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Kurzfassung

MAS-Programm in Raumplanung 2015/17

Exposé:

Perspektiven integrierter Raum- und Infrastrukturentwicklung am Beispiel des Rangierbahnhofs
Limmattal

Autor:

Oliver Mischa Hager, Architekt FH

20. August 2017

Der Rangierbahnhof Limmattal ist im unimodalen Einzelwagenladungsverkehr nur fir die Giterstro-
me im Import-, Exportbereich und Binnenmarkt von Bedeutung. Er ist dabei in der Schweiz immer
noch der modernste und in seiner Geometrie als einseitiger Rangierbahnhof der effizienteste seiner
Art.

Die SBB Cargo AG beherrscht den Markt des Einzelwagenladungsverkehrs in der Schweiz nach wie
vor mit einer hohen Prasenz. Sie befindet sich aber weiter in einem schwierigen Umfeld und versucht
sich mit strukturellen Anpassungen und einer effizienten Ausrichtung am Markt zu behaupten.

Das untersuchte Gebiet, mit seinen allenfalls brachliegenden Parzellen im Bereich des Rangierbahn-
hofes Limmattal, eignet sich zur Ansiedlung von zusatzlichen Arbeitsplatzen und auch partiell fur das
Bevolkerungswachstum. Der Grenzraum zwischen Dietikon und Spreitenbach ist aber wichtig fir die
Rhythmisierung des Limmattals und die darin vorhandenen Freiraume sind sicherzustellen.

Die Testentwiirfe des Rangierbahnhofes wie auch des Limmattals haben gezeigt, dass in der gemein-
samen Entwicklung dieser nationalen Infrastruktur viel Potenzial fur alle beteiligten Staatsebenen wie
auch fur die SBB bestehen konnte.

In einem weiteren Schritt wurden die aus der Analyse destillierten Erkenntnisse und die neu gestell-
ten Rahmenbedingungen aus den Testentwiirfen mittels von Szenarien abstrahiert. Grundsatzlich
wurden dabei die Szenarien Black Out, Schrumpfung, Aufholen und Ausbau approximativ skizziert.
Dabei hat sich gezeigt, dass das Szenario Black Out die grosstmdogliche Maxime an Moglichkeiten fir

die sinnvolle Programmierung der frei werdenden Flachenreserven im Perimeter des RBL bietet.

Wie angezeigt, wird sich der Giiterverkehr in der Flache in Zukunft, aufgrund der engen Kapazitats-
grenzen im Schienen- und Strassennetz, respektive der momentanen Technologiespriinge in der Mo-
bilitat und dem sich weiter verandernden Konsumverhalten der Kunden, weiter verandern. Der Giiter-
verkehr wird dabei wachsen und somit sind innovative Ideen gefragt um diese Herausforderungen zu
meistern. Die vorliegende Arbeit kann dazu Denkanstdsse bieten.

Zitierungsvorschlag:
Hager Oliver (2017): Perspektiven integrierter Raum- und Infrastrukturentwicklung am Beispiel des Rangierbahnhofs
Limmattal. Exposé im DAS-Programm in Raumplanung ETH Zirich. Windisch.

In dieser Arbeit wird fir eine einfachere Lesbarkeit ausschliesslich die mdnnliche Form verwendet.
Die weibliche Form ist implizit mitgemeint.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

In den Kantonen Aargau und Zirich missen in naher Zukunft herausragende Fragestellungen bei
grossen Infrastrukturen beantwortet werden. Dazu gehoren kantonsibergreifende Infrastrukturen
wie die Limmattalbahn (LTB) oder die Limmatautobahn, aber auch nationale wie der Flughafen Ziirich,
die Weiterentwicklung des S-Bahn-Systems oder der Rangierbahnhof Limmattal (RBL).

Der RBL liegt in einem der dynamischsten Wachstumsraume der Schweiz. Er liegt im Grenzraum
zwischen dem Kanton Aargau und Zirich an bester Lage fir Wohn- und andere Nutzungen, in einem
Raum mit den unterschiedlichsten kommunalen, regionalen und kantonalen Interessen.

1.2 Thema und Hypothese

Der RBL ist enorm unter Druck. Einerseits kampfen die Anrainergemeinden seit Jahren gegen die
Larmemissionen der Giterwagonrangierungen in der Nacht und andererseits konnen die Schweizeri-
sche Bundesbahnen AG (SBB] die Vermutung, dass die Gleiskapazitat des RBL heute nicht ausgelastet
ist, nicht schliissig vom , Tisch” weisen. Weiter ist das Gateway Projekt, das zu einer besseren Auslas-
tung gefihrt hatte, bei der Transport- und Dienstleistungsbranche als nicht zielfihrender Infrastruk-
turausbau gescheitert.

Mit dem revidierten Gitertransportgesetz wird der Giterverkehr (GV) nun seit dem Fahrplanwechsel
im Dezember 2016 nicht mehr nur in der Nacht, sondern auch mindestens 2x am Tag beliefert. Somit
nimmt die Spitzenbelastung des Rangierbahnhofes vermutlich weiter ab. Das befeuert die Frage nach

der richtigen Grosse des RBL aufs Neue.

Weiter denken momentan Exponenten aus den unterschiedlichsten Bereichen in der Transport- und
Logistikkette den Guterverkehr neu (z.B. Cargo Sous Terrain). Somit gerat der Standort und die Gros-
se des Rangierbahnhofs weiter unter Druck und kann als mittel- bis langfristige Raumreserve be-

trachtet werden.

Hypothese:

Der RBL ist an diesem Standort notwendig, er wird aber in Zukunft weniger Flache bendtigen.

1.3 Forschungsbedarf

Im Rahmen dieses Exposés stellen sich grundsétzlich zwei Fragen, die es gilt zu erforschen und mag-
liche Antworten zu geben.

Welche Vorteile hatte ein weniger flachenintensiver ,Kompaktbahnhof Limmattal™?

Wie kann allenfalls diese Raumreserve im Limmattal in Zukunft programmiert werden und wer finan-
ziert das?
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1.4 Vorgehensweise

Die Ablaufe, respektive Anforderungen des RBL und dessen Vernetzung im regionalen, nationalen,
respektive internationalen Kontext, wurden untersucht und daraus Schlussfolgerungen fir eine
schrittweise Reduktion des Flachenverbrauchs gezogen.

Weiter wurden fiir freiwerdende Flachen, Uberlegungen iiber Art und Mass der zukiinftigen Nutzung,
auch in Form von approximativen Testentwiirfen, angestellt. Schliesslich wurde aufgezeigt wie mogli-
che Perspektiven umgesetzt werden konnten. Dabei auftretende Fragen und Problemstellungen wur-
den mit Frau Jasmin Bigdon als Leiterin Unternehmensentwicklung und Mitglied der Geschaftslei-
tung, wie auch Vincent Baeryswil als Leiter Netz Exponenten der SBB Cargo AG und dem Schienen-
verkehrsexperten Hans-Peter Vetsch diskutiert. Wirkungen und Konsequenzen eines angepassten
RBL werden kurz dargelegt.

1.5 Erwartete Resultate

Die Erkenntnisse aus den Interviews und der resultierenden Uberlegungen wurden zusammengefasst
und dargestellt. Um adressatengerecht agieren zu konnen, wurden mogliche Zukunftsszenarien fir
die Entwicklung des RBL erarbeitet.

Im Kapitel Diskussion werden Schlussfolgerungen, Empfehlungen beleuchtet.

Dieses Exposé bildet die Grundlage fiir die weitere Zusammenarbeit der Einwohnergemeinde Sprei-
tenbach mit den Verantwortlichen des RBL. Weiter richtet sich die Arbeit an den neu gegriindeten
Verein ,Regionale Projektschau Limmattal 2025".

10
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2 Methode

2.1 Geschichte des Rangierbahnhofs Limmattal

.Seit 1978 ist der neue RBL in Betrieb. Nach Abbruch der 1969 erstellten provisorischen ersten Etap-
pe und Anpassungen der entsprechenden Gleisanlagen, erfolgte die Vollinbetriebnahme 1980. Die
heutige Anlage entspricht, mit wenigen Ausnahmen, immer noch diesem Ausbaustand. Mit Gesamt-
kosten von 330 Millionen Franken war der Rangierbahnhof Limmattal seinerzeit das grosste und kost-
spieligste Einzelprojekt der SBB. Die Investitionen haben sich gelohnt, weil durch effiziente Abwick-
lung ein entscheidender Beitrag zur Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene geleistet wird.”
(AZ 2003: 5)

Abbildung 1: Luftaufnahme RBL von 1972

Quelle: BRUSCHWEILER / KOTTMANN / STEIGMEIER 2000: 274

Mit der Inbetriebnahme wurde die Funktion der Rangieranlage in Zirich aufgelost und die alten Ran-
gierbahnhdofe in Winterthur und Romanshorn geschlossen. Dem Anhang 6.1 sind weitere Informatio-
nen zur Entstehungsgeschichte des RBL zu entnehmen.

11
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2.2 Analyse Rangierbahnhof Limmattal

2.2.1 Funktion des Rangierbahnhof Limmattal

Der RBL ist als einseitiger Rangierbahnhof ausgebildet. In einer solchen Anlage kdnnen neue Zug-
kompositionen nur in eine Richtung gebildet werden.

Abbildung 2; Funktionsschema RBL

N Alimisg 7/ R )
Ne N

S\
SN ) )
.LAJ&K\

Quelle: Eigene Darstellung 2017; Grundlage AGIS Kanton Aargau

.Wenn die Ziige in die Einfahrgruppe einrollen, werden die zur internen Verarbeitung notwendigen
Daten der Giiterwagen vom zentralen Datensystem der SBB ins lokale Dispositions-System iibermit-
telt. Der ,Langmacher” [da im europ&ischen Einzel-Giiterwagen-Verkehr die automatische Kupplung
noch nicht realisiert ist, missen bei den Wagen die Schraubkuppelungen ausgedreht werden, bzw.
durch den .Langmacher” ,langgemacht werden] bereitet sodann den Zug zur Zerlegung iber den
Ablaufberg vor. Nachdem der Bahnhofiiberwacher die letzten, planabweichenden Wagendispositionen
vorgenommen hat, die Rangierlokomotive am zerlegbereiten Zug in der Einfahrgruppe angekuppelt
und die Rangierfahrstrasse am Ablaufberg eingestellt ist, erteilt der Fahrdienstleiter dem Rangierdis-
ponenten im Kommandoraum Stellwerk West die Zustimmung zur Zerlegung des Zuges mittels Ab-
laufrechnersystem. Via Operationsrechner wird die automatische Zugzerlegung eingeleitet. Eine Ran-
gierlokomotive schiebt den Zug dann von der Einfahrgruppe an den Ablaufberg (Kulminationspunkt],

12
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der zwischen der Einfahr- und Richtungsgruppe liegt. Zulauf- und Abdriickgeschwindigkeit werden
vom Operationsrechner aufgrund der Zusammensetzung des Zuges nach Gewicht, Wagenzah! und
Lédnge bestimmt und iber eine Funkfernsteuerung an die Rangierlokomotive iibermittelt. Die gesamte
Hardwareanlage des Dispo- und Ablaufsystems wurde 1999 mit Investitionen von (ber 50 Millionen
Franken total erneuert”. (AZ 2003: 7)

.Daneben gibt es noch eine 8-gleisige Umspanngruppe mit 8 zusatzlichen Abstellgleisen, mehrere
Lokalabstellgleise, ein Depot-Gebdude fiir den Unterhalt der Lokomotiven und eine Gliterwagenrepa-
raturanlage . (IWIKIPEDIA 2017)

Tabelle 1: Wichtige Zahlen und Fakten zum RBL

Ubersicht

Gesamtflache 1'000'000 m®
Total Léange 4'300 m
Grosste Breite 400 m

Gleise zu Einfahrgruppe 18 zu je 750 m

Gleise Richtungsgruppe

65/ 650-900 m

Gleise Ausfahrgruppe 16 zu je 750 m
Lange aller Gleise 120 km
Anzahl Weichen 410

Anzahl Zwergsignale 460

Anzahl Hauptsignale 90
Stundenleistung Ablaufberg 300 Wagen
Personal Betriebsfiihrung 180 MA
Personal gesamt 500 MA

Quelle: Eigene Darstellung; Grundlage AZ 2003: 9

2.2.2 Betrieb und Verantwortlichkeit Rangierbahnhof Limmattal

Die SBB befordern jahrlich ca. 60 Millionen Gitertonnen. Eine zentrale Rolle spielt der RBL. Als be-
triebliche Drehscheibe vom Einzelwagenladungsverkehr (EWLV) ist er der strategisch wichtigste Ran-
gierbahnhof fir den gesamten Schweizer Binnen-, Import- und Export-Giterverkehr auf der Schiene.
Zirka ein Drittel aller Einzel-Glterwagen l3uft durch den RBL (AZ 2003: 9). Nach heutigem Rangier-
konzept werden hier heute noch rund pro Tag 90 ankommende Giiterziige aufgelost und 90 neue Ab-
gangszige gebildet. Das tagliche Verkehrsaufkommen betragt etwas tiber 2000 Wagen pro Tag.

Der Betrieb des Rangierbahnhof wird durch die Division Infrastruktur der SBB (Abteilung Betrieb)
sichergestellt. Der Rangierdienst wird aber seit 2015 durch die einzige Nutzerin, die SBB Cargo AG,
bewaltigt und liegt auch in ihrem Auftrag. Die kleinen Rangierbahnhdfe Zirich-Miilligen, Buchs SG
und Rotkreuz sind dem RBL unterstellt.

13
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2.2.3 Internationale Vernetzung Rangierbahnhof Limmattal

Am 9. November 2010 trat die Verordnung (EU) Nr. 913/2010 im Sinne einer Schienengliterverkehrs-
ordnung in Kraft. Diese Verordnung fordert die Mitgliedstaaten auf, internationale Giiterverkehrskor-
ridore (RFC) einzurichten. Die Rail Net Europe (RNE] erstellte dabei eine von den RFC ratifizierte Kar-
te mit den 9 wichtigsten Korridoren. (EU 2010: L276/23)

Abbildung 3: Internationaler Korridor Rhine-Alpine
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Quelle: EXECUTIVE BOARD OF RAIL FREIGHT CORRIDOR RHINE-ALPINE 2016: 12

Dabei ist der RFC 1 Rhine-Alpine als Verbindung der Nordseehafen mit Genua fir die Schweiz von
zentraler Bedeutung. Dieser Korridor Gberwindet zwischen Rotterdam und Genua eine Strecke von
1'300 km mit einem wirtschaftlich starken Einzugsgebiet von rund 70 Mio. Einwohnern (Blue Bananal.
Dabei werden rund 50% des Guterverkehrs zwischen Nord und Sud abgewickelt. Da der Mittelmeer-
hafen Genua schwierig anzufahren ist und der Hafen Rotterdam gerade um weitere 20% ausgebaut
wird, werden die Guter mehrheitlich von Norden her nach Westeuropa eingebracht. Dabei erreichen
von den in Rotterdam in den RFC 1 eingeschleusten Giitern nur rund ' des Gitervolumens noch Ge-
nua, der Rest wird innerhalb des Korridors umgeschlagen. (VERBAND REGION RHEIN-NECKAR 2016)

Die Verbindung wird dabei Uber zwei Strecken moglich, einerseits lber Basel-Bern-Lotschberg-
Domodossola und andererseits liber Basel-Brugg-Gotthard-Bellinzona-Chiasso. Die Strecke iber die
Route Gotthard ist aufgrund des Jahrhundertbauwerkes NEAT priorisiert, die Alternativroute ist dafir

auf den 4-Meter-Korridor ausgebaut.

