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Kurzfassung

Diese Arbeit untersucht die betriebliche und bauliche Machbarkeit der S-Bahn Haltestelle Silbern im
Fahrplangefiige des zuletzt vom BAV verabschiedeten langfristigen Angebotskonzeptes und unter Be-
riicksichtigung der ortlichen Verhaltnisse. In Form einer Variantenstudie werden die genaue Lage und
Erschliessungsmadglichkeiten der Perronanlagen evaluiert. Fir die Bestvarianten wird eine Kostenschat-
zung erstellt. Abschliessend wird das Fahrgastpotential der S-Bahn Haltestelle Silbern aufgrund der
Raumnutzungsstruktur abgeschétzt.

Die Studie weist nach, dass eine S-Bahn Haltestelle Silbern grundsatzlich mdglich ist. Fir die S19 ist ein
Halt in Silbern ohne wesentliche Auswirkungen auf den Fahrplan machbar. In der Hauptverkehrszeit ist
ein stlindlicher Halt und in der Nebenverkehrszeit ein Halt alle 30 Minuten mdglich. Fiir dieses Angebot
ist ein separates Wendegleis notwendig, da Silbern die Endstation der S19 waére. Fiir die anderen im Pe-
rimeter verkehrenden S-Bahnen ist aus fahrplantechnischen Griinden ein Halt nicht mdglich, ausser es
wird auf den Halt Glanzenberg verzichtet. Dies wird jedoch als unrealistisch und politisch nicht durch-
setzbar eingeschétzt.

Die gesetzten Anforderungen an die Qualitét eines attraktiven Angebotes kdnnen nur knapp eingehalten
werden. Insbesondere die Minimalstandards der Angebotshéufigkeit und Haltepunktabstand sind kri-
tisch.

Aufgrund der Raumnutzungsstruktur und des Verkehrsverhaltens wird das langfristig erreichbare, ma-
ximale Nutzerpotential der Haltestelle auf maximal 3500 Ein-/Aussteiger pro Tag abgeschatzt. Dies ist
fur einen Bahnhof in der ndheren Agglomeration von Zirich ein eher tiefer Wert.
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1 Einleitung

Die Gemeinde Dietikon bildet einen Siedlungs- und Gewerbeschwerpunkt im Limmattal.

Bahnseitig ist sie durch den nahe des Ortskerns gelegenen Bahnhof an der vierspurigen Strecke Ziirich
— Killwangen-Spreitenbach angebunden, wo Ubergang zu den Ziigen der BDWM nach Bremgarten
und Wohlen besteht, welche im Stadtgebiet zwei weitere Stationen aufweist. An der Hauptstrecke gibt
es hingegen keine weiteren Zugshalte, allerdings ist im kantonalen Richtplan eine S-Bahn-Haltestelle
Silbern eingetragen.

Kern und Ziel der Arbeit ist die Ermittlung der baulichen und betrieblichen Machbarkeit einer neuen
Haltestelle Silbern in Dietikon. Hierbei sind die rdumliche Entwicklung des Limmattals und das stad-
tebauliche Potential zu berucksichtigen. Es werden unter anderem folgende Themenkomplexe und
Fragestellungen bearbeitet:

+ Analysen zur betrieblichen Machbarkeit im komplexen Fahrplangefuge im Limmattal im Horizont
STEP AS 2025 unter Berticksichtigung des Verkehrsregimes mit Fernverkehr, Regionalverkehr
und Guterverkehr.

» Abschétzung der baulichen Machbarkeit, Festlegung der Lage sowie Untersuchungen zur Er-
schliessung der Haltestelle in Form einer Variantenstudie.

+ Bestimmung des Fahrgastpotentials aufgrund der értlichen Raumnutzungsstruktur.
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2 Ausgangslage

In diesem Kapitel werden die Grundlagen flr das Finden einer Ldsung erarbeitet. Es wird das Unter-
suchungsgebiet eingegrenzt, sowie die aktuelle Situation und der aktuelle Planungsstand im bearbeite-
ten Perimeter umrissen. Ausserdem werden Randbedingungen und Anforderungen formuliert.

2.1 Projektabgrenzung

211 Raumliche Abgrenzung

Nachfolgend wird der geographische Planungsraum definiert. Dabei wird in drei Teilrdume unter-
schieden.

Engerer Bearbeitungsraum - Silbern

Der engere Bearbeitungsraum fokussiert sich auf die ndhere Umgebung zur potentiellen Haltestelle
Silbern, insbesondere auf die Haltestelle selbst und das nérdlich der Gleise gelegene Industriegebiet
Silbern.

Weiterer Bearbeitungsraum - Limmattal

Die weitere Umgebung muss in der Beurteilung mit einbezogen werden, da sich lokale Infrastruktur
und Angebotsveranderungen in der Regel Gber den gesamten Streckenverlauf auswirken und im eng
gesponnenen Fahrplannetz wesentliche Auswirkungen haben kénnen.

Der weitere Bearbeitungsraum erstreckt sich entlang der Eisenbahnlinie im Limmattal zwischen Zu-
rich Altstetten und Killwangen.

Beurteilungsraum

Die Auswirkungen von lokalen Angebotsanpassungen haben fiir die Fahrgaste bzw. fir die komplexe
Fahrplanstruktur oftmals weitreichende Konsequenzen, die erst weit ausserhalb des Bearbeitungsrau-
mes zu tragen kommen. Somit dirfen die angrenzenden Regionen nicht ausgeblendet werden. Es ist
daher unerlasslich, die Folgen der Angebotsveranderungen im gesamten Beurteilungsraum auf deren
qualitative und betriebliche Konsequenzen hin zu tberprifen.
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Der Beurteilungsraum beinhaltet die Strecke Zirich-Baden—Brugg und die Strecke Zirich—
Heitersbergtunnel-Lenzburg-Aarau.

" ————— \;; ......... o = 4
i u“ ] Lo i T N
| o= S Sl s \
g Aarau @l e e o = 3 - \l
SUR \ Vet oe = o u 9 o a Zirich I
= K o \CRL MRSl N\ D NI TSN ke o TR T s /l

ide a ® ~~\"~._.;-—o"

Abbildung 1: Bearbeitungsraum .
. engerer Bearbeitungsraum
(Eigene Darstellung, Karte: Google Maps) g g
""""""""" weiterer Bearbeitungsraum
--------- Beurteilungsraum

2.1.2 Zeitliche Abgrenzung

Die zeitliche Abgrenzung wird durch Planungshorizonte spezifiziert, wann ein neues Angebot (Fahr-
plan) gliltig sein soll, sowie allfallige Meilensteine bei stufenweiser Einfiihrung.

Beim vorliegenden Vorhaben sind die Planungshorizonte langfristiger Natur. Das bringt eine gewisse
Unsicherheit mit sich, da sich die Verhaltnisse rasch dndern kdénnen. Die Fahrplanstruktur und das Be-
triebsprogramm bleiben jedoch (mit einer gewissen Unschéarfe) gleich und sind bekannt.
Die Aufwartskompatibilitat zu bereits bekannten anderen Angebotsveranderungen muss berlcksichtigt
werden.

Fur die Realisierung einer potentiellen Haltestelle besteht kein zwingender Termindruck. Es bestehen
weder konkrete Ausfiihrungsplanungen noch Finanzierungskredite.

Die Haltestelle Silbern ist im Sachplan Schiene des Bundes und im kantonalen Richtplan im Horizont
(kurz-)mittelfristig eingetragen.

Die betriebliche Machbarkeitsprifung basiert auf den Fahrplangrundlagen des Referenzkonzeptes
STEP AS-2025 (Stand 08/2014) des Bundesamtes fiir Verkehr (BAV).
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2.1.3 Inhaltliche Abgrenzung

In dieser Studie wird neben der betrieblichen und baulichen Machbarkeit einer Haltestelle Silbern
auch eine Kostenschétzung fur die Bestvarianten und eine Abschétzung des Fahrgastpotentials erstellt,
um die erwarteten Ein- und Aussteiger auszuweisen.

Im offentlichen Verkehr gilt grundsétzlich eine Systemhierarchie bestehend aus den folgenden drei
sich iberlagernden Ebenen:

» Grobverteiler — Verbinden

+ Mittelverteiler — Sammeln

» Feinverteiler — Erschliessen

Grobverteiler

Mittelverteiler
Feinverteiler

Abbildung 2: Systemhierarchie im 6ffentlichen Verkehr
(Eigene Darstellung)

Der Fernverkehr tibernimmt als Grobverteiler die Funktion Verbinden. Die S-Bahn als Mittelverteiler
hat die verkehrsplanerische Funktion Sammeln. Als Feinverteiler sorgen die Busse und Trams fir die
Erschliessung der Quartiere.

Im ndheren Agglomerationsgurtel zu Zirich ist die Abgrenzung untereinander nicht immer eindeutig
und es kommt teilweise zu einer Vermischung von Funktion, Verkehrsmittel und Produktstufe. Dies
ist an und fur sich kein Problem. Es muss allerdings darauf geachtet werden, dass die Vorteile der ein-
zelnen Verkehrstréger nicht durch deren falschen Einsatz verloren gehen.
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2.2 Situationsanalyse

2.2.1 Raumnutzungsstruktur

Abbildung 3: Metropolitane Region Zirich mir der Bandstadt Limmattal
(Quelle: Agglomerationsprogramm Limmattal, 2. Generation)

Siedlungs- und Arbeitsplatzstruktur im Limmattal
Das Limmattal gehort zu den Regionen mit dem grossten Entwicklungspotenzial im Raum Zirich.
Ist 2010

Gemass dem Agglomerationsprogramm Limmattal der zweiten Generation haben sich die Einwohner-
und Beschéftigtenzahlen im Limmattal wie folgt entwickelt:

+ Die Einwohnerzahl ist in den zehn Jahren von 2000 bis 2010 um etwa 13 % (von rund 80'000 auf
90'000 Einwohner) gestiegen, deutlich starker als in der Dekade davor. Mit Ausnahme von Urdorf
sind samtliche Gemeinden gewachsen. Am stérksten war der Zuwachs in der Stadt Schlieren
(+3'300 Einwohner = 25 %).

» Die Beschéftigtenzahl hat von 2001 bis 2010 um etwa 6.5 % zugenommen. Den grdssten Anstieg
verzeichnete Dietikon (+1'700 Beschéftigte). In einzelnen Gemeinden, v.a. nérdlich der Limmat,
stagnierten die Beschaftigtenzahlen oder waren sogar leicht riickl&ufig.
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Gemeinde Einwohner Gemeinde Beschaftigte

1990 2000 2010 1991 2001 2010
Schlieren 13'140 12'780 16'100 Schlieren 13510 12'990 13'830
Dietikon 21'130 21'090 23'580 Dietikon 12'230 12'160 13'850
Urdorf 8'210 9'270 8'980 Urdorf 4'400 5'950 5'630
Spreitenbach 8220 9130 10'930 Spreitenbach 6'620 6'590 7'730
Killwangen 1'310 1'400 1'820 Killwangen 590 400 560
[...weitere ...] [...weitere ...]
Alle Gemeinden 76'970 79'860 90'370 Alle Gemeinden| 45'110 46'070 49'650

Tabelle 1: Siedlungs- und Arbeitsplatzstruktur im Limmattal 1990, 2000 und 2010
(Quelle: Agglomerationsprogramm Limmattal, 2. Generation)

Trend 2030

Aufgrund der Modelldaten aus dem Gesamtverkehrsmodell (GVM) des Kantons Zirich werden fol-
gende Wachstumsprognosen fiir den Horizont 2030 fiir das Limmattal ausgewiesen:

+ Bis 2030 wird ein weiterer Einwohnerzuwachs im Limmattal um etwa 10 % prognostiziert. In
samtlichen Gemeinden des Perimeters wird ein positives Saldo erwartet. Die starksten Zuwéchse
sind dabei in der Stadt Dietikon zu verzeichnen (+3'200 Einwohner).

» Der erwartete Zuwachs bei der Beschaftigtenzahl bis 2030 betragt rund 16 %. Auch beziiglich der
Beschaftigten erhalten alle Gemeinden ein positives Saldo, wobei insbesondere fir Dietikon und

Schlieren starke Zuwachse ausgewiesen werden.

Gemeinde Einwohner
1990|Trend 2030

Schlieren 13'140 16770
Dietikon 21'130 26'780
Urdorf 8210 9710
Spreitenbach 8220 12'200
Killwangen 1'310 2'190
[...weitere ...]
Alle Gemeinden 76'970 99'060

Gemeinde Beschaftigte

1991|Trend 2030
Schlieren 13'510 15730
Dietikon 12'230 18'050
Urdorf 4'400 6'290
Spreitenbach 6'620 8'220
Killwangen 590 580
[...weitere ...]
Alle Gemeinden 45'110 57'720

Tabelle 2: Siedlungs- und Arbeitsplatzstruktur im Limmattal Trend 2030
(Quelle: Agglomerationsprogramm Limmattal, 2. Generation)

Die Strukturdaten des Trendzustands basieren auf den im GVM-Prognosezustand 2030 hinterlegten

Einwohner- und Beschaftigtenzahlen, welche ihrerseits auf den kantonalen Prognosen basieren.

Zu beachten gilt, dass das Entwicklungsgebiet Niderfeld in Dietikon (sowie andere Entwicklungsge-
biete) im GVM nicht berticksichtigt sind, aber in den oben aufgefiihrten Prognosen mittels Korrektur-
werten eingerechnet wurden.
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Fur das Niderfeld wird ein Zuwachs von 1'000 Einwohnern resp. 1'500 Beschéftigten bis 2030 unter-
stellt. Dies entspricht in etwa der Halfte des dort vorhandenen Potenzials.

Zukunftsleitbild 2030

Als Aggregation und in Abstimmung mit anderen bekannten Konzepten wurde flr das Agglomerati-
onsprogramm Limmattal das Szenario Trend 2030 ergénzt und das Zukunftsbild Limmattal gemein-
sam mit Vertretern der Kantone Aargau und Zirich formuliert. Es zeigt den Zielzustand im Jahr 2030.

Mit dem Zukunftsbild soll eine mdglichst gute Abstimmung zwischen Siedlung, Verkehr und Land-
schaft erreicht werden.

