

Auf dieser Strecke wird eine Systematisierung der langsamen und
schnellen Linien eingefithrt. Der RegioExpress «GlarnerSprinter»
verkehrt stiindlich statt zweistiindlich und die Haltepolitik wird jener
des Interregios (IR) Ziirich-Chur angen#hert. Der GlarnerSprinter
wird zusitzlich in Wadenswil und Lachen halten, was mit einer Fahr-
zeitverldngerung von zwei bis drei Minuten verbunden ist.

Das Fahrplanangebot von Ziirich HB bis Pféaffikon SZ mit je einem
Halbstundentakt der S2, S8 und des GlarnerSprinters / IR Ziirich—-
Chur ist auch mit den 4. Teilergdnzungen moglich. Die S2 bildet mit
dem GlarnerSprinter und dem IR einen schnellen Viertelstundentakt
zwischen Pfiffikon SZ, Widenswil und Ziirich HB. In Pfiffikon SZ
haben die S2 und S8 Anschluss an den Voralpen-Express Richtung
St. Gallen. Eine S2 muss stiindlich wegen des nachfolgenden IC Zii-
rich—Chur in der March beschleunigt werden. Sie kann daher die drei
Stationen Schiibelbach-Buttikon SZ, Reichenburg SZ und Bilten GL
nur noch im Stundentakt statt halbstiindlich bedienen.

Wiidenswil/Rapperswil-Einsiedeln

Infolge einer anderen Fahrlage des Voralpen-Express muss auch
der Fahrplan der S13 Wiadenswil-Einsiedeln angepasst werden. Die
S13 wird in einem 25-/35-Minuten-Takt statt einem genauen Halbstun-
dentakt verkehren, mit stiindlich schlankem Anschluss von der S8
Richtung Ziirich sowie an den GlarnerSprinter (statt S2) und den IR
Ziirich-Chur in beide Richtungen.

Die S40 Rapperswil-Einsiedeln verkehrt im integralen Halbstun-
dentakt statt mit Taktliicken wie heute.
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Ziirich-Thalwil-Zug

Die heutige S21 Thalwil-Zug wird mit der S24 Ziirich-Horgen
Oberdorf zu einer neuen S24 kombiniert, die von Schaffhausen/Wein-
felden iiber den Flughafen und Ziirich (Bahnhofshalle) nach Zug fiihrt.
Der Halt Sihlbrugg wird wegen Trassenkonflikten aufgehoben.

Auf dem Abschnitt Thalwil-Ziirich HB ergibt sich ein anndhender
Viertelstundentakt mit der S8. In Thalwil wird ein schlanker Anschluss
von allen Ziigen (S8, S2, IR) von Pfiffikon SZ an die S24 Richtung Zug
angeboten. Die S24 bietet in Zug halbstiindlich bzw. stiindlich schlanke
Anschliisse Richtung Luzern bzw. Tessin.

Infrastruktur

Das neue S-Bahn-Konzept 16st am linken Seeufer und zwischen
Thalwil und Zug Infrastrukturmassnahmen aus, die sich aus dem Neu-
konzept der S-Bahn hauptsichlich mit den dichteren Zugfolgen be-
grilnden. Die Aufwendungen fiir die baulichen Massnahmen in diesem
Korridor betragen einschliesslich Reserven insgesamt 91,3 Mio. Fran-
ken. Davon betrégt der Anteil des Kantons Ziirich ohne Berticksichti-
gung des Beitrags aus dem Infrastrukturfonds, aber nach Abzug der
Bundesbeitrage aus ZEB-Mitteln und den Beitrdgen der beteiligten
Nachbarkantone noch 16,6 Mio. Franken. Die Inbetriebnahme ist auf
den Fahrplanwechsel im Dezember 2013 vorgesehen.

5.3 Ziirich-Dietikon—A arau/Brugg

Angebot

Die Zahl der Fahrgéste aus dem Limmattal hat seit 1989 um rund
150% zugenommen (gemessen im Querschnitt zwischen Schlieren und
Ziirich Altstetten).

Im Limmattal muss das Angebot ausgebaut werden. Neben den
zwei Linien iiber Hardbriicke—Ziirich HB-Stadelhofen wird eine neue
Linie tiber die Durchmesserlinie nach Oerlikon und weiter gefiihrt.
Neu verkehrt anstelle der S3 die S11 von Ziirich HB nach Dietikon,
mit stiindlicher Verldngerung nach Aarau. Die S12 (Winterthur—Zii-
rich-Brugg) erfihrt keine Anderung. Zwischen Ziirich und Dietikon
verkehren die S11 und S12 im Viertelstundentakt. Neu wird die S19
eingefiihrt. Diese beschleunigte S-Bahn-Linie fihrt von Dietikon via
Durchmesserlinie nach Oerlikon-Effretikon. Zwischen Dietikon und
Ziirich HB hilt die S19 einzig in Altstetten. In den Hauptverkehrszei-
ten wird die Linie je stiindlich nach Muri AG und Koblenz sowie halb-
stiindlich nach Pféffikon ZH verldngert.
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Die S-Bahn-Verbindung vom Limmattal zum Flughafen erfolgt mit
Umsteigen in Ziirich Hardbriicke (S12/S16 bzw. S7 nach Balsberg)
oder in Ziirich HB (S11/IC und S19/1C). Die Zukunft der bisherigen
umsteigefreien, stiindlichen Fernverkehrsverbindung («Flugzug») von
Dietikon, Altstetten, Oerlikon zum Flughafen ist noch offen. Der
ZVV setzt sich jedoch mit Nachdruck fiir eine Beibehaltung der direk-
ten Fernverkehrsverbindung zum Flughafen ein.

Infrastruktur

Die Aufwendungen fiir die baulichen Massnahmen im Limmattal
betragen einschliesslich Reserven insgesamt 31 Mio. Franken. Davon
betrdgt der Anteil des Kantons Ziirich ohne Berticksichtigung des Bei-
trags aus dem Infrastrukturfonds 31 Mio. Franken. Die Inbetrieb-
nahme der S19 ist auf den Fahrplanwechsel im Dezember 2015 vorge-
sehen, jene der S11 ungefidhr 2018.

Die Ausbauten fiir die Perronverldngerungen der Bahnhofe im
Kanton Aargau sind Bestandteil eines Aargauer Ausbauprojektes.

5.4 Ziirich-Regensdorf-Baden

Angebot

Die Zahl der Fahrgéste aus dem Furttal hat seit 1989 um knapp
550% zugenommen (gemessen im Querschnitt zwischen Regensdorf
und Ziirich Affoltern).

Das Angebot wurde mit den 3. Teilergénzungen systematisch aus-
gebaut. Mit den 4. Teilergénzungen kann das Angebot durch die neue
Linie S21 Ziirich HB-Regensdorf in den Hauptverkehrszeiten gezielt
verstdrkt werden. Die S21 hilt nicht in Seebach sowie morgens Rich-
tung Regensdorf und abends Richtung Ziirich nicht in Ziirich Affol-
tern. Die S6 und S21 verkehren im 11-/19-Minuten-Takt.

Infrastruktur
Es sind keine Infrastrukturausbauten vorgesehen.
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5.5 Ziirich-Oberglatt-Schaffhausen/Niederweningen

Angebot

Die Zahl der Fahrgiste aus dem Unterland hat seit 1989 um knapp
270% zugenommen (gemessen im Querschnitt zwischen Glattbrugg
und Ziirich Oerlikon).

Im Unterland wird das S-Bahn-Angebot erheblich verbessert. Die
Verwirklichung des Viertelstundentaktes bis Oberglatt durch Einfiih-
rung einer zweiten Linie (S15) bedingt den Abtausch von S-Bahn-Li-
nien im Unterland und im Knonaueramt (vgl. Ziff. 5.1).