Ein Zu- oder Abfluss von Giitern ist in der Schweiz an den sogenannten Ubergabepunkten (Hand Over
Points) im Rangierbahnhof Basel, Dormo Il, Luino oder Chiasso, oder zusétzlich noch am Zwischen-
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punkt (Intermediate Point) in Brig, moglich. (EXECUTIVE BOARD OF RAIL FREIGHT CORRIDOR RHINE-
ALPINE 2016:12)

2.2.4 Nationale Bedeutung Rangierbahnhof Limmattal

Raumkonzept Schweiz

Im Raumkonzept Schweiz ist das Ziel verankert, dass die Schweiz ein nachhaltiges, sicheres und zu-
verlassiges Verkehrssystem fir den Personen- und Giterverkehr betreiben soll. Die Kosten fir Be-
trieb, Unterhalt und Erneuerung sind dabei tragbar. Das miindet in der Strategie auch beim GV die
Verkehrstrager entsprechend ihrer Starken einzusetzen. Innerhalb der Schweiz wird dabei die Strasse
als grossraumige Erschliessung erwahnt. Nur beim massenhaften Punkt-zu-Punkt-Verkehr, dabei
handelt sich beim GV um Transporte von Grenze zu Grenze, wird die Bahn als Einsatzmittel erwahnt.
Im Umkehrschluss wird somit die Verlagerung des GV in der Flache von der Strasse auf die Schiene
aus raumlicher Sicht nicht mehr forciert. Man will nun in einer gesamtraumlichen Koordination und
durch Zusammenarbeit aller Staatsebenen ober- wie auch unterirdische Raume und Trassen fir die
Realisierung und den Betrieb der erforderlichen Infrastruktur freihalten. Weiter sind unter anderem
in vom Kapazitatsengpass zwischen Transit, nationalem und regionalem Giter- und Personenverkehr
betroffenen Schienenkorridoren, verkehrstrageribergreifende Losungen auf allen Staatsebenen zu
suchen. Dazu gehdoren vor allem die Korridore zwischen Basel - Ziirich und der Ostschweiz, respekti-
ve in der Westschweiz zwischen Genf und Yverdon. Dazu will man 3 gut ausgestattete und gesamt-
schweizerisch koordinierte Gliterumschlagsplatze in Basel, im Limmattal und in Chiasso fir Schiene
und Strasse einordnen. (SCHWEIZERISCHER BUNDESRAT, KdK, BPUK, SSV, SGV 2012: 53-55)

Sachplan Verkehr

Im Sachplan Verkehr, Teil Schiene (SIS) ist festgesetzt, dass die Glterumschlagsanlage Dietikon fir
den kombinierten GV auf dem Gelande des RBL ausgebaut werden soll. Es soll dabei auch eine Erwei-
terung der Anlage machbar sein. Die SBB, wie auch nachgelagert die Kantone Aargau und Ziirich,
haben eine Standortevaluation fiir Umschlagterminals fiir den kombinierten GV gemacht. Dabei wurde
festgestellt, dass eine Umschlaganlage des kombinierten Verkehrs (KV) im Limmattal beim RBL im
Zentrum der starksten Wirtschaftsregion der Schweiz optimal ist. Damit mochte man auch das starke
Wachstum im KV von 100% bis 2030 moglichst rationell ins Eisenbahnnetz einspeisen konnen und
moglichst lange auf der Schiene befordern konnen. Die KV-Umschlagsanlage sollte im Endausbau ein
Gebiet von rund 1.5 Kilometer in der Lange und rund 30 Meter in der Breite beanspruchen. Somit
konnten bis zu 600 Behilter pro Tag umgeschlagen werden. (UVEK 2015: 91-95)

Verkehrsdossiers Bund

Anders als beim Transitschienenguterverkehr liegt der Schwerpunkt des Giiterverkehrs in der Flache
(Binnen-, Export- und Importverkehr erbrachten Gitertransportleistungen der Schiene) auf der West-
Ost-Achse der Schweiz bzw. im Dreieck Basel-Zirich-Lausanne. Es ist letztlich auch ein nachvollzieh-
bares Abbild, wo in der Schweiz industrielle Wertschopfung stattfindet und wohin Rohstoffe, halbferti-
ge und fertige Erzeugnisse und Konsumagiiter auf der Schiene transportiert werden. Die Rangierbahn-
hofe Limmattal und Lausanne sind fiir den Wagenladungsverkehr wichtige Biindelungs- und Knoten-
punkte. (SCHWEIZERISCHER BUNDESRAT 2014, 3847)
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Abbildung 4: Trassebeziehungen EWLV Schweiz
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Quelle: Eigene Darstellung; Grundlage BFS 2016: 34

Mit der Botschaft zur Totalrevision des Gutertransportgesetzes vom 30. April 2014 reagierte der Bun-
desrat auf die Motion des Parlaments, das eine Gesamtkonzeption zur Forderung des Schienengiter-
verkehrs in der Flache beauftragte. In diesem Konzept werden die regionalen Schwerpunkte bei der
Entwicklung von Guterverkehrsanlagen festgelegt und die Planung grosser Anlagen konkretisiert.
Dabei werden die Kantone und hoffentlich auch die Regionalplanungsverbande zumindest angehort
und besser noch miteinbezogen. Das totalrevidierte Gitertransportgesetz wurde am 25. September
2015 wurde auf dieser Basis vom Parlament verabschiedet und trat per sofort in Kraft.

Das Referenzkonzept der SBB Infrastruktur zeigt im Netznutzungsplan Giiterverkehr (Freigabe per
22. Januar 2016) das momentan vorhandene Angebot von Giiterverkehrstrasse fiir die Abwicklung des
EWLV auf (BAV 2015: Anhang]. Eine Anpassung im Rahmen des Ausbauschrittes bis 2025 (AS 2025)
und der zukinftigen Entwicklung des Bahnverkehrs (ZEB) ist beim RBL und den Trassen nicht vorge-
sehen (BAV 2015: Anhang). Es bestehen 18 eingehende und 17 ausgehende Trasse Verbindungen (da-
bei handelt es sich jeweils um ein Giterverkehrstrasse pro Fahrtrichtung) zu den national wichtigsten
Rangierbahnhdfen der Schweiz (siehe dazu Anhang 6.2). Es kann festgestellt werden, dass die Tras-
see Verbindungen nach Westen oder nach Basel stabiler befahrbar sind als die Richtung Zurich und
Ostschweiz. Dabei stellt vor allem Zirich-Altstetten einen Kapazitatsengpass dar.
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2.2.5 Auslastung Rangierbahnhof Limmattal

Tabelle 2: Auslastung Wagenkapazitat RBL
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Quelle: Eigene Darstellung; Grundlage GROLIMUND UND PARTNER AG 2013: Berechnung siehe Anhang 6.5

Im Zuge einer Larmanalyse im Jahr 2013 legte die SBB Kennzahlen zur Auslastung des RBL fir den
Zeitraum 1994 bis 2013 offen. Daraus lasst sich ableiten, dass die Kapazitat des RBL in dieser Zeit nie

erreicht wurde, sondern die Auslastung in der Tendenz sogar sukzessive abnimmt.

2.2.6 Larmsituation Rangierbahnhof Limmattal

Im Jahr 2011 wurde der Gemeinderat Spreitenbach mit dem Anliegen zur Behebung der Larmproble-

matik im RBL beim Bundesrat vorstellig.

Im Mirz 2012 wurde im Auftrag des Bundesamtes fiir Verkehr (BAV) durch das Ingenieurbiro
Grolimund + Partner AG, Aarau, eine Larmanalyse fiir den RBL durchgefiihrt. Zum Zeitpunkt der Mes-
sungen war die Sanierung der Balkenbremsen noch nicht vollstandig abgeschlossen. Aus diesem
Grund wurde die Larmanalyse im Mai 2013 mit einem analogen Vorgehen wiederholt.

Der Bericht halt fest, dass die Grenzwerte in den Wohnquartieren in Spreitenbach eingehalten wer-
den. Weiter wird aber auch festgehalten, dass die Immissionen vom RBL wahrend der Nachtperiode,
insbesondere die Pegelspitzen, im gesamten Untersuchungsperimeter wahrnehmbar sind und die
Sanierung samtlicher Balkenbremsen die Lirmbelastung weiter reduziert haben. (GROLIMUND +
PARTNER AG 2013: 17)

Die Gemeinde Spreitenbach und viele Anrainergemeinden monierten, dass sich das angewendete
schematische Verfahren, gestiitzt auf die Larmschutzverordnung (LSV), wenig fiir den Charakter des

Larms im Rangierbahnhof eignet.
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Abbildung 5: Karte Larmbelastung RBL
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Begrindet wurde diese Haltung damit, dass die unterschiedliche Dauer, Haufigkeit, Art und schwan-
kenden Maximalpegel, eine Festlegung von Immissionsgrenzwerten (IGW], auf Basis von normalisier-
ten Messwerten, kaum zu lassen. Der Entscheid Uber die Zumutbarkeit sollte nicht von Mittelungspe-
geln, die nur eine scheinbare Objektivitat darstellen, abhangen. Fir das Ausmass der Storung der
Bevolkerung und damit fur die Festlegung der IGW sind akustische, physiologische und psychologi-
sche Faktoren ebenfalls massgebend. Zu den akustischen Faktoren gehoren insbesondere die Hohe
des Schallpegels, die Haufigkeit und Dauer des Larmereignisses sowie Charakter des Larms. Die
vorgenommenen Pegelkorrekturen K2 nehmen, beziglich der Horbarkeit und Haufigkeit der ton- und
impulshaltigen Rangiergerausche, diese Thematik nur sehr approximativ auf. Diese Korrekturen wur-
den durch die Messtechniker subjektiv, aufgrund derer Wahrnehmung und Erfahrung, festgelegt. Die
Studie beschranke sich auf die Methodik und die Messresultate. Fir die weitere Larmeindammung
wirden keine Massnahmen beschrieben. Zweckmassige Massnahmen zur Larmsenkung miissten
gepruft und umgesetzt werden. Dazu gehort auch die Machbarkeitspriifung einer Einhausung des
Rangierbahnhofes.

Mit einem gemeinsamen Schreiben forderten die Gemeinden im Jahr 2014 mit diesen Begrindungen
das BAV auf, umgehend zusatzliche bauliche wie auch betriebliche Massnahmen im unmittelbaren
Ausbreitungsbereich der Emissionsquellen im RBL einzuleiten. Damit soll endlich die Uberaus sto-
rende nachtliche Larmproblematik nachhaltig entscharft werden. Bis zum heutigen Zeitpunkt warten
die Gemeinden auf eine Antwort des BAV.
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2.3 Analyse Guterverkehr

2.3.1 Verteilung Guterverkehr

Von den 28.3 Milliarden Tonnenkilometern, die 2014 im GV erbracht wurden, entfielen 61% auf die
Strasse und 39% auf die Schiene. Die beiden Verkehrstrager sind nicht primar Konkurrenten, sondern
sie erganzen sich. Die regionale Feinverteilung der Waren kann in den meisten Fallen nur Uber die
Strassen erfolgen. Lastwagen und schwere Sattelziige erbringen daher in der Schweiz 64% der
Transportleistungen im Binnenverkehr und nur 36% im internationalen Verkehr. Die Schiene bietet
vor allem bei langeren Transportwegen Vorteile. Entsprechend dominiert bei der Bahn der Transit-
verkehr mit einem Anteil an den Transportleistungen von 65%. Wahrend der Binnenverkehr auf der
Schiene tendenziell abnimmt (-20% seit 2008), l&sst sich im Transit die gegenteilige Entwicklung be-
obachten (+12% seit 2008). Die Abnahme des Binnenverkehrs verdeutlicht die schwierige Marktsitua-
tion im Schweizer EWLV. Die Zunahme im Transit dirfte mindestens teilweise in der schweizerischen
Verlagerungspolitik begriindet sein. Weitergehende Information zur Verteilung des Giterverkehrs
sind dem Anhang 5.3 zu entnehmen. (BFS 2015; 1,3)

Abbildung 6: Ubersicht Verteilung GV
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Quelle: Eigene Darstellung; Grundlage BFS 2016: 29

.Die Nachfrage nach Leistungen des Schienengliterverkehrs schwankt stark und ist nur schwer plan-
bar. Erfahrungsgeméss schwankt die Nachfrage nach Leistungen des Schienengliterverkehrs bereits
liber kurze bis mittlere Zeitspannen stark. Hauptgriinde sind die oft kurzfristige Planung der Kunden,
die Kundenstruktur sowie die vor allem im internationalen Verkehr hohe Abhangigkeit von der Kon-
junktur. Besonders stark betroffen davon sind vor allem Glter wie Stahl, Chemiegrundstoffe, Auto-
mobile und Ol. Dies erhéht die Unsicherheit fiir die Anbieter von Giitertransporten auf der Schiene.
Erfahrungsgemdass werden heute tber 50 % des Volumens erst in den letzten Tagen vor dem eigentli-
chen Transport verbindlich nachgefragt. Wegen der hohen Fixkosten im Schienengliterverkehr lassen
sich die Kosten bei einem Einbruch der Nachfrage nicht geniigend schnell senken. Umgekehrt ist es
nicht immer méglich, eine kurzfristig zunehmende Nachfrage vollstandig auf der Schiene abzuwi-
ckeln. Ressourcen nur fir kurzfristige Nachfragesteigerungen bereitzuhalten, wére ineffizient”. (BAV
2017:7)
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2.3.2 Transportsysteme

Die grenziiberschreitenden Relationen finden mit der Bahn und mit dem Binnenschiff (nur Basel)
statt. Die schweizseitige Weiterverteilung geschieht via Bahn im so genannten SwissSplit oder via
Strasse (bevorzugt zur Feinverteilung im ndheren Umfeld). Die via SwissSplit (SBB CARGO AG 201éa:
2) im Bahnsystem weiterbeforderten Sendungen werden an dezentrale Feinverteilpunkte oder ggf.
direkt auf Anschlussgleise geliefert. Man unterscheidet dabei folgende Transportsysteme:

Einzelwagenladungsverkehr (EWLV) oder Wagenladungsverkehr (WLV)

EWLV oder auch WLV ist eine Art des Schienenglterverkehrs. Dabei werden die Giiterwagen von ver-
schiedenen Versendern und Empfangern zu einem Giterzug zusammengefasst. Einzelne Wagen oder
Wagengruppen konnen mittels Rangierung in einem Rangerbahnhof aus dem Giiterzug herausgelost

bzw. mit diesem vereinigt werden.

Abbildung 7: Systembild EWLV

Einzelwagenverkehre
werden nicht von SBB Cargo International angeboten

Quelle: SBB CARGO INTERNATIONAL AG 2017

.Die Produktion des EWLV-Systems hat sich seit der Bahnreform entscheidend verandert. SBB Cargo
hat die Flachenbedienung mehrmals neu organisiert. Es wurden an den Regionalbahnhéfen regionale
Cargo-Produktionsteams formiert, die fiir die Feinverteilung verantwortlich sind und die vertraglichen
Beziehungen zu anderen Leistungserbringern im EWLV - beispielsweise den Transportunternehmen
des Meterspurnetzes — pflegen. Im Rahmen der Neuausrichtung im Projekt «Fokus» wurde 2005 die
Zahl der Bedienpunkte erheblich reduziert. Eine weitere Redimensionierung ist auf den Fahrplan-
wechsel 2012/13 erfolgt”. (SCHWEIZERISCHER BUNDESRAT 2014: 3860)

.In vielen europdischen Staaten ist der Trend zur Redimensionierung vergleichbar oder bereits weiter
fortgeschritten. Nur noch wenige ehemalige Staatsbahnen (z.B. in Deutschland, Osterreich, Belgien)
bieten EWLV in Form eines Systemverkehrs an. Auf internationaler Ebene haben verschiedene Eisen-
bahnverkehrsunternehmen eine Allianz XRail gebildet, an der auch SBB Cargo beteiligt ist. So wollen
sie das Angebot im internationalen EWLV besser koordinieren und eine Qualitdtssteigerung errei-
chen”. (SCHWEIZERISCHER BUNDESRAT 2014: 3861)

.Die Herausforderungen des EWLV sind fir SBB Cargo und fiir die meisten Anbieter in Europa dhn-
lich. Fiir die industrielle Verarbeitung in der Schweiz stehen klassische Massen- und Volumengliter
immer weniger im Vordergrund. In den logistischen Abldufen verlangt die verladende Wirtschaft kiir-
zere Transportzeiten, die Sendungen werden kleiner und die Lagerhaltung wird zentralisiert. Dies
fiihrt in der Summe zu einer geringeren Attraktivitdt des heutigen Angebots im EWLV, da dieser seine
Starken insbesondere bei volumindsen und schweren Giitern nicht mehr im bisherigen Ausmass nut-
zen kann". (SCHWEIZERISCHER BUNDESRAT 2014: 3861)

LAufgrund des Nachfragertickgangs nehmen die Erlose im EWLV ab. Mit dem Riickgang des EWLV in
anderen Landern wird auch das EWLV-System in der Schweiz geschwdacht. Die Finanzierung der not-
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wendigen Investitionen fir eine Weiterfiihrung des EWLV ist damit langfristig nicht gesichert. Zudem
ist das EWLV-System fixkostenlastig. Die Auslastungsrisiken sind daher hoch. Fir die zukiinftige Aus-
gestaltung der Angebote im EWLV miissen Auslastungs- und Biindelungsmoglichkeiten gepriift wer-
den. Auch ist zu prifen, ob und wie die Zusammenarbeit zwischen Strasse und Schiene verbessert
werden kann”. (SCHWEIZERISCHER BUNDESRAT 2014: 3861)

.Das System EWLV hat noch Potenziale zur Effizienzsteigerung. Diese zu nutzen, ist eine wesentliche
Herausforderung fir die Betreiber des EWLV. Dabei stehen nicht nur technische Neuerungen im Vor-
dergrund. Erfolgversprechende Innovationen sind meist mit einem sehr hohen Investitionsbedarf ver-
bunden und missen mit in- und ausldndischen Akteuren koordiniert werden (z.B. der Einsatz der
automatischen Mittelpufferkupplung oder von Intrazugs-Kommunikationstechnologien). Dies hat zur
Folge, dass die Mittel fiir solche Umriistungen in absehbarer Zeit nicht aufgebracht werden und die
erforderlichen Migrationsprozesse nicht stattfinden konnen. Mehr Effizienz konnen auch organisatori-
sche Neuausrichtungen bringen. Dafiir miissen bestimmte Stufen der Wertschépfungskette fir Dritte
gedffnet werden. Dies kénnte (z.B. in der Nahbereichsbedienung] innovative Impulse im System set-
zen. Darliiber hinaus ist eine verstarkte und transparente Koordination zwischen den Anbietern des
EWLV und den Infrastrukturbetreiberinnen anzustreben. Sind die fiir den EWLV nétigen Anlagen -
Rangierbahnhdéfe, Gleise in Bahnhéfen, Formierungsgleise, Freiverlade - nicht in ausreichender Ka-
pazitdt und Qualitdt vorhanden, kann der EWLV nicht nachfragegerecht und attraktiv produzieren.
Zugleich bestehen enge Beziehungen zwischen den verschiedenen Anlagen: Wie viele Rangier- und
Formierungsanlagen in einem Teambahnhof bendtigt werden, hdngt von der Zahl der Freiverlade und
Anschlussgleise und den dort generierten Mengen ab”. (SCHWEIZERISCHER BUNDESRAT 2014: 3861)

.Die Dimensionierung der Rangierbahnhdfe hdngt davon ab, wie viele regionale Gliterziige verarbeitet
und neu gebiindelt werden miissen. Die Dimensionierung hdngt wiederum von der totalen Zahl der
Rangierbahnhéfe und der verfiigbaren Zahl von Trassen zu und von den Rangierbahnhéfen ab”.
(SCHWEIZERISCHER BUNDESRAT 2014: 3861)

Ganzzugsverkehr (GZV)

Im Unterschied zu einem Einzelagenladungsverkehr bewegt sich ein Ganzug zwischen Start- und
Zielbahnhof ohne Anderung seiner Wagenkompositionen.