Volkswirtschaftsdirektion Kt. Zarich, AFV-GV
Departement BVU Kt. Aargau, ARE/AVK

Agglomerationsprogramm Limmattal

o/
LD Zukunftsbild Limmattal 2030
&7/, \ Gesamtbild (st 17.022012)
N 7/
W
S/, P
£ 4 /1[ s - Landschafisraumen
A oL =

Wald
Siedlungsgliedernde Landschafisspangen
Urban gepragte Freiraumspangen

Slediungs-, landschafts- und naturorientierte Freiraume
(Siediungsbegrenzun; igen); siehe Teilbild Landschafts

lediungsgebiete
- einzeine Akzente durch punkiuelle
Verdichtunge
- Wohnen als gebetspragende Nutzung, ruhiges.
Wohnen in attraktiver, landschaftlicher Umgebung
- OeV-Gltekiasse C / D
Deutich veranderte Gebiete:

(Wohnen / Arbedten / Mix) in einem attraktiv
gestatteten Umfeld
OeV-Guteklasse C /B
- Stark verinderte Gebiete | Zentrumsgebiele:
- umstrukturierte, stark verdichtete und emeuerte
Gebie

o
urbane Mischnutzung mit hoher Siedlungs-
Freiraum- und Infrastrukturqualitat

- OeV-Gitekiasse B / A

‘Spannungsbogen Schiieren - Dietixon - Spreitenbach
I - Diotion als Zenwum,
Schileren und Soraitanbach as Subzentren

i) Orte / Raume mit Unterstatzungs- bzw. Erganzungsfunkdion

Verkehr:
——-  Bam

[1/O  Halestellon Femverket und S-Bahn / S-Bahn

——— Stadibahn / Tram

Ummattaibahn mit Haltestellen

=== Hochleistungsstrassen mit Anschidssen

Hauptverkehrsstrassen

Verbindungsstrassen
" Muhimodale Verkehrsdrehscheiben

Rangierbahnhof Limmattal / Gateway Limmattal
mit optimiertem Larmschutz

N

Abbildung 4: Gesamtbild Limmattal nach Zukunftsbild 2030
(Quelle: Agglomerationsprogramm Limmattal, 2. Generation)

Das Zukunftsleitbild des Agglomerationsprogramms der zweiten Generation strebt eine Konzentration
der Siedlungsentwicklung in den Ortschaften auf dem Spannungsbogen siidlich der Limmat zwischen
Schlieren und Spreitenbach mit dem Hauptzentrum Dietikon an.
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Insgesamt ist fir das Limmattal bis 2030 ein Zuwachs auf rund 106'000 Einwohner (+17 %) resp.
64'000 Beschaftigte (+29 %) zu erwarten. Dietikon wird nach den Zielbild auf 29000 Einwohner
wachsen und 20°000 Beschéftigte ausweisen. (Gegeniiber der Trendprognose weist das Zukunftsleit-
bild flr Dietikon ein Plus von 2200 Einwohnern und ein Plus von 1'950 Beschéftigten aus.)

Gemeinde Einwohner Gemeinde Beschéftigte
Zukunftsbild |Diffferenz Zukunftsbild |Diffferenz
1990(Trend 2030 {2030 Zuk'bild-Trend 1991|Trend 2030 |2030 Zuk'bild-Trend

Schlieren 13140 16'770 20'000 3230 Schlieren 13510 15730 17'000 1270
Dietikon 21'130 26'780 29'000 2'220 Dietikon 12'230 18'050 20'000 1'950
Urdorf 8210 9710 9'800 90 Urdorf 4'400 6290 7'500 1210
Spreitenbach 8220 12200 13200 1'000 Spreitenbach 6'620 8220 10'000 1780
Killwangen 1'310 2'190 2'200 10 Killwangen 590 580 600 20
[...weitere ...] [...weitere ...]
Alle Gemeinden 76'970 99'060 105'700 6'640 Alle Gemeinden| 45'110 57720 64'150 6'530

Tabelle 3: Siedlungs- und Arbeitsplatzstruktur im Limmattal Zukunftsbild 2030
(Quelle: Agglomerationsprogramm Limmattal, 2. Generation)

Verkehr

Im Zukunftsbild Limmattal ist festgehalten, dass das S-Bahn Angebot das Riickgrat des 6¢ffentlichen
Verkehrs (Groberschliessung) bildet. Anschliisse an das Fernverkehrsnetz finden in Dietikon und Alt-
stetten, sowie ausserhalb des Untersuchungsraumes in Zirich und Baden statt. Die Limmattalbahn so-
wie die BDWM funktionieren als schnelle schienengebundene 6V-Feinverteiler, die das zukiinftige
Bevolkerungs- und Beschaftigtenwachstum umweltvertraglich bewaéltigen und neben der S-Bahn
ebenfalls ein wichtiges Standbein fiir die Verkehrsbewaltigung darstellen. Die Standort- und Nachbar-
gemeinden sind mit einem auf die S-Bahnen ausgerichteten Busangebot und Langsamverkehrsnetz
(Feinverteilung) angebunden.

Nutzungsschwerpunkte, verkehrsintensive Einrichtungen im Limmattal

Das Limmattal ist durch einen klaren achsformigen Siedlungsraum charakterisiert und wird oft auch
als Bandstadt bezeichnet.

Im Gebiet Silbern haben sich verschiedene verkehrsintensive Einrichtungen angesiedelt:

» Coop Megastore, Silbernstr. 9 213 Parkplatze

+ Athleticum-Haus, Riedstr. 3 241 Parkplatze
» Media Markt, Riedstr. 5 245 Parkplatze
*  Mobel Marki, Riedstr. 1 57 Parkplatze

10
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Zudem gibt es diverse weitere kleinere Einrichtungen. Typischerweise sind diese und die aufgefihrten
Einrichtungen (Einkaufscenter, Mobelmarkt, Bau/Gartencenter, ...) eher MIV-affin und l6sen erfah-
rungsgemass vor allem Verkehr auf den Strassen aus.

Weitere verkehrsintensive Einrichtungen im Untersuchungsraum sind in unten stehender Abbildung
ersichtlich:

22N
=
)
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%o

ﬁ-’ﬁ':.

\2‘3{ NeuenhN
e )\ lstery e
I bacht"

@ VE bestehend
B VE in Bau/ Erweiterung

A VE geplant

1

Abbildung 5: Standorte mit verkehrsintensiven Einrichtungen
(Quelle: Agglomerationsprogramm Limmattal, 2. Generation)

Siedlungs- und Arbeitsplatzstruktur im Gebiet Silbern

Der engere Bearbeitungsraum setzt sich aus den beiden Quartieren Silbern und Lerzen zusammen. Die
beiden Quartiere sind heute zusammengewachsen und funktionieren als eine Einheit. Daher betrachten
wir im Weiteren diese beiden Quartiere zusammengefasst als Silbern.

Ostlich angrenzend auf der anderen Seite des Flusses Reppisch folgt das Quartier Stierenmatt. Nach
Slden, auf der anderen Gleisseite ennet dem Rangierbahnhof befindet sich das Niderfeld. Dies ist eine
der letzten grossen Baulandreserven im Kanton Zirich. Die Stadt Dietikon treibt dort eine Entwick-
lungsplanung voran. Aktueller Planungsstand ist das Masterplanverfahren.

11



Machbarkeitsstudie neue S-Bahn Haltestelle Silbern Dezember 2015

Silbern
(Silbern, Lerzen)

Abbildung 6: Engerer Bearbeitungsraum, Perimeter Silbern
(Eigene Darstellung, Karte: Google Maps)

Die heutige Siedlungs- und Arbeitsplatzstruktur ist in der nachfolgenden Abbildung dargestellt:

Bevolkerung Beschaftigte

Abbildung 7: Hektarraster Bevolkerung und Beschéftigte im Limmattal
(Quelle: WebGIS Kanton Zirich (3.9.2015))
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Klar erkennbar ist, dass im Gebiet Silbern nicht gewohnt, sondern gearbeitet wird. Ein &hnliches Mus-
ter ist Uibrigens auch in Spreitenbach erkennbar, wo es sudlich der Gleise nur Arbeitsplatze, aber keine
Wohnnutzung gibt. Im Quartier Stierenmatt ist eine Mischnutzung durch Arbeiten und Wohnen vorzu-
finden.

Die Trennwirkung der Gleise und des Rangierbahnhofs ist offensichtlich.

Auffallend ist die klare Abgrenzung des Gebiets Silbern nach Westen. Westlich der Mutschellenstras-
se ist freies unbebautes Feld. Dies ist auf die Kantonsgrenze Aargau-Zirich zuriickzufihren, die ent-
lang der Mutschellenstrasse fiihrt.

Die vorwiegenden Nutzungen in Silbern sind Verkauf, Dienstleistungen und Gewerbe. Gemass dem
Erlauterungsbericht zum 6ffentlichen Gestaltungsplan SLS von Feb. 2011 weist das gesamte Gebiet,
das alle drei Quartiere Silbern, Lerzen und Stierenmatt umfasst (vgl. Abb. 6), heute ca. 6°000 Arbeits-
platze und ca. 100 Einwohner auf. Dieses Gebiet hat noch Ausbau- und Verdichtungspotential fiir wei-
tere ca. 7100 Arbeitsplédtze und ca. 370 Einwohner. Insgesamt ist also im langfristigen Horizont mit
13100 Arbeitsplatzen und 470 Einwohnern zu rechnen.

Es gilt zu beachten, dass in diesen Zahlen das Quartier Stierenmatt eingerechnet ist, welches jedoch im
definierten engeren Bearbeitungsraum dieser Studie nicht enthalten ist. Dies muss fur die weitere Un-
tersuchung berticksichtigt und korrigiert werden.

Die Nutzungsschwerpunkte des Gebietes Silbern-Lerzen-Stierenmatt sind im Erlduterungsbericht zum
oOffentlichen Gestaltungsplan wie folgt festgelegt:

+ Silbern Verkauf - Dienstleistung - Gewerbe // kein bzw. kaum Wohnen
» Lerzen Verkauf - Dienstleistung - Gewerbe // Wohnen mdglich
+ Stierenmatt Arbeiten und Wohnen

Die Anteile der Nutzungen fur das in der Studie relevante Untersuchungsgebiet Silbern und Lerzen
(ohne Stierenmatt) werden wie folgt abgeschatzt:

Silbern/Lerzen Wohnen: 40% (von 470 EW)  Arbeiten: 75% (von 13100 AP)

— ca. 200 Einwohner — ca. 10°000 Arbeitsplitze
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2.2.2 Verkehrsangebot

Dietikon ist die wichtigste multimodale Verkehrsdrehscheibe im Limmattal. Am Bahnhof bestehen
Umsteigeverbindungen von Bus, Bahn, BDWM und zukiinftig auch mit der Stadtbahn Limmattal von
und nach allen Richtungen.

Bahnangebot

Zwischen Killwangen und Zirich werden die von Westen kommenden Bahnlinien gebiindelt durch
das Limmattal gefuihrt. Die vierspurige Strecke ist eine der am stérksten befahrenen Bahnstrecken der
Schweiz, wobei es sich mehrheitlich um Fernverkehrsziige handelt, die mit Ausnahme des Interregios
im Untersuchungsraum ohne Halt verkehren. Weitere Bahnlinien im Perimeter sind die Linien durch
den Heitersbergtunnel Richtung Aarau sowie die von Dietikon Uber den Mutschellen nach Bremgarten
und Wohlen fiihrende, schmalspurige Bremgarten-Dietikon-Bahn (BDWM). Auf diese beiden Stre-
ckendéste wird in der Studie aber nicht weiter eingegangen.

Der von der SBB betriebene Rangierbahnhof Limmattal (RBL) zwischen Dietikon und Spreitenbach,
ist einer der grossten und leistungsfahigsten Rangierbahnhofe Europas. Er ist der wichtigste Standort
fur den nationalen Einzelwagenladungsverkehr. Fiir die Region wichtig ist auch das beim RBL gele-
gene Kleinterminal in der Ortsguteranlage Dietikon. Dort werden unter anderem Container flr den
Kombinierten Verkehr umgeschlagen.

Angebot 2015
Folgende Zige verkehren heute mit Halt in Dietikon:

SBB:

+ IR  Stundlich Basel — Dietikon — Ziirich Flughafen
« S3  Halbstiindlich (Aarau —) Dietikon — Ziirich HB
« S12 Halbstiindlich Brugg — Dietikon — Zirich HB — Winterthur — Seuzach/Seen

BDWM:

« S17 Viertelstindlich  Dietikon — Bremgarten (— Wohlen)

14
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Dietikon IR Zurich Flughafen
— — = S12
/ S3
Killwangen- Glanzenberg Schlieren I I S15
Spreitenbach . .
L

Zurich Altstetten

o

S17

Abbildung 8: vereinfachte Netzgrafik 2015
(Eigene Darstellung)

Angebot 2019

Mit der Inbetriebnahme der Durchmesserlinie Altstetten—Ziirich HB—Oerlikon per Dezember 2015 und
dem Abschluss der 4. Teilergdnzungen (Etappe 3) per Dezember 2018 verbessert sich das bestehende
Angebot nochmals wesentlich.

» Zusatzlich verkehrt zwischen Dietikon, Zirich und Effretikon eine Linie S19 im Halbstundentakt

(via DML, ohne Halt in Glanzenberg und Schlieren). Diese Linie wird wahrend der Spitzenzeiten
einmal stindlich ab Dietikon bis nach Koblenz verlangert.

« Ebenfalls neu wird in der HVZ die Linie S42 Muri-Ziirich (ohne Halt Glanzenberg und Schlieren)
verkehren.

+ Die IR-Linie Basel — Zirich-Flughafen (Flugzug) verkehrt neu via Zirich HB.

Dietikon
—1 IR Zurich Flughafen

519
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/ S11
o= = = = - -

e L W Emm o mmm s mmm W Em s oEm ow b |5 = & 0 542

7 ’ Killwangen- Glanzenberg Schlieren
Spreitenbach
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S14

[

Urich Altstetten

N

§17

Abbildung 9: vereinfachte Netzgrafik 2019
(Eigene Darstellung)
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Buserschliessung

Am Bahnhof Dietikon befindet sich ein grosser Busbahnhof mit insgesamt 7 Haltekanten und Busver-
bindungen in alle Richtungen. Ins Quartier Silbern besteht folgende Verbindung:

« Bus 309 Viertelstiindlich  Dietikon — Silbern
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Abbildung 10: Buslinien ab Bahnhof Dietikon
(Quelle: ZVV)
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Limmattalbahn

Abbildung 11: Visualisierung Bahnhof Dietikon mit Limmattalbahn
(Quelle: Limmattalbahn)

Neben den Anpassungen im S-Bahnnetz ist zur Bewaltigung des langfristig angestrebten 6V-Anteils,
eine neue Stadtbahn, die Limmattalbahn, zentraler Bestandteil des Agglomerationsprogramms
Limmattal.

Nach dem Vorbild der Glatttalbahn wird die Limmattalbahn als schneller Feinverteiler zwischen dem
Bahnhof Killwangen-Spreitenbach und Zirich Altstetten verkehren und damit die als Mittelverteiler
funktionierende S-Bahn entlasten. Mit insgesamt 27 Haltestellen auf der 13.4 km langen Strecke wer-
den Altstetten sowie die Gemeinden Schlieren, Urdorf, Dietikon, Spreitenbach und Killwangen opti-
mal erschlossen und verbunden.

Der Baustart ist flr Anfang 2018 geplant. Ende 2020 kann der erste Abschnitt Altstetten—Schlieren in
Betrieb genommen werden. Ab Dezember 2022 soll die Limmattalbahn auf der gesamten Strecke von
Zurich bis nach Killwangen fahren.
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Abbildung 12: Linienfuhrung und Haltestellen der Limmattalbahn
(Quelle: Limmattalbahn)
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Abbildung 13: Gesamtverkehr mit der Limmattalbahn
(Quelle: Limmattalbahn)
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Erschliessungsqualitat

Dietikon weist ein gute bis sehr gute Erschliessungsqualitat mit einer Giiteklasse von A bis C in den
zentralen Gebieten auf. Das Quartier Silbern ist mit der Giteklasse C erschlossen.
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= Blach, Distikon, Efretikon, Stetbach, Thalwi, Wadenswil, Wetzikon, Winterthur HB, ZUrich Alstetien, Z0rich Flughafen, Zinch
Hardaricke, Zurich HE, Zurich Oesikor h Stadehofen (Krieria SBahnlinien in mind. & Richtungen
undioder IR-Anschiuss)

“nurvaz 10 7406 =3} k Sciffe
= kzine Bericksichtigung von Seitiannen

¢ nicht vorhanden im Kanton Zirich
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durch Tram undiodr B
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Abbildung 14: Erschliessungsqualitat 6V
(Quelle: WebGIS Kanton-Zdrich, 23.9.2015, Fahrplanjahr 2012/13)

Richtplaneintrag

Im kantonalen Richtplan (Stand 29.4.2015) ist der Neubau der S-Bahn Haltestelle Dietikon-Silbern im
Zeithorizont kurz- bis mittelfristig eingetragen.