Die S9 verkehrt als Ersatz der bisherigen S5, die neu das Oberland
mit dem Knonaueramt verbindet. Die S9 verkehrt halbstiindlich bis
Rafz. Sie wird stiindlich nach Schaffhausen verlingert (in Haupt-
verkehrszeiten halbstiindlich). Die S22 wird zwischen Rafz und Schaff-
hausen aufgehoben. Die S15 erschliesst das Wehntal halbstiindlich
umsteigefrei (S15 Rapperswil-Stadelhofen—Ziirich HB-Oberglatt—Nie-
derweningen). Sie ersetzt auf dem Abschnitt Oberglatt-Niederwenigen
die S5/S55. Zudem entsteht neu ein schlanker Anschluss in Oberglatt
nach Biilach. Die S9 und S15 verkehren zwischen Ziirich HB und Ober-
glatt im Viertelstundentakt. In den Hauptverkehrszeiten fahrt zusétzlich
die S3 von Effretikon iiber Stadelhofen, Ziirich HB halbstiindlich be-
schleunigt, d. h. ohne Halt in Riimlang, Ober- und Niederglatt nach
Biilach. Das Angebot der S41 Winterthur—Biilach-Bad Zurzach-Kob-
lenz—Waldshut ist von den 4. Teilergédnzungen nicht betroffen.

Infrastruktur

Im Wehntal miissen mit der Einfilhrung von lidngeren Ziigen
(300 m) die Perrons an den Stationen Niederhasli bis Niederweningen
verldngert werden. Die Aufwendungen fiir diese baulichen Massnah-
men betragen einschliesslich Reserven 45,6 Mio. Franken. Auf den
Kanton Ziirich entfallen nach Abzug der ZEB-Mittel bzw. der Mittel
aus der Leistungsvereinbarung SBB keine Investitionsbeitrage. Die
Inbetriebnahme ist auf den Fahrplanwechsel im Dezember 2015 vorge-
sehen.

Die Doppelspurausbauten zwischen Hiintwangen-Wil und Rafz
sowie zwischen Jestetten Siid und dem Fischerholzlitunnel vor Neu-
hausen (einschliesslich Ausbau des Bahnhofs Lottstetten) erfolgen im
Rahmen der HGV-Anschliisse. Sie ermoglichen voraussichtlich ab De-
zember 2012 die Einfithrung des Halbstundentaktes Ziirich-Schaff-
hausen im Fernverkehr. Die Angebots- und Infrastrukturplanung im
Raum Schaffhausen erfolgt im Ubrigen iiber das Agglomerationspro-
gramm Schaffhausen und fiir die Seelinie Schaffhausen—Kreuzlingen
im Rahmen der Ausbauplanung der Ostschweiz.
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5.6 Ziirich-Oerlikon/Stadelhofen—Effretikon—Winterthur/Wetzikon

Angebot

Die Zahl der Fahrgiste zwischen Ziirich und Winterthur hat sich
seit 1989 verdoppelt (gemessen an der Stadtgrenze Ziirich).

Die Verbindung Ziirich—-Winterthur spaltet sich in vier verschie-
dene Korridore auf. Von Ziirich fiihren drei Strecken via Kéferberg-,
Wipkinger- und Weinbergtunnel nach Oerlikon und von dort drei
Strecken via Flughafen, Kloten oder Wallisellen nach Effretikon. Die
Strecke iiber Wallisellen vereinigt sich in Dietlikon mit dem vierten
Korridor, der Ziirichberglinie iiber Stadelhofen. Von Effretikon nach
Winterthur gibt es nur eine Strecke. Durch die Aufteilung auf verschie-
dene Strecken konnen Orte wie Dietlikon, Effretikon und Winterthur
alternativ iiber Oerlikon bzw. Stadelhofen bedient werden.

Das Zugsangebot wird mit den 4. Teilergénzungen zwischen Ziirich
und Winterthur auf beiden Hauptachsen (Oerlikon und Stadelhofen)
verstérkt.

Ziirich—Oerlikon—Flughafen/Kloten—Effretikon—Winterthur

Der Flughafen wird neben der S2 und der S16 neu durch eine dritte
S-Bahn-Linie (S24) bedient. Die S2 verkehrt iiber die Durchmesser-
linie nur noch bis Flughafen statt wie bisher bis Effretikon. Auch die
S16 verkehrt nur noch bis Flughafen statt wie bisher stiindlich iiber
Winterthur, Schaffhausen nach Thayngen. Die S24 fahrt halbstiindlich
von Zug iiber Ziirich HB (Halle) und Oerlikon nach Flughafen und
ersetzt zwischen Flughafen und Effretikon bzw. Winterthur die S2 und
die S16. Die Verbindung Flughafen—Effretikon wird somit neu zwei-
mal statt dreimal pro Stunde bedient. Ab Winterthur fihrt die S24
stiindlich anstelle der S16 nach Schaffhausen sowie stiindlich anstelle
der S8 nach Weinfelden.

Die drei S-Bahn-Linien S2, S16 und S24 und ein stiindlicher IR ver-
kehren ab Oerlikon kurz hintereinander zum Flughafen. Es besteht so-
mit zweimal pro Stunde wéhrend tiber 20 Minuten keine S-Bahn-Ver-
bindung von Oerlikon zum Flughafen. Alternativen bestehen mit der
Glattalbahn.

Wipkingen wird neu durch die S24 zweimal pro Stunde bedient
statt wie bisher sechsmal durch die S2, S8 und S14.

Die S7 bleibt unverdndert und erschliesst Kloten weiterhin halb-
stiindlich.
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Ziirich—Oerlikon-Wallisellen— Effretikon—-Winterthur

Das Angebot zwischen Ziirich und Effretikon wird durch die neue
Linie S19 verstérkt, die in den Hauptverkehrszeiten bis Pféaffikon ZH
fiihrt.

Die S8 fahrt nur noch bis Winterthur statt wie bisher stiindlich nach
Weinfelden, das neu durch die S24 bedient wird. Die Fahrt iiber die
Durchmesserlinie und eine optimierte Fahrlage bringen eine Fahrzeit-
verkiirzung von rund vier Minuten.

Die S19 fiahrt beschleunigt im Limmattal von Dietikon iiber die
Durchmesserlinie nach Oerlikon und Effretikon (ohne Halt in Walli-
sellen). In den Hauptverkehrszeiten wird die S19 nach Pféffikon ZH
verlangert. In Effretikon besteht ein schlanker Anschluss vom Flugha-
fen mit der S24 ins Oberland. Die S19 fihrt mit der S3 im 10-/20-Minu-
ten-Takt.

Ziirich-Stadelhofen—Effretikon—-Winterthur/Wetzikon

Die Verbindung Dietikon—Winterthur via Stadelhofen wird durch
die ganztags verkehrende S11 verstérkt, die mit der S12 einen Viertel-
stundentakt bildet.

Die Reisezeit der S11 verkiirzt sich zwischen Stadelhofen und Win-
terthur (16 statt 18 Minuten, in der Gegenrichtung 15 statt 21 Minu-
ten). Die S11 fahrt anstelle der S12 stiindlich nach Seuzach bzw. Seen
(Wila) und bietet in Ziirich HB gute Anschliisse an Fernverkehrsziige.
Die S12 wird in Winterthur stiindlich nach Schaffhausen und nach Wil
durchgebunden.

Die S3 verkehrt zwischen Wetzikon und Ziirich wie bis anhin.

Infrastruktur

Der Abschnitt (Oerlikon-) Effretikon-Winterthur ist eine der
stiarkst belasteten Bahnstrecken der Schweiz. Ausbauten sind sowohl
im Rahmen von ZEB als auch fiir die S-Bahn notig.