Abbildung 8: Systembild GZV
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Kombinierter Verkehr (KV)

KV ist gemass Aussage von SBB Cargo eine Auspragung des EWLV. Es handelt sich dabei um einen
intermodalen Verkehr, der mit der Eisenbahn, mit der Binnen- oder Seeschifffahrt bewaltigt werden
kann und der Vor- und Nachlauf auf der Strafle so kurz wie mdglich gehalten wird.

Abbildung 9: Systembild KV
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Quelle: SBB CARGO INTERNATIONAL AG 2017

Unterschieden wird beim KV zwischen begleiteten (selbststindige Ladeeinheit) und unbegleiteten
(unselbststindige Ladeeinheit) Transportprozessen.

Beim begleiteten KV werden Glieder- und Sattelziige mithilfe von Schiffen (RoRo-Verfahren) oder
Zigen (Rollende LandstraBe) transportiert. Dabei werden im Eisenbahnverkehr hierzu besonde-
re Niederflurwaggons eingesetzt und die Fahrer reisen in Liegewagen mit.

Im unbegleiteten KV (auch: Behilterverkehr) werden nur die Ladungseinheiten umgeschlagen. Hierzu
zahlen Container, Wechselbehalter sowie Sattelanhanger. Der Verladevorgang erfolgt an Terminals,
die sich im Allgemeinen in Giiterverkehrszentren, See- oder Binnenhafen befinden. Der unbegleitete
KV hat wesentlich mehr Transportvolumen als der begleitete KV.

.Gleichzeitig mit dem Netzzugang fihrte der Bund beim KV das Bestellprinzip ein. Der KV war zuvor
pauschal Uber die SBB subventioniert worden. Auch dieser Schritt schaffte die Voraussetzung fir
mehr Wettbewerb im Schienengtiterverkehr”. (SCHWEIZERISCHER BUNDESRAT; 3841)

.Die Weiterentwicklung und Umstrukturierung der Angebote ist auch eine Folge des strukturellen
Wandels, dem der Guterverkehrsmarkt in der Schweiz unterworfen ist. Durch die teilweise Abwande-
rung von Schwerindustrie aus der Schweiz fallen Transporte weg, die traditionellerweise vor allem auf
der Schiene abgewickelt wurden. Durch die zunehmende Globalisierung der Markte nimmt hingegen
der Anteil der in Containern beférderten Uberseefracht zu. Mit dem Ausbau der Seehéfen (z.B. Rotter-
dam und Antwerpen] und dem Trend zu grésseren Containerschiffen steigt die Bedeutung der Hafen-
Hinterland-Verkehre weiter. Auf dem Kontinentalmarkt nimmt mit der Optimierung der Giterflisse
und Lagerhaltung die Grosse des einzelnen Transportloses in der Feinverteilung ab, wéhrend die An-
forderungen an die Flexibilitdt und Just-in-time-Lieferungen steigen”. (SCHWEIZERISCHER BUN-
DESRAT: 3850)

.Fir die kommenden Jahre ist mit einer steigenden Nachfrage nach KV-Produkten im Binnen- und im
nicht-maritimen  Import-/Exportverkehr zu rechnen. Fir diese Verkehre missen KV-
Umschlagsanlagen in der Schweiz zur Verfiigung stehen. Die Kapazitdten dafiir missen aufgrund des
zu erwartenden geringeren Transportvolumens und der fehlenden Verkniipfung mit dem EWLV-
System dezentral bereitstehen. Eine gute Infrastrukturanbindung ist fiir eine effiziente Abwicklung
des Verkehrs notwendig . (SCHWEIZERISCHER BUNDESRAT; 3863)
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2.4 SBB Cargo AG

Anhand der nachstehenden Kennzahlen ist ersichtlich, dass die SBB Cargo sich in einem schwierigen
politischen, wirtschaftlichen und technischen Umfeld behaupten muss.

Tabelle 3: Ubersicht Entwicklung GV bei SBB Cargo AG
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Quelle: SBB 2003-2016; Berechnung siehe Anhang 6.10

Die vorangehende Tabelle zeigt approximativ, dass der KV im Binnenmarkt, Import- und Export seit
2003 einem stetigen Wachstum ausgesetzt ist und der Wagenladungsverkehr stagniert. Um die wach-
senden Containermengen im Import- und Exportverkehr bewaltigen zu kdnnen, wird z.B. in Basel
Nord in ein neues Terminal fir den Umschlag zwischen Schiff, Bahn und Lastwagen investiert.

Tabelle 4: Entwicklung EBIT SBB Cargo AG
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Quelle: SBB 2003-2016; Berechnung siehe Anhang 6.10
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Im untersuchten Zeitraum zwischen 2003 und 2016 hat die SBB Cargo aus unterschiedlichen Griinden
nur in zwei Jahren ein positives operatives Ergebnis erzielen konnen. Tendenziell zeigt der Trend hin
zu einem ausgeglichenen Ergebnis in Zukunft. In diesem schwierigen Marktumfeld sind aber Rick-
schlisse aus der Vergangenheit in die Zukunft mit vielen Fragezeichen verbunden.

SBB Cargo verschlankt sich seit Jahren und passt sich mit strukturellen Anpassungen an die Markt-
bedingungen an. Die nachstehende Grafik zeigt, dass diese Massnahmen seit 2003 mit rund 40% we-
niger MA tendenziell eine Effizienzsteigerung zur Folge hatte und sich im Unternehmensergebnis
niederschlagt. So kann von einer sinkenden negativen Wertschopfung pro Mitarbeiter gesprochen
werden.

Tabelle 5: Entwicklung Bestand MA SBB Cargo AG
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Quelle: SBB 2003-2016; Berechnung siehe Anhang 6.10

2.4.1 Wagenladungsverkehr 2017

Vor Einfihrung des WLV 2017 wurde fast der gesamte Einzelwagen-Ladungsverkehrs im sogenannten
.Nachtsprung” abgewickelt. Die Giter wurden am Abend zum Versand aufgegeben und standen am
anderen Morgen zum Entlad bereit. Schienengltertransporte werden kiinftig nicht mehr nur im
Nachtsprung abgewickelt, sondern wahrend den ganzen 24 Stunden. Neu wird fur den GV ein Takt-
fahrplan mit taglich drei Rangierphasen in den Rangierbahnhdfen angestrebt. Diese Rangierzeiten
sind so gelegt, dass sie den Personenverkehr in den Morgen- und Abendspitzen maglichst nicht tan-
gieren und somit mehr Trassen fiir den GV frei werden. Die Bahnkunden kénnen dadurch haufiger und
flexibler bedient werden. (SBB Cargo 2016: 6,7)

Dank der flexibleren Zu- und Abfihrung der Bahnwagen konnen Wagenstandzeiten am Standort redu-
ziert werden. Durch die zusatzliche Bedienung der einzelnen Standorte verteilen sich die Be- und
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Entladearbeiten der Waggons besser im Tagesverlauf, sodass es tendenziell auch weniger Spitzen im

Personalbedarf zu bewaltigen gibt.

Abbildung 10: Ubersicht Verarbeitungsphasen WLV 2017
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3-PHASEN-PRODUKTION
IN DEN RANGIERBAHNHOFEN

Herzstick des neuen WLV 2017 ist die «Produktionsuhr».
Die standardisierte Produktion mit drei Verarbeitungs-
phasen wahrend 24 Stunden schafft zusatzliche
Netzkapazitat durch Umlagerung der Verkehre aus der
Hauptverkehrszeit des Personenverkehrs.

I In Rangierbahnhofen* werden Ziige neu formiert
1 Abholen und Zustellen der Wagen im Takt
[ Hauptverkehrszeit im Personenverkehr

Quelle: SBB Cargo AG 2016b: 16

.Zusdtzlich werden die meisten Verbindungen, die fiir die Kunden relevant sind, schneller, da die
leichten und schweren Bahnwagen zuklinftig getrennt befordert werden. Somit kénnen zum Beispiel
die relativ leichten Bahnwagen der Migros neu durchgédngig mit 120 km/h verkehren, wéhrend sie
bisher oftmals durch Wagen mit schweren Glitern, die nur mit 80 km/h verkehren diirfen, regelrecht
ausgebremst wurden. Beziiglich Transportzeit werden die Bahntransporte gegeniiber der Strasse

damit insgesamt konkurrenzfihiger”. (MGB 2017)

Weiter kann die gesamte Transportkette nun verbindlich gebucht werden. Das erhoht die Planungssi-
cherheit. Der Kunde kann die bendtigten Transportzeiten friihzeitig sicherstellen und kapazitatsbe-
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dingte Anschlussbriiche vermeiden. Die verbindliche Buchung ist vergleichbar mit einer Sitzplatzre-
servation im Personenverkehr, bei der der Passagier eine Garantie fiir den gewiinschten Platz im
gewtlinschten Zug erhalt. Im grenziiberschreitenden europaischen WLV kdnnen Kapazitaten zukiinftig
ebenfalls mit verbindlichen Ankunftszeiten gebucht werden. Bislang gab es in Europa nur eine ge-
plante, jedoch keine garantierte Ankunftszeit. (SBB CARGO 2016b: 6-7)

.Weiter beabsichtigt SBB Cargo, klinftig auf Rangierungen im WLV in den beiden Rangierbahnhéfen
Déniken und Zirich Miilligen zu verzichten. Mit der Konzentration auf die Binnenrangierbahnhéfe
Limmattal und Lausanne sowie die Grenzrangierbahnhdéfe Basel, Chiasso und Buchs 5G baut SBB
Cargo bestehende Uberkapazitdten ab”. (SEV-TS 2016: 1) Im RBL wurde per 11. Dezember 2016 auf
den WLV 2017 umgestellt. Neu wird der RBL nun zweimal am Tag beliefert.

2.5 Ausblick Guterverkehr

Der SIS geht fiir den GV von einem Gesamtwachstum von 70% - 100% bis 2030 aus. Dabei wird fir den
fir den RBL relevanten Binnenverkehr ein Wachstum von 40% (neu 33 Millionen Tonnen) prognosti-
ziert. Dazu ist unter anderem ein Kapazitatsausbau von Basel zum RBL notwendig (UVEK 2015: 9).

Seit der Jahrtausendwende ist der Anteil des GV auf der Schiene zwischen 36 und 42% grundsatzlich
stabil. Seit der Verlagerungspolitik des Bundes von der Strasse auf die Schiene und den Investitionen
in die Transitkorridore hat der Transitverkehr zugenommen und kompensiert momentan noch die
gegenlaufige Entwicklung im Binnenverkehr.

Auch in den kommenden Jahren wird die Schweiz eine positive wirtschaftliche Entwicklung erleben.
Die heutigen Verkehrswege kdnnen diese Wachstumsraten vermutlich allein nicht auffangen und da-
her sind neue innovative Ansatze anzudenken. Dabei spielt der Losungsansatz von Cargo Sous Terrain
AG (CST) mit einer unterirdischen Infrastruktur ausschliesslich fiir den GV eine wesentliche Rolle.

2.5.1 Losungsansatz der Cargo Sous Terrain AG

.CST ist ein automatisiertes Gesamtlogistiksystem, welches einen flexiblen, unterirdischen Transport
von Paletten und Behdéltern fiir Pakete, Stlickglter, Schiittgut inklusive Zwischenlagerung erlaubt.
Tunnels verbinden Produktions- und Logistikstandorte mit Ballungsrdumen. In der City verteilt CST
die transportierten Giter zusammen mit Partnern umweltschonenden Fahrzeugen und leistet einen
Beitrag zur Entsorgung . (CST AG 2017)

.Das Ziel ist es mit dieser neuen Art der Glter-Infrastruktur im Untergrund bis in zehn Jahren das
schweizerische Strassen- und Schienennetz zu erganzen und an kritischen Punkten zu entlasten. Eine
erste Teilstrecke im zentralen schweizerischen Mittelland kann ab 2030 den Raum Harkin-
gen/Niederbipp mit der Zircher City verbinden. Spéter ist ein Gesamtnetz zwischen Boden- und Gen-
fersee mit Ablegern nach Basel und Luzern geplant”. (CST AG 2017)

.Die Innovation des Systems CST besteht in einer neuartigen Kombination von praxisgeprtiften Tech-
nologien. Es kann Paletten und andere Behaltnisse aufnehmen und eignet sich sowoh! fiir die Versor-
gung mit Frischwaren und Giitern wie auch fir die Entsorgung von Abfallen und das Recycling. In den
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Stadten bietet CST mit der City-Logistik Lésungen fir die dréngendsten Verkehrsprobleme. Vorgese-
hen ist der Einsatz von erneuerbaren Energien”. (CST AG 2017)

Abbildung 11: Systemskizze Logistiklosung CST
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Quelle: CARGO SOUS TERRAIN AG 2017

.Die grundsétzliche Machbarkeit von CST hat, in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht, eine letz-
tes Jahr abgeschlossene Machbarkeitsstudie bestétigt”. (CST AG 2017)

. Die erste Teilstrecke des Netzwerks CST fiihrt von Harkingen/Niederbipp nach Zirich und ist rund 70
Kilometer lang. Auf dieser Teilstrecke gibt es mehrere Anschlussstellen (Hubs], davon ist einer in
Spreitenbach beim RBL angedacht. Der Ausbau in Richtung weiterer Zentren erfolgt sukzessive. CST
ist nicht nur eine neue Infrastrukturkomponente. Als Gesamtlogistikanbieter bietet CST den Kunden
ein End-to-End-System ab Rampe bis zum Empfanger”. (CST AG 2017)

Abklarungen mit CST haben ergeben, dass fiir den Hub nur rund 500 m? Flache zur Verfligung gestellt
werden missen. Man werde bis im Sommer 2017 mit den betroffenen Gemeinden eine erste Standor-
tevaluation durchfiihren.

.Fir die Feinverteilung der transportierten Giter am Bestimmungsort errichtet CST ein Citylogistik-
System mit umweltschonenden Fahrzeugen, welche die Immissionen in den Ballungsrdumen markant
reduzieren sollen. Das System CST bringt Waren gebiindelt in Stadtndhe. Die Belieferung der Ver-
kaufsstellen findet anschliessend koordiniert statt”. (CST AG 2017)

2.5.2 Intelligenter Guterzug

.Neu entwickelte Kommunikations- und Cloud-Lésungen erlauben zusammen mit Sensoren, die Zug-
vorbereitung in naher Zukunft zu automatisieren. Mit dieser Systemlésung erfolgt im ersten Schritt
die Integration der automatischen Bremsprobe in die teilautomatisierte Zugvorbereitung”. (SBB CAR-
GO AG 2017)

JAktuell werden Bremsproben manuell durchgefiihrt. So missen die Bremsen bei jedem neu formier-
ten Zug vor der Abfahrt von einem MA direkt am Wagen auf ihre Funktionalitat tiberpriift werden. Dies
soll zukiinftig unter dem Aspekt der erhéhten Zuverlassigkeit und Sicherheitsrelevanz — vor allem in
Hinblick auf die Tatigkeiten der MA im Rangierbetrieb und bei der Zugvorbereitung - automatisch
erfolgen”. (SBB CARGO AG 2017)
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Abbildung 12: Uberblick Innovationen SBB Cargo AG
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Die ersten Tests werden bereits im Sommer 2017 durchgefiihrt. Die erste Generation des intelligen-
ten Giiterzuges soll in der Schweiz und Osterreich im zweiten Halbjahr 2018 im produktiven Betrieb

fahren.
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2.6 Analyse Limmattal

Bei der Analyse des Limmattals wird vor allem der funktionale Raum des RBL mit seinen anstossen-
den Gemeinden Spreitenbach und Dietikon beleuchtet.