Im kantonalen Richtplan ist zudem festgehalten, dass mit der S-Bahn grosse Siedlungsgebiete er-
schlossen und untereinander vernetzt werden sollen. Ziel ist die Beseitigung von Engpéssen im beste-
henden Netz, die weitere Verdichtung und die Gewahrleistung kurzer Reisezeiten.
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2.2.3 Verkehrsnachfrage

Nachfragezahlen und Prognose

Nachfrage/Auslastung S-Bahn Zirich

Tagesfrequenzen der Ziircher S-Bahn Juni 1990 bis Mai 2010

Fahrgdste an der Stadtgrenze Zarich, alle Korridore, Durchschnittswerte Montag bis Freitag

400

350

Fahrgaste in 1000
]
8

Jun 1990
Jan 1991
Jan 1992
Jan 1993
Jan 1994
Jan 1995
Jan 1996
Jan 1997
Jan 1998
Jan 1999
Jan 2000
Jan 2001
Jan 2002
Jan 2003
Jan 2004
Jan 2005
Jan 2006
Jan 2007
Jan 2008
Jan 2009
Jan 2010

Abbildung 16: Tagesfrequenzen der Ziricher S-Bahn 1990 - 2010
(Quelle: Agglomerationsprogramme Dachkonzept, 2. Generation)

Die Abbildung zeigt die Entwicklung der Tagesfrequenzen der Ziircher S-Bahn seit deren Einflihrung
1990 bis 2010. In diesem Zeitraum fand mehr als eine Verdoppelung statt.

Die Nachfrage auf den im Agglomerationsperimeter verkehrenden S-Bahnlinien (und Fernverkehrszi-
gen) steigt — wie auf dem Zlrcher S-Bahn Netz insgesamt — kontinuierlich. 2010 hat die Anzahl der
Fahrgdste gegeniiber dem Vorjahr um rund 3 % zugenommen; im Zeitraum 2001 - 2008 betrug die
netzweite Zunahme 45 % (Quelle: ZVVV Geschéftsbericht 2010).

Beziglich Ein- und Aussteigern an den S-Bahn-Stationen fuhrt das Agglomerationsprogramm
Limmattal 2. Generation folgende Zahlen auf.
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Bahnhof 2010

Einsteigende pro Jahr |Aussteigende pro Jahr
Dietikon 2'320'000 2'400'000
Schlieren 1'510'000 1'400'000
Glanzenberg 540'000 570'000
Killwangen-Spreitenbach 520'000 530'000
Urdorf 350'000 390'000
[...weitere ...]
Total 5'660'000 5'710'000

Tabelle 4: Ein-/Aussteiger S-Bahn (2010)
(Quelle: Agglomerationsprogramm Limmattal, 2. Generation)

Wie man aufgrund der Zahlen leicht erkennt, ist der Bahnhof Dietikon der wichtigste Bahnhof.

Nachfrage/Auslastung Bus

Die Nachfrage auf den verschiedenen Buslinien stellt sich wie folgt dar:

Linie Route 2010
Einsteigende pro Jahr
301 Oetwil a.d.L. - Dietikon Bahnhof 1'039'000
302 Weiningen - Urdorf Weihermatt 1'042'000
303 Killwangen Bahnhof - Farbhof 2'633'000
304 Frankental - Dietikon Bahnhof 1'055'000
305 Kindahausen - Dietikon Bahnhof 178'000
306 Dietikon Stadthalle - Dietkikon Bahnhof 455'000
307 Schlieren Bahnhof - Altstetten Bahnhof 116'000
308 Frankental - Oberurdorf 1'198'000
309 Dietikon Silbern - Dietikon Bahnhof 584'000
323 Unterengstringen - Altstetten Bahnhof 163'000
325 Dietikon Weinberg - Dietikon Bahnhof 48'000
Total 8'566'000

Tabelle 5: Einsteiger Buslinien (2010)
(Quelle: Agglomerationsprogramm Limmattal, 2. Generation)

Fur die Studie interessiert vor allem die Linie 309, die vom Bahnhof Dietikon nach Silbern und zurtick
verkehrt. Trotz der kurzen Linienlénge ist die Einsteigerzahl mit Giber 0.5 Mio. beachtlich.

Die Linie 303, die entlang der Talachse bis nach Killwangen verkehrt, weist mit Abstand die héchsten
Fahrgastzahlen aus. Zumindest Abschnittsweise wird diese Linie zukiinftig durch die Limmattalbahn
ersetzt.
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Modalsplit und Entwicklung

Die untenstehende Ubersicht zeigt die im Gesamtverkehrsmodell des Kantons Ziirich von 2010 aus-
gewiesenen Verkehrsmengen im Limmattal fiir den Ist-Zustand (Quell-, Ziel- und Binnenverkehr
Limmattal, d.h. ohne Durchgangsverkehr). Es zeigt sich eine ausgesprochene Dominanz des motori-
sierten Individualverkehrs (MIV). Knapp 2/3 aller Wege werden mit dem Auto zuriickgelegt.

Personenfahrten/Tag |Modalsplit
LV 92200 20%
oV 69700 15%
MIV 294'800 65%
Total 456'700 100%

Tabelle 6: Modalsplit Limmattal gemass dem kantonalen Verkehrsmodell Kanton Ziirich
(Quelle: Agglomerationsprogramm Limmattal, 2. Generation)

Die langfristige zu erwartende Verkehrsnachfrage und die Verteilung auf die Verkehrsmodi zeigt fol-
gende Abbildung:

[Fahrten/Tag)
600°000 -
o — LV 20%
500000 - IRt 115'000
ki 101200 [19% -
, Lv 20% - — ==
400000 A 92'200 et -_—
- 85000 | 18%
%% . B e T
300000 e e ——— Y paleiaiaie
200000 4
MIV MIV . MIV 55%
204800 |55% aerson |53% 315000
100'000 1
0
Ist 2010 Trend 2030 Zukunftsbild

Abbildung 17: Modalsplit heute und zukiinftig
(Quelle: Agglomerationsprogramm Limmattal, 2. Generation)

Der gegeniiber dem Ist-Zustand zu erwartende Verkehrszuwachs wird im Zielbild zu mehr als 60%
vom 6V aufgenommen (ca. 70°000 der 113°000 zusétzlichen Fahrten entfallen auf den 6V). Wéhrend
sich die Anzahl 6V-Fahrten also mehr als verdoppelt, nehmen die MIV-Fahrten trotz des angestrebten
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Siedlungswachstums nur um ca. 7% zu. Der Anteil der MIV-Fahrten am Gesamtverkehr ist sogar klei-
ner als im Ist-Zustand.

Mit dem Zielbild wird eine ambitidse Verschiebung der Modalsplit-Anteile vom MIV zum 6V ange-
strebt. Eine Verdoppelung der 6V-Fahrten innert 20 Jahren erscheint aber auf Grund vergangener Er-
fahrungen (bspw. S-Bahn Ziirich) durchaus machbar. Entscheidend, um dieses Ziel zu erreichen, ist
aber, dass der Ausbau des 6V Angebotes gekoppelt mit der zu erwarteten Siedlungsentwicklung statt-
findet. Mit den Planungen der 4. Teilergdnzungen der Zurcher S-Bahn und der Inbetriebnahme der
Limmattalbahn wird viel daflr getan.

Pendlerstrome

Die aktuelle Pendlerstatistik des Bundes stammt aus dem Jahr 2000. Die Zahlen sind zwar etwas veral-
tet, geben aber trotzdem einen guten qualitativen Eindruck (iber die wesentlichen Pendlerbeziehungen
im Perimeter.

Die Binnenpendlerstrome im Limmattal sind vergleichsweise dispers. Die starksten Strdme bestehen
innerhalb der Stadt Dietikon mit 3380 Fahrten. Darunter sind auch die Fahrten aus den Wohngebieten
in das Industriegebiet Silbern enthalten. Relativ schwach ausgeprégt sind die Beziehungen quer zur
Talachse.

Fur die Zu- und Wegpendler hat die Stadt Zurich die weitaus grosste Bedeutung. Deutlich geringer,
aber nicht zu vernachléssigen sind die Pendlerbeziehungen mit dem Raum Baden. Aus der Statistik
geht hervor, dass im Jahr 2000 rund 26°500 Zupendler und 25°700 Wegpendler zu verzeichnen waren,
d.h. das Pendlersaldo im Perimeter war nahezu ausgeglichen.

"\

Geroldswu vl

1 Pendlerstréme zwischen Gemeinden
@ Wemmgen\ZH L T im Perimeter
@« 110l n’..—\

Pendlerstréme innerhalb einer Gemeinde

Stréme < 100 Pendler werden nicht dargestellt.

Abbildung 18: Erwerbstétige Binnenpendler Limmattal (2000)
(Quelle: Agglomerationsprogramm Limmattal, 2. Generation)
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Abbildung 19: Erwerbstétige Zu- und Wegpendler (2000)

<——» Pendlerstréme Limmattal - Stadt Ziirich
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<——» Pendlerstrome Limmattal - Mutschellen-Raum

Stréme < 100 Pendler werden nicht dargestelit.

(Quelle: Agglomerationsprogramm Limmattal, 2. Generation)

2.3 Randbedingungen

Fur die Studie zur potentiellen Haltestelle Silbern gelten folgend Randbedingungen:

» Die Limmattalbahn zwischen Bahnhof Zirich-Altstetten und Killwangen-Spreitenbach ist in Be-

trieb und verkehrt im 15-Minuten Takt.

» Planungen des Schienenverkehrsangebotes im Limmattal sind auf das Referenzkonzept STEP
AS 2025 (Stand 08/14) auszulegen. Massgebend ist das Konzept der Hauptverkehrszeit (HVZ).

+ Die Knotenzeiten in Zurich und Fahrlagen im Abschnitt Dietikon—Zurich sind nicht veranderbar.

» Es werden nur die bestehenden (bzw. im Referenzkonzept geplanten) Zugsverbindungen bertick-
sichtigt. Neue S-Bahnen oder andere Durchbindungen werden ausgeschlossen.

* Die im Perimeter betriebene Verkehrsartentrennung (,,langsame Doppelspur* fiir Regionalverkehr;
,,schnelle Doppelspur® fiir Fernverkehr) im Linienbetrieb ist zu berticksichtigen.

+ Die Perronanlagen sind auf 300 m Ziige auszurichten.

2.4 Anforderungen

Auf der Basis (Weidmann 2013/14) werden als Anforderungen an die Qualitét des kiinftigen Angebo-

tes folgende Kriterien und Werte definiert:

Verfugbarkeit

Die potentielle S-Bahn Haltestelle Silbern sollte dem Standard der Ziircher S-Bahn entsprechen und
wéhrend den blichen Betriebszeiten bedient werden. Insbesondere aber werktags und Samstag wah-
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rend der Hauptverkehrszeiten von 6-9 Uhr und von 16-19 Uhr. In den tbrigen Zeiten kann eine Aus-
dinnung des Angebots akzeptiert werden.

Haufigkeit

Die Minimalstandards der Angebotshaufigkeit bei vertakteten marktorientierten Angeboten betragen:

» Quartiererschliessung mit Bussen: 15 Min Takt
» S-Bahn Linien: 30 Min Takt

Haltepunktabstand

Es gelten folgende Planungswerte bzgl. Haltepunktabstanden:

e S-Bahn: 2.0-3.5 km
» Bus/Tram/Stadtbahn: 0.25-0.5 km

Im Innenstadtbereich kdnnen die Haltpunktabstdnde auch etwas Kkleiner sein als in den Aussenquartie-
ren. Dies geht dann allerdings zu Lasten der Beforderungsgeschwindigkeit und Reisezeit, was sich ne-
gativ auf die Angebotsattraktivitat auswirkt.

Zuganglichkeitsstandards

Die Standards bzgl. Zugénglichkeit sollen folgende Werte einhalten (Quelle: Weidmann):

» Feinerschliessung durch Bus/Tram/Stadtbahn: Luftliniendistanz 350 m

+ Erschliessung durch S-Bahn: Luftliniendistanz 550 m
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3 Betriebliche Machbarkeit

3.1 Allgemeine Grundlagen

3.1.1 Topologie und Gleisbenutzung im Limmattal

Topologie tereinfach)
i — Zirich

L Killwangen - o Altstetten
Silbern p— -y

= —

X — —) — ey o

Abbildung 20: Gleistopologie Limmattal, vereinfachte Darstellung
(Eigene Darstellung, siehe auch Anhang 7)

Fur den Personenverkehr steht im Limmattal zwischen Killwangen-Spreitenbach und Zirich Altstetten
eine Vierspur zur Verfugung. Diese setzt sich aus zwei Doppelspuren zusammen, die unterschiedlich
benutzt werden. Auf der ndrdlichen Doppelspur verkehrt der schnelle Fernverkehr, die stdliche Dop-
pelspur steht dem Regionalverkehr zur Verfligung. Zudem verkehren auch die Giiterziige auf den ,,S-
Bahn-Gleisen“. Ab Killwangen-Spreitenbach teilt sich die Strecke auf, einerseits Richtung Baden-
Brugg und andererseits durch den Heitersbergtunnel Richtung Lenzburg-Aarau. Beide Strecken sind
Doppelspuren und werden im Mischverkehr betrieben, d. h. die Gleise werden gleichermassen von
Zugen des Fernverkehrs, des Regionalverkehrs und des Giiterverkehrs befahren.

Abbildung 21: Gleisregime Limmattal Regionalverkehr .
(Eigene Darstellung, siehe auch Anhang 7) R, Fernveriehr =

In der Schweiz verkehren die Ziige grundsétzlich im Linksverkehr. Dies ist auch auf der Doppelspur
des Regionalverkehrs der Fall. Eine Ausnahme ist jedoch die andere Doppelspur. Die Fernverkehrszi-
ge verkehren ab Zirich bis zur Uberwerfung nach Dietikon im Rechtsbetrieb.
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3.1.2 Definition der S-Bahn Haltepunkte

In der Studie werden die bestehenden S-Bahn-Linien und Ihre Haltepolitik grundsatzlich nicht in Fra-
ge gestellt. Eine Ausnahme bildet die Haltestelle Glanzenberg. Folgende Varianten sind bezuglich ih-
rer betrieblichen Machbarkeit zu untersuchen:

+ Bestehende Haltepolitik inkl. Halt Silbern
+ Bestehende Haltepolitik inkl. Halt Silbern, aber ohne Halt Glanzenberg

3.2 Fahrplan Grundlage

Das aktuell giiltige, vom BAV veroffentlichte langfristige Fahrplankonzept ist das ,,Referenzkonzept
2025 mit Stand 08/2014. Das Referenzkonzept 2025 ist die fahrplanerische Grundlage fur die Umset-
zungsplanung von ZEB und des STEP Ausbauschritt 2025.