Die Aufwendungen fiir die baulichen Massnahmen betragen fiir
die zweite Etappe der 4. Teilergénzungen einschliesslich Reserven ins-
gesamt 243,2 Mio. Franken. Davon betrégt der Anteil des Kantons Zii-
rich ohne Berticksichtigung des Beitrags aus dem Infrastrukturfonds,
aber nach Abzug der Bundesbeitrige aus ZEB-Mitteln 30,8 Mio. Fran-
ken. Fiir die dritte Etappe betragen die gesamten Investitionskosten
einschliesslich Reserven insgesamt 300 Mio. Franken. Der Anteil des
Kantons Ziirich ohne Berlicksichtigung des Beitrags aus dem Infra-
strukturfonds, aber nach Abzug der Bundesbeitrdge aus ZEB-Mitteln
betréigt 48 Mio. Franken.
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Die Inbetriebnahme ist in diesem Korridor etappenweise vorgese-
hen (vollstdndige Umsetzung insgesamt 2018):

— Fahrplanwechsel Dezember 2013: S2 und S8 verkehren iiber die
Durchmesserlinie, S2 nur noch bis Bassersdorf. Stiindliche Verlian-
gerung der S16 bis Effretikon, halbstiindliche S24 neu zwischen
Zirich HB und Oerlikon, mit Halt in Wipkingen.

— Fahrplanwechsel Dezember 2015: S24 halbstiindlich bis Winterthur
bzw. stiindlich bis Schaffhausen (Ersatz S16). S2 und S16 nur noch
bis Flughafen, Einfithrung der S19.

Ungefihr 2018: Einfithrung der integralen S11 mit entsprechenden
Anpassungen (Verkniipfungen, Durchbindungen) in Winterthur und
Umgebung. S24 stiindlich verldngert nach Frauenfeld—Weinfelden an-
stelle der S8.

Die HGV-Ausbauten in diesem Korridor (Uberwerfung Hiirli-
stein, Winterthur Leistungssteigerung Stidkopf) werden vorausgesetzt.

5.7 Ziirich-Oerlikon/Stadelhofen-Uster—-Wetzikon—Hinwil/
Rapperswil-Pfiffikon SZ

Angebot

Die Zahl der Fahrgéste aus dem Glattal und Oberland hat seit 1989
um knapp 250% zugenommen (gemessen an der Stadtgrenze Ziirich).

Die Linien aus dem Oberland Richtung Knonaueramt und Unter-
land werden ab Ziirich HB abgetauscht. Die S14 fihrt neu auf der
Durchmesserlinie, was zu einer Fahrzeitverkiirzung von rund zwei Mi-
nuten fiihrt. Die S14 wird neu, als Ersatz der bisherigen S15, ins Kno-
naueramt verldngert. Die S5 verkehrt auf dem Abschnitt Ziirich HB-
Stadelhofen—-Uster—Wetzikon—Rapperswil unverédndert. Sie kann neu
aber immer mit 300 m langen Zugseinheiten gefiihrt werden, weil die
stiindlichen Einschrdnkungen infolge der Perronldngen im Wehntal
entfallen. Zwischen Rapperswil und Pfiffikon SZ entfillt der Halt der
S5 in Hurden. In Ziirich wird die S5 neu verkniipft und fahrt ins Kno-
naueramt, als Ersatz der bisherigen S9. Die S9 fahrt zwischen Ziirich
HB-Stadelhofen—Uster unverdndert und fiihrt neu anstelle der S5 ins
Unterland (Biilach-Rafz/Schaffhausen). Auch die S15 fihrt im Ober-
land unverindert, wird jedoch in Ziirich neu ins Wehntal gefiihrt und
nicht mehr ins Knonaueramt.

In den Hauptverkehrszeiten vermag das Angebot der Nachfrage
mittelfristig nicht mehr zu geniigen. Es konnten keine wirksamen Lo-
sungen fiir zusitzliche Entlastungsziige gefunden werden, die mit ver-
tretbarem Aufwand verwirklicht werden konnen (vgl. Ziff. 9).
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Infrastruktur
Es sind keine Infrastrukturausbauten vorgesehen.

5.8 Ziirich-Meilen—Rapperswil

Angebot

Die Zahl der Fahrgéste vom rechten Seeufer hat sich seit 1989 ver-
doppelt (gemessen im Querschnitt zwischen Zollikon und Ziirich Sta-
delhofen).

Die S6, S7 und S16 verkehren am rechten Seeufer unveriandert. Die
S7 wird in den Hauptverkehrszeiten durch Zusatzziige (S20) verstirkt.
Die S20 verkehrt nur in Lastrichtung annidhernd in einem Viertelstun-
dentakt zur S7. Gegeniiber der S7 hilt die S20 zusitzlich in Kiisnacht,
jedoch nicht in Uetikon am See.

Mit den 4. Teilergdnzungen kann weiterhin keine direkte Verbin-
dung vom rechten Ufer nach Altstetten—-Limmattal angeboten werden.

Infrastruktur

Die in Herrliberg-Feldmeilen wendende S16 muss wegen der S20
weggestellt werden.

Die Aufwendungen fiir diese baulichen Massnahmen betragen ein-
schliesslich Reserven 34,2 Mio. Franken. Davon betrédgt der Anteil des
Kantons Ziirich ohne Berlicksichtigung des Beitrags aus dem Infra-
strukturfonds insgesamt 34,2 Mio. Franken. Die Inbetriebnahme ist
auf den Fahrplanwechsel im Dezember 2015 vorgesehen.

5.9 Winterthur-Schaffhausen

Angebot

Auf dem Korridor Winterthur-Schaffhausen konnte in den letzten
Jahren das Angebot laufend verbessert werden (Halbstundentakt S33,
stiindliche S16). Die Nachfrage ist in den letzten Jahren entsprechend
stark gestiegen (2005 => 2008 +50% an der Stadtgrenze Winterthur).

Mit den 4. Teilergénzungen werden in Winterthur zwei S-Bahn-
Linien aus den Richtungen Stadelhofen und Flughafen nach Schaff-
hausen umsteigefrei durchgebunden. Die S12 fihrt stiindlich nach
Schaffhausen und ersetzt eine S33 pro Stunde. Die beiden S-Bahn-
Linien S12 und S33 fahren im 25-/35-Minuten-Takt. Die S12 hilt am
Rheinfall nur am Wochenende. Die S24 fihrt ab Flughafen neu als Er-
satz fiir die S16 stiindlich nach Schaffhausen, mit Halt in Andelfingen
und Neuhausen.



21

In Schaffhausen wird der Anschluss an den internationalen Fern-
verkehr nach Singen—Stuttgart neu durch die S33 sichergestellt, d. h.
fiir alle Stationen zwischen Winterthur und Schaffhausen.

Infrastruktur

Marthalen verfiigt nicht iiber 220 m lange Perronkanten, ist nicht
behindertengerecht ausgebaut und erlaubt wegen fehlender schienen-
freier Zugénge keine gleichzeitigen Zugseinfahrten. Letztere sind in-
folge der angepassten Fahrplanzeiten kiinftig unabdingbar. Aufgrund
der eingeengten Verhiltnisse am heutigen Ort ist eine Verschiebung
des Bahnhofs kostengiinstiger und der neue Haltepunkt liegt zudem
néher beim Dorf. Das Projekt Marthalen wird im Rahmen der zweiten
Etappe umgesetzt und umfasst auch die P+R Anlage, die Busvorfahrt
und die Velo- und Mofa-Abstellanlage. An diesen Projektteilen mit
Kosten von etwa 2,7-3,2 Mio. Franken haben sich die Standort- und
Nutzniesser-Gemeinden angemessen zu beteiligen. Die genaue Aus-
scheidung kann aber erst mit dem Bauprojekt ermittelt werden. Die
Haltestelle Schloss Laufen am Rheinfall soll im Rahmen der dritten
Etappe aufgehoben und durch die neue Haltestelle Rheinfall (auf der
Rheinfallbriicke) ersetzt werden.