2.6.1 Raumkonzept Schweiz

Das Limmattal gehort als suburbaner und urbaner Raum zum Metropolitanraum Zirich und gehort
somit zu einem wirtschaftlichen Hauptmotor der Schweiz. Seine Subzentren sollen Partnerschaften
und bestehende Kooperationen in zusammenhangenden funktionalen Raumen férdern. Ein moglichst
grosser Teil des Bevdlkerungswachstums, der Arbeitsplatze und der Neueinzonungen ist auf urbane
und suburbane Gebiete zu lenken. Die soziale und funktionale Durchmischung ist dabei zu fordern.
Zusatzlich gilt es, Strategien fiir eine qualitatsvolle Verdichtung zu entwickeln. Dabei stehen brachlie-
gende Flachen und Parzellen in der Nahe von Verkehrsknoten im Vordergrund. Gleichzeitig sind ge-
nigend attraktive Grin- und Freirdume zu erhalten oder neu zu schaffen; Verluste sind durch die
Aufwertung und Vernetzung von Freiflachen auszugleichen. Entwicklungsstrategien fiir die urbanen,
suburbanen und periurbanen Raume missen in Zusammenarbeit mit den betroffenen Gemeinwesen
auf regionaler Ebene erarbeitet und koordiniert werden. (SCHWEIZERISCHER BUNDESRAT, KdK,
BPUK, SSV, SGV 2012: 45-47)

2.6.2 Perspektive Raum Limmattal

Der Abschlussbericht des ETH-Projektes Perspektive Raum Limmattal (PeRL) sieht im Grenzraum
zwischen Dietikon und Spreitenbach einen prioritaren Schwerpunkt der Siedlungsentwicklung mit
besonderen Anforderungen, Entwicklungsdynamiken und -potenzialen. Dabei sollen die Aufgaben der
der Siedlungs-, Verkehrs- und Landschaftsentwicklung integrierend geklart und gelost werden. In
diesem Raum sollen Mdglichkeiten und Massnahmen der Landschafts- und Freiraumentwicklung im
Zusammenwirken mit den Entwicklungen in den Bereichen Mobilitat & Verkehr sowie Siedlung &
Stadtebau in einem integrierten Gesamtkonzept zusammengefiihrt werden. (ETH 2014: 4-5)

.Die grosse Zasur im Raum zwischen Dietikon und zwischen Spreitenbach hat nebst ihrer 6kologi-
schen Bedeutung auch eine zukiinftig tragende Wirkung in der Gliederung und Rhythmisierung des
Limmattales zu leisten. Daraus ergeben sich fir diesen Raum Optionen fiir eine gemeinsame, abge-
stimmte Raumentwicklung. Die Entwicklung einer gemeinsamen Zentralitdt oder die Clusterbildung
als neue Form der Zwischenstadt bedeuten sowohl Chance wie Risiko. Hier stellt sich weiter die Fra-
ge, wie die Position des bisherigen Siedlungstrenngltrtels als Teil der Landschafts- und Freiraumstra-
tegie weitere Potentiale fiir die Siedlungsentwicklung erméglichen kénnte. Entscheidend wird die
Disposition der Haltestellen der LTB fiir die rdumliche Entwicklung der beiden Gemeinden sein. Ge-
lingt es, in der gemeinsamen Entwicklung eine neue Stadtfigur zu etablieren, oder formt sich ein
Quartiercluster zu einer Mittelstadt Limmatstadt? Das stadtebaulich heterogene Siedlungsmuster
verlangt nach einem lbergeordneten rdumlichen Zusammenhang mit einer lesbaren Zeichenhaf-
tigkeit”. (ETH 2014: 8]

Fir die Querspange Dietikon-Spreitenbach gilt es, Freiraumqualitaten zu sichern und in Abstimmung
mit den Themen Natur-, Kultur und Freizeitraum in Verbindung mit weiteren Nutzungen wie Wohnen

und Arbeiten massvoll und qualitativ hochstehend zu entwickeln. (ETH 2014: 10)
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Eine Stichstrecke der S-Bahn auf die Siidseite des Rangierbahnhofes wird als interessanter Ansatz in
Abh&ngigkeit von den langfristigen Entwicklungsperspektiven angesehen. (ETH 2014: 11)

Abbildung 13: Vertiefungsbeitrag AS&P
@ Perspektive Raumentwicklung Limmattal - Vertiefungsbereich Spreitenbach ... AS & P
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2.6.3 Verein Regionale Projektschau Limmattal 2025

Die Regionale Projektschau Limmattal 2025 ist ein gemeindelibergreifender Verein aus 13 Gemein-
den, den Kantonen Aargau und Zirich, der sich im November 2015 aus dem PeRL-Prozess konstitu-
iert hat. Dieser Verein soll wahrend der nachsten 10 Jahre zukunftsweisende und regional bedeutsa-
me Projekte aus den Sparten Kultur/Kunst, Sport/Freizeit, Siedlungsqualitat/Urbanitdt, Mobilitat,
regionale Produkte/Konsum, Bildung und Produktion initiieren, realisieren und an einer Ausstellung,
der .Regionalen 2025" prasentieren.

2.6.4 Richtplan Kanton Aargau

Im vorgelagerten Raumkonzept des Kanton Aargau ist Baden zusammen mit Wettingen eine Kern-
stadt und Neuenhof und Spreitenbach sind Wohnungsschwerpunkte (WSP). Weiter ist Spreitenbach
auch noch ein wirtschaftlicher Entwicklungsschwerpunkt (ESP) von kantonaler Bedeutung fir produ-
zierende, verarbeitende und arbeitsplatzintensive Nutzungen. Fir den Raum Limmat gilt es den Ag-
glomerationspark zu installieren und das Limmattal selber wird als urbane Entwicklungsachse und
Vorzugsgebiet fiir Spitzentechnologie klassifiziert. (AG 2015: R1,51.3,5 1.9)

30



MAS Raumplanung 2015/17 | Perspektiven integrierter Raum- und Infrastruktur Oliver Hager

Die Flache des RBL ist nicht ein Siedlungsgebiet oder ein Nichtsiedlungsgebiet, sondern ein weiteres
Gebiet und Zone im Sinne von Art. 18 RPG. Im siidlichen Bereich gibt es eine Uberlagerung als vor-
rangiges Grundwassergebiet.

Weiter fihrt der Kanton Aargau im Kapitel GV auf Schiene und Strasse aus, dass die Schienenkapazi-
tat unter anderem im Zulauf zum RBL stark belastet wird. Das deshalb, weil die Kapazitat der vorhan-
denen Infrastruktur sowohl vom Personenverkehr und vom GV genutzt wird. Nach wie vor ist der Aus-
bau der Ortsgliteranlage (OGA) Dietikon zu einem Grossterminal fir den KV als Ausgangslage darge-
stellt. Im Aargau werden die Terminals in Aarau, im Birrfeld und in Rothrist, festgesetzt. Die im SIS
formulierte Ausbau des Terminals im Bereich des RBL ist im Richtplan nicht mal als Vororientierung
vorgesehen. (AG 2015: M 6.1)

Abbildung 14: Ausschnitt RBL in Richtplan Kanton Aargau
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2.6.5 Richtplan Kanton Zirich

Das Limmattal wird als Handlungsraum Stadtlandschaft klassifiziert, der sich durch eine Uberdurch-
schnittliche Nutzungsdichte und dynamische Entwicklungsdynamik auszeichnet. Im Richtplan des
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Kantons Ziirich ist die Flache des RBL als Zentrumsgebiet ausgeschieden. Dieses Gebiet hat im Falle
des RBL somit kantonale Bedeutung fur die Wirtschaft und weist ein hohes Veranderungspotenzial
durch eine langfristig ausgerichtete Neuorientierung auf. Dietikon ist auch Regionalzentrum.

Fur die Entlastung von Dietikon ist mittel- bis langfristig eine Westumfahrung geplant. Im Bereich
Landschaft soll zwischen Dietikon und Oetwil a. d. L. eine dkologische und erholungsbezogene Ver-
netzung und im Grenzgebiet zwischen Spreitenbach und Dietikon eine Siedlungstrennung stattfinden.
Weiter wird eine zukiinftige S-Bahnhaltestelle Silbern geplant.

Beim RBL ist auf eine haushalterische Nutzung des Bodens und die Landschaftsaufwertung zu ach-
ten, weiter ist die Larmbelastung zu minimieren.

Aufgrund der Aufgabe des Gateway Projektes wurde im Richtplan 2016 in der OGA Dietikon nun eine
regionale Guterumschlagsanlage fur den KV und den Freiverlad am Standort der bestehenden OGA
geplant. Dabei soll der regionale Verteil- und Sammelverkehr bis zu einer Distanz von 40 Strassenki-
lometern in der Regel auf der Strasse und der Uberregionale Verkehr auf der Schiene abgewickelt
werden. Im Falle einer spateren Erweiterung der Anlage soll die Flachenbeanspruchung auf die be-
stehenden Giterverkehrsareal der SBB begrenzt bleiben. (ZH 2016: 4-2)

Abbildung 15: Ausschnitt RBL in Richtplan Kanton Zirich
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Im nachgelagerten regionalen Richtplan Limmattal ist die vorgenannte Giterumschlagsanlage nicht

weiter prazisiert worden.
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2.6.6 Regionale Planungsverbande

Planungsverband Baden Regio:

Das Limmattal wird im raumlichen Entwicklungskonzept des Planungsverbandes als Zentrumsgebiet
mit dem blauen Band der Limmat und den griinen abschlieBenden Landschaften der Higelziige aus-
gewiesen. Weiter sei Dank der Lage und Zentralitat, sowie den Entwicklungsreserven, das Limmattal
insbesondere im Bereich von der Stadtgrenze Zirich bis Baden als Entwicklungsraum von nationaler
Bedeutung. In diesem Abschnitt des Limmattals wiirden denn auch eine Vielzahl von Planungen und
Grossprojekten wie z.B. die LTB vorangetrieben. Dennoch wird moniert, dass es auf Aargauer Seite
fur diesen Raum bis heute nur vage Vorstellungen fir eine gemeindetibergreifende stadtebauliche
Entwicklung gabe. (BADEN REGIO 2013:7)

.Im oberen Limmattal ist die Landschaft durch Verkehrsanlagen von Strasse und Bahn sowie den
RBL éfters durchschnitten. Deren Wahrnehmung ist im Gegensatz zu den Landschaften in den land-
lich gepragten Entwicklungsachsen deshalb oft liickenhaft und fragmentarisch, deren Nutzung teil-
weise erschwert und unattraktiv”. (BADEN REGIO 2013: 11)

.Die Entwicklung neuer Arbeitsplatzgebiete ist auf die ESP Baden Nord, Baden Déttwil, Dattwil / Téfe-
re / Esp, die Zentren Baden und Wettingen, Wettingen Ost, Hard / Siggenthal-Station, Wiirenlingen
[PSI], Wiirenlingen SwissFEL, Wiirenlingen Aarepark und Spreitenbach Industriegebiet Sid abge-
stimmt. Neben diesen ESPs sollen keine weiteren regionalen Arbeitsplatzgebiete neu eingezont wer-
den. Die Arbeitsplatzgebiete in den ibrigen Gemeinden sind von kommunaler Bedeutung und kon-
zentrieren sich auf den Bestand sowie Betriebserweiterungen”. (BADEN REGIO 2013: 19)

Baden Regio unterstiitzt eine polyzentrale Zentren Struktur. Das Hauptzentrum bilden Baden und
Wettingen, das regionale Nebenzentrum Spreitenbach. Die Zentren erganzen sich durch eine abge-
stimmte Funktionsteilung in ihrem Angebot. Weiter wird die Weiterentwicklung und Umsetzung des
Agglomerationsparkes Limmattal als Schlisselmassnahme in der Landschaftsentwicklung angese-

hen.

Im Grenzraum zwischen Dietikon und Spreitenbach sieht der Planungsverband eine Siedlungserwei-
terung von regionaler Bedeutung.

Der Planungsverband benennt den Rangierbahnhof in seiner raumlichen Entwicklungsstrategie im
Bezug mit dem GV als Hub von nationaler Bedeutung. In seinem nachgelagerten raumlichen Entwick-
lungskonzept wird zusatzlich noch der Nutzungs- und Interessenskonflikt insbesondere mit der Sied-
lungsentwicklung erwahnt. Ziele und Massnahmen zum GV werden aber nicht abgeleitet.

Zircher Planungsgruppe Limmattal (ZPL)

In seinem regionalen Raumordnungskonzept (Regio-ROK) wird der Rangierbahnhof als sehr prasen-
tes Raumelement mit einer starken Belastung auf der Eisenbahnlinie Spreitenbach-Zirich Altstetten
und Verbrauch von grossen Landreserven erwahnt. Weiter fiihre der Betrieb zu einer vor allem nacht-
lichen Larmbelastigung, was zukiinftig zu verringern ist. Weiter wiinscht man sich langfristig eine
Verlegung des RBL in die Peripherie. Bis dann konnte diese Verkehrsinfrastruktur als identitatsstif-
tender Ort zuganglich gemacht werden. (ZPL 2011: 4, 9, 14, 15)

.Der RBL beansprucht eine Fldche von ca. 1 km? und dient als strategische Reserve in dem Sinne,
dass ldngerfristig Doppelnutzungen mit einer Uberbauung (Zentrumsgebiet!) anzustreben und zu
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priifen ist oder allenfalls die Anlage einmal an einen periphereren Standort verlegt werden muss. Es
hat keine weitere Ansiedlung von Logistikbetrieben rund um den RBL/Containerterminal stattgefun-
den. Die Immissionen aus dem Schienengliterverkehr sind durch eine ldrmmdéssige Sanierung des
RBL und durch Verbesserungen im Wagenpark deutlich gesunken”. (ZPL 2011: 19)

2.6.7 Grenzraum Dietikon-Spreitenbach

Die beiden Kantone Aargau und Zirich erarbeiteten im Jahr 2013 zusammen mit den Regionalpla-
nungsverbanden und den Gemeinden Spreitenbach und Dietikon ein raumliches Entwicklungskonzept
mit dem Endbild 2040. Es sollte helfen die verschiedenen Anspriiche an den Grenzraum zwischen
Dietikon und Spreitenbach zu organisieren und eine solide Basis fir samtliche involvierten Behorden
zu sein. Darin wurden 4 sich erganzende Konzepte konkretisiert.

Abbildung 16: Raumliches Entwicklungskonzept Grenzraum Spreitenbach-Dietikon
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Huttikerberg-Niderfeld -
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Quelle: JAUCH / ZUMSTEG / PFYL 2013: 57

Das Konzept Nutzung zeigt die Schwerpunktgebiete fiir Gewerbe, Dienstleistung und Wohnen. Das
Gewerbe orientiert sich gegen Nordosten und den RBL hin und das Wohnen wird an den attraktiven
Grinraumen angeordnet. Dienstleistungsnutzungen an dafiir geeigneten Lagen prazisieren das Nut-
zungskonzept.

Das Konzept Bebauung definiert zusammenhangende Bereiche, die sich aus dem Netz der offentli-
chen Strassen ergeben. Innerhalb dieser Felder sind Feinerschliessung und Parzellierung flexibel.
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Dies ermdglicht im Laufe der Zeit ein Reagieren auf eine veranderte Nachfrage. (JAUCH / ZUMSTEG /
PFYL 2013: 28]

Das Konzept Erschliessung bildet fir eine flexible Entwicklung des Grenzraumes lber einen langen
Zeithorizont. Es besteht aus einem hierarchisch aufgebauten Netz von Strassen unterschiedlicher
Pragung. Erschliessungsspangen binden die Areale westlich und ostlich der Mutschellenstrasse zu-
sammen und ermdglichen eine Weiterentwicklung ins Gleisfeld hinein. (JAUCH / ZUMSTEG / PFYL
2013: 28)

Das Konzept Landschaft postuliert zwei grosse Griinraume im Grenzraum, Anschliisse zu umgeben-
den Landschaftsraumen und linearen Griinelemente zur Vernetzung im Innern und mit der Umge-
bung. (JAUCH / ZUMSTEG / PFYL 2013: 28)

.Das Endbild sieht ein Stiick erganzende Stadt mit einem langfristigen Potenzial fiir 8000 bis 14°000
neue Arbeitspldtze und etwa 4°000 bis 5'000 neue Einwohnerinnen und Einwohner”. [(JAUCH / ZUM-
STEG / PFYL 2013: 62)

2.6.8 Gemeinden

Die beiden Gemeinden Spreitenbach und Dietikon versuchen die trennende Wirkung des Rangier-
bahnhofes und die damit verbundenen Nachteile fiir die Siedlungsflachen (z.B. Engpéasse bei verkehr-
licher Erschliessung] so gut wie maglich zu neutralisieren. Ideen zur Umnutzung von Fliachen im Ran-

gierbahnhof bestehen keine.

Weiter liegt der RBL auf einem grossen Grundwasservorkommen. Vor allem die Gemeinde Spreiten-
bach stosst dabei mit dem wachstumsbedingten Ausbau seiner Wasserversorgung dabei an ihre
Grenzen.

Die qualitativen Anforderungen an die zukiinftige Siedlungsqualitat, vorallem beziglich Wohnnutzun-
gen im Gebietes Niderfeld werden durch den strassenseitigen Ausbau der OGA in Dietikon erschwert.
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2.7 Konfliktplan

In der voranstehenden Analyse der Lage wurden die bestehenden und zukiinftigen Entwicklungsmog-
lichkeiten evaluiert, aber auch mégliche Konflikte aufgedeckt. In der Uberlagerung der verschiedenen
Interessen resultieren 8 augenscheinliche Konflikte, die es genauer zu untersuchen gilt. Die Konflikte
gilt es nun zu isolieren und maogliche Chancen und Gefahren im Zusammenhang mit Entwicklungs-

szenarien des RBL zu kombinieren.

Abbildung 17: Konfliktplan RBL

Legende Konfliktplan:

Konfliktpunkte Baugebiet Niderfeld

Wohngebiet zuséatzl. Zugeleise OGA
Arbeitsgebiet <+— Fehlender Siedlungszusammenhang
Zukiinftiges Wohngebiet <= P Siedlungstrenngiirtel

Ortsguteranlage Dietikon (OGA) Larmbelastungsperimeter RBL (bis 55dbA)

O

]
]
.
]

RBL Limmattal 4.‘» méglicher Standort Hub CST

Potenz. Erweiterungsgebiet OGA

Quelle: Eigene Darstellung 2017
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Tabelle 5: Ubersicht tiber Konflikte RBL

Konfliktnr.

Beschreibung

Zusammenhangende Freirdume

Die Rhythmisierung der Limmatstadt ist ein zentrales regionales Anliegen. Die Freiraumspange zwischen dem
Sandbiihl in Spreitenbach und dem Hiittikerberg in Oetwil wird durch die Geleiseharfe des RBL verunmaglicht.
Es gilt nun zu untersuchen wie dieses Hindernis iberwunden werden kann.

Raumkonflikt fir Zugang zum Grossterminal Dietikon

Fir die Erreichbarkeit des zukiinftigen Grossterminals fiir den KV wird ein adaquater Zugang mittels 1 bis 2
Zugeleisen entlang des bestehenden RBL erforderlich. Der notwendige Raum steht in einem Zielkonflikt zur
Freiraumspange und der Siedlungsentwicklung im Grenzraum zwischen Spreitenbach und Dietikon.

Raumkonflikt Grossterminal Dietikon

Der zukiinftige Grossraumterminal ist grésser als die bestehende OGA Dietikon. Dabei ist der Ausbau und vor
allem die strassenseitigen Zugange wenig kompatibel mit der angestrebten Siedlungsqualitat im Gebiet Nider-
feld in Dietikon. Es ist nun vorgesehen die Anlage im Bestand des RBL zu erweitern.