Fur die vorliegende Diplomarbeit dient dieses Fahrplankonzept als Grundlage fur die betriebliche
Machbarkeitsprifung.
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Abbildung 22: Netzgrafik Referenzkonzept 2025 (Stand 08/2014), Ausschnitt Limmattal
(Quelle: BAV)

Aus der oben dargestellten Netzgrafik erkennt man, dass auf dem vierspurigen Streckenabschnitt Alt-
stetten — Killwangen-Spreitenbach wéhrend der HVZ 21 Ziige pro Stunde und Richtung unterwegs
sind (exkl. Giiterziige). Darin sind die Zusatzziige (z.B. die beiden zusatzlichen Intercity Zurich —
Bern) berticksichtigt. Fur den Guterverkehr missen in der HVZ nochmals vier Trassen berticksichtigt
werden (2x Richtung Sargans, 2x Richtung Winterthur). Insgesamt sind es also 25 Ziige pro Stunde
und Richtung unterwegs.
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3.2.2 S-Bahnen im Perimeter

Folgende S-Bahnen verkehren auf dem betroffenen Streckenabschnitt und sind somit potentielle Kan-
didaten fiir einen S-Bahn Halt Silbern:

Linie | Takt Strecke

S11 Halbsttindlich Seuzach/Wila — Winterthur — Aarau
S12 Halbstiindlich Schaffhausen/Wil — Winterthur — Brugg

S19 Halbstlindlich Effretikon — Dietikon (ohne Halt in Schlieren und Glanzenberg)
HVZ: stundliche Verlangerung nach Pféaffikon ZH — Koblenz

S42 Stlindlich Zurich — Muri (ohne Halt in Schlieren und Glanzenberg)
(nur HVZ)

Tabelle 7: S-Bahnen im engeren Perimeter

Zudem verkehren in der ndheren Umgebung folgende S-Bahn-Zlige:

Linie | Takt Strecke

S6 Halbsttindlich Baden — Uetikon

S23 Halbstiindlich Baden — Langenthal

S27 Halbsttindlich Baden — Waldshut/Zurzach

Tabelle 8: S-Bahnen im weiteren Perimeter

3.3 Fahrplananalyse

3.3.1 Graphischer Fahrplan

Zur Analyse der Machbarkeit bzw. der Auswirkungen wurde der Fahrplan des Referenzkonzept AS
2025 in einem Weg-Zeit-Diagramm dargestellt. Uberlagernd sind die im Perimeter verkehrenden S-
Bahnen mit einem zusétzlichen Halt in Silbern und deren Auswirkungen eingezeichnet. Fir die besse-
re Lesbarkeit und Ubersicht, ist nur eine Fahrrichtung im Diagramm dargestellt.

Unter Berticksichtigung der Verzégerungs- und Haltezeiten muss fiir einen zusétzlichen S-Bahn Halt
mit knapp 2 Minuten gerechnet werden.

30



Machbarkeitsstudie neue S-Bahn Haltestelle Silbern Dezember 2015
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Abbildung 23: vereinfachte Streckengrafik AS-2025 mit Halt Silbern
(Eigene Darstellung, Basis Referenznetzgrafik BAV).

Interpretation

# S-Bahn Bemerkung Fazit

1. | S12 Zugfolgekonflikt bei Brugg mit Giterzug RBL-Basel, | NOK
zudem: In Gegenrichtung muss die S12 in Brugg friher abfahren, um
(xx.00 in rechtzeitig in das System des Ziircher Vorbahnhofs einfadeln zu kénnen.
Dietikon) | pies fiihrt zu einer kritischen Abkreuzungssituation mit der S19.

=>» Folge: Verspatungsaufschaukelung und fehlende Stabilitét.

2. | S11: Durch den Halt wird der Gliterzug RBL-Basel in Killwangen gestaucht, | NOK
was wiederum direkt Auswirkung (Pinktlichkeit) auf den HVZ-Schnellzug
(xx.15 in | Zirich-Bern hat.

Dietikon)
Im Abschnitt Killwangen-Ziirich bilden die S11 und S12 heute einen

15 Min Takt. Wiirde dies ,,geopfert™ oder eine spitere Ankunft in Ziirich
akzeptiert wére ein Halt evtl. mdglich. Aber unter den Randbedingungen,
dass der Abschnitt Altstetten—Zirich und der Knoten Zdiirich fixiert sind, ist
dieser Halt nicht moglich.
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3. | S19 Die Ausfahrt der S12 in Turgi Richtung Zirich verzogert sich um ca. 1-2 | NOK
Min.
(xx.25 in | Die S19 generiert einen Konflikt mit der S27 in Déttingen, ebenso Minima-
Dietikon) | le Wendezeit (max. 4 Minuten)
=> Infrastrukturbedarf: Verlangerte Ausfahrt in Déttingen (Richtung Bez-
nau) und Springlokfuhrer wegen Wendezeit.
(Hinweis: Die S19 konsumiert ein G-Trasse ab Killwangen. Daher wird
dieser Zug nur wahrend der HVZ gefiihrt.)
4. | S12 knappe Zugfolge vor RE Wettingen-Olten bei Brugg (vermutlich akzepta- | NOK
bel)
(xx.30 in | jedoch: In Gegenrichtung generiert die S12 einen Konflikt in Brugg mit
Dietikon) | dem Zug Sursee—Turgi. Eine frihere Abfahrt dieses Zuges ist nicht méglich
wegen der Abhé&ngigkeit mit dem RE Wettingen—Olten.

5. | S11: Zugfolgekonflikt: S11 tangiert Guterzug RBL-Biel im Raum Killwangen NOK
(xx.45 in | In Magenwil knappe Zugfolgezeit mit der S42.

Dietikon) ) S
Abschnitt Lenzburg-Aarau: Zugfolgezeit mit HVZ-Bern und RE Olten-
Wettingen.
Wendezeit auf Gegenzug in Aarau wird minimal (max. 4 Min), zudem ist
eine friihere Abfahrt des Gegenzuges in Aarau nicht moglich wegen HVZ-
Zug Bern-Ziirich.
In Gegenrichtung fahrt die S11 vor Killwangen auf den Giiterzug Basel—
RBL.

6. | S42 S42 verkehrt ohne Halt in Schlieren und Glanzenberg iiber die ‘schnelle | NOK

Doppelspur® und miisste dort halten. Sie ist daher ein Exot.

(xx.50 in

Dietikon) | Problematisch ist der Zugfolgekonflikt mit HVZ-Zug nach Bern (.48 ab
Zrich).
Zudem besteht in Othmarsingen eine Abkreuzungsproblematik mit dem
Gegenverkehr.

7. | S19 S-Bahn Halt machbar OK
(xx.50 in | Anstelle der Fluchtfahrt ab Dietikon in das Wendegleis im RBL, wendet
Dietikon) | der Zug neu im Wendegleis in Silbern. (Wendezeit ca. 5 Min)

=> Infrastrukturbedarf: Wendegleis mit Perron.
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Fazit

Der Fahrplan im Limmattal ist ausgesprochen dicht. Stdrungen oder Verspétungen eines Zuges wirken
sich unmittelbar auf die anderen Ziige und den Knoten Zirich aus.

Anhand der obigen Fahrplananalyse scheint nur ein Halt der S19 mdglich zu sein. Wéhrend der HVZ
wird die eine S19 bis nach Koblenz verléngert. Dann ist also nur fiir jede zweite S19 (stundlich) ein
Halt in Silbern moglich. Die S19 ist eine ,,beschleunigte” S-Bahn, die nur die Bahnhofe Altstetten und
Dietikon (und Silbern) bedient.

Bei dieser Analyse handelt es sich nur um eine Grobprufung. Eine Simulation und detaillierte Prifung
durch die Fachleute und Fahrplan Planer der SBB ist jedoch fiir eine abschliessende Aussage unerléss-
lich.

3.3.2 Verzicht auf Halt Glanzenberg

Ein Verzicht auf den Halt in Glanzenberg wirde den Zeitverlust aufgrund eines Haltes in Silbern
kompensieren. D. h. ab Silbern oder Killwangen fahren die S-Bahnen wieder in der selben Fahrlage.
Konflikte sind daher nicht zu erwarten.

Dies gilt natiirlich nur fiir die Linien, die in Glanzenberg auch halten. Die S19 und die S42 sind davon
also ausgenommen.

Die Haltestelle Glanzenberg aufzuheben, wird aber als sehr schwierig und politisch als nicht durch-
setzbar betrachtet. Daher ist dieser Ansatz rein theoretischer Natur, und wird in der Studie nicht wei-
terverfolgt.

Nicht n&her betrachtet wurde, ob ein Verzicht (oder sogar ganzlich Aufheben) von anderen (unattrak-
tiven) Haltepunkten im Streckenverlauf zugunsten der neuen Haltestelle Silbern moglich ware.
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Graphischer Fahrplan ohne Halt Glanzenberg, mit Silbern
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Abbildung 24: vereinfachte Streckengrafik AS-2025 mit Halt Silbern und ohne Halt Glanzenberg
(Eigene Darstellung, Basis Referenznetzgrafik BAV).

3.3.3 Weitere Fahrplanhorizonte - Aufwartskompatibilitat

Nach dem Volks-Ja zu FABI im Februar 2014 wird in Zukunft das Bundesparlament in regelmassigen
Abstanden Uber Ausbauschritte entscheiden. Mit der FABI-Ara 4ndern sich zudem Planungsablaufe
und Zusténdigkeiten von Bund, Kantonen und Bahnunternehmen in der Planung der kinftigen Aus-
bauten. Der Lead fur die Angebotskonzepte des Regionalverkehrs liegt bei den Kantonen, fiir den G-
terverkehr beim BAV unter Einbezug der Logistik- und Glterverkehrsbranche und fur den Fernver-
kehr beim BAV unter Einbezug der SBB.
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Das BAV hat 2014 die Kantone beauftragt bis Ende 2014 den néachsten Ausbauschritt STEP AS 2030
auf Basis des Referenzkonzeptes 2025 zu erarbeiten.

Mit der Abgabe der Angebotskonzepte flir den Regionalverkehr, die den Zielvorstellungen der einzel-
nen Planungsregion fir den Planungshorizont 2030 entsprechen, ist nun das BAV daran, die verschie-
denen Eingaben zu prifen und in passende Module zu gliedern.

Grundsatzlich ist es denkbar, dass der Halt Silbern in das Angebotskonzept STEP AS 2030 aufge-
nommen wird. Die Planungsregion Zirich hat Silbern als einen von zwei neuen Bahnhofen in ihrem
Angebotskonzept aufgenommen und beim BAV eingereicht. Machbarkeit und Zweckmassigkeitspri-
fung von Seiten der Planungsregion sind noch ausstehend.

Wie das Angebotskonzept STEP AS 2030 aussehen wird, ist heute noch nicht bekannt. Die Planungen
dazu sind nicht o6ffentlich.

Es besteht die Wahrscheinlichkeit, dass sehr langfristig von der heutigen Verkehrsartentrennung im
Limmattal abgewichen wird. Wenn z.B. ein Honerettunnel (Altstetten—Mellingen) fir den Fernverkehr
Zurich—-Olten—Bern zur Verfligung stiinde, kdnnte auch der Regionalverkehr anders organisiert wer-
den. Dass dannzumal die S-Bahnen auch uber die heutige ,,schnelle Doppelspur® verkehren und
dadurch 4 Perronkanten in Silbern nétig werden, ist nicht auszuschliessen. Es besteht also das Risiko
fir nachtraglichen Erweiterungsbedarf mit hohen Investitionsfolgen.

Eine Aussage zur Aufwartskompatibilitat fur die langfristigen Fahrplankonzepte ist zum heutigen
Zeitpunkt nicht machbar.
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4 Bauliche Machbarkeit

4.1 Variantenkatalog

4.1.1 Topologie-Varianten / Schemata

Aufgrund der Ergebnisse der Analyse zur betrieblichen Machbarkeit wurde ein Variantenkatalog mit
13 verschiedenen Topologien entwickelt (siehe Anhang 3). Fir die weitere Untersuchung wurden drei
Varianten ausgewahlt.

Variante 1 Kurzbeschrieb

<- Killwangen Dietikon -> Neues Wendegleis mit Aussenperron sudlich der
bestehenden Streckengleisen. Neuer Spurwechsel
flr ausfahrende Zlige Richtung Dietikon.

¥ 3

Fernverkehr

Regionalverkehr /
-

I

Yy Y

y

Abbildung 25: Schema Topologie Variante 1

Variante 8 Kurzbeschrieb

< Killwangen Dietikon -> Neues Wendegleis in Mittellage der langsamen
Doppelspur westlich des Mittelperrons.

Fernverkehr

Regiorf /'| |
glonps \

Abbildung 26: Schema Topologie Variante 8
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Variante 10 Kurzbeschrieb

< Kilwangen Dietikon —> Neues Wendegleis in Mittellage und direkt am Mit-
telperron zwischen der langsamen Doppelspur. Zu-
dem (optional) ein Perron am S-Bahn-Gleis fur Zi-

Femyerkzhr R ge von Killwangen in Fahrrichtung Dietikon.
—_ | = l
Regionalverkehr I—(
I - I
— =~
\ /

Abbildung 27: Schema Topologie Variante 10

Begrindung

» Die Wende im Streckengleis ist aus Kapazitatsgriinden nicht mdglich. Ein separates Wendegleis ist
zwingend, alle anderen Varianten kdnnen verworfen werden.

» Aufgrund der betrieblichen Machbarkeitsprifung kann nur die von Zirich her kommende S19 hal-
ten. Die Einbindung des Wendegleises ist nur ostseitig erforderlich.

» Die Doppelspur muss aus Kapazitatsgriinden im Richtungsbetrieb befahren werden. Ein zusatzli-
cher Spurwechsel bei Variante 1 ist zwingend erforderlich.

. ]?as ninnere* Perron bei Variante 10 ist aus betrieblichen Griinden nicht erforderlich. Aufgrund von
Uberlegungen zur Aufwértskompatibilitat fiir weiter entfernte Fahrplankonzepte, muss der erfor-
derliche Platzbedarf berlicksichtigt werden.

4.1.2 Standortvarianten - Evaluation Mikrostandort

Der Perimeter flr einen moglichen konkreten Standort der S-Bahn Haltestelle ist aufgrund der vor-
handenen Strukturen und der Néhe zum Bahnhof Dietikon schon relativ eng eingegrenzt. Das Gebiet
Silbern erstreckt sich uber eine Lange von zirka einem Kilometer. In diesem Bereich muss die Halte-
stelle an optimaler Lage zu liegen kommen.

Folgende sieben Mikrostandorte stehen als grundsétzliche denkbare Standortvarianten flr eine neue
Haltestelle Silbern zur Diskussion. Die Nummer stellt dabei jeweils ungeféhr die Mitte der Perronan-
lage und der Balken die erforderliche Perronlange dar. Die Standorte sind so gewahlt, dass eine zentra-
le Perronerschliessung und/oder eine Erschliessung via periphere Perronbereiche in die 6rtliche Struk-
tur passt. Eine detaillierte Untersuchung zur Standortevaluation ist im Anhang 4 beschrieben.
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3 Perimeter
.| Standort Haltestelle
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Abbildung 28: Ubersicht Mikrostandort
(Eigene Darstellung, Karte: WebGIS Kt. Zirich)

Standort 3 und Standort 4 erweisen sich fiir die Platzierung der Perronanlage als insgesamt die vielver-
sprechendsten Standorte im Perimeter in Bezug auf Quartiererschliessung, Perronerschliessung und
Machbarkeit.
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Standort 3 Standort 4

- g
NN =
3 ~
7} d
£/
Iy
A
A B
Erschliessungsbereich Erschliessungsbereich:
O =] O =1

Perronerschliessung mit Zugangen im zentralen | Perronerschliessung erfolgt mit stirnseitigen
Perronbereich Zugéangen

+ Standort 3 entspricht den Vorstellungen der Stadt Dietikon als Bahnhofplatz. Die raumplanerischen
Voraussetzungen (Gestaltungsplan) sind auf diesen Standort ausgerichtet.