Die Aufwendungen fiir diese baulichen Massnahmen betragen ein-
schliesslich Reserven insgesamt 41,5 Mio. Franken. Davon betrigt der
Anteil des Kantons Ziirich nach Abzug der Beitrdge der Nachbarkan-
tone, aber ohne Beriicksichtigung des Beitrags aus dem Infrastruktur-
fonds 88% oder 36,5 Mio. Franken.

Der Bahnhof Marthalen soll bis Dezember 2015 umgebaut werden.
Die vollstédndige Inbetriebnahme ist bis ungefdhr 2018 vorgesehen.

5.10 Winterthur-Stein am Rhein

Angebot

Auf der Linie Winterthur-Stein am Rhein konnte die Nachfrage in
den letzten drei Jahren um rund 25% gesteigert werden. Im Rahmen
der 4. Teilergédnzungen wird auf der S29 der Halbstundentakt einge-
fiihrt. Zwischen Winterthur und Seuzach verkehrt neu die S11 anstelle
der S12.
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Infrastruktur

Der Halbstundentakt bedingt den Ausbau der Kreuzungsstatio-
nen. Die Aufwendungen fiir diese baulichen Massnahmen einschliess-
lich Reserven betragen 24 Mio. Franken, davon betrédgt der Anteil des
Kantons Ziirich ohne Beriicksichtigung des Beitrags aus dem Infra-
strukturfonds 24 Mio. Franken. Die Inbetriebnahme ist auf ungefahr
2018 vorgesehen.

5.11 Winterthur—Weinfelden

Angebot

Die Nachfrage hat sich im Korridor Winterthur—Weinfelden in den
letzten vier Jahren stark entwickelt (+37%, einschliesslich Fernver-
kehr, gemessen an der Stadtgrenze Winterthur).

Statt der S8 via Wallisellen wird die S24 vom Flughafen in Win-
terthur Richtung Weinfelden umsteigefrei durchgebunden. Die S24
und S30 verkehren im 27-/33-Minuten-Takt.

Infrastruktur
Die Infrastruktur muss nicht ausgebaut werden.

5.12 Winterthur-Wil

Angebot

Die Nachfrage ist im Korridor Winterthur—Wil in den letzten Jahren
stidndig gestiegen (2005 bis 2008 +13 %, einschliesslich Fernverkehr, ge-
messen an der Stadtgrenze Winterthur).

Von den beiden halbstiindlichen Ziigen der S35 Winterthur—Wil
wird der eine durch die S12 via Stadelhofen ersetzt, die in Winterthur
Richtung Wil umsteigefrei durchgebunden wird. Die S12 und S35 ver-
kehren im Halbstundentakt.

Infrastruktur

Auf dem Abschnitt Winterthur—Wil muss zur Entflechtung des Per-
sonen- und Giiterverkehrs die Uberholgleisanlage Elgg erweitert wer-
den. Die Aufwendungen fiir diese baulichen Massnahmen betragen
einschliesslich Reserve insgesamt 79,2 Mio. Franken. Davon hat der
Kanton Ziirich nach Abzug der Bundesbeitrige aus ZEB-Mitteln und
den Beitrdgen der beteiligten Nachbarkantone keine Investitionsbei-
trige zu tragen. Die Inbetriebnahme ist auf ungefihr 2018 vorgesehen.
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5.13 Winterthur-Bauma-Riiti

Angebot

Die Nachfrage ist in den letzten vier Jahren um rund 17% gestiegen
(gemessen an der Stadtgrenze Winterthur).

Im Tosstal werden eine Verldngerung der S-Bahn-Linie von Ziirich
via Stadelhofen sowie der Halbstundentakt bis Riiti angestrebt. Eine
Durchbindung in Winterthur Richtung Schaffhausen bzw. Wil ist mit
der S12 besser umsetzbar als mit der S11. Die heutigen Aste der S12
nach Seuzach und Seen werden deshalb mit der S11 abgetauscht. Die
Fahrlage der S11 erlaubt eine beschleunigte Verldngerung iiber Seen
bis Wila, aufgrund der Gleisanlagen ohne Halt in den nachfrageschwa-
chen Stationen Rikon und Rédmismiihle-Zell. Die S26 verkehrt integral
im genauen Halbstundentakt zwischen Winterthur und Riiti mit guten
Anschliissen in Winterthur auf die S12 nach Ziirich Stadelhofen und
Ziirich HB sowie in Riiti auf die S15 Richtung Ziirich und die S5 nach
Rapperswil / Pféaffikon SZ.

Infrastruktur

Die Einfithrung des durchgehenden Halbstundentakts im Tosstal
erfordert den Bau verschiedener Kreuzungsstationen mit niveaufreien
Personeniibergéngen. Die Aufwendungen fiir diese baulichen Mass-
nahmen betragen einschliesslich Reserven insgesamt 96 Mio. Franken.
Davon betrédgt der Anteil des Kantons Ziirich ohne Beriicksichtigung
des Beitrags aus dem Infrastrukturfonds, aber nach Abzug der Bun-
desbeitrige aus ZEB-Mitteln 90 Mio. Franken. Die Inbetriebnahme ist
auf ungefir 2018 vorgesehen.

5.14 Verschiedene Lirmschutzmassnahmen

Infrastruktur

Damit die gesetzlichen Anforderungen an den Larmschutz eingehal-
ten werden konnen, miissen an diversen Orten bauliche Massnahmen
zur Einddimmung der Larmbelastung vorgesehen werden. Die Kosten
einschliesslich einer Reserve von 20% betragen 24 Mio. Franken.

Der Anteil des Kantons Ziirich betrdgt ohne Berticksichtigung des
Beitrags aus dem Infrastrukturfonds, aber nach Abzug der Bundesbei-
trage aus ZEB-Mitteln 12 Mio. Franken.
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5.15 Allgemeine Verwaltungsgemeinkosten und Mehrwertsteuer

Fiir die Abgeltung der allgemeinen Verwaltungskosten verrechnet
die SBB AG als Bauherrin auf dem Gesamtbetrag der Herstellkosten
pauschal 2% Verwaltungskosten.