Larmkonflikt RBL mit Wohnraum

Nach wie vor ist der Larm ein grosses Konfliktpotenzial fiir die bestehenden Wohnlagen vor allem in Spreiten-
bach. Die Entwicklung dieser Gebiete im Bestand ist dadurch momentan nicht attraktiv, aber dringend. Nur mit
einer Attraktivitatssteigerung wird eine nachhaltig potente Bevdlkerungsstruktur in diesen Quartieren ermog-
licht werden. Nur so ist auch ein ausgewogener Wirtschaftshaushalt der Gemeinde mdglich, was wiederum
einen Einfluss auf das Image, die Infrastrukturerhaltung usw., hat.

Larmkonflikt RBL mit zukiinftigem Wohnraum

Um die Entwicklungsziele beziiglich einer mittel- bis langfristigen Ansiedlung von weiterem Wohnraum mag-
lich zu machen, ist eine partielle Transformation der Arbeitsplatzzone Hardli (Wohnen am Wasser) und die
Ansiedlung von Wohnraum im Grenzraum in Betracht zu ziehen. Beide Gebiete sind unter anderem vom RBL
betroffen. Hier besteht Abstimmungsbedarf zwischen der kantonalen Richtplanung und dem Sachplan.

Raum- und Erschliessungskonflikt mit Hub CST

Das zusétzliche Angebot eines unterirdischen GV fir den KV im Untergrund mit einem Hub bei der OGA Diet-
ikon bringt zusatzlichen Verteilungsverkehr auf der Strasse mit sich. Das bereits stark belastete Verkehrsnetz
kann diesen Verkehr nicht aufnehmen und darum sind weitere Ausbauten notwendig.

Entwicklung Spreitenbach und Dietikon

Der RBL zerschneidet das Siedlungsgebiet der Gemeinde Spreitenbach seit Jahrzehnten. Fiir eine gesunde
Entwicklung ist eine partielle Uberwerfung des RBL notwendig.

OO0 NOCORONO

Wasserversorgung Spreitenbach

Die Trinkwasserfassung Willeacker muss aufgrund des Siedlungswachstums vergrossert werden und somit
die Konzessionsmenge von 2'000 Litern/min. auf 3'000 Liter/min. erhéht werden. Die damit verbundene Erwei-
terung der Grundwasserschutzzonen lberlagert sich partiell mit dem Gebiet des RBL.

Quelle: Eigene Darstellung 2017; Grundlage Abbildung 17
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2.8 Testentwurf

Bevor man sich mit allenfalls mit einer Flachenverkleinerung und Effizienzsteigerung des RBL ausei-
nandersetzen kann, missen mittels eines approximativen Testentwurfs Erkenntnisse fir die Raum-
entwicklung zwischen Spreitenbach und Dietikon gewonnen werden. Fir diesen Entwurf ist es sinnvoll
den ganzen RBL wegzudenken und den .freiwerdenden” Raum mit einer sinnvollen Siedlungs- und
Freiraumstruktur zu programmieren.

2.8.1 Limmattal ohne Rangierbahnhof

Abbildung 18: Testentwurf RBL

Legende Testentwurf:

- Transformationsgebiete <« Strategie Vernetzung Siedlungskorper (bisher)
Zukinftiges Siedlungsgebiet <= \ernetzung Siedlungskdrper
OGA mit Zugeleise und Warteraum Vernetzung Erholungs- und Grirdume
Siedlungstrenngdirtel / S-Bahnlinie / mégliche S-Bahnlinie
Arbeitsplatzzone mit Mindestdichte / S-Bahnhof bestehend / S-Bahnhof geplant
Linienfihrung Limmattalbahn maoglicher Standort S-Bahnhof Spreitenbach

|:| Konzentrationsentscheid

Quelle: Eigene Darstellung 2017
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Die nachstehende quantitative Evaluation der Siedlungsflache ergibt, dass sich in den benannten
Transformationsgebieten und den allenfalls neu entstehenden Siedlungsgebieten im Bereich des
heutigen Rangierbahnhofes ein Potenzial von zusatzlich 15°00 Einwohnern und rund 17°000 Arbeits-
platzen befindet.

Wenn man die evaluierten rund 3.5 Mio. m? zusatzlichen Nutzflachen fiir Wohnungen und Arbeitsplat-

ze kapitalisiert, ist ein Markt- und Investitionsvolumen von rund CHF 535 Mio. maglich.

Tabelle 6: Evaluation zusatzliche Wohnungen und Arbeitsplatze aus Testentwurf

Siedlungsgebiete BNF Anzahl | BNF Total Total KP KP

Wohnen Whg. |Arbeiten zusatzl. | zusatzl. | NF Wohnen NF Arbeiten

EW AN

Transformationsgebiet
Spreitenbach Zentrum | 173600 m? | 1'389 |34'720 m? 2'778 231 34'720'000.00 CHF | 3'819°200.00 CHF
Transformationsgebiet
Spreitenbach Asp 5'504 m? 44 192°640 m2 88 1284 1"100°800.00 CHF 21'190'400.00 CHF
Transformationsgebiet
Niderfeld 187'500 m2 | 1'500 |600°000 m? 3'000 4’000 56'250'000.00 CHF | 78'000'000.00 CHF
Neues Siedlungsgebiet
Spreitenbach 279'840 m? | 2'239 |839'520 m? 4’477 5'597 55'968'000.00 CHF | 92'347'200.00 CHF
Neues Siedlungsgebiet
Dietikon 300000 m? |2'400 |900°000 m? 4'800 6’000 75'000°'000.00 CHF | 117°000°000.00 CHF
Total 946'44h m? | 7'572 |2'566'880 m2 | 15'143 |17'113 | 223'038'800.00 CHF | 312'356'800.00 CHF
Spreitenbach 458'944 m? |3'672 |1'066'880 m? |7'343 7113 91'788'800.00 CHF | 117'356'800.00 CHF
Dietikon 487'500 m? |3'900 | 1'500'000 m? |7'800 10'000 131'250'000.00 CHF | 195'000'000.00 CHF

Quelle: Eigene Darstellung 2017: Berechnung siehe Anhang 6.4

Eine weitere Vertiefung des Entwurfes sprengt den weiteren Rahmen der Arbeit. Damit ich das kom-

munal dringliche Handlungsfeld Larm noch behandeln konnte, wollte ich die gewonnenen Erkenntnis-

se in einem weiteren Testentwurf mittels eines Konzentrationsentscheides weiter iberprifen.

2.8.2 Entwicklung Spreitenbach

Sinnvollerweise gilt es das Gebiet zu untersuchen, dass im Zusammenhang mit der Larmreduktion

und der stadtebaulichen Entwicklung aus kommunaler Sicht den grossten Zusatznutzen bringt.

Die Konflikte bezliglich Larm konnen grundsatzlich unabhangig von der Entwicklung des Rangier-

bahnhofes angegangen werden. Dazu gibt es grundsatzlich vier raumplanerische Massnahmen, die

sinnvolle Effekte erzielen:

- Weitere Umristung des Rollmaterials und der Weichenanlagen

- Automatisierung der Koppelungsprozesse
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- Minimale Dichtevorgaben fiir die Baumasse entlang des Rangierbahnhofes in der Bau- und Nut-
zungsordnung der Angrenzergemeinden
- Umnutzung der weitgehend brachliegenden Flachen beim Abrollberg und der Umspanngruppe

Die ersten zwei Massnahmen konnen im Testentwurf nicht abgebildet werden. Die Umsetzung muss
auf dem politischen oder dem Rechtsweg gefordert werden. Fiir den Testentwurf wird der Fokus,
gestiitzt auf die beiden anderen Massnahmen, auf die Gemeinde Spreitenbach gelegt.

Minimale Dichtevorgaben

Abbildung 19: Gestaltungsplan Lagerhauser Aarau AG

P100 Logistikcenter
Gestaltungsplan

Situation 1:500

Quelle: PLANAR 2016

Entlang des RBL befinden sich die meisten Liegenschaften gemass rechtskraftigem Zonenplan der
Gemeinde Spreitenbach in der Arbeitsplatzzone 1. In dieser Zone ist aufgrund der Larmsituation des
Rangierbahnhofes eine Baumasse von 7.0 und eine Gebaudehohe von 27 Metern festgesetzt. In den
letzten Jahren wurden diverse Baugrundstiicke unter diesen Rahmenbedingungen Uberbaut. Dabei
kann festgestellt werden, dass keines der neuen Gebaude diese Vorgaben nur annahernd ausgenitzt
hat und somit die gewiinschte Dichte zur Larmabschottung nicht erreicht wurde. Es zeigt sich somit
an, mit der nachsten Revision der Bau- und Nutzungsordnung in der ersten Bautiefe entlang des RBL
eine Mindestdichte vorzuschreiben. Nur so wird eine nachhaltige Entlastung der Larmemissionen des
RBL erreicht.

Exemplarisch zeigt die Gemeinde Spreitenbach in Zusammenarbeit mit der Firma Lagerhauser Aarau
AG an der Industriestrasse 174 eine solche Nachverdichtung auf. Dabei wird die Baumasse von 10.0 -
12.0 als ideal erachtet. Diese Dichte wird mittels eines zusatzlichen Logistikgebaudes in Kombination
mit Biroflachen und der Erweiterung des Hochregallagers ermaglicht.
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Umnutzung brachliegende Flachen des RBL

Abbildung 20: Testentwurf Konzentrationsentscheid

Legende Konzentrationsentscheid

:| Transformationsgebiete <—p» Zentrumsachse RES 2030

;_-_-_:I Siedlungserweiterung Hardli Ost < =» Fussgangerebene +1

i'_-_-_] Siedlungserweiterung RBL Nord +<—— Vernetzung FRV Ebene 0

'L-.-.] Siedlungserweiterung RBL Stid /== S-Bahnlinie / mégliche S-Bahnlinie
Arbeitsplatzzone mit Mindestdichte S-Bahnhof bestehend / S-Bahnhof geplant
Linienflihrung Limmattalbahn 0‘/<} Hochhauser bestehend / Hochhauser neu

Quelle: Eigene Darstellung 2017
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Die notwendigen Infrastrukturanlagen siidlich des Abrollhiigels sind nun Uber 35 Jahre alt und eine
Erneuerung des Bestandes mit allenfalls neuen Rahmenbedingungen und Zusatznutzflachen sind
maoglich. So konnen in einem nachsten Schritt grosse Bereiche der Gemeinde Spreitenbach zusatzlich
beziiglich Larm abgeschirmt werden.

Die vom Abrollhiigel nordlich gelegene Umspanngruppe wird heute nur noch partiell als Abstellgelei-
se genutzt. Eine Umnutzung dieser Flache zu wertvollem Bauland und Uberbauung dient der Ab-
schirmung der Larmquelle des Abrollberges des Rangierbahnhofes in Bezug auf die zukiinftigen
Wohnflachen im Gebiet Hardli. Allenfalls ist zu priifen, ob in diesem Zusammenhang eine Verschie-
bung der geplanten S-Bahnhaltestelle im Gebiet Silbern an diesen Standort zweckmassig ware.

Die dadurch neu entstehenden Siedlungsflachen im RBL konnen stadtebaulich und verkehrlich mit
der in der raumlichen Entwicklungsstrategie (RES) 2030 der Gemeinde verankerten Zentrumsachse
verknipft werden. In einem letzten Schritt konnten nordlich der Autobahn noch weiter Siedlungsfla-
chen eingezont werden und ein Teil der Autobahn und der SBB-Geleise liberdeckt werden.

In den drei Siedlungsgebieten Hardli Ost, RBL Nord und Sid hat es Potenzial fir Nutzflachen fur rund
7'500 Arbeitsplatze. Das entspricht einem Marktvolumen von rund CHF 130 Mio.

Tabelle 7: Evaluation Arbeitsplatze aus Konzentrationsentscheid

Siedlungsgebiete BNF Arbeiten Total AN Kapitalisierung NF Arbeiten
Siedlungserweiterung Hardli Ost 431'200 m2 2'875 47'432'000.00 CHF

RBL Nord 340'480 m2 2'270 37'452'800.00 CHF

RBL Siid 360'960 m2 2'406 46'924'800.00 CHF

Total 1'132'640 m2 7'551 131'809'600.00 CHF

Quelle: Eigene Darstellung 2017: Berechnung siehe Anhang 6.4

Im transformierten Gebiet des RBL sind aufgrund der Larmemissionen der Autobahn, der Bahnlinien
und auch des noch bestehenden Abrollhiigels des RBL keine Wohnflachen maoglich. Nichtsdestotrotz
ist der Standort, aufgrund seiner Erschliessungsgunst und der Lage vor den Toren von Zirich im dy-
namischen Limmattal, geeignet fir die Ansiedlung von Arbeitsplatzen. Dabei dirften Branchen wie
der Detail- oder Grosshandel, oder auch die Transportunternehmen, angesprochen werden, die in der
Logistikkette vor allem des kombinierten Verkehrs auf eine hohe Kapazitat zwischen Systemverkehr
Bahn und Feinverteilung in Metropolitanraumen angewiesen sind und die Nahe in der Standortwahl zu
Zirich suchen.
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3 Resultate

3.1 Erkenntnisse aus Analyse Rangierbahnhof
Limmattal

Der RBL liegt nicht direkt auf dem RFC 1 und spielt somit im Transitverkehr zwischen Nord und Sid
eine sehr untergeordnete Rolle. Er ist aber nach wie vor gut an die trimodale Giiterdrehscheibe in
Basel angeschlossen und ist auch zukiinftig wichtig fiir die Guterstrome im Import- und Exportbe-
reich.

Der RBL ist grundsatzlich immer noch eine wichtige nationale Giterverkehrsanlage des unimodalen
EWLV im Binnenbereich. Man kann davon ausgehen, dass der Bund grundsatzlich an seiner Funktion
festhalten wird. Es ist aber vorgesehen, den RBL mit einer regionalen Giterumschlagsanlage des KV
auf der bestehenden OGA Dietikon auszubauen und allenfalls dazu auch im Bereich des RBL Ausbau-
ten vorzunehmen. Regionale und kommunale Ideen zur Zukunft des RBL und zum GV im Limmattal
fehlen weitgehend.

Der Gutertransport im EWLV in der Flache im Binnenmarkt ist nach wie vor unter Druck. Die Verlage-
rungspolitik von der Strasse auf die Schiene wurde diesbezliglich verworfen und der Fokus des Bun-
des, wie auch der Logistikbranche wird auf eine Giiterumschlagsanlage des KV gesetzt. Aus dieser
Perspektive kann man davon ausgehen, dass die Auslastung somit weiterhin kontinuierlich sinken
wird.

Die vor allem nachtlichen Larmemissionen des RBL sind fiir die umliegenden Gemeinden eine starke
Belastung. Gestiitzt auf die heute geltenden gesetzlichen Rahmenbedingungen sind die Spitzenpegel-
werte nach wie vor nicht massgebend um im Sinne des Verursacherprinzips eine massgebende Sanie-
rung des RBL herbeizufiihren. Das heisst im Umkehrschluss aber, wenn die gesetzlichen Grundlagen
sich verandern wiirden, der RBL vor einem grossen Sanierungsstau stehen wiirde. Die Larmemissio-
nen konnen mit einer geeigneten grosskornigen Randbebauung fir die dahinterliegenden Bautiefen
massgeblich verringert werden. Dies gelingt z.B. im Langackerquartier in Spreitenbach oder im Ge-
biet Silbern, das durch grossformatige Gebaude abgeschirmt werden. Hohere Hanglagen sind dem
Larm aber wieder entsprechend ausgesetzt.

Die Nachfrage am Schienengiterverkehr schwankt stark, ist wesentlich von der wirtschaftlichen Ent-
wicklung abhangig und unterliegt hohen Fixkosten. Weiter ist das System nicht so flexibel bei kurz-
fristigen Buchungen. Der Anteil des Giterverkehrs im Binnenmarkt stagniert seit Jahren und ein
Wachstum im EWLV ist nicht absehbar. Anders sieht es vermutlich beim KV aus. Dort ist das Problem
eher die nicht vorhandene Kapazitat. Der Rangierbahnhof als unimodales Konstrukt, das vorherr-
schend auf den EWLV ausgerichtet ist, steht somit stark unter Druck. Eine Auslegung der Kapazitat
auf die heutige Auslastung kdnnte somit aus wirtschaftlichen Uberlegungen richtig sein.

Auch im europaischen Kontext ist ein nationaler Trend zur Redimensionierung des EWLV als System-

verkehr zu erkennen. Es gibt aber internationale Bestrebungen zur Allianz, besseren Koordination

und Qualitatssteigerung. Aufgrund der Globalisierung ist nach wie vor ein Riickgang bei der industri-
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ellen Verarbeitung von klassischen massen- und Volumengttern in der Schweiz und Europa festzu-
stellen. Das ist vor allem darauf zurlickzufiihren, dass die verladende Wirtschaft immer kirzere
Transportzeiten fordert, die Sendungen kleiner werden und die Lagerhaltung zentralisiert wird. Diese
Entwicklung, wie auch und die hohen Fixkosten in der Infrastruktur setzen den EWLV weiter unter
grossen Druck.

Die SBB Cargo AG befindet sich weiter in einem schwierigen Umfeld und versucht sich mit strukturel-
len Anpassungen und einer effizienten Ausrichtung am Markt zu behaupten. Die SBB Cargo AG be-
herrscht den Markt des EWLV in der Schweiz nach wie vor mit einer hohen Prasenz. Auf den ersten
Blick scheint eine Kapitulation des Konzernbereichs SBB Cargo der SBB den Niedergang des System-
verkehrs EWLV in der Schweiz zu bedeuten. Da es sich aber nachweislich nach wie vor um ein Bedurf-
nis vieler treuer Kunden handelt, wiirde dann aber wahrscheinlich ein neuer Marktteilnehmer auf der
vorhandenen Infrastruktur den EWLV Gbernehmen.