 Standort 4 deckt das Erschliessungspotential des Quartiers Silbern ideal ab. Die Perronanlage lasst
sich ideal und platzsparend tiber zwei stirnseitige Perronzugdange anbinden.

4.2 Abschéatzung Perrondimensionierung und Platzverfugbarkeit

4.2.1 Planungswerte und Sicherheitsabstande

Die Planungsrichtlinien (R 50129) der SBB sehen fur neue Bahnhofe und Haltestellen folgende Per-
rondimensionen vor:

Treppe/Rampe
Planungswerte fir die Lichte Breite betragt 2.75 m.

Auf die Breite der Bristung und deren moglichen Ausgestaltungen wird im Weiteren nicht genauer
eingegangen. Fir die Grobdimensionierung wird mit einer Breite der Zugange inkl. Bristung von 3 m
gerechnet.
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Sicherer Bereich

Fur den sicheren Bereich, der als Aufenthaltsbereich und zur Zirkulation auf dem Perron dient, gilt ein
Planungswert von mindestens 2 m. Je nach Verkehrsaufkommen kann dies auch mehr sein. Aufgrund
von Erfahrungswerten und der zu erwartenden Frequenzen, sollten hier 2 m reichen.

Gefahrenbereich

Der Gefahrenbereich wird mit der taktilen Sicherheitslinie auf dem Perron markiert und ist abhéngig
von der vor Ort erlaubten maximalen Durchfahrgeschwindigkeit.

Durchfahrgeschwindigkeit Gefahrenbereich (b) | Mindestabstand (Gb)
auf Perron Gleisachse - Sicherheitslinie
Zugreihe A (Va) Zugreihe R (VR)
(in der Regel Glterziige) (in der Regel Reisezlige) (Angabe gultig fiir P55)
[km/h] [km/h] (m] [m]
<90 <100 0.51 2.20
91-100 101 -120 0.61 2.30
101 -110 121 -140 0.81 2.50
111-120 141 -160 1.01 2.70

Tabelle 9: Auszug, Ubersicht Gefahrenbereich Perronanlagen

Geschwindigkeitstabelle RADN

Gemass der aktuellen Geschwindigkeitstabelle gelten im Planungsperimeter Silbern folgende Ge-
schwindigkeiten:
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Zugreihe A (Va) Zugreihe R (VR)
Gitig ab [14.00.2014] | [ [ ] Sete161/3 Gilitig ab [14.09.2014] | | I | Seite 161/1
A - A [o|| B [l e R |
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105/100| 9595|9090 c% Brugg 7585 85 80 313 (o Brugg 8[110[110[105[105
(Rl
. 202 Biock s2201120 0] 6 N
56166166750 — Turgi 2808kck ST280828 97.4 [ Turgi 95|95
2455 Bock ST24/824) 0|10
= .= - e SreAzel 225 1310 [sms Baden 70
1ojj1ool?5 1310 Baden %g_ 90 I ] E11&110
120{115/110110[105|105| Wettingen I e %] o | 5 Wettingen
1302 Nevenhof 85 s7iasi3f 18.8 1302 Neuenhot
ST12/812]

Dietikon 110}
K Aust. 105 105

14.5Sib. S610/510) R
4 Shiariol 161 2) —
13.2 Block $700600) 0
55064301 10.9

Killwangen-S.
via Stammilinie
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KAusf. 110

140 135

140]
110

Glanzenberg Glanzenberg
Schlieren 8580 L3 I I Schlieren 115
41
110 Z Milligen 165 el T, Z Milligen 120[120[115[110

Tabelle 10: Auszug Geschwindigkeitstabelle RADN

Daraus lassen sich folgende Mindestabstande ableiten:

* Va=120 km/h
* Vg =140 km/h

—b=1.01m,Gb=270m
—b=0.81m,Gh=250m

Relevant fur die Perrondimensionierung ist somit V. Es muss ein Gefahrenbereich von 1.01 m auf
dem Perron gegeniiber den Streckengleisen berticksichtigt werden.

4.2.2 Perronbreiten

Aus den oben beschriebenen Grundlagen lassen sich fur die Grobdimensionierung die erforderlichen
minimalen Perronbreiten und Gleisachsabstdnde zusammenfassen:

Mittelperron - Zugang im zentralen Perronbereich

1.69m

= = n o = o

101m

2m

<1 > 9.02m ~12.4m

2m

1.01m

1.69m

E N EEE O EE § BN § B O Em e o Ew o

Abbildung 29: Schema Perronbreite Mittelperron mit zentralem Perronzugang

(Eigene Darstellung)
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Im Endbereich darf sich das Mittelperron verjiingen. Eine minimale Breite des sicheren Bereiches von
1.5 mist aber auf jeden Fall einzuhalten.

Mittelperron - Zugang stirnseitig

" oEEm E EEm O EER E BN P B O EE f MEm F EE f Em S Em .

1.69m
1.01m

13"“ 4o ~6.02m ~9.4m

1.01m

1.69m

D e o o o e § s o B o e r Mew § e § o d s

Abbildung 30: Schema Perronbreite Mittelperron mit stirnseitigem Perronzugang
(Eigene Darstellung)

Aussenperron - Zugang im zentralen Perronbereich

o s Em o Em o Em s Em R ogEm o Em N Em s Em o Em oo

52m

I—._.q@._._._._._

169m
0.51m
2m

~551m
3m

Abbildung 31: Schema Perronbreite Aussenperron mit zentralem Perronzugang
(Eigene Darstellung)
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Aussenperron - Zugang stirnseitig

" o EEm E EEN E EEN F BN F O EEN N BN R N F EE f EE P Em .

52m

Fl—lﬁewﬁlgm—l—l—l—

0.51m

13m 349m ~ 4m

Abbildung 32: Schema Perronbreite Aussenperron mit stirnseitigem Perronzugang

(Eigene Darstellung)

4.2.3 Rampenlange

Dezember 2015

e

s )

1

4.8 m
10%

2.75m

OO

40 m

48 m

Abbildung 33: Schema Rampenlénge
(Eigene Darstellung)

In der Schweiz durfen Rampen im Perronzugang 12 % Steigung aufweisen, wenn sie berdacht sind.
Bei einer Hohe der Personenunterfiihrung von 2.75 m ergibt das eine Rampenlédnge von ca. 40 m.
Wird die Rampe nicht Uberdacht ist maximal 10 % Neigung erlaubt. Die 40 m Rampenlénge sind eher
die untere Grenze, da die lichte Hohe der Unterfiihrung mit 2.75 m eher knapp bemessen ist. Je langer

die Unterfiihrung desto grdsser sollte die Raumhohe sein.

43



Machbarkeitsstudie neue S-Bahn Haltestelle Silbern Dezember 2015

424 Gleisachsabstand:

In den Fahrdienstvorschriften (FDV) der SBB und den Ausflhrungsbestimmungen der Eisenbahnver-
ordnung (AB-EBV) sind die erforderlichen Gleisachsabstande definiert. Derzeit werden die FDV
Uberarbeitet. Im aktuellen Entwurf, der ab 1.7.2016 in Kraft tritt, steht im Abschnitt zum Thema Auf-
enthalt und Arbeiten zwischen den Gleisen folgendes:

Festlegung eines Sicherheits-Zwischenraumes

Die nachstehende Tabelle zeigt auf, in welchen Situationen die ISB davon ausgehen kann, dass
der vorhandene Sicherheitsraum fir die Festlegung eines Sicherheits-Zwischenraumes aus-
reicht. In diesen Situationen sind die Art des vorhandenen Dienstweges und die zulassige
Héchstgeschwindigkeit auf den angrenzenden Gleisen berlicksichtigt. (Es handelt sich um eine
Zusammenfassung der Tabellen aus dem Weiterentwicklungsblatt der Anhérung.)

Bei nachstehenden Dienstweg Erweiterter Doppelter Doppelter

Situationen kann ein liegt vor Dienstweg Dienstweg erweiterter

Sicherheits-Zwischenraum liegt vor liegt vor Dienstweg

festgelegt werden. liegt vor
*(Gleis- *Gleis- *(Gleis- *[Gleis-
achsabstand achsabstand achsabstand achsabstand
mind. 4.20m}) mind. 4.50m}) mind. 4 80m} mind. 5.20m)

Aufenthalt zwischen Gleisen

oder Arbeiten an still stehen- 40 km/h 60 km/h 100 km/h 180 km/h

den Fahrzeugen, sofern WVmax

der Fahrten auf Nachbargleis:

Aufenthalt zwischen festem

Hindernis und Gleis, sofern 40 km/h 60 km/h 80 km/h 80 km/h

Vmax der Fahrten auf Nach-

bargleis:

* Die Gleisachsabstande der Normaispur sind nur zur Veranschaulichung fiir die Situation zwischen
den Gleisen angegeben. Die Meterspurbahnen orientieren sich am entsprechenden Dienstweqg.

In den Ausflihrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung ist definiert, dass zwischen den Achsen
einer Einspur und dem daneben liegenden Gleis einer Doppelspur sowie zwischen den Achsen von
nebeneinander liegenden Gleisen zweier Doppelspuren der Abstand in der Regel 5.20 mbetragt.

Aufgrund dieser Grundlagen wird ein Gleisachsabstand von 5.2 Meter fur die ausgewahlten Varianten
verwendet.

4.2.5 Platzverfigbarkeit und —bedarf

Langenentwicklung

In der Langenentwicklung werden auf der Westseite die Abzweigung Silberen in den Rangierbahnhof
und auf der Ostseite die Reppischbriicke bzw. die Briicke Viaduktstrasse und deren Pfeiler/Widerlager
als Fixpunkte gesetzt. Sie dirfen durch das VVorhaben nicht tangiert werden.
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Abbildung 34: Perimeter Langenentwicklung

(Eigene Darstellung; Karte: Google Maps)

Breitenentwicklung

Der verfuigbare Platz in der Breite ist begrenzt durch die Streckengleise auf der einen Seite und durch
die Dienststrasse des Rangierbahnhofs auf der anderen Seite. Anpassungen an den Anlagen des Ran-

gierbahnhofes hatten immense Kostenfolgen, die nicht verhaltnismassig waren. Die S-Bahn Station
Silbern muss also im Bereich des Grunstreifens Platz finden.
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Abbildung 35: Foto Standort Silbern, Richtung Osten

Hoéhenentwicklung

Das Gebiet ist grundséatzlich eben. Der Rangierbahnhof liegt allerdings ca. 2m hoher als die Strecken-
gleise.

In Richtung Westen direkt nach der Briicke Mutschellenstrasse beginnt die Steigung der Rampe zur
Uberwerfung. Betroffen ist nur Gleis 700.

Abbildung 36: Foto Uberwerfung Silbern von Standort Briicke Mutschellenstrasse, Richtung Westen
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4.3 Signalisierung und Zugfolgezeit

Die Zugdichte im Limmattal ist extrem hoch und die Signalisierung dementsprechend ausgelegt. Die
Haupt- und Blocksignale sind sehr gleichmassig gestaffelt, so dass die planerische Zugfolgezeit von
120 Sekunden durchgehend homogen erreicht wird.

5 P L B* c g, B* Act R kQ
A D* s P {km 13.170} {km 12,480} {km 11.850) (km11179) {km 10.713) {km 10030} {km 9.697) {km 8.916)
(km14.915)  (km14.470) (km 13.590) -1 = -7 - -1 i i L -

- —_ - Silbern Dietikan al b
o k1) anzenberg

[ea. km 12 [{ " (km 8.5]

AN ! | yd
N 45 Z Z [ |
yd N ] 7
N S 3 [
RBL RBL
LI,

Abbildung 37: Gleistopologie Limmattal mir Blockstaffelung
(Eigene Darstellung)

Im Perimeter der Haltestelle Silbern befindet sich bei km 12.480 eine Signalbriicke mit den Blocksig-
nalen P 708 / P 608 / P 508 und P408 fir die Fahrrichtung Killwangen.

Je nach Variante kommt die Perronanlage im Bereich der erwahnten Blocksignale zu stehen. Signale
mitten im Perron sind nicht mdglich. Ein Verschieben der Blocksignale hat direkt Auswirkung auf die
Zugfolgezeit, Bremswegdistanzen, erlaubte Geschwindigkeiten, etc. und beeinflusst damit die Leis-
tungsfahigkeit der Strecke. Veranderungen sind daher nur beschrankt mdglich. Bei der Signalisierung
bzw. bei der Platzierung der Haltestelle Silbern ist deshalb diesem Aspekt spezielle Beachtung zu
schenken.

Fur die Beurteilung der Machbarkeit bzw. Positionierung der Haltestelle Silbern wurden verschiedene
Szenarien fur alternative Signalstandorte und deren Auswirkung auf die Zugfolgezeit gepriift. Grund-
sétzlich sind zwei Stossrichtungen denkbar:

1. Bestehende Signalstaffel bei km 12.480 verschieben:

Die Priifung hat ergeben, dass die Signalstandorte 12.400 und 12.650 die ,,dussersten Extre-
me* sind, so dass einerseits keine Tiefhaltungen eingebaut werden mussen und andererseits
die Zugfolgezeit immer noch im Rahmen (und homogen) bleibt.

2. Bestehende Signalstaffel bei km 12.480 aufheben und neu ,,dritteln®:

Die Prifung hat ergeben, dass simple Dreiteilung nicht mdglich ist um den Guterverkehr nicht

allzu sehr zu ,,bestrafen”. Zwischen Dietikon und Killwangen erhalten alle Signale (der lang-
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samen Doppelspur) einen neuen Standort. Zudem ist die Signalisation mit Tiefhaltung auszu-
risten. Die planerische Zugfolgezeit kommt aber klar (iber den erforderlichen 120 Sekunden
zu liegen. Eine solche Unterteilung ist also mit den erforderlichen Anforderungen nicht kom-
patibel und wird daher nicht weiter verfolgt.

Die detaillierten Unterlagen mit Diagrammen zur Prifung der beiden Stossrichtungen finden sich im
Anhang 5.
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4.4 Geometrische Priufung und Signalisierung

Nachfolgend werden die verbleibenden Varianten beschrieben. Die detaillierten Situationspléane im
Massstab 1:1000 zu den einzelnen Varianten liegen im Anhang 8.

441 Variante 1.3

Anlagelayout

Abbildung 38: Ausschnitt Anlagelayout Variante 1.3

Kurzbeschrieb - Varianteninhalt

»  Wendegleis sudlich der Streckengleise, einseitig Richtung Dietikon angeschlossen.
» Aussenperron P55, 320 m (ca. km 12.56 — 12.88) am Wendegleis.
+ Perronbreite 5.51 m (Gefahrenbereich 0.51 m ab Perronkante).

 Perronerschliessung liber eine zentrale Personenunterfiihrung ab dem Platz beim Coop mit
Treppen und Rampen.

» Abzweigungsweiche und Spurwechsel mit Weichen EW-500, was eine Geschwindigkeit von
65 km/h tber Ablenkung erlaubt.

+ Gleisabstand Wendegleis-Streckengleis 5.2 m.

Signalisierung

Einfahrt Silbern:

» Verschieben der Signalbriicke km 12.480 mit den Blocksignalen nach km 12.40 und Ausristen
Signal P408 als Einfahrsignal.

+ Gleisabschlusssignal beim Prellbock im Wendegleis.
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Ausfahrt Silbern:
» Kombiniertes Ausfahrtsignal (Hauptsignal mit VVorsignal) beim Perronende.
Ausfahrt Dietikon:

» Anpassen der bestehenden Signalisierung (nur Innenanlage) in Gleis 3 und 4 (Signale C3, C4,
D33) mit ,,Ankiindigung 40, Wiederholungssignal mit Merktafel ,, Zweistern [* %]«),

SWOT
Stérken Schwéchen
» Schlanke Anlage » Ausschliesslich fiir wendende Ziige nutzbar.