Die Staatsbeitrige des Kantons Ziirich werden grundsétzlich als un-
verzinsliche, bedingt riickzahlbare Darlehen ausgerichtet. Fiir Darlehen
konnen gemadss geltenden Regelungen bei der Mehrwertsteuer die Vor-
steuern vollumfénglich geltend gemacht werden. Fiir jenen Teil der Inves-
titionskosten, die als nicht aktivierbare Kosten gelten, werden A-fonds-
perdu-Beitrédge geleistet. Diese gelten mehrwertsteuerrechtlich als Sub-
ventionen, weshalb die Vorsteuern nicht geltend gemacht werden kon-
nen. Aus heutiger Sicht wird davon ausgegangen, dass 15% der Beitrige
des Kantons Ziirich als A-fonds-perdu-Beitrdge ausgerichtet werden
miissen. Der Staatsbeitrag erhoht sich damit um nicht riickforderbare
Mehrwertsteuern von 4 Mio. Franken.
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6.1 Gesamtkosten
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Etappe/Korridor Baukosten Anteile Kt. Ziirich* Geplante
Inbetriebnahme
in Mio. Fr. % in Mio. Fr. Monat, Jahr
1. Ziirich-Zug/Ziegelbriicke—Schwanden 91,3 18,2 16,6 Dez. 2013
2. Zlirich—Affoltern a. A.—Zug 3,0 100,0 3,0 Dez. 2015
2. Ziirich-Dietikon—Aarau/Brugg 31,0 100,0 31,0 Dez. 2015
2. Ziirich—-Schaffhausen/Niederweningen 45,6 0,0 0,0 Dez. 2015
2. Effretikon—Winterthur/Wetzikon 2432 12,7 30,8 Dez. 2013-15
2. Ziirich—Meilen—Rapperswil 34,2 100,0 34,2 Dez. 2015
2. Winterthur—Schaffhausen (Bhf Marthalen) 33,1 100,0 33,1 Dez. 2015
1./2. Div. Lirmschutzmassnahmen 12,0 50,0 6,0 Dez. 2015
Total Herstellkosten 1. + 2. Etappe 4934 31,4 154,7
plus 2% Verwaltungsgemeinkosten 9,9 31,4 3,1
Total Selbstkosten 1. + 2. Etappe 503,3 31,4 157,8
3. Oerlikon—Winterthur 300,0 16,0 48,0 Dez. 2018
3. Winterthur—Schaffhausen (Hst Rheinfall) 8,4 40,5 3,4 Dez. 2018
3. Winterthur-Stein a. Rh. 24,0 100,0 24,0 Dez. 2018
3. Winterthur—Wil 79,2 0,0 0,0 Dez. 2018
3. Winterthur—Bauma 96,0 93,8 90,0 Dez. 2018
3. Div. Larmschutzmassnahmen 12,0 50,0 6,0 Dez. 2018
Total Herstellkosten 3. Etappe 519,6 33,0 171,4
plus 2% Verwaltungsgemeinkosten 10,4 33,0 34
Total Selbstkosten 3. Etappe 530,0 33,0 174,8
Gesamtkosten 1.-3. Etappe 1033,3 32,2 332,6
plus MWSt auf nicht aktivierbaren Investitionen 12,4 32,3 4,0
Gesamtkosten 1.-3. Etappe 1045,7 32,2 336,6

einschliesslich MWSt

Preisstand September 2007

* ohne Bundesbeitrdge aus dem Infrastrukturfonds. Mit Beriicksichtigung der

Bundesbeitrage vermindern sich die Anteile des Kantons Ziirich um 35%-40%.
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6.2 Finanzierung

Das Projekt der 4. Teilergdnzungen der S-Bahn ist eng mit der
Durchmesserlinie sowie den nationalen Konzepten ZEB und HGV-
Anschluss verkniipft. Die Finanzierung erfolgt damit auch aus ver-
schiedenen Quellen.

Am 1. September 2009 wurde das ZEBG; in Kraft gesetzt. Fiir den
ersten Umsetzungsschritt wurden 2,7 Mrd. Franken bewilligt. Darin
enthalten sind auch die Beitrége an jene Investitionen, die gleichzeitig
mit den 4. Teilergédnzungen fertiggestellt werden miissen. Die Finan-
zierung von ZEB erfolgt iiber den Fonds zur Finanzierung von Infra-
strukturvorhaben des offentlichen Verkehrs (Fin6V). Die jahrlich
moglichen Ausgaben sind von der Liquiditdt des Fonds abhingig.
Hinzu kommen Mittel aus dem HGV-Kredit (ebenfalls FinoV-Fonds)
und betragsmaéssig geringere aus den Leistungsvereinbarungen zwi-
schen Bund und SBB. Aus heutiger Sicht sollten die Mittel des Bundes
entsprechend dem Baufortschritt der jeweiligen Projekte rechtzeitig
zur Verfiigung stehen.

Die Finanzierung der Bundesanteile an den Infrastrukturausbauten
der 4. Teilergédnzungen erfolgt tiber den Infrastrukturfonds, gestiitzt auf
das Infrastrukturfondsgesetz vom 6. Oktober 2006 (IFG; SR 725.13).
Aus dem Infrastrukturfonds stehen wihrend 20 Jahren insgesamt 6 Mrd.
Franken fiir den Ausbau der Strassen- und Schieneninfrastrukturen in
Stadten und Agglomerationen bereit. Der Bundesrat hat den eidgenos-
sischen Réten mit der Botschaft vom 11. November 2009 zum Bundes-
beschluss «iiber die Freigabe der Mittel ab 2011 fiir das Agglomerations-
programm» (BBI 2009, 8307) die Freigabe von 1,5 Mrd. Franken fiir
26 Agglomerationsprojekte beantragt. Diese erste Generation des
Agglomerationsprogramms umfasst die Projekte mit Prioritdt A. Darin
sind die Beitrdge fiir die 4. Teilergidnzungen der ersten und zweiten
Etappe enthalten. Fiir den Kanton Ziirich wurde der Beitragssatz fiir die
4. Teilergdnzungen auf 35% festgesetzt. Der vorgeschlagene Beitrags-
satz entspricht allerdings nicht den Erwartungen des Regierungsrates,
der einen Bundesbeitrag von 40% als angemessen betrachtet und dies
dem Bund mit Schreiben an das Departement fiir Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation (UVEK) mitgeteilt hat (RRB Nr. 1381/
2009). Ab 2015 sollen mit der zweiten Generation des Agglomerations-
programms weitere Mittel von 1,2 Mrd. Franken freigegeben werden.
Der Bund sieht vor, dass darin auch die Objekte der dritten Etappe der
4. Teilergénzungen enthalten sind.

Insgesamt ist im Agglomerationsprogramm der ersten Generation
fiir die 4. Teilergdnzungen ein Investitionsvolumen von rund 408 Mio.
Franken (Preisstand 2005) eingestellt. Da die gegenwirtigen Kosten
der 4. Teilergdnzungen deutlich darunter liegen, sollte grundsitzlich
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das gesamte Investitionsvolumen, die entsprechenden Beschliisse der
eidgenossischen Rite vorausgesetzt, einen Bundesbeitrag erhalten.
Bei einem angenommenen Beitragssatz von 35% bis 40% fiir die ge-
samten 4. Teilergdnzungen ist bei Bruttokosten des Kantons Ziirich von
336,6 Mio. Franken mit einem Bundesbeitrag von 117,8 bis 134,6 Mio.
Franken zu rechnen. Die Nettokosten des Kantons Ziirich aus den
4. Teilergénzungen wiirden dann 202 bis 218,8 Mio. Franken betragen.
Beim beantragten Bruttokredit von 336,6 Mio. Franken handelt es sich
nur um den Anteil der Investitionen der 4. Teilergdnzungen auf dem
Gebiet des Kantons Ziirich.

Die Mitfinanzierung der einzelnen Projekte durch die Kantone er-
folgt grundsétzlich nach dem Territorialprinzip. Die nicht vom Bund
oder den SBB iibernommenen Kosten werden vom Kanton Ziirich so-
wie von den Kantonen Schwyz, Glarus, St. Gallen, Zug und Schaffhau-
sen zu tragen sein. Mit den Nachbarkantonen wurden die Kostenteiler
ausgehandelt. Die Nachbarkantone werden ihrerseits rechtzeitig die
erforderlichen Beschliisse erwirken. Sollten die Nachbarkantone die
Kredite nicht bewilligen, hitte dies auf das geplante Angebot im
Kanton Ziirich kaum Auswirkungen.