Mit dem WLV 2017 wird im Rangierbahnhof durch die drei Verarbeitungsstufen und dem Tages- und
Nachtbetrieb die heutige Uberkapazitit nochmals erhoht. Es wird sich zeigen, ob mit der Konzentrati-
on auf die wichtigsten Rangierbahnhofe diese Kapazitat gestrafft werden kann.

CST konnte als Entlastung des GV in der Flache zu klassifizieren sein. Es setzt in erster Linie auf die
stark beanspruchte Verbindung zwischen Ziirich und Bern und nach und nach auf die ganze Ost-
Westverbindung. Die zu erzielenden Effekte im GV Schiene sind momentan nicht evaluierbar. Bei der
Feinverteilung sind grosse Vorbehalte zu machen. Einerseits soll der Zugang zum System diskrimie-
rungsfrei sein und andererseits soll fiir die Feinverteilung ein System angeboten werden. Sollte die-
ses System wirklich eine Erganzung zur bestehenden OGA in Dietikon und zum RBL werden, dann ist
mit Mehrverkehr auf dem kommunalen Strassennetz in Dietikon und Spreitenbach zu rechnen.

Mit einer Automation der Zugsvorbereitung wird diesbeziglich die Effizienz nochmals gesteigert, was
zu einem weiteren Kapazitatsausbau fihren kann.

3.2 Erkenntnisse Analyse Limmattal

Das untersuchte Gebiet mit seinen allenfalls brachliegenden Parzellen im Bereich des RBL eignet
sich zur Ansiedlung von zusatzlichen Arbeitsplatzen, Neueinzonungen und auch fir das Bevodlke-
rungswachstum.

Das Limmattal eignet sich sehr gut fir die Siedlungsentwicklung. Der Grenzraum zwischen Dietikon
und Spreitenbach ist aber wichtig fur die Rhythmisierung des Limmattals und die darin vorhandenen
Freiraume sind sicherzustellen und zu programmieren.

Der Verein Regionale Projektschau Limmattal 2025 ist zukilinftig zur Koordination der Interessen im
Limmattal und so auch fiir die Anliegen beziiglich des RBL eine wichtige Institution.

Es besteht im Kanton Aargau grundsatzlich keine Strategie, wie der untersuchte Raum weiterentwi-
ckelt werden kann. Im Richtplan des Kantons Ziirich ist der RBL an seinem Standort gesetzt. Er ist
aber haushalterisch zu betreiben und die Larmbelastung zu minimieren. Die OGA Dietikon soll zu
einer regionalen Giterumschlagsanlage ausgebaut werden und dabei die Synergien mit dem RBL
genutzt werden.
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Beide Planungsverbande weisen auf den langfristigen Nutzungskonflikt des Rangierbahnhofes mit der
Siedlungs- und Freiraumentwicklung hin. Der ZPL geht noch einen Schritt weiter und wiinscht sich
ebenfalls langfristig eine Verlegung des RBL und bis dahin keine Starkung des Standortes durch an-

gelagerte zusatzliche Logistikbetriebe.

Das REK Grenzraum ist eine konsolidierte Haltung zu diesem dynamischen Raum und soweit maglich
miteinzubeziehen.

3.3 Erkenntnisse aus der Testplanung

Die Analyse hat gezeigt, dass die Zielsetzungen fir den Siedlungsraum Limmattal und spezifisch fir
den Entwicklungsraum zwischen Spreitenbach und Dietikon in den verschiedenen Planungsebenen
der Staatskorperschaften heterogen sind. Da gibt es vor allem Abstimmungsbedarf. Sollte die Ge-
meinde Spreitenbach als WSP mittelfristig Wohnungsraum am Wasser in Betracht ziehen, dann gabe
es zwischen der kantonalen Richtplanung und dem SIS aufgrund der Larmproblematik grossen Ab-
stimmungsbedarf. Das gleiche gilt fuir die Siedlungsentwicklung in Dietikon.

Aus Sicht der Raumplanung ware es interessant zu beobachten welche Auswirkungen richtplanungs-
konforme Wohnungsprojekte der beiden Gemeinden im unmittelbaren Einzugsgebiet des RBL auf
Bundesebene nach sich ziehen wiirden.

Im Umkehrschluss heisst das auch, dass nachhaltige und siedlungsvertragliche Losungen fir die
Ertlichtigung, respektive Erneuerung von nationalen Infrastrukturen, wie dem RBL Limmattal, in Zu-
kunft nur mit frihestmoglichen integralen, partizipativen Planungsprozessen mit betroffenen Ge-
meinden und Kantonen umsetzbar sind. Dazu sind auf allen Ebenen sehr frih Beteiligungsgefasse mit
kompetenten und entscheidungsfahigen Personen aus Politik, respektive Verwaltung einzusetzen und
klare Planungsprozesse zu entwickeln. Dabei ist, aufgrund der Souveranitat und der Autonomie der
Kommunen, die sinnvolle Beteiligung der betroffenen Bevolkerung in diese Prozesse anzustreben und
zentral.

Die Entwicklung solcher Prozesse ist aufgrund der spezifischen und heterogenen nationalen Projekte
nicht trivial und wird in dieser Arbeit aufgrund der engen Inhaltsvorgaben nicht weiterverfolgt. Die
Arbeit beschrankt sich nun auf die approximative Entwicklung von Szenarien und die Vertiefung im
Handlungsfeld Larm.

Eine wichtige Erkenntnis aus den Testentwiirfen ist, dass die Zusammenfiihrung des Siedlungskor-
pers in Spreitenbach nicht wie bis anhin gedacht im Bereich der Furttalstrasse prioritar ist, sondern
eher im Bereich der neu zu schaffenden zentralen Querachse bei der Sandackerstrasse anzustreben
ist. Weiter zeigt sich, dass mit dem partiellen oder ganzen Wegfall des RBL eine siidliche Verlegung
der S-Bahnachse maglich ware. Weiter ware eine Haltestelle zwischen den Bahnhofen Killwangen-
Spreitenbach und Dietikon, aufgrund der dhnlichen Fahrdistanzen und dem Einzugsgebiet (z.B. Ein-
kaufszentren) verfolgenswert. Zudem zeigt es sich, dass eine klare Trennung der Siedlungskorper
zwischen Spreitenbach und Dietikon konsequent verfolgt werden kann. So ware eine Vernetzung vom
Heitersberg (Sandbiihl) bis zum Hiittikerberg mit wenigen Uber- oder Unterfiihrungen mdglich.

Der Testentwurf zeigt weiter auf der Flughohe des Konzentrationsentscheides, dass die brachliegen-
den Gebiete im Bereich des RBL aufgrund der moglichen Zugeleise zum zukiinftigen Grossterminal

45



MAS Raumplanung 2015/17 | Perspektiven integrierter Raum- und Infrastruktur Oliver Hager

Dietikon und dem heutigen notwendigen Abrollhiigel des RBL in zwei differenzierte Siedlungsgebiete
RBL Nord und Sid aufgeteilt werden konnte.

Das Gebiet RBL Nord liegt zwischen den Bahngeleisen, respektive der Autobahn und dem Abrollhigel
des RBL in der Verlangerung der neuen Zentrumsachse von Spreitenbach. Um die Standortgunst die-
ses Gebietes, wie auch von Spreitenbach zu erhohen, ist eine Ansiedlung einer S-Bahnhaltstelle in
diesem Gebiet denkbar. Eine slidliche Verschiebung der entsprechende Geleise wiirde die beiden Ge-
biete RBL Nord und Siid miteinander, aufgrund der zentralen Lage des neuen Bahnhofes, funktional

verbinden.

Das Gebiet RBL Sid ist ebenfalls ein neuer Bestandteil der Zentrumsachse von Spreitenbach und
umschlossen vom Abrollhiigel des RBL und der Mislistrasse. Damit eine Larmabschirmung gegen-
Uiber dem heutigen Wohngebiet maglich wird, missen die Bauten in diesem Gebiet eine Mindestdichte
der Baumasse von 12 mit einer entsprechenden Grobkornigen Struktur und Gebaudehohe aufweisen.
Es ist allenfalls denkbar als Landmark in diesem Gebiet ein zusatzliches Hochhaus im unmittelbaren

Bereich der kommunalen Zentrumsachse zu ermdoglichen.
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3.4 SWOT-Analyse zu Rangierbahnhof Limmattal

In einer Gegeniiberstellung der Umwelteinfliisse auf den Rangierbahnhof und seiner Starken und
Schwidchen konnen 4 mégliche Szenarien abgeleitet werden.

Die SWOT-Analyse zeigt grundsatzlich, dass der Rangierbahnhof viele vermeintliche Schwachen auf-
weist. Weiter ist ersichtlich, dass den wenigen Starken des Rangierbahnhofes wenige Risiken entge-
genstehen. So ist das Szenario des Absicherns oder ein Status Quo fiir alle Stakeholder keine interes-
sante Perspektive. Die anderen 3 Szenarien Schrumpfung oder Black-out, Aufholen und Ausbau ha-

ben Potenzial zur Vertiefung.

Tabelle 8: SWOT-Analyse RBL

Faktoren Rangierbahnhof

Starken Schwachen

Chancen

Umweltfaktoren

Risiken

Quelle: Eigene Darstellung 2017
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3.5 Szenarien fur die Entwicklung des Rangier-
bahnhofs Limmattal

Es gilt nun in einem weiteren Schritt die aus der Analyse destillierten Erkenntnisse und Rahmenbe-
dingungen zur Zukunft des RBL mittels von Szenarien herauszufiltern und so der Forschungsfrage
welche Vorteile ein weniger flachenintensiver RBL hat, nachzugehen. Grundsatzlich gilt es die Szena-
rien Black Out, Schrumpfung, Aufholen und Ausbau zu skizzieren. Bis auf das Szenario Black-out wird
der Standort als unimodale Giterverkehrsanlage dabei vorausgesetzt. Weiter haben Larmsanie-
rungsmassnahmen bei einer gednderten gesetzlichen Grundlage keine massgebende Auswirkung auf
die skizzierten nachstehenden Szenarien. Diese Frage und die damit verbundenen Auswirkungen kon-
nen auch isoliert betrachtet werden. Zudem ist bei einer nationalen Infrastrukturanlage ein Betrach-

tungshorizont bis 2050 angemessen.

3.5.1 Szenario Schrumpfung

Der RBL nimmt aufgrund des Ausbaus der trimodalen Guterverkehrsdrehscheibe in Basel im Import-
und Exportbereich eine immer weniger wichtige Rolle ein und die Trassee Kapazitat kann aufgrund
von Kapazitatsgrinden mit dem Personenverkehr nicht erhoht werden. Weiter setzt sich der Trend
zum Rickgang von Massen- und Volumengiitern fort. Aus diesen Griinden stagniert der Anteil des GV
auf der Schiene im Binnenverkehr auf dem heutigen Stand. Der Trend weg vom unimodalen EWLV hin
zum KV setzt sich fort. Die hohen Fixkosten fiir den Betrieb bleiben aufgrund fehlender Innovationen
und die Eigenwirtschaftlichkeit ist auf Gesetzesebene Pflicht. Der Trend die bestehenden Anschluss-
geleise in Spreitenbach still zu legen bleibt bestehen. Eine organisatorische Neuausrichtung scheitert
an in- oder/und ausléndischen Akteuren. Der WLV 2017 setzt sich durch und somit tritt eine Effizienz-
steigerung in der Bewirtschaftung der Geleiseharfe ein. Die OGA Dietikon wird zu Lasten des RBL

ausgebaut.

Tabelle 9: Szenario Schrumpfung

4000
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3000 -l\/\
o \q —Kapazitat Wagen
£ 2500 ‘\ (Wagen/Tag)
c
> 2000 \ —effekt. Wagen (Wagen/Tag,
£ 1500 \ Zahlen SBB)
1000 Trend Wagen (Wagen/Tag)
500
0

1994
1998
2002
2006
2010
2014
2018
2022
2026
2030
2034
2038
2042
2046
2050

Quelle: Eigene Darstellung 2017; Berechnung siehe Anhang 6.6
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Der Trend der abnehmenden Auslastung setzt unter Berlicksichtigung der geschilderten Annahmen
weiter fort. Nach einer mehrjahrigen Verifizierung und Erhartung der Auswirkungen auf die Trendlinie
konnte im Jahr 2020 ein Grundsatzentscheid zur massiven Kapazitatsverringerung auf rund 2000 Wa-
gen/Tag gefallt werden. Je nach dem ist in Abh&ngigkeit zur Trendlinie ein weiterer sukzessiver Ab-
bau der Kapazitat in 10 Jahresschritten in Erwagung zu ziehen.

Tabelle 10: Auswirkungen aus Szenario Schrumpfung auf Flache RBL

Einfahrgruppe

Ablaufberg

Richtungsgruppe

Ausfahrgruppe

Die Einfahrgruppe ist vom nationalen
Systemnetz des EWLV mit all seinen
Daher
kann Bestand von 18 Geleisen in der

Schwankungen ausgesetzt.
Einfahrgruppe vermutlich nur margi-
nal (1 bis 2 Geleise) verringert wer-
den.

Der Ablauf-
berg kann in
Bezug  auf
seine Flache
nicht veran-

dert werden.

Die Richtungsgruppe steht im en-
gen funktionalen und betrieblichen
Zusammenhang dem  ortlichen
Rangiersystem. Eine lineare Umle-
gung der Kapazitdtsgrenze auf 2000
Wagen/Tag und somit Verringerung

derselben um 40% hat theoretisch

Die Ausfahrgruppe ist vom natio-
nalen Systemnetz des EWLV mit
all seinen Schwankungen ausge-
setzt. Daher kann Bestand von 18
Geleisen in der Einfahrgruppe
vermutlich nur marginal (1 bis 2

Geleise) verringert werden.

eine Abnahme des heutigen Be-
standes von 65 auf ca. 37 Geleise

zur Folge.

Quelle: Eigene Darstellung 2017

3.5.2 Szenario Black-out

Zu den skizzierten Zustanden aus dem Szenario Schrumpfung kommt beim Szenario noch folgendes
dazu. SBB Cargo AG hat seit ihrem Bestehen nur wenige Male einen Ertrag erwirtschaftet. Sie operie-
ren aus einem Hochlohnland heraus in einem harten internationalen Umfeld. Seit Jahren missen die
Kosten und der Personalbestand reduziert werden.

Mit der Grindung der SBB Cargo International AG wurde im Jahr 2011 neben der ChemOil Logistics
AG die profitabelste Sparte herausgelost. Dabei ging es einerseits um die Wettbewerbsfahigkeit im
internationalen Markt, anderseits allenfalls auch darum eine rentable Sparte abzusichern. Weiter
sucht die SBB Cargo momentan nach Kooperationspartnern und schmiedet internationale Allianzen.
Das sind weitere Indizien, dass die SBB Cargo im Binneneinzelwagenladungsverkehr einen sehr
schweren Stand hat.

Sollte die SBB Cargo in Zukunft vom Konzern fallen gelassen werden, dann ist der EWLV in der Flache
in der Schweiz, aufgrund der Monopolstellung in diesem Geschaft, massgeblich gefahrdet. In diesem
Falle wiirde sich der KV und innovative Losungen in diesem Bereich durchsetzen.
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Tabelle 11: Szenario Black-Out
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Quelle: Eigene Darstellung 2017; Berechnung siehe Anhang 6.7

Der RBL als unimodale Giterverkehrsanlage wiirde seiner einzigen Funktion enthoben und wiirde in
Zukunft nur noch als Warteraum fir Glterzige des KV genutzt werden. Die Flache kénnte somit bis
auf einige wenige Geleise auf der ganzen Lange reduziert werden.

Tabelle 12: Auswirkungen aus Szenario Black-out auf Flache RBL

Die Einfahrgruppe wird auf wenige |Der Ablauf-|Die Richtungsgruppe wird auf|Die Ausfahrgruppe wird auf weni-

Geleise reduziert berg wird | wenige Geleise reduziert. ge Geleise reduziert.
topografisch
zurilickgebaut.

Quelle: Eigene Darstellung 2017

3.5.3 Szenario Aufholen

Der RBL bleibt wichtig fur die Guterstrome des Import- und Exportbereichs und Bestandteil des
Swiss-Split-Netzes, dadurch kann die Trassee Kapazitat nur sehr marginal erhoht werden. Die OGA
Dietikon wird als regionaler Terminal fir den KV ausgebaut und bendtigt bis auf die Zugeleise keine
Landreserven des RBL. Der EWLV kann sich aufgrund der grossen Anstrengungen von SBB Cargo AG
auch im Binnenverkehr behaupten und das prognostizierte zusatzliche Wachstum im KV bleibt mode-
rat. Weiter stagniert oder steigt marginal der Anteil des GV auf der Schiene im Binnenverkehr, auf-
grund von Kapazitatsgrinden mit dem Personenverkehr, auf dem heutigen Stand. Die hohen Fixkos-
ten fir den Betrieb sinken aufgrund von Innovationen (z.B. intelligenter Glterzug) und die Eigenwirt-
schaftlichkeit ist auf Gesetzesebene Pflicht. Die bestehenden Anschlussgeleise bleiben erhalten. Eine
organisatorische Neuausrichtung scheitert an in- oder/und auslandischen Akteuren.
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Tabelle 13: Szenario Aufholen
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Quelle: Eigene Darstellung 2017; Berechnung siehe Anhang 6.8

Die Auslastung zieht unter Berucksichtigung der vorgenannten Rahmenbedingungen wieder an.
Startpunkt dazu ist das revidierte Giterverkehrsgesetz und die WLV 2017. Bei einem jahrlichen
Wachstum von rund 2% ist die heutige Kapazitatsgrenze von 3'500 Wagen/Tag irgendwann erreicht.

Tabelle 14: Auswirkungen aus Szenario Aufholen auf Flache RBL

Die Einfahrgruppe bleibt im Bestand | Der Ablauf-|Die Richtungsgruppe bleibt im|Die Ausfahrgruppe bleibt im Be-
von 18 Geleisen. berg  wird | Bestand von 65 Geleisen bestehen. |stand bestehen.

nicht veran-
dert.

