3669 KR-Nr. 176/1994
Bericht und Antrag
des Regierungsrates an den Kantonsrat
zur Motion KR-Nr. 176/1994 betreffend
Bahntransport fiir Luftfrachtersatzverkehr (LEV)

(vom 16. September 1998)

Der Kantonsrat hat dem Regierungsrat am 24. Oktober 1994 fol-
gende von den Kantonsrdten Peter Stirnemann, Ziirich, und Ruedi
Keller, Hochfelden, eingereichte Motion zur Berichterstattung und
Antragstellung liberwiesen:

Der Regierungsrat wird beauftragt, zusammen mit den weiteren
Partnern einer moglichen Tragerschaft die erforderlichen Planungs-
schritte fiir die Erstellung einer kombinierten Giiteranlage fiir Ziirich-
Nord und den Luftfrachtersatzverkehr einzuleiten und dem Kantons-
rat eine entsprechende Kreditvorlage fiir die anteilmassige Beteili-
gung des Kantons an deren Realisierung vorzulegen.

Mit Beschluss des Kantonsrates vom 23. Juni 1997 wurde die Frist
zur Berichterstattung und Antragstellung um ein Jahr erstreckt.

Der Regierungsrat erstattet hiezu folgenden Bericht:

Standort

Im kantonalen Richtplan vom 31. Januar 1995 wurde der Standort
fiir eine Giiterumschlaganlage fiir Luftfrachtersatzverkehr (LEV) und
Synergiefracht im Gebiet Riimlang-Eich festgesetzt. Die Festsetzung
beruhte auf verschiedenen Vorstudien zum bestgeeigneten Standort.
Der Verzicht auf eine genauere Bezeichnung hat die vertiefende Prii-
fung von verschiedenen lokalen Alternativen ermdglicht, die aus
Griinden des Landschaftsschutzes, der Siedlungsplanung und allfil-
liger Lirmemissionen angezeigt erschien.

Bereits anfangs November 1994 wurden erste Gesprédche mit mog-
lichen Interessenten an einer Trédgerschaft fiir die Umschlaganlage ge-
fithrt. Dabei wurde festgestellt, dass fiir eine erfolgreiche Suche nach
einer Tragerschaft zunéchst die Frage des genauen Standortes endgiil-
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tig zu losen ist und zudem das Giiterverkehrsaufkommen vertieft ana-
lysiert werden muss.

Eine im Mai 1996 abgeschlossene Studie bevorzugt einen Standort,
der der Tankanlage Riimlang (TAR) gegeniiber liegt («Gegeniiber
TAR»). Allerdings wird am Standort «Gegeniiber TAR» eine pla-
nungsrechtliche Interessenabwidgung notwendig sein. Ausserdem ist
eine Rodungsbewilligung erforderlich, die ihrerseits vom Nachweis
der Standortgebundenheit abhéngig ist. Als zweitbeste Variante wird
das Gebiet Riimlang-Eichhof vorgeschlagen. Dank der Beriicksich-
tigung neuester Entwicklungen in der betrieblichen Transportlogistik
und dem Einbezug aktueller Umschlagstechniken konnte der Fldchen-
bedarf fiir beide Standorte bereits deutlich herabgesetzt werden.

In der Studie wurde allerdings auch festgehalten, dass eine wirk-
same Verlagerung von Giiterverkehr von der Strasse auf die Schiene
voraussetzt, dass das Kombiverkehrsangebot umfassend optimiert
wird, was eine koordinierte Uberpriifung und Konkretisierung aller im
Richtplan vorgesehenen 18 Standorte fiir Giiterumschlag im Kanton
Zirich bedingt. Die entsprechende vernetzte Gesamtbetrachtung
wurde im Juli 1997 abgeschlossen und empfiehlt, den Standort Riim-
lang-Eich als nédchstgelegene Umschlagméglichkeit fiir Verkehrsbe-
ziehungen im direkten oder indirekten Zusammenhang mit dem Flug-
hafen weiterhin im kantonalen Richtplan zu sichern.

Giiterverkehrsaufkommen

Das LEV-Aufkommen hat sich seit 1990 bis Ende 1997 beinahe
verdoppelt und ist von 71 000 Tonnen pro Jahr auf 137 000 Tonnen pro
Jahr angewachsen. Sein Anteil am gesamten Frachtverkehr iiber den
Flughafen betrédgt heute rund 29% (1990:21,6%). Der LEV wird heute
praktisch ausschliesslich iiber die Strasse abgewickelt.