Die Beitrdge des Kantons Ziirich werden gestiitzt auf § 4 des Ge-
setzes liber den oOffentlichen Personenverkehr vom 6. Mirz 1988
(PVG; LS 740.1) gelelstet Dabei gewdhrt der Kanton Beitrége fiir
feste Anlagen, die in Ubereinstimmung mit der Angebotsplanung des
Verkehrsverbundes das Verkehrssystem oder den Betrieb erweitern.
Diese Investitionen werden durch den Fonds zur Forderung des
Offentlichen Verkehrs finanziert (Verkehrsfonds, § 30 PVG). Die im
Rahmen der 4. Teilergédnzungen der S-Bahn vorgesehenen Investitio-
nen stimmen mit der Angebotsplanung des ZVV und dem eingangs
erwihnten Beschluss des Kantonsrates (Vorlage 4531a) iiberein und
erweitern das Verkehrssystem. Die Kantonsbeitrige gehen somit zu-
lasten des Verkehrsfonds.

Der Kredit fiir die 4. Teilergdnzungen wird als Bruttokredit von
336,6 Mio. Franken beantragt. Die Beitrége des Bundes aus dem Infra-
strukturfonds von 35% bis 40% sind im Kreditantrag noch nicht be-
riicksichtigt bzw. abgezogen worden, weil die eidgendssischen Réte die
Freigabe der Mittel fiir die erste Generation der Agglomerations-
programme noch nicht beschlossen hat. Dieser Beschluss wird im
Laufe des Jahres 2010 erwartet. Mit Hilfe eines Bruttokredits kann
sichergestellt werden, dass das Bauprogramm der 4. Teilergénzungen
wie geplant begonnen werden kann, auch wenn sich der Beschluss des
Bundes verzogern sollte. Aus heutiger Sicht kann davon ausgegangen
werden, dass die Bundesmittel nach der Beschlussfassung durch die
eidgenossischen Réte rechtzeitig bereitgestellt werden und keine Vor-
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finanzierung der Infrastrukturfondsbeitrdge erforderlich wird. Andern-
falls wiirde die Form des Bruttokredits erlauben, entstehende Finan-
zierungsliicken zu liberbriicken.

Die Mittel fiir die Kantonsbeitrdge sind im Konsolidierten Ent-
wicklungs- und Finanzplan (KEF) in den Jahren 2010-2013 eingestellt
und in der langfristigen Planung des Verkehrsfonds enthalten. Die Fol-
gekosten der Staatsbeitrdge (Abschreibungen und Zinsen) belasten
den Aufwand des Verkehrsfonds und haben wegen des Fondsmecha-
nismus keine Auswirkung auf das Ergebnis der Erfolgsrechnung. Eine
theoretische Berechnung mit einem Pauschalsatz von 10% des Staats-
beitrags, nach Abzug des erwarteten Bundesbeitrags von 35% bis
40%, ergidbe Folgekosten von rund 20 bis 22 Mio. Franken pro Jahr.
Der Verkehrsfonds verfiigt per Ende 2009 iiber ein Fondsvermogen
von rund 800 Mio. Franken. Dem stehen noch nicht abgeschriebene
Investitionsbeitrdge von knapp 1200 Mio. Franken gegeniiber. Bei der
gegenwartigen Einlage von 81,1 Mio. Franken pro Jahr kann der Fonds
samtliche Kapitalkosten der 4. Teilergéinzungen und aller bisher ausbe-
zahlten oder zugesicherten Staatsbeitrédge tragen, ohne dass das Fonds-
vermogen vollstindig aufgezehrt wiirde.

7. Wirtschaftlichkeit

7.1 Ungedeckte Betriebskosten der SBB zulasten
des Rahmenkredites ZVV

Mit der Umsetzung des Angebotskonzeptes der 4. Teilergédnzungen
werden gegeniiber heute rund 6,5 Mio. zusitzliche Zugskilometer an-
geboten. Dies entspricht einer Zunahme von knapp 28%. Dadurch er-
hohen sich auch die Betriebskosten von SBB und Thurbo, welche die
Regionallinien ab Winterthur betreibt. Dementsprechend steigen auch
die zu leistenden Abgeltungen von Bund und Kantonen fiir diese
Angebote. Die Abgeltungen entsprechen der ungedeckten Differenz
zwischen den jihrlichen Betriebskosten und den entsprechenden
Ertrégen.

Die erwarteten zusétzlichen Abgeltungen, die auch die Kosten fiir
das Rollmaterial einschliessen, werden nachfolgend aufgefiihrt, sind
aber nicht Bestandteil dieser Vorlage. Sie werden iiber den Rahmen-
kredit des ZV'V finanziert, der jeweils fiir eine Fahrplanperiode von in
der Regel zwei Jahren dem Kantonsrat zum Beschluss unterbreitet
wird. Uber die Details der Angebotsausbauten und deren Einfiih-
rungszeitpunkt entscheidet der Verkehrsrat im Rahmen des zweijéhr-
lichen kantonalen Fahrplanverfahrens.
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Die nachstehende Tabelle zeigt die erwarteten Abgeltungen an
SBB und Thurbo je S-Bahn-Linie bei vollstdndiger Umsetzung des Be-

triebskonzeptes der 4. Teilergdnzungen.

Linie Korridor Angenommene Bandbreite
Betriebszeiten ~ Unterer Oberer
Wert Wert
Mio. Fr./Jahr
S2 Ziegelbriicke — Zirich (DML) — Flughafen Tégl. 6-24 Uhr 11,8 13,8
S3 Wetzikon — Effretikon — Ziirich — Hardbriicke' Té&gl. 6-24 Uhr 51 7,0
S5 Zug — Zurich — Uster — Rapperswil — Pféffikon SZ Téagl. 6-24 Uhr 10,1 12,6
S6 Baden — Regensdorf — Zirrich — Uetikon a. S. Tégl. 6-24 Uhr 9,9 11,0
S7 Rapperswil — Zurich — Winterthur Té&gl. 6-24 Uhr 11,7 13,9
S8 Pfaffikon SZ — Zurich (DML) — Winterthur Tagl. 6-24 Uhr 14,2 15,9
S9 Uster — Zirrich — Rafz — Schaffhausen? Tagl. 6-24 Uhr 14,5 17,5
S11 Dietikon/Aarau — Zurich — Winterthur — Seuzach/Wila Tagl. 6-24 Uhr 21,5 24,6
S12 Brugg — Zrich — Winterthur — Schaffhausen/Wil Téagl. 6-24 Uhr 19,2 22,0
S14 Affoltern a. A. — Zurich (DML) — Uster — Hinwil Tégl. 6-24 Uhr 18,8 20,8
S15 Niederweningen — Zirich — Uster — Rapperswil Tégl. 6-24 Uhr 28,5 30,6
S16 Flughafen — Zurich — Herrliberg-Feldmeilen Téagl. 6-24 Uhr 59 6,9
S19 Dietikon — Zirich — Effretikon® Mo-Fr 6-21 Uhr 10,5 12,9
S20 Hardbriicke — Zirich — Stafa HvVZ 1,9 3,0
S21 Zurich — Regensdorf HVZ 1,7 2,2
S24 Zug — Zurich — Winterthur — Schaffhausen/Weinfelden  Té&gl. 6-24 Uhr 27,6 29,5
S26 Winterthur — Bauma — Rti Téagl. 6-24 Uhr 11,1 11,1
S29 Winterthur — Stein am Rhein Téagl. 6-24 Uhr 7,6 7,6
S30 Winterthur — Weinfelden Té&gl. 6-24 Uhr 4,9 4,9
S33 Winterthur — Schaffhausen Téagl. 6-24 Uhr 5,0 55
S35 Winterthur — Wil Tagl. 6-24 Uhr 57 6,1
S41 Winterthur — Bulach — Koblenz — Waldshut Tégl. 6-24 Uhr 5,7 5,7
GLSp  Zrich — Ziegelbriicke — Schwanden* Téagl. 6-21 Uhr 10,2 11,0
Total Abgeltungen 4. Teilergdnzungen 263,17 296,1
Total Abgeltungen 4. TE 263,1-296,1 Mio. Fr.
Total Abgeltungen 2010 206,6 Mio. Fr.
Zusatzliche Abgeltungen 4. TE 56,5-89,5 Mio. Fr. +27-43%
Total Zugs-km 4. TE 29,8 Mio.
Total Zugs-km 2010 23,3 Mio.
Zusétzliche Zugs-km 4. TE 6,5 Mio.  +28%