« einfach signalisierbar

» Kurze Wendezeit mdglich, da die Zugswende
am Perron stattfindet (Zugswende und Fahr-
gastwechsel gleichzeitig moglich).

Chancen Risiken

« Ubertragen von Verspatungen, da bei der Aus-
fahrt Gleis 400 gequert werden muss (Abkreu-
zungskonflikt).
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442 Variante 1.4

Anlagelayout

Abbildung 39: Ausschnitt Anlagelayout Variante 1.4

Kurzbeschrieb

*  Wendegleis sudlich der Streckengleise, einseitig Richtung Dietikon angeschlossen.
» Aussenperron P55, 320 m (ca. km 12.28 — 12.60) am Wendegleis.
» Perronbreite 4.0 m (Gefahrenbereich 0.51 m ab Perronkante).

» Perronerschliessung tiber zwei periphere stirnseitige Perronzugdnge mit Rampen. Die Perso-
nenunterfiihrung des westlichen Zugangs fiihrt zum Platz beim Coop. Der 6stliche Zugang be-
findet sich beim Metallladen der Firma Hauselmann Metall GmbH.

» Abzweigungsweiche und Spurwechsel mit Weichen EW-500, was ein Geschwindigkeit von
65 km/h Gber Ablenkung erlaubt.

+ Gleisabstand Wendegleis-Streckengleis 5.2 m.

« Stiitzmauer in einem Teilbereich des Perrons und der Béschung zur Dienststrasse RBL.

Signalisierung

Einfahrt Silbern:

» Neue Signalbriicke Uber alle Gleise bei ca. km 12.0. Gleis 400 und 500 mit Kombiniertem Sig-
nal (Hauptsignal und Vorsignal). Gleise 500 und 600 mit Wiederholungssignal.

+ Gleisabschlusssignal beim Prellbock im Wendegleis.
Ausfahrt Silbern:

» Kombiniertes Ausfahrtsignal (Hauptsignal mit VVorsignal) beim Perronende.
Ausfahrt Dietikon:

» Anpassen der bestehenden Signalisierung (nur Innenanlage) in Gleis 3 und 4 (Signale C3, C4,
D33) mit ,,Ankiindigung 40°, Wiederholungssignal mit Merktafel ,,Zweistern [* *]<),
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SWOT

Starken

Schlanke Anlage

Kurze Wendezeit moglich, da die Zugswende
am Perron stattfindet (Zugswende und Fahr-
gastwechsel gleichzeitig moglich).

Schwéchen

Ausschliesslich fiir wendende Zuge nutzbar.

neue Signalbricke zur Signalisierung der Ein-
fahrt nétig.

Chancen

Risiken

Risiko, dass ab Dietikon nur mit 60 km/h statt
mit Streckengeschwindigkeit gefahren werden
kann (Signalisierung Tiefhaltung). -> kann
Verspatungen generieren und beeinflusst die
anderen Zlige.

Ubertragen von Verspétungen, da bei der Aus-
fahrt Gleis 400 gequert werden muss (Abkreu-
zungskonflikt).
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4.4.3

Variante 8.3

Anlagelayout
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Abbildung 40: Ausschnitt Anlagelayout Variante 8.3

Kurzbeschrieb

Verschieben Gleis 400 nach aussen wegen Platzbedarf von Mittelperron und Wendegleis in
Mittellage (ca. km 12.2 - 13.15).

Wendegleis (ca. km 12.7 - 13.1) westlich der Perronanlage zwischen den Gleisen der langsamen
Doppelspur.

Das Wendegleis ist an die Streckengleise mit drei Weichen EW-300 angebunden (erlaubt eine
Geschwindigkeit von 40 km/h Uber Ablenkung).

Mittelperron P55, 320 m (ca. km 12.32 — 12.64) mit zwei Perronkanten an den Streckengleisen.

Perronbreite 9.02 m (Gefahrenbereich beidseits 1.01 m ab Perronkante) ergibt einen Gleisachs-
abstand von 12.4 m.

Perronerschliessung (ber eine zentrale Personenunterfiihrung ab dem Platz beim Coop mit
Treppen und Rampen.

Gleisabstand Wendegleis-Streckengleis 5.2 m.

Enge Platzverhéltnisse zwischen dem &usseren Streckengleis und der Dienststrasse RBL erfor-
dern den Bau von Stiitzmauern.

Verbreiterung der Briicke um ca. 7 m Uber die Mutschellenstrasse fiir das Wendegleis und das
Streckengleis.

Signalisierung

Einfahrt Silbern (ab Dietikon):

Wird ab Ausfahrt Dietikon signalisiert (siehe unten).

Gleisabschlusssignal beim Prellbock im Wendegleis.
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Ausfahrt Silbern:

» Richtung Killwangen: Riickbau der beiden bestehenden Signale fiir Gleis 400 und 500 an der
Signalbriicke km 12.48. Neuer Standort als kombiniertes Ausfahrtsignal (Hauptsignal mit Vor-
signal) beim Perronende ca. km 12.65.

* Richtung Dietikon: neue Signalbriicke beim Perronende ca. km 12.32 tiber alle Gleis mit Wie-
derholungssignalen.

Ausfahrt Dietikon:

» Anpassen der bestehenden Signalisierung (nur Innenanlage) in Gleis 3 und 4 (Signale C3, C4,
D33) mit ,,Ankiindigung 40, Wiederholungssignal mit Merktafel ,,Zweistern [* *]),

SWOT

Starken Schwaéchen

» Aufwértskompatibel, so dass in langfristigen » Perronzugang dezentral im Perronbereich
Fahrplanhorizonten auch transitierende Ziige
halten kénnen

Chancen Risiken

» Risiko, dass ab Dietikon nur mit 60 km/h statt
mit Streckengeschwindigkeit gefahren werden
kann (Signalisierung Tiefhaltung) -> kann
Verspatungen generieren und beeinflusst die
anderen Zuge.

« Ausreichend Wendezeit erforderlich, da fir
die Zugswende immer in das Wendegleis aus-
gezogen werden muss (Zugswende und Fahr-
gastwechsel nicht gleichzeitig moglich).
Dadurch Risiko fiir Verspatungstibertragung.
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444 Variante 8.4

Anlagelayout

Abbildung 41: Ausschnitt Anlagelayout Variante 8.4

Kurzbeschrieb

» Verschieben Gleis 400 nach aussen wegen Platzbedarf von Mittelperron und Wendegleis in
Mittellage (ca. km 12.1 - 13.2).

» Wendegleis (ca. km 12.7 - 13.05) westlich der Perronanlage zwischen der langsamen Doppel-
spur.

» Das Wendegleis ist an die Streckengleise mit drei Weichen EW-300 angebunden (erlaubt eine
Geschwindigkeit von 40 km/h ber Ablenkung).

+ Mittelperron P55, 320 m (ca. km 12.30 — 12.62) mit zwei Perronkanten am Streckengleis.

+ Perronbreite 6.02 m (Gefahrenbereich beidseits 1.01m ab Perronkante) ergibt einen Gleisachs-
abstand von 9.4 m.

 Perronerschliessung tber zwei periphere stirnseitige Perronzugange mit Rampen. Die Perso-
nenunterfiihrung des westlichen Zugangs fuhrt zum Platz beim Coop. Der 6stliche Zugang be-
findet sich hinter dem Metallladen der Firma Hauselmann Metall GmbH.

+ Gleisabstand Wendegleis-Streckengleis 5.2 m.

» Enge Platzverhdltnisse zwischen dem &dusseren Streckengleis und der Dienststrasse RBL erfor-
dern den Bau von Stiitzmauern.

» Verbreiterung der Briicke um ca. 7 m uber die Mutschellenstrasse fir das Wendegleis und das
Streckengleis.

Signalisierung (analog V.8.3)

Einfahrt Silbern (ab Dietikon):

+ Wird ab Ausfahrt Dietikon signalisiert (siehe unten).

+ Gleisabschlusssignal beim Prellbock im Wendegleis.
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Ausfahrt Silbern:

» Richtung Killwangen: Riickbau der beiden bestehenden Signale fiir Gleis 400 und 500 an der
Signalbriicke km 12.48. Neuer Standort als kombiniertes Ausfahrtsignal (Hauptsignal mit Vor-
signal) beim Perronende ca. km 12.65.

* Richtung Dietikon: neue Signalbriicke beim Perronende ca. km 12.32 uber alle Gleis mit Wie-
derholungssignalen.

Ausfahrt Dietikon:

» Anpassen der bestehenden Signalisierung (nur Innenanlage) in Gleis 3 und 4 (Signale C3, C4,
D33) mit ,,Ankiindigung 40, Wiederholungssignal mit Merktafel ,,Zweistern [* *]),

SWOT

Starken Schwaéchen

» Aufwértskompatibel, so dass in langfristigen
Fahrplanhorizonten auch tansitierende Ziige
halten kénnen

Chancen Risiken

» Risiko, dass ab Dietikon nur mit 60 km/h statt
mit Streckengeschwindigkeit gefahren werden
kann (Signalisierung Tiefhaltung) -> kann
Verspatungen generieren und beeinflusst die
anderen Ziige.

+ Ausreichend Wendezeit erforderlich, da fur
die Zugswende immer in das Wendegleis aus-
gezogen werden muss (Zugswende und Fahr-
gastwechsel nicht gleichzeitig moglich).
Dadurch Risiko fur Verspatungsubertragung.
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445 Variante 10.3

Anlagelayout

B —

Abbildung 42: Ausschnitt Anlagelayout Variante 10.3

Kurzbeschrieb

» Verschieben und Aufspreizen der Gleise 500 und 400 nach Stiden wegen Platzbedarf fiir Per-
ronanlagen und Wendegleis (ca. km 12.0 — 13.2).

» Wendegleis in Mittellage zwischen den Gleisen der langsamen Doppelspur.

» Das Wendegleis ist an die Streckengleise mit drei Weichen EW-500 angebunden (erlaubt
V=65 km/h liber Ablenkung).

» Mittelperron P55, 320 m (ca. km 12.50 — 13.82) mit zwei Perronkanten (Wendegleis und &usse-
res Streckengleis (Fahrrichtung Killwangen)).

« Optional planerisch vorgesehen ist ein weiteres Perron (P55, 320 m) am inneren Streckengleis
(Gleis 500). Somit kdnnten zukiinftig S-Bahnen Fahrrichtung Dietikon ebenfalls halten.

 Perronbreite 9.02 m (Gefahrenbereich beidseits 1.01 m ab Perronkante) ergibt einen Gleisachs-
abstand von 12.4 m

» Optionales Perron an Gleis 500 mit Perronbreite 6.82 m (schmalere Ausfiihrung mdglich, da nur
eine Kante als Haltekante verwendet wird und die Perronzugange somit dezentral platziert wer-
den konnen).

 Perronerschliessung tiber eine zentrale Personenunterfiihrung ab dem Platz beim Coop mit
Treppen und Rampen.

» Gleisabstand Wendegleis-Streckengleis 5.2 m.

« Neue Briicke bzw. verbreitern der Briicke iber die Mutschellenstrasse fiir siidliches Strecken-
gleis erforderlich.

« Konflikt mit der Anlage RBL. Ausserste Gleisachse liegt auf der Dienststrasse RBL. Verschie-
ben der Dienststrasse wirkt sich direkt auf die Gleisanlage und Funktionalitit des RBL*s aus.

= Variante 10.3 wird nicht weiterverfolgt.
Anlagenanpassungen am RBL aufgrund der Haltestelle sind zu vermeiden. Sie wéren un-
verhé&ltnismassig.
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Signalisierung

Wurde nicht ausgearbeitet, da Variante aufgrund der Gleisgeometrie bzw. der verfiligbaren Platzver-
héaltnisse nicht weiterverfolgt wird.

SWOT

Wurde nicht ausgearbeitet, da Variante aufgrund der Gleisgeometrie bzw. der verfligbaren Platzver-
héltnisse nicht weiterverfolgt wird.
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4.4.6

Variante 10.4

Anlagelayout

Abbildung 43: Ausschnitt Anlagelayout Variante 10.4

Kurzbeschrieb

Verschieben und Aufspreizen der Gleise 500 und 400 nach Stiden wegen Platzbedarf fiir Per-
ronanlagen und Wendegleis (ca. km 11.9 — 12.9).

Wendegleis in Mittellage zwischen den Gleisen der langsamen Doppelspur.

Das Wendegleis ist an die Streckengleise mit drei Weichen EW-500 angebunden (erlaubt
V=65 km/h tiber Ablenkung).

Mittelperron P55, 320 m (ca. km 12.29 — 12.61) mit zwei Perronkanten (Wendegleis und dusse-
res Streckengleis (Fahrrichtung Killwangen)).

Optional planerisch vorgesehen ist ein weiteres Perron (P55, 320 m) am inneren Streckengleis
(Gleis 500). Somit kdnnten zukiinftige S-Bahnen Fahrrichtung Dietikon ebenfalls halten.

Perronbreite 6.02 m (Gefahrenbereich beidseits 1.01 m ab Perronkante) ergibt einen Gleisachs-
abstand von 9.4 m (gilt flr beide Perrons).

Perronerschliessung tber zwei periphere stirnseitige Perronzugange mit Rampen. Die Perso-
nenunterfiihrung des westlichen Zugangs fiihrt zum Platz beim Coop. Der 6stliche Zugang be-
findet sich hinter dem Metallladen der Firma Hauselmann Metall GmbH.

Gleisabstand Wendegleis-Streckengleis 5.2 m.

Bestehende Blocksignale der vier Streckengleise bei km 12.480 liegen im Perronbereich. Diese
Konstellation ist nicht mdglich, die Signale missen verschoben werden.

Konflikt mit der Anlage RBL. Ausserste Gleisachse liegt auf der Dienststrasse RBL. Verschie-
ben der Dienststrasse wirkt sich direkt auf die Gleisanlage und Funktionalitit des RBL*s aus.
was immense Konsequenzen mit sich bringen wiirde.

= Variante 10.4 wird nicht weiterverfolgt.

Anlagenanpassungen am RBL aufgrund der Haltestelle sind zu vermeiden. Sie wéren un-
verhéaltnismassig.
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Signalisierung

Wurde nicht ausgearbeitet, da Variante aufgrund der Gleisgeometrie bzw. der verfligbaren Platzver-
haltnisse nicht weiterverfolgt wird.

SWOT

Wurde nicht ausgearbeitet, da Variante aufgrund der Gleisgeometrie bzw. der verfligbaren Platzver-
héltnisse nicht weiterverfolgt wird.
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4.5 Umweltaspekte

45.1 Wasser

Oberflachengewasser

Der Perimeter wird vom Teischlibach gequert. Dieser ist in diesem Bereich eingedolt ohne eigene Par-
zelle (Klasse 4).

Hochwasser

Die Haltestelle Silbern liegt ausserhalb des Risikogebietes fiir Hochwasser.
Gewasserschutz

Der Untersuchungsperimeter liegt im Gewasserschutzbereich A,.

(Der Gewasserschutzbereich A, umfasst die nutzbaren unterirdischen Gewasser sowie die zu ihrem
Schutz notwendigen Randgebiete).

Grundwasser

Die Grundwasserschutzzone ist nicht tangiert. Der Perimeter liegt im Gebiet mit grosser Grundwas-
sermachtigkeit (10 bis 20 m).