Hauptsédchliche Herkunfts- und Bestimmungsorte sind Mailand
und Frankfurt mit je rund 25 000 Tonnen, gefolgt von Basel und Genf
(je rund 14 000 Tonnen) sowie Briissel, Stuttgart und Amsterdam (je
rund 8000 Tonnen). Auf diesen Relationen werden somit tiber 70% der
LEV-Transporte abgewickelt. In den letzten drei Jahren haben vor
allem Mailand, Basel und Genf deutlich zugelegt. Ob das LEV-Auf-
kommen zwischen Mailand und Ziirich auch kiinftig eine grosse Rolle
spielen wird, hdngt massgeblich von der Entwicklung auf dem zurzeit
in Bau befindlichen Flughafen Malpensa in Mailand ab.

Das Aufkommen auf diesen Strecken weist in der Regel Unter-
schiede zwischen Import und Export auf, die gréssten bei den beiden
Hauptrelationen Mailand und Frankfurt. Das Verhéltnis zwischen Im-
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port und Export betrdgt auf der Strecke Mailand-Ziirich etwa 5:1,
zwischen Frankfurt und Ziirich etwa 2:1. Ausserdem gibt es deutliche
Unterschiede im Wochenverlauf. In der zweiten Wochenhélfte ist das
Aufkommen zwei- bis dreimal héher als zu Wochenbeginn. Die einzel-
nen Sendungen sind von den Flugplénen der Luftverkehrsgesellschaf-
ten abhingig, was zu einer Streuung von Einzelsendungen wihrend
des ganzen Tages fiihrt und eine Biindelung dieser sehr zeitkritischen
Transporte erschwert.

Neue Bahnproduktionsformen als Voraussetzung fiir eine Verlagerung

Trotz markanter Wachstumsraten im LEV haben die durchgefiihr-
ten Abkldrungen gezeigt, dass das LEV-Aufkommen allein selbst auf
den Hauptrelationen Frankfurt und Mailand nicht ausreicht, um einen
Ganzzug fiillen zu kénnen. Daran diirfte sich auch bei weiterer Zu-
nahme des LEV nicht einmal langfristig etwas dndern. Eine Verlage-
rung der Transporte auf die Schiene bedingt deshalb, dass entweder
zusétzliche Fracht (Synergiefracht) zur Fiillung eines Ganzzuges ge-
wonnen werden kann oder aber die wirtschaftliche Fithrung von Teil-
zligen ermoglicht wird. Erschwerend kommt dabei hinzu, dass der
LEV sehr hohe Anforderungen an die Transportpreise und an die zeit-
lichen Abldufe stellt und auf absolute Piinktlichkeit angewiesen ist. So-
wohl bei der Fithrung von Ganzziigen wie auch von Teilziigen miissen
die gesamten bisherigen Bahntransportangebote deutlich verbessert
werden. Das Haupthindernis bilden dabei nicht fehlende Umschlag-
anlagen, sondern fehlende innovative Bahnproduktionsformen, welche
die heutigen technologischen Méoglichkeiten nutzen und es erlauben,
auch fiir Teilzlige und fiir kiirzere Distanzen wirtschaftliche, den Be-
diirfnissen der Verlader entsprechende Zugsangebote zu realisieren.
Die umfassenden Abkldrungen haben zur Erkenntnis gefiihrt, dass die
Bereitstellung einer Giiterumschlaganlage in Riimlang-Eich allein
nicht zu einer Verlagerung von LEV auf die Schiene fiithren wird, weil
sie fiir die Verwirklichung dieser neuen Bahnproduktionsformen nicht
geniigt und eine solche Entwicklung auch nicht ausldsen kann. Ausser-
dem wire sie fiir den Umschlag von Teilzligen nicht von vorrangiger
Bedeutung, weil der Umschlag von der Schiene auf die Strasse fiir Teil-
ziige heute dank moderner Umschlagtechniken auch an bestehenden
Gleisanschliissen mdoglich ist.