' In HVZ bis Bilach

? Rafz — Schaffhausen ausserhalb HVZ stiindlich

3 In HVZ bis Pfaffikon ZH

4 Samstag/Sonntag: Ziirich — Ziegelbriicke — Linthal zweistiindlich
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Die gesamten Abgeltungen nach Umsetzung der 4. Teilergénzun-
gen werden auf 263,1 bis 296,1 Mio. Franken geschitzt. Gegeniiber den
Abgeltungen 2010 entspricht dies einem Anstieg von 56,5 bis 89,5 Mio.
Franken. Die Differenz von 33 Mio. Franken zwischen den beiden
Varianten ist auf unterschiedliche Annahmen beziiglich der Restwerte
des Rollmaterials, der anzuwendenden Zinssdtze fiir Fremdkapital
und dem dannzumal fiir die neuen Rollmaterialinvestitionen zur Ver-
fiigung stehenden Eigenkapital der SBB zuriickzufithren. Die zusétz-
lichen Abgeltungen von 56,5 bis 89,5 Mio. Franken sind fiir das ganze
S-Bahn-System berechnet. Das heisst, dass auch die Linien, die ihre End-
punkte in den Nachbarkantonen haben, darin enthalten sind. Gemiss
heutigem Stand betrdgt der Anteil des Kantons Ziirich an den gesam-
ten Abgeltungen des S-Bahn-Systems rund 80% oder 45,2 bis 71,6 Mio.
Franken. Der Rest wird durch die Nachbarkantone finanziert.

Der Bund beteiligt sich grundsétzlich an den auf den Kanton Zii-
rich entfallenden Abgeltungen gemiss heutigem Kantonsanteilschliis-
sel mit 33%. Die Bundesbeteiligung wird aber durch die sogenannte
Kantonsquote auf einen bestimmten Betrag plafoniert. Angebote des
Regionalverkehrs, welche die Kantonsquote iiberschreiten, miissen al-
lein durch die Kantone finanziert werden. Zurzeit ist noch offen, wie
weit der Bund die Kantonsquoten entsprechend der Entwicklung des
Regionalverkehrs anpassen und sich an der Finanzierung des Betriebs
der 4. Teilergdnzungen beteiligen wird. Unter der Annahme einer
Bundesbeteiligung am gesamten Angebotsausbau verbleiben beim
ZVV von der zusitzlichen Gesamtbelastung von 45,2 bis 71,6 Mio.
Franken noch eine Belastung von 67% der Betriebsrechnung oder von
30,3 bis 48 Mio. Franken pro Jahr.

Dieser Zusatzbelastung stehen auch grosse Nutzen gegeniiber. Die
4. Teilergdnzungen erhohen die Kapazititen auf heute iiberlasteten
Strecken durch ldngere Ziige, dichtere Taktfolgen und neue oder ver-
langerte Linien. Sie stellen damit die weitere Funktionsfidhigkeit des
S-Bahn-Systems sicher. Das Strassennetz ist im Wirtschaftsraum Ziirich
in den Kernregionen Limmattal, Glattal, Ziirich und Winterthur weit-
gehend gesittigt. Mit der geplanten Weiterentwicklung der Ziircher
S-Bahn kann der o6ffentliche Verkehr einen grosseren Teil des kiinfti-
gen Verkehrszuwachses iibernehmen und damit zur eingangs erwihn-
ten Zielsetzung des kantonalen Gesamtverkehrskonzepts, wonach der
offentliche Verkehr mindestens die Hélfte des zukiinftigen Verkehrs-
wachstums iibernehmen soll, beitragen. Die 4. Teilergédnzungen sind
zudem ein weiterer Beitrag zu einer konsistenten Siedlungs- und Ver-
kehrspolitik im Wirtschaftraum Ziirich. Neben der hohen Leistungsfi-
higkeit bei geringem Flachenbedarf zeichnet sich die Bahn durch einen
wirksamen Mitteleinsatz und geringe Emissionen aus. Damit erfiillt sie
wichtige Umwelt- und Nachhaltigkeitskriterien. Die hohe Leistungs-



31

fahigkeit der S-Bahn ist ausserdem eine wichtige Voraussetzung fiir die
gemiss kantonalem Richtplan anzustrebende Siedlungsentwicklung
nach innen. Auch im engeren Agglomerationsraum bestehen noch
viele, durch die S-Bahn gut erschlossene Nutzungsreserven. Die Sied-
lungsentwicklung kann sich deshalb weiterhin schwerpunktmassig auf
das S-Bahn-Netz ausrichten. Damit wird die S-Bahn in ihrer Funktion
als Riickgrat der Siedlungsentwicklung gestérkt. Insbesondere die Ge-
biete im Umkreis der S-Bahn-Stationen eignen sich fiir verdichtete, ge-
mischte Nutzungen mit hohem Verkehrsautkommen. Mit der guten
Erschliessung von Kultur-, Freizeit- und Erholungseinrichtungen dient
die S-Bahn aber auch dem zunehmenden Freizeitverkehr. Die stei-
gende Nachfrage des Nachtangebotes veranschaulicht diese Tendenz.

Die 4. Teilergéinzungen dehnen den Betriebsperimeter der Ziircher
S-Bahn nicht weiter aus. Die Angebotsqualitédt wird aber auch in zent-
rumsfernen, ldndlichen Gebieten (Tosstal, Stammertal und Win-
terthur-Wil) durch den Halbstundentakt und Direktverbindungen
verbessert. Damit bietet die S-Bahn auch in diesen Gebieten fiir den
Arbeitsweg und fiir die Freizeit eine attraktive Alternative zum Stras-
senverkehr.

8. Festlegungen im kantonalen Richtplan

Die Festlegungen des kantonalen Richtplans bestimmen unter an-
derem die Potenziale fiir die Siedlungsentwicklung. Im Rahmen der
4. Teilergdnzungen wird die Station Saland zur Kreuzungsstation aus-
gebaut. Im kantonalen Richtplan ist eine Verschiebung der Haltestelle
Saland um rund 800 m nach Siiden festgelegt. Die Haltestelle kdme
damit ndher an das Siedlungsgebiet von Blitterswil und Juckern zu
liegen. Neuere Untersuchungen haben jedoch gezeigt, dass die Ver-
schiebung der Haltstelle zusétzliche Kosten von 10 Mio. Franken ver-
ursachen wiirde. 2007 verzeichnete die Haltestelle Saland bei 72 tigli-
chen Abfahrten lediglich rund 90 Einsteigerinnen und Einsteiger pro
Tag fiir beide Richtungen. Aus Kosten-Nutzen-Uberlegungen soll da-
her auf eine Verschiebung der Haltestelle endgiiltig verzichtet und der
kantonale Richtplan im Rahmen der nichsten Revision entsprechend
angepasst werden. Der Gemeinderat von Bauma hat am 28. Januar
2010 beschlossen, auf eine Verlegung der Haltestelle Saland zu ver-
zichten.
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9. Schlussfolgerung