Quelle: Eigene Darstellung 2017

3.5.4 Szenario Ausbau

Der RBL wird zur wichtigsten Drehscheibe fiir Giterstrome im Import- und Exportbereich und Be-
standteil des Swiss-Split-Netzes. Die Trassee Kapazitat kann vor allem gegen Osten erhoht werden.
Die OGA Dietikon wird neben Basel zum zweitwichtigsten Grossterminal der Schweiz ausgebaut und
benotigt neben den Landreserven des RBL noch zusatzliche Infrastrukturflachen im Gebiet Niderfeld.
Der EWLV kann sich aufgrund der grossen Anstrengungen von SBB Cargo AG auch im Binnenverkehr
behaupten und das prognostizierte zusatzliche Wachstum im KV trifft, aufgrund der positiven Ge-
samtwirtschaftslage der Schweiz mit Europa, ebenfalls ein. Die hohen Fixkosten fiir den Betrieb sin-
ken aufgrund von Innovationen (z.B. intelligenter Giterzug). Es kommen im Einzugsgebiet des Ran-
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gierbahnhofes noch weitere Anschlussgeleise dazu. Eine organisatorische Neuausrichtung und eine
damit verbundene Offnung in der Wertschopfungskette (z.B. CST) bringt mehr Effizienz.

Tabelle 15: Szenario Ausbau
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Quelle: Eigene Darstellung 2017; Berechnung siehe Anhang 6.9

Die Auslastung zieht unter Berucksichtigung der vorgenannten Rahmenbedingungen wieder an.
Startpunkt dazu ist das revidierte Guterverkehrsgesetz und die WLV 2017. Im Rahmen der Anpassun-
gen der weiteren Ausbauschritte ab 2025 nimmt das Wachstum der Auslastung weiter zu. Je nach
Wachstumsprognose wird die heutige Kapazitatsgrenze friher oder spater erreicht. Bei einem ange-
nommenen jahrlichen Wachstum ab 2025 von 3 bis 4% wird diese Grenze ca. 2040 erreicht und ein
Ausbau ist dann angezeigt.

Tabelle 16: Auswirkungen aus Szenario Aufholen auf Flache RBL

Die Einfahrgruppe ist vom nationalen
Systemnetz des EWLV mit all seinen
Daher
kann Bestand von 18 Geleisen in der

Schwankungen ausgesetzt.
Einfahrgruppe ist nérdlich von der
Autobahn und weiteren nationalen
Geleise Anlagen und sidlich vom
Siedlungsbiet  von  Spreitenbach
eingeschrankt. Eine Erweiterung ist

nicht denkbar.

Der Ablauf-
berg
nicht veran-
dert.

wird

Eine lineare Umlegung der Kapazi-
tatsgrenze auf 4500 Wagen/Tag und
somit Erhdhung derselben um rund
30% hat eine Zunahme des heutigen
Bestandes von 65 auf 83 Geleise zur
Folge. Diese Erweiterung ist sidlich
durch das Siedlungsgebiet, das
geplante Depot der LTB und die
Zugeleise zur OGA Dietikon (spé&ter
Grossterminal) begrenzt und somit
ist diese nur gegen Norden mdglich.

Die Ausfahrgruppe ist vom natio-
nalen Systemnetz des EWLV mit
all seinen Schwankungen ausge-
setzt. Daher ist der Bestand in der
Ausfahrgruppe nérdlich und sid-
lich vom Siedlungsbiet von Diet-
ikon eingeschrankt. Eine Erweite-
rung ist nicht denkbar.

Quelle: Eigene Darstellung 2017
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3.5.5 Erkenntnisse aus Szenarien

Das Szenario Ausbau widerspricht der angestrebten Raumnutzung im Limmattal. Zudem ist ein Aus-
bau des RBL politisch nicht denkbar. Dieses Szenario ist aufgrund seiner geringen Eintrittswahr-
scheinlichkeit und Risiken nicht geeignet fir eine strategische Ausrichtung.

Das Szenario Aufholen geht von der zukiinftigen Auslastung der heutigen Anlage in seiner bestehen-
den Flache aus. SBB Cargo AG und auch SBB Infrastruktur AG werden sich beziiglich des RBL in sei-
nen strukturellen und marktwirtschaftlichen Bemihungen an diesem Szenario strategisch ausrich-
ten.

Das Szenario Schrumpfung bietet sich aufgrund der sukzessiven Reduktion und Zufiihrung von wert-
voller Raumreserve im Limmattal als interessante Vertiefung in weiterfolgenden iterativen, partizipa-
tiven Projekten Uber alle Staatsebenen an. Da aber der RBL wie alle Anlagen der SBB auf die Maxi-
malkapazitat ausgelegt ist und samtliche Geleiseharfen, aufgrund der Schwankungen und der Auf-
tragslage, nicht sinnvoll und schlissig in der Lange oder Breite eingekiirzt werden konnen, birgt die-
ses Szenario aber Risiken beziglich der flexiblen Handhabung der maglichen Flachenreserven fiir das
Limmattal.

Das Szenario Black Out bietet bis auf die notwendigen Zugeleise zu einem maglichen Grossterminal
Dietikon die grosstmogliche Maxime an Mdglichkeiten fir die sinnvolle Programmierung der frei wer-
denden Flachenreserven im Perimeter des RBL. Es bietet sich zudem an, fir die brachliegenden Fla-
chen im Bereich des Abrollhiigels eine gemeinsame aufwartskompatible Diskussion Uber die Ent-
wicklung des Limmattals, zusammen mit einem effizienten und flachenmassig effizienten RBL, als
nationale Infrastruktur zu fihren.

3.6 Beantwortung Forschungsfragen

Somit konsolidiert sich meine Haltung zur Zukunft des RBL weiter und die zweite Forschungsfrage
beziiglich der Programmierung dieser Raumreserve und deren Finanzierung kann aus meiner Sicht
wie folgt beantwortet werden.

Es besteht kurz- und mittelfristiger Bedarf zur weiteren Reduzierung des Larms zu Gunsten qualitativ
guter Siedlungsentwicklung fir Wohnungen vor allem in Spreitenbach und Dietikon. Dazu sind an der
Larmquelle des Abrollhiigels die aus meiner Sicht brachliegenden Flachen in die Siedlungsentwick-
lung zu integrieren und zusammen mit SBB Infrastruktur AG, SBB Cargo AG und samtlichen Staats-
ebenen in einem iterativen, partizipativen Prozess Nutzungsmoglichkeiten zu evaluieren. Diese Lo-
sungen muissen klar von einer mittel- bis langfristigen Funktion des RBL auszugehen. Im Vorder-
grund stehen fir diese Areale neue Arbeitsplatze. In diesem Zusammenhang ware zu prifen, ob eine
zusatzliche S-Bahnhaltestelle im Bereich des Abrollhiigels ein wichtiges Alleinstellungsmerkmal fir
die Lageattraktivitat dieses neuen Standortes darstellen muss.

Somit kann die aufgestellte Hypothese dahingehend beantwortet werden, dass der RBL bis auf das
skizzierte Szenario Black-out auch in Zukunft als systemrelevant gilt. Mit der kurz- bis mittelfristigen
Umnutzung von brachliegenden Gebieten im RBL kann die Flache allenfalls reduziert aber sicher
optimiert werden. Nur der Wegfall des EWLV als Systemverkehr bringt eine weitere Flachenreduktion.
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4 Diskussion

4.1 Schlussfolgerungen fur die Raumplanung

Die Gesprache mit SBB Cargo AG und dem Schienenverkehrsexperten Hans-Peter Vetsch haben mei-
ne Erkenntnisse zum RBL grosstenteils unterstiitzt. Es gibt eine konsolidierte Meinung, dass der
EWLV im Binnenmarkt Schweiz vor grossen Herausforderungen steht. In diesem Zusammenhang ist
es wichtig die Funktion des RBL auch in Zukunft sukzessive zu Uberprifen. Es hat sich gezeigt, dass
der RBL in seiner Lange zwischen Spreitenbach und Dietikon nicht zu Lasten der Wagenkapazitat
reduziert werden kann. Der RBL kann nur in der Breite der Geleiseharfen kompakter werden. Mit
dieser Massnahme nimmt aber die Gebietsabdeckung ab und ein zusatzlicher Rangierbahnhof im
Metropolitanraum Zirich ware notwendig.

Aus Sicht der SBB Cargo AG ist der RBL nach wie vor die modernste und in ihrer Geometrie effizien-
teste Anlage ihrer Art in der Schweiz. Somit werden sie weiterhin auf den RBL im EWLV setzen. Weiter
besteht die nachvollziehbare Haltung, dass der Kunde auch in Zukunft, auch aufgrund hoher kunden-
seitiger Investitionen in Anschlussgeleise, weiterhin auf den EWLV im Binnenmarkt setzen wird. Dabei
stehen Vorteile wie Gitertransport am Sonntag, termingerechte Abholung und Zustellung, wie auch
Flexibilitat in der Wagenbestellung, im Vordergrund. Sollte der EWLV als Systemverkehr zusammen-
brechen, wiirden die SBB Cargo den Kunden nur noch Ganzziige zur Verfligung stellen konnen. Das
reduziert das Interesse des Kunden nicht auf den EWLV zu setzen. Weiter ist SBB Cargo AG klar der
Meinung, dass die Zukunft des EWLV nicht nur vom Erfolg oder Misserfolg von SBB Cargo AG abhan-
gig gemacht werden darf. Sollte im schlechtesten Fall SBB Cargo AG aufgeben miissen, wiirde ein
anderer Marktteilnehmer den Systemverkehr weiterfiihren.

Die Ubertragbarkeit der Ideen und Erkenntnisse aus der vorliegenden Arbeiten auf andere nationale
oder sogar internationale Standorte von Rangierbahnhofen wird schwierig sein. Obwohl der RBL als
klassischer einseitiger Rangierbahnhof ausgestaltet ist, sind seine Umwelteinflisse im System, wie
auch aus seinem Umfeld klar spezifisch und nicht Gbertragbar. Die Frage aber, ob der EWLYV, vor al-
lem in seiner Auspragung als unbegleiteter kombinierter Verkehr, in seiner heutigen Form als Sys-
temverkehr funktioniert und in Zukunft die Rangierbahnhdofe als Biindelungspunkte noch braucht, ist
an allen Standorten anwendbar.

4.2 Empfehlungen fur die Akteure

Um eine aufwartskompatible Entwicklung der brachliegenden Flachen beim Abrollhiigel finden zu
konnen, sind die Kantone Ziirich und Aargau, wie auch die betroffenen Gemeinden sich zusammen mit
den zu innvolvierenden Divisionen bei der SBB Gedanken zur partiellen Umnutzung des RBL zuma-
chen. Dabei konnte der Testentwurf in dieser Arbeit eine Diskussionsgrundlage darstellen.
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Damit eine regionsspezifische Losung gefunden und allenfalls auch die ndtigen Mittel fir eine ent-
sprechende Planung gesprochen werden kann ist aus meiner Sicht die Regionale Projektschau
Limmattal 2025 in der Schlisselposition um alle relevanten Stakeholder ansprechen zu konnen. Die
Vorschlage aus dem Entwicklungsprozess konnten an der ,Projektschau 2025° medien- und publi-
kumswirksam ausgestellt und diskutiert werden.

4.3 Weiterer Forschungsbedarf

Sollte die Machbarkeit einer zusatzlichen S-Bahnhaltestelle zwischen Spreitenbach und Dietikon ge-
geben sein, dann ware in einem nachsten Schritt in einer regionalen Interessensabwagung zu prifen,
ob eine zusatzliche Haltestelle in Spreitenbach zu Lasten der geplanten Haltstelle Silbern, wirklich
durchsetzbar ware.

Wie angezeigt wird sich der GV in der Flache in Zukunft, aufgrund der engen Kapazitatsgrenzen im
Schienen- und Strassennetz, respektive der momentanen Technologiespriinge in der Mobilitat und
dem sich weiter verandernden Konsumverhalten der Kunden, weiter verandern. Der GV wird dabei
wachsen und somit sind innovative Ideen wie z.B. CST gefragt um diese Herausforderungen zu meis-
tern. In diesem Zusammenhang scheint ein Szenario Black-out langfristig nicht ausschliessbar und
entsprechende Alternativvorschlage zur Programmierung dieses eklatanten Raumes gewagt werden.
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6 Anhang

6.1 Weitere Informationen zur Entstehungsge-
schichte des Rangierbahnhofes Limmattal

Nach verschiedenen Vorstudien, die auf die Zeit unmittelbar nach dem Zweiten Weltkrieg zuriickge-
hen, entstand das so genannte ,Projekt 1954 fir den Ausbau der Zircher Eisenbahnanlagen. Dieses
hatte die konsequente Entflechtung von Personen- und Giiterverkehr zum Ziel. Kernstiick bildete die
Verlegung des auf Stadtgebiet liegenden Ziircher Rangierbahnhofs an den neuen Standort im
Limmattal - zwischen den Bahnhofen Dietikon und Killwangen — an der Strecke Zirich-Baden-Brugg.
Dies, weil die bisherige Anlage dem Verkehrsaufkommen nicht mehr gentigte und die raumlichen
Voraussetzungen fir eine Erweiterung auf Ziircher Stadtgebiet nicht vorhanden waren. Die Planungen
schlossen auch eine Neukonzeption der Zufahrten ein. Weil die doppelspurige Strecke Zirich-Baden
ihre Kapazitatsgrenzen erreicht hatte, sah das ,Projekt 1954" von Anfang an einen vierspurigen Aus-
bau der Gleise zwischen Altstetten und Dietikon vor, welche fiir die Giterzige von und nach Zirich,
von und nach Chur/Buchs, dem linken Zirichseeufer, sowie in Richtung Oerlikon-
Ostschweiz/Schaffhausen, bestimmt waren. (AZ 2003: 7)

Am 1. Marz 1955 orientieren die SBB den aargauischen Regierungsrat ber ihre Plane, wenig spater
wird das Vorhaben auch in Spreitenbach ,ruchbar”. Die Grundstiickbesitzer, mehrheitlich Spreitenba-
cher Bauern, weigern sich, freiwillig zu verkaufen. Am 25. April 1955 leiten die SBB ein Enteignungs-
verfahren ein. Betroffen sind 115 Grundstiicke von zusammen 40 Hektaren, spater ist von 60 Hektaren
die Rede. Die Einwohnergemeinde Spreitenbach hat 28 Wegparzellen von 2.87 Hektaren abzutreten.
Spreitenbach lehnt sich gegen das Vorhaben der SBB energisch auf. Die Einwohnergemeindever-
sammlung stimmt im Juli 1966 einstimmig einer Resolution zu, wonach die Erstellung des RBL auf
Spreitenbacher Gebiet , Giberhaupt nicht erwiinscht” sei. Wenn schon, dann sei der Verschiebebahnhof
zwischen die bestehende Bahnlinie und die Limmat zu legen, sicher nicht herwarts. Auch der Regie-
rungsrat, welcher der Auffassung ist, die SBB seien nicht gerade diplomatisch vorgegangen, befir-
wortet diese sogenannte Nordvariante. Fir ihn wirft der Rangierbahnhof ,.schwerwiegende verkehrs-
politische Fragen” auf, deren Studium er einer Fachkommission bertrégt. Diese kommt im Oktober
1956 zum Schluss, dem Aargau wirden durch den Rangierbahnhof so schwerwiegende Nachteile
erwachsen, dass sie dem Regierungsrat beantrage, dem Projekt der SBB nicht zuzustimmen. Als
Ersatzstandort schlagt sie das Furttal vor. Die SBB intervenieren scharf gegen solche Bestrebungen
und machen im Januar 1957 klar, dass eine Verlegung ins Furttal ,unter gar keinen Umstanden” in
Betracht gezogen werden konne. Diese Variante sei 42 Millionen Franken teurer. Auch der zircheri-
sche Regierungsrat dringt auf den Standort Spreitenbach. Im Laufe des Jahres des Jahres 1958 fallen
die Wiirfel definitiv fir den heutigen Standort zwischen Killwangen und Dietikon, sidwestlich des
Stammgeleises der SBB. In mehreren Gesprachen uber Standortvarianten lehnen die SBB auch die
sogenannte Nordvariante ab. Hierzu miisste das Stammgeleise verlegt werden, es resultierten hohere
Kosten und mehr Kulturland wiirde bendétigt. Der Gemeinderat Spreitenbach kommt somit nicht um-
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hin, am 28. Januar 1959 dem Standort gemass Auflageprojekt zahneknirschend zuzustimmen
(BRUSCHWEILER/ KOTTMANN/ STEIGMEIER 2000: 270-271).