Gestiitzt auf diese Erkenntnisse wurden in der Folge die Arbeiten
auf die Férderung von neuen Bahnproduktionsformen konzentriert.
Dabei wurde das Augenmerk hauptsdchlich auf die Verwirklichung
eines Pilotbetriebs zwischen Frankfurt und Ziirich mit einem neuartigen
Kurzgiiterzug, dem CargoSprinter, gerichtet. Der CargoSprinter ist
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eine 90 m lange, fest zusammengesetzte Zugseinheit. Er kann zehn
Wechselbriicken transportieren, was fiinf Lastwagen mit Anhénger
entspricht. Auch die Investitionskosten sollen nicht hoher sein als jene
fiir filnf Lastwagenkompositionen. Damit sind schon einige wesent-
liche Voraussetzungen erfiillt: Dank seiner geringen Linge entspricht
der CargoSprinter einem Teilzug, der auch an kurzen Gleisanschliissen
umgeschlagen werden kann, was zusammen mit tiefen Investitionsko-
sten zu konkurrenzfdhigen Preisen auch fiir kleinere Mengen fiihren
kann. Der LEV konnte damit weitgehend unabhéngig von Synergie-
fracht wirtschaftlich befordert werden. Dank einer fiir Giiterziige
neuen Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h kénnen auch die strengen
zeitlichen Vorgaben des LEV eingehalten werden. Weitere Zeiteinspa-
rungen werden dadurch erreicht, dass der CargoSprinter an beiden
Enden mit je einem Triebkopf ausgeriistet ist. Das erm&glicht einen
Shuttlebetrieb (Punkt-Punkt-Verkehr ohne zeitaufwendiges Rangie-
ren). Mit Hilfe automatischer Zugkupplungen kénnen ausserdem bis
zu sieben CargoSprinter miithelos zusammengekoppelt und wieder ge-
trennt werden. Dieses System ermdéglicht es, mehrere CargoSprinter
aus verschiedenen Regionen an einem zentralen Punkt zusammenzu-
ziehen, zu einem Ganzzug zu vereinen, die lange Strecke kostengiin-
stig im Zugverband zuriickzulegen und im Zielbereich wieder pro-
blemlos zu trennen und dort zu den jeweiligen Endpunkten zu fiihren.
Der Prototyp wurde ab Oktober 1996 in Deutschland einer eingehen-
den technischen und betrieblichen Priifung unterzogen und hat dabei
seine Praxistauglichkeit unter Beweis gestellt.

Unter der Federfithrung der Deutschen Bahn AG (DBAG) und in
enger Zusammenarbeit mit SBB, Swissair, Lufthansa, den Flughafen-
direktionen Frankfurt und Ziirich, der Volkswirtschaftsdirektion sowie
verschiedenen weiteren Beteiligten wurde seit April 1996 an der Ver-
wirklichung des Pilotprojektes gearbeitet. In Frankfurt kdnnte der
Umschlag der Container direkt auf dem Flughafengeldnde in der
Cargo City Siid stattfinden, wéhrend in Ziirich fiir die Pilotphase die
bestehende Umschlaganlage in Niederglatt zu Verfiligung stehen
wiirde. Fiir die Fahrten in die Schweiz ist der CargoSprinter mit einem
speziellen zusétzlichen Sicherungssystem auszuriisten, und der Trans-
port von LEV bedingt den Einsatz eigens dafiir zu entwickelnder
Container mit Rollenbdden. Fiir die dadurch entstehenden Mehrko-
sten hat die Volkswirtschaftdirektion Investitionsbeitrédge in der Hohe
von Fr. 450 000 in Aussicht gestellt, um die Konkurrenzfdhigkeit des
Bahnangebotes nicht zu gefédhrden.

Anfang 1997 hat die DBAG den beiden Luftverkehrsgesellschaf-
ten ein Angebot unterbreitet, das die hohen zeitlichen und betrieb-
lichen Anforderungen erfiillt hdtte und gegeniiber den Strassentrans-
portpreisen konkurrenzfihig war. Trotzdem konnte der Pilotbetrieb
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aus verschiedenen Griinden nicht verwirklicht werden. Das drohende
Bahnangebot und neue Ausschreibungen der Transportleistungen
durch die Luftverkehrsgesellschaften fiihrten zu einem deutlichen
Preiszerfall bei den Strassentransporten mit Abschlédgen bis zu 25%.
Im Rahmen der Umstrukturierung der Swissair in die SAirGroup wur-
den ausserdem die Mengengeriiste genauer untersucht und gestiitzt
darauf die Transportleistungen neu definiert. Dariiberhinaus wurden
von beiden Luftverkehrsgesellschaften verschiedene neue Anforde-
rungen an das Bahnprodukt gestellt. Die DBAG konnte auf diese
neuen Umsténde nicht mit der nétigen Flexibilitdt reagieren und hat
sich schliesslich entschlossen, die zurzeit zur Verfiigung stehenden
sieben CargoSprinter auf anderen Relationen einzusetzen. Der Pilot-
betrieb konnte weder durch Interventionen der Volkswirtschaftsdirek-
tion und der Flughafendirektion auf hochster Stufe noch durch die Be-
reitstellung von auf drei Jahre begrenzten Betriebsbeitrdgen von
insgesamt 600 000 Franken gerettet werden. Das Projekt wird von den
am Markt Teilnehmenden seit anfangs 1998 nicht mehr aktiv weiter-
verfolgt. Eine Neuauflage wird dann zu priifen sein, wenn neue Car-
goSprinter zur Verfiijgung stehen werden.