Seit der Inbetriebnahme der Ziircher S-Bahn 1990 hat sich die
Nachfrage auf allen Korridoren des Netzes so positiv entwickelt, dass
in zunehmendem Mass Kapazitdtsengpésse auftreten oder fiir die né-
here Zukunft vorausgesagt werden. Der Kanton Ziirich hat zusammen
mit dem Bund, den SBB und den Nachbarkantonen ein breit abge-
stiitztes Angebotskonzept entwickelt, das diesen Kapazitdtsengpéssen
begegnen soll und gleichzeitig Verbindungsliicken zwischen Arbeits-
platz- und Wohngebieten schliessen wird. Die Angebotselemente die-
ser 4. Teilergénzungen der S-Bahn sind auf die Bundeskonzepte ZEB
und HGV-Anschliisse abgestimmt, umfassen nahezu alle S-Bahn-
Linien und fithren zu Verbesserungen in allen Regionen. Die dafiir
notwendigen Infrastrukturausbauten beschrdnken sich auf die betrieb-
lich notwendigen Infrastruktur- und Bahnhofsausbauten. Mit den SBB,
den Nachbarkantonen und dem Bund konnte ein Kostenteiler gefun-
den werden. Bei Gesamtinvestitionen von rund 1045,7 Mio. Franken
kann mit einem Kantonsanteil von 336,6 Mio. Franken (abziiglich des
zu erwartenden Bundesbeitrags von 117,8 bis 134,6 Mio. Franken aus
dem Infrastrukturfonds) ein nachfragegerechtes, betrieblich optimier-
tes und ausgewogenes Investitionspaket verwirklicht werden.

B. Erledigung eines parlamentarischen Vorstosses

Am 27. Oktober 2008 hat der Kantonsrat dem Regierungsrat fol-
gendes von den Kantonsrdten Benno Scherrer Moser, Uster, Peter
Weber, Wald, und Jorg Kiindig, Gossau, am 16. Juni 2008 eingereichte
Postulat (KR-Nr. 221/2008) zur Berichterstattung und Antragstellung
iiberwiesen:

Der Regierungsrat wird eingeladen, den raschen Doppelspuraus-
bau auf der S-Bahn-Strecke Uster-Jona zu priifen und Teilprojekte
nach Kosten-Nutzen zu priorisieren.

Im Rahmen der 4. Teilergdnzungen wurden die Anliegen des Pos-
tulats vertieft untersucht. Bereits mit den 3. Teilergédnzungen der Ziir-
cher S-Bahn wurde das Angebot mit der neuen S15 Rapperswil-Zii-
rich-Affoltern a. A. ab 2007 deutlich verbessert. Die S15 verkehrt im
Halbstundentakt und ermdglicht zwischen Rapperswil und Ziirich
eine Entlastung der ebenfalls halbstiindlich verkehrenden, stark fre-
quentierten S5. Die Nachfrage auf der S15 hat sich rasch entwickelt,
wihrend jene auf der S5 auf hohem Niveau stagniert. Um die Nach-
frage im betroffenen Korridor wihrend der Hauptverkehrszeiten auch
mittelfristig befriedigen zu kénnen, wurde im Rahmen der Planungen
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der 4. Teilergdnzungen ein entsprechender Angebotsausbau ange-
strebt und im Detail untersucht. Im Vordergrund stand insbesondere
eine Angebotsverbesserung in den Hauptverkehrszeiten fiir Uster, um
kiinftig die S5 und die S15 auf dem Abschnitt Uster—Ziirich Stadel-
hofen-Ziirich HB zu entlasten und die Betriebsstabilitét sicherzustel-
len. Dies wiirde auch positive Auswirkungen fiir die Reisenden von/
nach Wetzikon-Rapperswil mit sich bringen.

Die detaillierte Uberpriifung hat gezeigt, dass ohne weitere grossere
Infrastrukturausbauten keine Entlastungsziige eingefiihrt werden
konnten — weder tiber Ziirich Stadelhofen, noch iiber Ziirich Oer-
likon — welche die fiir eine Entlastung der S5 und S15 erforderliche
kurze Fahrzeit aufweisen. Mittelfristig miisste somit auf diesem Korri-
dor erneut in die Infrastruktur investiert werden.

Die Strecke zwischen Ziirich und Rapperswil ist auf den Abschnit-
ten Ziirich HB und Uster, Aathal-Wetzikon, Bubikon—Riiti ZH sowie
Griinfels (Jona)-Rapperswil durchgingig zweigleisig ausgebaut. Die
restlichen Abschnitte sind eingleisig. Ein vollstindiger Ausbau auf
zwei Spuren wire zur Zielerreichung allerdings nicht notig. Vielmehr
konnte schon ein Doppelspurausbau zwischen Uster und Aathal zur
gewiinschten Verbesserung der Betriebsstabilitét fiihren und es zudem
ermoglichen, Entlastungsziige Uster—Ziirich HB in den Hauptver-
kehrszeiten zu fithren. Die dadurch notwendige leichte Verschiebung
der Fahrplanlage der S5 wiirde jedoch im Knonaueramt zusitzliche
flankierende Infrastrukturanpassungen bedingen.

Ein gezielter Teilausbau konnte somit die gewiinschte Fithrung von
Entlastungsziigen und die Sicherstellung der Betriebsstabilitdt ermog-
lichen, wihrend ein vollstdndig zweigleisiger Ausbau nicht nétig ist,
deutlich hohere Kosten verursachen und gegeniiber einem gezielten
Teilausbau nur einen geringen Zusatznutzen bringen wiirde. Die Kos-
ten fiir einen vollstdndigen Ausbau werden als grobe Richtkosten auf
etwa 300 Mio. Franken geschitzt, wobei die zu erwartenden Zusatz-
kosten wegen der Drumlin- und Moorlandschaft zwischen Wetzikon-
Schoneich und Hellberg noch nicht beriicksichtigt sind. Die Richtkosten
fiir den Teilausbau auf dem Abschnitt Uster—Aathal werden auf rund
110 Mio. Franken veranschlagt, die sich allerdings wegen der zusitzlich
notwendigen flankierenden Massnahmen ausserhalb des Korridors auf
rund 180 Mio. Franken erh6hen wiirden (ohne Haltestelle Oberuster).
Dank dieser Investitionen kénnten zwar in den Hauptverkehrszeiten
Entlastungsziige eingefiihrt und eine Verbesserung der Betriebsstabi-
lit4t erreicht werden. Die Hohe der Investitionen steht aber in keinem
Verhiltnis zu diesem Nutzen. In den Planungen der 4. Teilergénzungen
wurde deshalb bewusst auf den Doppelspurausbau zwischen Uster und
Aathal verzichtet. Ein Vollausbau auf zwei Gleise wiirde das Kosten-
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Nutzen-Verhiltnis noch mehr verschlechtern. Aufgrund der dargeleg-
ten Untersuchungsergebnisse und der Kosten-Nutzen-Situation ist es
daher angezeigt, das Postulat KR-Nr. 221/2008 als erledigt abzuschrei-
ben.

C. Antrag

Der Regierungsrat beantragt dem Kantonsrat, den nachgesuchten
Rahmenkredit von 336,6 Mio. Franken fiir die Ausrichtung von Staats-
beitrdgen an die SBB AG fiir die Infrastrukturausbauten der 4. Teiler-
gidnzungen der S-Bahn zu bewilligen und das Postulat KR-Nr. 221/2008
als erledigt abzuschreiben.

Der Beschluss des Kantonsrates fiir einen Rahmenkredit von
336,6 Mio. Franken benotigt die Zustimmung der Mehrheit aller Kan-
tonsratsmitglieder (Art. 56 Abs. 2 lit. a Kantonsverfassung).

Im Namen des Regierungsrates

Die Prasidentin:  Der Staatsschreiber:
Aeppli Husi