Nach diesen dreijahrigen Verhandlungen der SBB mit den Kantonen Aargau und Zirich, sowie der
Gemeinde Spreitenbach, fielen somit 1958/59 die definitiven Entscheide, die den Bau der neuen Ran-
gieranlage siidwestlich des Stammgeleises ermaglichten. Inzwischen hatte der Verkehr jedoch erheb-
lich zugenommen und die Entwicklung in der Rangiertechnik sich aufgrund der langeren und schwe-
reren Glterzige verandert, was zu einer weitgehenden Neukonzeption unter dem Titel ,,Projekt 1966"
fihrte, welches eine weitere Zunahme, sowie die Wirtschaftlichkeit mitberticksichtigt. Die Kapazitat
der neuen Anlage zur Verarbeitung von taglich ca. 5200 Wagen, bezw. 120 Zigen, wurde durch Anpas-
sung der Gleislangen in den Einfahr- und Ausfahrgruppen auf 750 Meter, sowie in der Richtungsgrup-
pe zwischen 650 bis 950 Meter erhéht. (BRUSCHWEILER/ KOTTMANN/ STEIGMEIER 2000: 270-271)

Nachdem mit der vollen Inbetriebnahme des neuen Rangierbahnhofs erst im Jahr 1981 gerechnet
werden konnte, die Schwierigkeiten im alten Rangierbahnhof von Ziirich laufend stiegen und sich auf
die allgemeine Betriebsabwicklung, insbesondere fir den Glterverkehr negativ auswirkten, ent-
schlossen die SBB 1966 eine provisorische erste Etappe am Rande des geplanten RBL zu erstellen.
Die Anlage umfasste eine 1.3 Kilometer lange Zufahrtsstrecke ab Bahnhof Dietikon, zwei Einfahr-, 10
Richtungs-, sowie 1 Ausziehgleis mit Ablaufberg. Westlich war die 1969 in Betrieb genommene provi-
sorische Anlage Uber ein 1.7 Kilometer langes Ausfahrgleis mit dem Bahnhof Killwangen verbunden.
Im gleichen Jahr wurde mit dem effektiven Bau begonnen. Unter anderem mit umfangreichen Erdar-
beiten, Brickenbauten, Unterfihrungen, Bacheindolungen, Kanalisationen, Wasserleitungen und
Stiitzmauern. (BRUSCHWEILER/ KOTTMANN/ STEIGMEIER 2000: 270-271)

Da die neue Anlage Uber einem Grundwassergebiet liegt, mussten zum Schutz dessen massive Vor-
kehrungen getroffen werden. Die in Zusammenarbeit mit der ETH Zirich erarbeite Losung basiert
darauf, unmittelbar unter dem Gleisschotter eine 1.5 Meter dicke, schwer durchlassige Kiessand-
Schutzschicht einzubauen, deren Durchlassigkeit so gering ist, dass auslaufende Mineraldlprodukte
rund 24 Stunden in der Schutzschicht zuriickgehalten werden. So konnen Verunreinigungen ausge-
baggert und entsorgt werden, bevor etwas davon ins Grundwasser gelangt. Um die hochtechnisierte
Anlage umweltfreundlich zu gestalten - sowie aus Larmschutzgriinden - wurden rund 10 Prozent der
Gesamtflache begriint und hunderttausend Baume und Straucher gepflanzt. (BRUSCHWEILER/
KOTTMANN/ STEIGMEIER 2000: 270-271)
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6.2 Ubersicht Trasseverbindung Rangierbahnhof

Limmattal

Nr. |Von Uber Nach Bemerkungen
29 | Suhr Heitersberg RB Limmattal
59 | Chiasso Heitersberg RB Limmattal
36 |RBBasel (GrD]) Heitersberg RB Limmattal
02 | Emmenbriicke Heitersberg RB Limmattal Zu HVZ nicht fahrbar
35 |Langenthal GB/Rothenburg |Heitersherg RB Limmattal Zu HVZ nicht fahrbar
32 | RB Lausanne (Triage F) Heitersberg RB Limmattal ZU HVZ nicht fahrbar
58 | RB Lausanne (Triage F) Baden-Oberstadt RB Limmattal
02 |RB Lausanne (Triage | Baden-Oberstadt RB Limmattal Teilw. zu HVZ nicht fahrbar
Faisceau)
06 |RB Basel (GrA) Baden-Oberstadt RB Limmattal Evtl. umgekehrt
50 |RB Basel (GrD]) Baden-Oberstadt RB Limmattal
55 | Buchs SG/ Chur Ziirich-Altstetten RB Limmattal
36 |Buchs SG Ziirich-Altstetten RB Limmattal 2-stiindlich unterschiedliche Fahrla-
gen
39 | Winterthur Ziirich-Altstetten RB Limmattal ZU HVZ nicht fahrbar
54 | Romanshorn Sid / St. Gallen | Wiirenlos RB Limmattal
GB
13 | St. Gallen GB Wiirenlos RB Limmattal
47 | Schaffhausen GB Wiirenlos RB Limmattal ZU HVZ nicht fahrbar
27 | Schaffhausen GB Wiirenlos RB Limmattal ZU HVZ nicht fahrbar
58 | Hintwangen-Will Wirenlos RB Limmattal
22 | RB Limmattal Heitersberg Emmenbriicke ZU HVZ nicht fahrbar
06 |RB Limmattal Heitersberg RB Lausanne (Triage F) ZU HVZ nicht fahrbar
56 | RB Limmattal Heitersberg RB Lausanne (Triage F) Teilw. zu HVZ nicht fahrbar
30 |RB Limmattal Heitersberg RB Lausanne (Triage
Faisceau)
26 | RB Limmattal Heitersberg RB Lausanne (Triage
Faisceau)
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43 | RB Limmattal Heitersberg RB Lausanne (Triage | ZU HVZ nicht fahrbar
Faisceau)
30 |RB Limmattal Baden-Oberstadt RB Lausanne (Triage F)
47 | RB Limmattal Baden-Oberstadt Langenthal / Solothurn
18 | RB Limmattal Baden-Oberstadt RB Lausanne (Triage | ZU HVZ nicht fahrbar
Faisceau)
51 RB Limmattal Baden-Oberstadt RB Basel (Gr A)
06 | RB Limmattal Zirich-Altstetten Buchs SG / Chur 2-stlindlich unterschiedliche Fahrla-
gen
55 | RB Limmattal Zirich-Altstetten Buchs SG / Chur 2-stlindlich unterschiedliche Fahrla-
gen
36 | RB Limmattal Zirich-Altstetten Buchs SG / Chur 2-stlindlich unterschiedliche Fahrla-
gen
22 | RB Limmattal Zirich-Altstetten Gossau ZU HVZ nicht fahrbar
44 | RB Limmattal Zirich-Altstetten St. Gallen GB
14 RB Limmattal Zirich-Altstetten Romanshorn Siid ZU HVZ nicht fahrbar
44 RB Limmattal Zirich-Altstetten Schaffhausen GB ZU HVZ nicht fahrbar
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6.3 Weitere Informationen zu Verteilung Guter-
verkehr

Die Transportleistung des gesamten GV in der Schweiz belief sich 2014 auf insgesamt rund
28,3 Milliarden Tonnenkilometer. Damit wurde der bisherige Hochstwert aus dem Jahr 2008 knapp
Ubertroffen. Wahrend der gesamten Zeitperiode von 1980 bis 2014 sind die Transportleistungen um
insgesamt 94% angewachsen. Gleichzeitig sank der Anteil der Schiene von 53% auf 38%. Die Trans-
portleistung der schweren inlandischen Giterfahrzeuge belief sich 2014 auf 11,3 Milliarden Tonnenki-
lometer, wahrend jene von schweren auslandischen Giterfahrzeugen in der Schweiz 5,3 Milliarden
Tonnenkilometer betrug. Die Anzahl Fahrten schwerer Strassengiiterfahrzeuge durch die Schweizer
Alpen hat sich seit der Eroffnung des Gotthard-Strassentunnels im Jahr 1981 bis 2000 knapp verfinf-
facht. Seit 2001 sind die Werte leicht zuriickgegangen. 2015 wurden auf Strasse und Schiene insge-
samt 39,0 Millionen Nettotonnen Giter Uber die Schweizer Alpeniibergange gefiihrt, davon 69% per
Bahn. Deren Anteil am alpenquerenden GV ist seit 1981 gesunken. Er liegt in der Schweiz aber nach
wie vor deutlich héher als in Osterreich und Frankreich. (BFS 2016: 28)

Der GV spielt in unserer arbeitsteiligen Gesellschaft eine wichtige Rolle. Er versorgt die Unternehmen
mit Produktions- und die Bevolkerung mit Konsumgutern, und er ermaglicht den globalen Handel mit
Waren. 2014 betrugen die Transportleistungen auf den Schweizer Strassen 17,55 Milliarden Tonnenki-
lometer. Zusatzliche 10,75 Milliarden Tonnenkilometer wurden auf der Schiene erbracht. Insgesamt
sanken die Transportleistungen 2015 gegeniiber dem Vorjahr um 1,0%, wobei die Abnahme auf den
Strassenglterverkehr zuriickzufiihren ist (-1,9%), wahrend die Schiene eine leichte Zunahme ver-
zeichnete (+0,7%). Der Riickgang der Transportleistungen betraf in erster Linie den Binnenverkehr
und dirfte mit der gedampften Entwicklung der Schweizer Konjunktur zusammenhangen. Auch der
Transitverkehr auf der Strasse nahm ab, trotz der wirtschaftlichen Entspannung in ltalien. (BFS 2015:
1)

Der Anteil des Schienengiiterverkehrs an der gesamten Transportleistung, der sogenannte Mo-
dalsplit, belief sich 2014 auf 38%. Dies ist deutlich weniger als 1980, als der entsprechende Wert noch
53% betragen hatte. Der Riickgang fand jedoch vor allem in den 1980er- und 1990er-Jahren statt. Seit
der Jahrtausendwende konnte die Bahn ihren Anteil in einem Bereich zwischen 36% und 42% halten -
dies trotz der Erhohung der Gewichtslimiten fiir Strassengiterfahrzeuge in den Jahren 2001 (von 28
auf 34 Tonnen) und 2005 (auf 40 Tonnen). Zum Vergleich: Der Schienenanteil im Landverkehr der 28
EU-L&nder lag 2014 bei durchschnittlich 19%. (BFS 2015: 2)

Die schweizerische Verkehrspolitik verfolgt unter anderem das Ziel, den alpenquerenden Transitgi-
terverkehr von der Strasse auf die Schiene zu verlagern. 2015 wurden 69% des Transportguts per
Bahn und 31% auf der Strasse durch die Schweizer Alpen beférdert. In Osterreich lagen die entspre-
chenden Anteile 2014 bei 28% (Schiene) und 72% (Strasse). (BFS 2015: 2)

Im Import- und Exportverkehr sind neben der Strasse und der Schiene auch die Rheinschifffahrt und
die Olleitungen von Bedeutung: 2014 wurden 6,0 Millionen Tonnen Giiter mit Rheinschiffen und 5.6
Millionen Tonnen via Olleitungen iiber die Schweizer Grenze transportiert. (BFS 2015: 2)
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6.5 Tabelle zu Auslastung Rangierbahnhof

Oliver Hager

Auslastung RBL
K itit Wagen (Wagen/Tag) effekt. Wagen (Wagen/Tag, Zahlen SBB) itét Ziige (Ziige/Tag) effekt. Ziige (Ziige/Tag, Zahlen SBB) Tonnen (Tonnen/Jahr)

3500 2954 120

3500 3288 120

3500 3208 120

3500 3167 120

3500 3115 120

3500 3060 120

3500 3311 120 118

3500 3217 120 113

3500 3055 120 120

3500 2942 120 115

3500 2881 120 114

3500 2750 120 110 23368758
3500 2849 120 110 24622742
3500 2838 120 109 24535369
3500 2762 120 106 24210361
3500 2362 120 100 20605523
3500 2365 120 98 20972582
3500 2276 120 98 20274679
3500 2175 120 92 19241471
3500 2087 120 91 13719302
3500 120

3500 120

3500 120

3500 120

3500 120

3500 120

3500 120

3500 120

3500 120

3500 120

3500 120

3500 120

3500 120

3500 120

3500 120

3500 120

3500 120
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6.6 Tabelle zu Szenario Schrumpfung
Szenario Schrumpfung
Jahr Kapazitidt Wagen (Wagen/Tag) effekt. Wagen (Wagen/Tag, Zahlen SBB) Trend Wagen (Wagen/Tag)
1994 3500 2954
1995 3500 3288
1996 3500 3208
1997 3500 3167
1998 3500 3115
1999 3500 3060
2000 3500 3311
2001 3500 3217
2002 3500 3055
2003 3500 2942
2004 3500 2881
2005 3500 2750
2006 3500 2849
2007 3500 2838
2008 3500 2762
2009 3500 2362
2010 3500 2365
2011 3500 2276
2012 3500 2175
2013 3500 2087 2087
2014 3500 2080
2015 3500 2060
2016 3500 2040
2017 3500 2020
2018 3500 2000
2019 3500 1980
2020 3500 1960
2021 2000 1940
2022 2000 1920
2023 2000 1900
2024 2000 1880
2025 2000 1860
2026 2000 1840
2027 2000 1820
2028 2000 1800
2029 2000 1780
2030 1700 1760
2031 1700 1740
2032 1700 1720
2033 1700 1700
2034 1700 1680
2035 1700 1660
2036 1700 1640
2037 1700 1620
2038 1700 1600
2039 1700 1580
2040 1500 1560
2041 1500 1540
2042 1500 1520
2043 1500 1500
2044 1500 1480
2045 1500 1460
2046 1500 1440
2047 1500 1420
2048 1500 1400
2049 1500 1380
2050 1500 1360
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6.7 Tabelle zu Szenario Black-out
Szenario Black Out
Jahr Kapazitit Wagen (Wagen/Tag) effekt. Wagen (Wagen/Tag, Zahlen SBB) Trend Wagen (Wagen/Tag)

1994 3500 2954
1995 3500 3288
1996 3500 3208
1997 3500 3167
1998 3500 3115
1999 3500 3060
2000 3500 3311
2001 3500 3217
2002 3500 3055
2003 3500 2942
2004 3500 2881
2005 3500 2750
2006 3500 2849
2007 3500 2838
2008 3500 2762
2009 3500 2362
2010 3500 2365
2011 3500 2276
2012 3500 2175
2013 3500 2087 2087
2014 3500 2080
2015 3500 2060
2016 3500 2040
2017 3500 2020
2018 3500 2000
2019 3500 1980
2020 3500 1960
2021 3500 1940
2022 3500 1920
2023 3500 1900
2024 3500 1880
2025 3500 1860
2026 3500 1840
2027 3500 1820
2028 3500 1800
2029 3500 1780
2030 3500 1760
2031 200 100
2032 200 100
2033 200 100
2034 200 100
2035 200 100
2036 200 100
2037 200 100
2038 200 100
2039 200 100
2040 200 100
2041 200 100
2042 200 100
2043 200 100
2044 200 100
2045 200 100
2046 200 100
2047 200 100
2048 200 100
2049 200 100
2050 200 100
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6.8 Tabelle zu Szenario Aufholen
Szenario Aufholen
Jahr Kapazitidt Wagen (Wagen/Tag) effekt. Wagen (Wagen/Tag, Zahlen SBB) Trend Wagen (Wagen/Tag)
1994 3500 2954
1995 3500 3288
1996 3500 3208
1997 3500 3167
1998 3500 3115
1999 3500 3060
2000 3500 3311
2001 3500 3217
2002 3500 3055
2003 3500 2942
2004 3500 2881
2005 3500 2750
2006 3500 2849
2007 3500 2838
2008 3500 2762
2009 3500 2362
2010 3500 2365
2011 3500 2276
2012 3500 2175
2013 3500 2087 2087
2014 3500 2100
2015 3500 2120
2016 3500 2140
2017 3500 2160
2018 3500 2180
2019 3500 2200
2020 3500 2220
2021 3500 2240
2022 3500 2260
2023 3500 2280
2024 3500 2300
2025 3500 2320
2026 3500 2340
2027 3500 2360
2028 3500 2380
2029 3500 2400
2030 3500 2420
2031 3500 2440
2032 3500 2460
2033 3500 2480
2034 3500 2500
2035 3500 2520
2036 3500 2540
2037 3500 2560
2038 3500 2580
2039 3500 2600
2040 3500 2620
2041 3500 2640
2042 3500 2660
2043 3500 2680
2044 3500 2700
2045 3500 2720
2046 3500 2740
2047 3500 2760
2048 3500 2780
2049 3500 2800
2050 3500 2820
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6.9 Tabelle zu Szenario Ausbau
Szenario Ausbau
Jahr Kapazitidt Wagen (Wagen/Tag) effekt. Wagen (Wagen/Tag, Zahlen SBB) Trend Wagen (Wagen/Tag)
1994 3500 2954
1995 3500 3288
1996 3500 3208
1997 3500 3167
1998 3500 3115
1999 3500 3060
2000 3500 3311
2001 3500 3217
2002 3500 3055
2003 3500 2942
2004 3500 2881
2005 3500 2750
2006 3500 2849
2007 3500 2838
2008 3500 2762
2009 3500 2362
2010 3500 2365
2011 3500 2276
2012 3500 2175
2013 3500 2087 2087
2014 3500 2100
2015 3500 2120
2016 3500 2140
2017 3500 2160
2018 3500 2180
2019 3500 2200
2020 3500 2220
2021 3500 2240
2022 3500 2260
2023 3500 2280
2024 3500 2300
2025 3500 2320
2026 3500 2400
2027 3500 2480
2028 3500 2560
2029 3500 2640
2030 3500 2720
2031 3500 2800
2032 3500 2880
2033 3500 2960
2034 3500 3040
2035 3500 3120
2036 3500 3200
2037 3500 3280
2038 3500 3360
2039 3500 3440
2040 4500 3520
2041 4500 3600
2042 4500 3680
2043 4500 3760
2044 4500 3840
2045 4500 3920
2046 4500 4000
2047 4500 4080
2048 4500 4160
2049 4500 4240
2050 4500 4320
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6.10 Tabelle zu SBB Cargo AG

Kennzahlen SBB Cargo

Jahr EBIT CHF Mio. Mitarbeiter Ntkm WLV  Ntkm KV
2003 -19.2 4898 6000 3719
2004 -1.4 4869 6044 4078
2005 -166.4 4872 5812 5670
2006 -29.2 4596 5555 6789
2007 -180 4406 5397 7971
2008 -3.7 4248 5777 6754
2009 -50.4 3213 5119 6555
2010 -64 2121 5631 7480
2011 -30.8 3150 5199 7147
2012 -48.1 3327 4845 7286
2013 14.7 3061 5274 7042
2014 33 2995 6367 8111
2015 -21.6 3111 6188 8877
2016 1 3075 5918 10641
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