Parallel zu den Arbeiten mit der DBAG haben Swissair und SBB
die Verlagerung von LEV auf der Strecke Ziirich-Genf untersucht.
Das Aufkommen von zwei bis vier Wechselbehéltern pro Tag lédsst die
Fithrung eines Kurzgiiterzuges nicht zu. Die Kombination mit einer
bereits bestehenden schnellen Zugsverbindung (Posttransport) und
einem Umlad in Ziirich-Giiterbahnhof kénnte die zeitlichen Erforder-
nisse zwar erfiillen, wiirde aber mehr als 50% iiber dem Strassenstrans-
portpreis liegen, weshalb das Projekt nicht mehr weiterverfolgt wurde.

Seit Ende 1997 versuchen die SBB zusammen mit anderen euro-
pdischen Bahnen das LEV-Aufkommen auf den Achsen Amsterdam-
Mailand, Briissel-Luxemburg-Basel-Ziirich sowie Paris-Ziirich auf
die Schiene zu verlagern. Wegen der hohen zeitlichen Anforderungen
an den Schienentransport werden neue Angebotsformen wie die Kom-
bination mit den sehr eiligen Blumen- und Expressverkehren oder die
Schaffung von Mischverkehren (Personen-Intercity mit zusétzlichen
Giiterwagen) gepriift. Eine wesentliche Rolle kénnten dabei die Ver-
suche der franzdsischen Staatsbahnen (SNCF) mit neuem Rollmate-
rial, das Hochstgeschwindigkeiten von 160-200 km/h zulassen soll,
spielen. Die Angebote sollen den Fluggesellschaften noch 1998 unter-
breitet werden, was eine Betriebsaufnahme auf den Fahrplanwechsel
1999 gestatten wiirde.
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Zusammenfassung

Die Standortevaluation fiir einen Umschlagterminal fiir den kom-
binierten Verkehr im Einzugsgebiet des Flughafens fiihrte zur Fest-
legung des Standorts Riimlang-Eich im kantonalen Richtplan vom
31. Januar 1995. An diesem Standort kann inskiinftig neben dem Luft-
frachtersatzverkehr (LEV) auch Fracht fiir weitere Unternehmen im
Einzugsgebiet (sogenannte Synergiefracht) umgeschlagen werden.

Die Errichtung des Umschlagterminals bewirkt noch keine Umla-
gerung des LEV auf die Bahn. Intensive Verhandlungen mit den Flug-
gesellschaften haben gezeigt, dass die Bahnunternehmen noch kein
konkurrenzfihiges Angebot bereitstellen kénnen, welches die sehr
hohen wirtschaftlichen und qualitativen Anforderungen des LEV
(zeitliche Lage, Geschwindigkeit, Flexibilitdt) erfiillen kénnte. Innova-
tionen — vor allem der CargoSprinter der DBAG - zeigen vielverspre-
chende Ansitze, haben aber im LEV noch nicht den Durchbruch
bewirken koénnen.

Es ist Aufgabe der Bahnunternehmen, die entscheidenden Fort-
schritte zu erzielen, um sich auf dem Verkehrsmarkt behaupten zu
konnen. Investitionen des Kantons Ztirich in die Umschlaginfrastruk-
tur kénnen diesen Prozess unterstiitzen, nicht jedoch ersetzen. Heute
steht geniigend Umschlagkapazitdt zur Verfligung; ein Umschlag ist
auch im Terminal Niederglatt moglich. Die Verwirklichung einer Um-
schlaganlage in Riimlang-Eich wird einzuleiten sein, wenn sich der
Bahntransport in der Praxis bewdhrt und absehbar wird, dass die
bestehenden Anlagen an die Kapazitidtsgrenzen stossen. Unter diesen
Voraussetzungen wird auch das Investitionsrisiko abschétzbar sein.

Der Standort fiir eine Umschlaganlage in Riimlang-Eich ist durch
die Festlegung im kantonalen Richtplan gesichert. Die Erstellung ist
aber solange zurilickzustellen, bis die entsprechenden Bahnangebote
entwickelt sind, welche die wirksame Verlagerung von LEV auf die
Schiene ermdéglichen.

Gestiitzt auf diesen Bericht beantragt der Regierungsrat dem Kan-
tonsrat, die Motion KR-Nr. 176/1994 als erledigt abzuschreiben.

Im Namen des Regierungsrates

Der Prisident: Der Staatsschreiber:
Honegger Husi