Die Personenunterfihrungen konnten den Grundwasserpegel tangieren.

NSNS
\{\\f,& .

Abbildung 44: Ausschnitt aus Oberflachengewasser; Gewasserschutz und Grundwasserkarte
(Quelle: WebGIS Kt. Zirich)
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452 Altlasten

Im Kataster der belasteten Standorte sind keine Eintrage fiir den Untersuchungsperimeter vorhanden.

Abbildung 45: Ausschnitt Altlastenkarte
(Quelle: WebGIS Kt. Ziirich)

453 Larmschutz

Das Limmattal gilt gem. dem FindV-Projekt ,,Larmsanierung der Eisenbahnen® als saniert. Die Halte-
stelle generiert nicht mehr Larm als der bestehende Eisenbahnverkehr. Zudem liegt die Haltestelle Sil-
bern zwischen dem Rangierbahnhof Limmattal und dem Industriequartier Silbern, in einem nicht son-
derlich larmsensiblen Gebiet.

Mit Larmproblemen ist nicht zu rechnen. Spezielle L&rmschutzmassnahmen sind nicht vorzusehen.

Eisenbahnldrm Tag Strassenlédrm Tag

—=

Abbildung 46: Larmbelastungskarte
(Quelle: WebGlIS, Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE), 3.9.2015)

Die Larmkarten zeigen anschaulich, dass die Larmbelastung durch Strassenléarm tiefer in den Perime-
ter eindringt und eine grossere Belastung darstellt.
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45.4 Denkmalpflege, Naturschutz, Landschaftsschutz

Im Untersuchungsperimeter befinden sich weder denkmalgeschiitzte Anlagen noch ist das Areal einer
schutzwirdigen Zone zugeordnet.

455 Fruchtfolgeflache

Fruchtfolgeflachen sind im Perimeter nicht betroffen.
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5 Grobkostenschatzung

Fur die untersuchten Varianten der S-Bahn Haltestelle Silbern wurde eine Grobkostenschatzung mit
Genauigkeit +/- 50 % erstellt. Neben den Investitionskosten wurden auch die Betriebs- und Unter-
haltskosten abgeschatzt.

Fur die Investitionskosten erfolgte die Kostenschétzung tber ein Mengengerust je Variante, wahrend
die Berechnung der Unterhaltskosten tber einen Unterhaltskostensatz von 3 % bezogen auf die Inves-
titionskosten erfolgte. Die Betriebskosten fallen vor allem aufgrund des zusétzlichen Energiebedarfes
fr Beschleunigen bzw. Abbremsen aufgrund des S-Bahn Haltes an. Diese Betriebskosten sind fiir die
Varianten 8.3 und 8.4 gegenuiber den Varianten 1.3 und 1.4 leicht hoher, da eine zusétzliche Fahrt vom
Perron ins Wendegleis notig ist. Die Betriebskosten wurden Uber das Kostentool Langsamfahrstelle
der SBB abgeschétzt.

Schétzung +/- 50 %; exkl. MwSt; Preisbasis 04/2015

Investitionskosten Unterhaltskosten Betriebskosten*
Variante 1.3 CHF 25.3 Mio. CHF 0.76 Mio./a CHF 0.13 Mio./a
Variante 1.4 CHF 33.4 Mio. CHF 1.00 Mio./a CHF 0.13 Mio./a
Variante 8.3 CHF 42.3 Mio. CHF 1.27 Mio./a CHF 0.15 Mio./a
Variante 8.4 CHF 45.5 Mio. CHF 1.37 Mio./a CHF 0.15 Mio./a

*) 30 Ziige pro Tag (1 Zug pro Stunde in HVZ und 2 Ziige pro Stunde in NVZ) wahrend 365 Tagen.

Tabelle 11: Ubersicht Grobkostenschatzung

Fur die Varianten 10.3 und 10.4 wurde keine Grobkostenschatzung ausgearbeitet, da die beiden Vari-
anten aufgrund der Gleisgeometrie bzw. der verfligbaren Platzverhéltnisse verworfen wurden.
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Nachfolgend ausfihrlichere Angaben zu den einzelnen Kostenelementen.

V1.3 V1.4 V8.3 V8.4
Tiefbau/ IB 2'500'000 3'200'000 8'800'000 9'300'000
Trassee 1'100'000 1'120'000 2'150'000 2'620'000
Briicken 0 0 4'200'000 4'200'000
Stutzmauern 0 650'000 970'000 970'000
Verschiedenes 1'410'000 1'400'000 1'460'000 1'490'000
Publikumsanlagen 9'990'000 16'140'000 14'090'000 17'330'000
Perrons 1'010'000 1'000'000 1'990'000 1'990'000
Perrondacher 600'000 600'000 990'000 660'000
Zugange 8'180'000 14'300'000 10'720'000 14'300'000
Perronmoblierung 240'000 240'000 380'000 380'000
S&L 3'170'000 4'440'000 4'880'000 4'870'000
Stellwerk 2'710'000 3'880'000 4'320'000 4'310'000
Leittechnik ILTIS 100'000 210'000 210'000 210'000
Verschiedenes 360'000 350'000 350'000 350'000
Bahntechnik 8'810'000 8'930'000 13'500'000 13'180'000
Fahrbahn, Gleis 1'380'000 1'370'000 3'950'000 4'350'000
Weichen 2'760'000 2'730'000 2'120'000 2'120'000
Fahrleitung, Bahnstrom 1'220'000 1'760'000 2'940'000 3'100'000
Kabel 1'290'000 1'030'000 1'790'000 1'290'000
Elektrische Anlagen 1'810'000 1'700'000 2'350'000 1'980'000
Versch. Fahrbahn 50'000 50'000 50'000 50'000
Versch. Btechnik 290'000 290'000 290'000 290'000
Telecom 440'000 380'000 730'000 520'000
Hochbau 340'000 330'000 330'000 330'000
Total 25'300'000 33'400'000 42'300'000 45'500'000

Schétzung +/- 50%

inkl. Honorare und 10% Zuschlag fir Unvorhergesehenes

exkl. MwSt
Preisbasis 04/2015

Tabelle 12: Grobkostenschatzung Detailansicht

Bemerkung:

Allféllige Abweichungen bei den Summen ist auf die Rundungen zurlickzufiihren.
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6 Nachfragepotential der S-Bahn Haltestelle Silbern

Einleitung

Fur die Beurteilung der Zweckmassigkeit sind die erwarteten Ein- und Aussteigerzahlen ein wichtiges
Kriterium. Das Fahrgastpotential lasst sich auf Basis der Raumnutzungsstruktur und dem Mobilitats-
verhalten der Bevolkerung abschétzen.

Einzugsgebiet

Das Einzugsgebiet der Haltestelle Silbern deckt sich recht genau mit den beiden Gebieten Silbern und
Lerzen. Ein Teil des Gebietes Niderfeld ennet dem Rangierbahnhof liegt ebenfalls im Erschliessungs-
radius von 550m einer S-Bahnhaltestelle. Die Zuganglichkeit ist jedoch, aufgrund der erheblichen
Trennwirkung durch den Rangierbahnhof, nicht gegeben. Deshalb muss das Niderfeld von der Beur-
teilung ausgeschlossen werden. Umsteiger von Bus auf Zug bzw. Zug auf Bus kénnen ebenfalls aus-
geschlossen werden. Dazu fehlt das notige Angebot.

Erschiiessungsbereich:

O =1

Abbildung 47: Einzugsgebiet Haltestelle Silbern
(Eigene Darstellung; Karte: WebGIS Kt. Ziirich)

Verkehrserzeugung, Verkehrszweck und Verkehrsmittelwahl
Strukturdaten

Die Mobilitadt und die Verkehrsmengen werden (ber die Anzahl getétigten Fahrten (d.h. Anzahl We-
ge), die die Bevolkerung im Einzugsgebiet unternimmt, definiert. Ein Weg besteht aus einer oder meh-
reren Etappen und wird definiert durch den Zweck (D.h. die Tatigkeit am Wegziel).
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Die Schlisselgréssen fiir die Verkehrserzeugung in Silbern sind:

» Arbeiten - Anzahl Arbeitsplatze
« Einkaufen - Anzahl Besucher oder Kunden
* Wohnen - Anzahl Einwohner

Der oft wichtigste Verkehrserzeuger Wohnen (Anzahl Einwohner), ist in Silbern bloss von sekundarer
Bedeutung.

Die Anzahl der Einwohner und Arbeitsplatze wurden im Kapitel Situationsanalyse analysiert.

Die Verkehrserzeugung durch Besucher/Kunden zum Zweck Einkaufen wird (ber die Bruttogeschoss-
flache oder die Verkaufsflache der Geschéfte abgeleitet. Im aktuellen 6ffentlichen Gestaltungsplan
SLS gibt es Angaben dazu.

Fur die Potentialanalyse rechnen wir mit folgenden Werten:

* Einwohner 200
» Arbeitsplatze 10000
« Verkaufsfliche 69350 m?

Anzahl Fahrten

Die Anzahl Wege, die je Einwohner, Arbeitsplatz und Verkaufsfliche unternommen werden, sind in
verschiedenen wissenschaftlichen Studien untersucht worden. Im Allgemeinen basieren diese Analy-
sen und Auswertungen auf den Datengrundlagen des Mikrozensus vom Bundesamt fiir Raumentwick-
lung. Folgende Werte werden im Weiteren verwendet:

» Einwohner 3.3 Fahrten pro EW pro Tag
» Arbeitsplatz 3.3 Fahrten pro AP pro Tag
» Einkauf 50 Fahrten pro 100 m2 Verkaufsflache pro Tag

Daraus ergibt sich fur die einzelnen Verkehrszwecke folgende Verkehrsmengen:

Einwohner 660
Arbeiten 33000
Einkaufen 34675
68°335 Fahrten pro Tag
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Verkehrsmittelwahl - Modalsplit

Die Zuscheidung der erzeugten Verkehrsmengen auf die Verkehrstréger erfolgt Gber den Modalsplit.
Im Kapitel Situationsanalyse ist der Modalsplit fiir das gesamte Limmattal aufgefiihrt. Dieser betréagt
heute fur den 6V 15 % und soll im Zielbild 2030 25 % betragen.

Aufgrund der kleinrdumigen Betrachtung nur fir das Gebiet Silbern, kdnnen fiir die Potentialanalyse
einer S-Bahn Station nicht die allgemeinen Werte herangezogen werden, sondern missen eigens be-
rechnet werden (siehe Anhang 6).

Fur das Gebiet Silbern betrégt der heutige 6V Anteil des Verkehrs 3.90 %.
(Herleitung siehe Anhang 6.)

Fur die Potentialanalyse wurden drei Szenarien gebildet (siehe auch Anhang 6):

1. extremes Wachstum 6V-Modalsplit (Verdoppelung), davon 65% Bahnanteil (Rest Bus)
2. grosses Wachstum 6V-Modalsplit (+ 30%), davon Bahnanteil 65% (Rest Bus)
3. grosses Wachstum 6V-Modalsplit (+ 30%), davon Bahnanteil 35% (gem. Erfahrungswerten)

Damit ergeben sich folgende Nutzerzahlen fir die S-Bahn Haltestelle Silbern:

Ein-/Aussteiger
e Szenario 1: 3'463

e Szenario 2; 2'251
« Szenario 3: 1'212

In Szenario 1 wirden die Buskunden im Vergleich zum heutigen Verkehr in etwa konstant bleiben,
wahrend das Wachstum alles der S-Bahn zugeschrieben werden kann.

Ob es sich bei den ausgewiesenen Nutzern des S-Bahn Haltestelle Silbern alles um Neukunden han-
delt, oder ob bereits bestehende Bahnkunden die bloss den ,,Bahnhof wechseln® handelt, 14sst sich da-
raus nicht ableiten.

Anzahl Ein/-Aussteiger der S-Bahn Haltestelle Silbern im Horizont 2030

Die Anzahl méglicher Nutzer fir die S-Bahn Haltestelle wird langfristig auf maximal ca. 3500 Ein-
/Aussteiger geschatzt.
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Zugrunde gelegt ist dabei, dass das erwartete Wachstum und der volle Ausbau des Gebiets Silbern ein-
tritt. Dieser Wachstumsprozess kann nur langfristig erreicht werden. Ebenfalls wird vorausgesetzt,
dass sich der Modalsplit sehr stark zu Gunsten des 6V entwickelt und davon der S-Bahn Anteil 65 %
betrégt.

Vergleich mit anderen Haltestellen:
Anzahl Ein-/Aussteiger der umliegenden S-Bahn Stationen:

Ein-/Aussteiger (2012, DWV)

+ Dietikon 21000
» Glanzenberg 3900
+ Schlieren 11200
» Killwangen-Spreitenbach 4000
* Regensdorf-Watt 6800

Der Vergleich mit der Anzahl Ein-/Aussteiger der umliegenden Bahnhofe zeigt, dass selbst das lang-
fristige Nutzerpotential von Silbern bereits unter dem heutigen Wert von Glanzenberg liegt.

In Glanzenberg besteht heute eine grosse Park+Ride Anlage (ca. 100 Platze). Dies macht die Haltestel-
le fur viele Nutzer attraktiv, die bis dorthin mit ihrem Pkw fahren und fir die letzte Wegetappe ihrer
Reise auf den Zug umsteigen um, so die oft mihsame Fahrt durch bzw. nach Ziirich zu vermeiden.

Ob eine vergleichbare Park+Ride-Anlage in Silbern einen dhnliche Effekt erzielen wiirde ist allerdings
fraglich. Es ware eher zu erwarten, dass dadurch nicht mehr Bahnkunden generiert werden, sondern es
vielmehr zu einer Verschiebung der Kunden von Glanzenberg nach Silbern kommen kénnte.

Das Gebiet Silbern ist charakterisiert durch Industrie/Gewerbenutzung sowie fiir Einkaufszwecke. Fir
diese Tatigkeiten nutzt die Bevolkerung schwergewichtig das Auto, weshalb sich trotz der hohen An-
zahl Arbeitsplatze und grosser Verkaufsfliche eher bescheidene Nutzerzahlen fur die S-
Bahnhaltestelle ergeben.
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Werden die Investitionskosten der verschiedenen Varianten mit dem Nutzerpotential ins Verhéaltnis
gesetzt ergeben sich folgende Werte:

* Variante 1.3 ca. CHF 8000 pro Nutzer

* Variante 1.4 ca. CHF 10°000 pro Nutzer

* Variante 8.3 ca. CHF 13200 pro Nutzer

* Variante 8.4 ca. CHF 14200 pro Nutzer
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7 Anbindung an das Netz des vorhandenen oV

7.1 Situation 2015

Das Quartier Silbern wird heute durch die Buslinie 309 der VBZ im 15-Minuten-Takt bedient. Ab
2016 wird die Buslinie wahrend der HVZ verdichtet und fahrt im 7.5 Min. Takt. Die heute bereits gute
Erschliessungsqualitat (Giiteklasse C) wird somit weiter verbessert.

Ubersicht Buserschliessung in Dietikon

Abbildung 48: Buslinien ab Bahnhof Dietikon
(Quelle: ZVV)
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Gebietsabdeckung durch Buserschliessung und S-Bahn Silbern

] - - \ r‘:kasom
/F\\ SO =]
N —

Abbildung 49: Erschliessungsradius S-Bahn und Bus
(Eigene Darstellung; Karte: WebGIS Kt. Ziirich)

Das Einzugsgebiet durch die Buserschliessung (gelb) deckt das gesamte Silbern-Quartier ab. Das Ein-
zugsgebiet durch die S-Bahn Silbern (blau) wére ziemlich deckungsgleich

Die Anbindung einer Haltestelle Silbern an das bestehende Busliniennetz ist gegeben. Die Umsteige-
beziehungen sind (iber kurze Wege (ca. 70 m) gut.
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7.2 Erweiterung des bestehenden Busnetzes
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Abbildung 50: Erweiterung Buslinie 309
(Eigene Darstellung; Karte: ZVV)

Eine Verlangerung der Linie 309 nach Spreitenbach und damit Anbindung der Einkaufsgebiete IKEA
und Shoppi/Tivoli wére theoretisch denkbar.

Voraussetzung dafiir wére eine separate Busspur auf der hoch belasteten Mutschellenstrasse, um die
erforderliche Zuverlassigkeit und Fahrplanstabilitat bereitstellen zu kénnen. Gemadss Aussage VBZ ist
zum aktuellen Zeitpunkt aber bereits bekannt, dass der Kanton keinerlei Businfrastruktur auf der Mut-
schellenstrasse bereitstellen mochte, da diese als Riickstauflache genutzt werden soll.
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7.3 Situation mit Limmattalbahn

Ausblick Limmattalbahn

D S-Bahn
@ r=550m

Bus
r=350m

angierbakh
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SLimmattal o \ N, G @ Limmattalbahn
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N\ 35/'/' S "7;\.
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Abbildung 51: Erschliessungsradius mit S-Bahn, Bus und Limmattalbahn
(Eigene Darstellung; Karte: WebGIS Kt. Zurich)

Die Limmattalbahn deckt das Gebiet sudlich des Rangierbahnhofes und der Stadt Dietikon sehr gut ab.
Nach aktuellem Planungsstand wird die Buslinie 303 (verkehrt von Dietikon nach Spreitenbach), an-
gepasst an den Ausbaustand bzw. an die Inbetriebnahme der einzelnen Etappen der Limmattalbahn,
eingestellt. Der Erschliessungsperimeter der Limmattalbahn tangiert das Gebiet Silbern nicht und hat
somit keine Auswirkung auf eine allfallige Realisierung der S-Bahn Haltestelle.
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8 Abschliessende Machbarkeitsbeurteilung

Betriebliche Analyse

Die Fahrplananalyse zeigt, dass nur die S19 aus Zirich in Silbern halten kann, bzw. wenden kann. In
der Nebenverkehrszeit halbstundlich und wéhrend der Hauptverkehrszeit stiindlich. Silbern wére die
Endstation der S19 mit Halten in Dietikon und Altstetten westlich von Zurich. Es werden also nicht al-
le Unterwegsbahnhofe bedient. Ein Verzicht des Haltes Glanzenberg zugunsten eines Haltes Silbern
wird politisch als nicht realistisch eingeschatzt

Mikrostandort

Als beste Lage beziigliche Erschliessungsabdeckung des Quartiers Silbern und fur die Perronzugénge
erweisen sich die Mikrostandorte 3 und 4. Die anderen Mdglichkeiten konnten verworfen werden.

Bauliche Machbarkeit

Die Varianten 10.3 und 10.4 sind aufgrund der erforderlichen bzw. der verfligharen Platzverhaltnisse
nicht moglich. Die Varianten 1.3, 1.4, 8.3 und 8.4 sind hingegen baulich machbar. Die Preisunter-
schiede sind erheblich. Die Investitionskosten der vier Varianten belaufen sich von CHF 25.3 Mio bis
CHF 45.5 Mio. Im Gegensatz zu den Varianten 1.3 und 1.4 sind die Varianten 8.3 und 8.4 aufwaérts-
kompatibel, falls in spéteren Fahrplanhorizonten transitierende S-Bahnen halten kénnen.

Nachfragepotential

Das langfristig erreichbare Nachfragepotential betrdgt maximal ca. 3500 Ein-/Aussteiger. Dieser Wert
ist im Vergleich zu den Nutzerzahlen der umliegenden Bahnhdfen eher tief. Zudem wird ein sehr ho-
hes Wachstum des 6V vorausgesetzt.

Von den ausgewiesenen Nutzern sind nicht zwingend alles Neukunden. Es ist durchaus mdglich, dass
dabei auch ein Anteil ,,abgeworbene Kunden von anderen Bahnh6fen dabei sind.

Angebotsqualitat

Die gesetzten Anforderungen an die Qualitét eines attraktiven Angebotes kénnen nur knapp eingehal-
ten werden. Insbesondere die Minimalstandards der Angebotshaufigkeit und Haltepunktabstand sind
kritisch.
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A 1 Netzgrafik - Referenzkonzept STEP AS 2025 (Stand
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Abbildung 52: Netzgrafik STEP AS-2025 (Stand 08/2014)
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A 2 Streckengrafik - Referenzkonzept STEP AS 2025

(Stand 08/2014)
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Abbildung 53: vereinfachte Streckengrafik AS-2025 mit Halt Silbern, Abschnitt Altstetten-Brugg
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Abbildung 54: vereinfachte Streckengrafik AS-2025 mit Halt Silbern, Abschnitt Killwangen-
Spreitenbach - Aarau
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Abbildung 55: vereinfachte Streckengrafik AS-2025 mit Halt Silbern
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A 3 Variantenkatalog Gleistopologien

Dezember 2015

Aufgrund der Ergebnisse der Analyse zur betrieblichen Machbarkeit wurde ein Variantenkatalog mit
folgenden 13 verschiedenen Topologien entwickelt.

Variante 1-3:

mdglichkeit nur fir wendende Ziige

Variante 4-7.b:

und/oder an den Streckengleisen.

Variante 8-12:

Separates, aussenliegendes Wendegleis, nur auf Seite Dietikon angebunden. Halte-

Haltemdglichkeit auch flr durchfahrende Ziige an einem zusatzlichem Gleis

separates Wendegleis in Mittellage der langsamen Doppelspur. Varianten gut geeig-

net fir wendende Ziige wie auch fur durchfahrende Zige.

<- Kilwangen Dietikon -> <- Killwangen <- Killwangen Dietikon ->
< < <
< + <
Fe erkehi Fer Fernverkehr
- :— -
> >
> > o
» »
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<- Kilwangen Dietikon ->  <- Killwangen Dietikon ->
7.a. 11.
: Femverkeh -
- N ——
[ 1\
7.b. 12.
: Fe erkeh -
‘:.:’ | ——
< N\ ' 4
= [ 1N\

Tabelle 13: Variantenkatalog Gleistopologien komplett

Aus diesem Variantenfacher wurden die Varianten 1, 8 und 10 flr die vertiefte Priifung weiterver-
folgt.

Begrindung:
» Die Wende im Streckengleis ist aus Kapazitatsgriinden nicht méglich. Ein separates Wendegleis ist
zwingend, alle anderen Varianten kdnnen verworfen werden.

» Aufgrund der betrieblichen Machbarkeitspriifung kann nur die von Zirich her kommende S19 hal-
ten. Die Einbindung des Wendegleises ist nur ostseitig erforderlich.

» Die Doppelspur muss aus Kapazitatsgriinden im Richtungsbetrieb befahren werden. Ein zusatzli-
cher Spurwechsel ist bei Variante 1 zwingend erforderlich.

* Das innere* Perron bei Variante 10 ist aus betrieblichen Griinden nicht erforderlich. Aufgrund
von Uberlegungen zur Aufwartskompatibilitat fur weiter entfernte Fahrplankonzepte, muss der er-
forderliche Platzbedarf beriicksichtigt werden.
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A 4 Evaluation des Mikrostandortes

Der Perimeter fir einen moglichen konkreten Standort der S-Bahn Haltestelle ist aufgrund der vor-
handenen Strukturen und der Nahe zum Bahnhof Dietikon schon relativ eng eingegrenzt. Das Gebiet
Silbern erstreckt sich tiber eine L&nge von zirka einem Kilometer entlang den Gleisen. In diesem Be-
reich muss die Haltestelle an optimaler Lage zu liegen kommen.

Folgende sieben Mdglichkeiten stehen als denkbaren Standort flir eine neue Haltestelle Silbern zur
Diskussion. Die Nummer stellt dabei jeweils die Mitte der Perronanlage und der Balken die erforder-
liche Perronlénge dar. Die Standorte sind so gewahlt, dass eine zentrale Perronerschliessung und/oder
eine Erschliessung via periphere Perronbereiche in die ortliche Struktur passt.
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Standort 1

Erschliessungsbereich: '

Pro Contra
o Platz fur grossziigige Park&Ride-Anlage inun- | e Liegt sehr peripher zum Zielgebiet.
mittelbarer Nahe vorhanden. e Perron als Briicke tber Mutschellenstrasse

baulich sehr anspruchsvoll und teuer.

¢ Bahnhofsanlage Kantonsubergreifend

e Zugang vom Hauptplatz Silbern ohne
Sichtbeziehung zum Perron.

e Weiter Weg bis zum Perron («ums Eck»)

e Baumschule/Gértnerei miisste ,,geopfert™
werden.

Standort 2

Erschliessungsbereich:

SO ]

Analog Standort 1, zudem
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Pro Contra

e Zugang am Hauptplatz besser (kunden-
freundlicher) als bei Stao 1

Standort 3

Q.

&

{

Y
+| Erschliessungsbereich:

Ol =1

Pro Contra

e Perronanlage zentral beim Hauptplatz Silbern (entspricht
in etwa Gestaltungsplan der Gemeinde Dietikon).

¢ Perronanlage ausserhalbe Perimeter Mutschellenstrasse
(«Brlickenperrony).

e Perronanlage liegt nur noch in einem Kanton (Kanton Zi-
rich).

e Ein zentraler Hauptzugang mit direkter Sichtbeziehung
Perronbereich.
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Standort 4

e Zentralste Lage im Untersuchungsperimeter e Perronanlage liegt leicht versteckt

e Perronanlage ideal Uber zwei stirnseitige Zugénge er- hinter Pestalozzi-Hallen.
schliessbar

Standort 5

e Vergleichbar mit Stao 4, aber tendenziell schlechter

Vergleichbar mit Stao 4, zudem

Pro

e Kein direkter Zugang und ohne
Sichtbeziehung zum Hauptplatz Silbern.

e Perronanlage liegt versteckt hinter
Pestallozzi-Hallen.
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Standort 6

o Kein direkter Zugang und ohne
Sichtbeziehung zum Hauptplatz Silbern.

e Standort schon ziemlich peripher im
Unteruschungsperimeter.
Erschliessungsqualitdt des Quartiers Silbern
nicht optimal.

Standort 7

s, Erschliessungsbereich:

QL = |,

e

e Kein direkter Zugang und ohne
Sichtbeziehung zum Hauptplatz Silbern.

e Standort sehr peripher zum
Untersuchungsperimeter,
Erschliessungswirkung (R=550 m) des
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Wege).

Quartiers Silbern ungentigend

e Perron als Briicke iber die Reppisch bau-
lich sehr anspruchsvoll und teuer.

e Nahe zum Bahnhof Dietikon (1 km)
Erschliessung Perronanlage und Zugénge
nicht kundenfreundlich realisierbar (weite

Fotos und Impressionen zu den verschiedenen Standorten

Standort 1

Potentielle Flache fir
Park+Ride und Gartnerei.
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Standort 1

Zugang entlang
Mutschellenstrasse

Standort (1), 2,3,4

Zugang ab Hauptplatz
Silbern

Standort (1), 2,3,4

Werbeplakat der Stadt
Dietikon beim
»~Hauptplatz Silbern*
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Standort (3), (4), 5

Allfallig moglicher
seitlicher Perronzugang

Standort4,5,6 ,7

Vorplatz des Zugangs
Seite Dietikon

Standort 6, 7,

Zugang entlang
Anschlussgleis Coop
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Sicht ab der
Viaduktstrasse nach
Westen zu den
Streckengleisen und dem
Anschlussgleis Coop.

Fazit Mikrostandort:

Aufgrund der oben aufgefuhrten Argumente erweisen sich Standort 3 und Standort 4 fur die Platzie-
rung der Perronanlage als insgesamt die vielversprechendsten Standorte im Perimeter in Bezug auf
Quartiererschliessung, Perronerschliessung und Machbarkeit.
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A 5 Analyse Zugfolgezeit

Untersuchung der Zugfolgezeiten mit Haltestelle Silbern.

Ausgangslage:

Die Signalbriicke (bzw. das Signal P708) bei km 12.480 muss je nach Variante und Lage der Perron-
anlage verschoben werden. Nachfolgend werden in vier Szenarien die Mdglichkeiten und Auswirkun-
gen untersucht.

Zustand heute
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Abbildung 56: Zugfolgezeit Zustand Heute

A-17



Machbarkeitsstudie neue S-Bahn Haltestelle Silbern Dezember 2015

Szenario 1
» P708 bei Standort 12.400. VVolle Bremswege zwischen 11.290 (D33) und 12.400.
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Abbildung 57: Zugfolgezeit Szenario 1

=>» Die Zugfolgezeit bleibt bestehen und ist weiterhin homogen (sogar etwas homogener als heu-
te)
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Szenario 2
» P708 bei Standort 12.650. Volle Bremswege zwischen 12.650 und 13.690.
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Abbildung 58: Zugfolgezeit Szenario 2

=>» Die Zugfolgezeit bleibt bestehen, allerding nur noch knapp homogen. Die Gefahr von einer
Fahrt durch Warnung beim Einfahrsignal in Dietikon (km 10.034)

A-19



Machbarkeitsstudie neue S-Bahn Haltestelle Silbern Dezember 2015

Szenario 3
» P708 bei Standort 12.650. Volle Bremswege zwischen 12.650 und 13.690.
» A bei 10.110 (statt 10.034), weiterhin volle Bremsewege (auch zu C3)
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Abbildung 59: Zugfolgezeit Szenario 3

=>» Die Zugfolgezeit bleibt bestehen. Die Homogenitét ist etwas besser als bei Szenario 2
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Szenario 4 - Drittelung der Blockstelle
» Aufheben der Signalbriicke bei km 12.480 und neue Dreiteilung.

» Mit Tiefhaltungen und angepassten Signalstandorten
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Abbildung 60: Zugfolgezeit Szenario 4

Die Signalstandorte wurden so gewdhlt, dass die Geschwindigkeiten der A-Reihen mdglichst wenig
reduziert werden mussen. Mit diesen Standorten muss nur die v der Reihe A50 von 90 km/h auf
85 km/h reduziert werden.

Die minimalen Abstéande zwischen den Signalen nach 11.290 ergeben dann 12.200 und 13.010, womit
die technische Zugfolgezeit beim Signal C* 113s ergibt. Als Pufferzeit wird in so einem Fall (Tiefhal-
tung innerhalb der Grenze der Selbstregulierung) der Fahrzeitverlust bei Fahrt durch die Tiefhaltung
genommen:
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Abbildung 61: Geschwindigkeitsdiagramm Szenario 4

Fahrzeitverlust, wenn ein Zug beim Signal C3 -9 angezeigt erhalt = 25 sek

Dadurch ergibt sich bei Signal C* eine planerische Mindest-ZfZ von 113+25=138s, was die bisherige
planerische ZfZ von 120s auf diesem Abschnitt klar Uberschreitet.

Die Fahrzeitverluste bei den anderen Signalen mit Tiefhaltung betragen 28s resp. 26s, womit dort pla-
nerische Mindest-ZfZ von 125s resp. 128s entstehen. Auch hier werden die Anforderungen des
Fahrplans nicht erfallt.
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A 6 Potentialanalyse
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A 7 Gleisregime und -topologie Limmattal
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A 8 Gleisplane Massstab 1:1000
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