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zentren.

Die Glattalbahn bildet das Rickgrat in einer dynamisch wachsenden Region, es entstanden dichtgenutzte Wohn-, Arbeitsplatz- und Dienstleistungs-
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Glattalbahn loste Bauvolumen von iiber 7 Milliarden Euro aus

Jiirg D. Liithard

Die FeinerschlieBung des Glatttals mittels neuer Tramlinien be-
schleunigte die dynamische Entwicklung und leistete damit einen
wesentlichen Beitrag zur Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit des
Wirtschaftsraums Ziirich. Ein dhnliches Projekt soll nun im Limmattal
fiir einen Wachstumsschub sorgen,

Als in der Mitte des neunzehnten Jahrhunderts die ersten
Bahnstrecken entstanden, baute man deren Bahnhife an die
Ortsriinder. Bedingt durch die wesentlich verbesserte Ver-
kehrserschliefungen verinderten sich bald darauf die Ortsbil-
der, indem von nun an vor allem die Gebiete um die Bahnhofe
bebaut wurden. Mit dem Aufkommen des Autos und der dezen-
tralisierten Siedlungsstruktur verloren Regionalbahnen zuneh-
mend an Bedeutung. Heute leiden ganze Landstriche an mas-
siven Verkehrsproblemen. Daraus resultierend, gewinnen dem
Nahverkehr dienende Bahnlinien zur Verkehrsanbindung des
lindlichen Raumes wieder an Bedeutung.

Viele der boomenden Dorfer in den Agglomerationen sahen
sich selbst zu lange als lindliche Dérfer und wollten nicht
wahrhaben, dass sie lingst zu Schlafstidten mit ausgedehnten
Gewerbe- und Logistikgebieten sowie Einkaufszentren mutiert
waren. Man ging die Verkehrsprobleme ging kaum an und ver-
suchte, mit mehr Straffen und grifieren Parkplitzen diese zu
l6sen. Spiter nahm man zur Linderung des Autoverkehrs not-
gedrungen Buslinien in Betrieb, deren kaum nachvollziehbare
Linienfithrungen und Fahrpline sich mehr nach den Fahrzeug-
umlaufplinen und Personaldienstplinen richteten als nach den

Kundenbediirfnissen. Auch wenn sich in den letzten Jahren
vieles wesentlich verbessert hat, bekam der Bus nie das Image
eines hochwertigen Nahverkehrsmittels.

__ Kompatibles Tramsystem

Beispielhaft erkannten im schweizerischen Glatttal die Ge-
meinden, mit damals zusammen 103.000 Einwohnern, zwi-
schen der Stadt Ziirich und dem noérdlich gelegenen Flughafen
Zurich-Kloten, dass sie je alleine die Verkehrsprobleme nicht
losen konnen, und griindeten 1990 die Interessengemeinschaft
~glow. das Glattal® mit dem Ziel, die Verkehrsprobleme gemein-
sam anzugehen. Schnell war klar, dass ein modifiziertes Bussys-
tem nicht gentigt. Wie fast iiberall {iblich, plante man zuerst,
mit einer ,,innovativen” Hingebahn die Verkehrsprobleme zu
losen, wobei dabei der eigentlich wichtigste Punkt, den Auto-
verkehr nicht zu stéren, kaum erwihnt wurde. 1996 fiel durch
die kantonalen Instanzen der wichtigste Entscheid fiir eine mit
dem meterspurigen Ziircher Tramnetz kompatible Bahn. Am
Rande sei erwiihnt, dass mit diversen Wirrungen 1998 dann
doch nochmals eine ,moderne* Monorailbahn ins Spiel kam,
bis dann 2001 das System Strafenbahn definitiv feststand. Mit
der Vertragsunterzeichnung 2003 zur ersten Bauetappe war
dann der Weg fiir ein Stadtbahnsystem frei.

Seit Dezember 2010 sind nun die gesamten Glattalbahnstrecken
(12,7 km) auf drei Streckenisten in Betrieb. Dabei zeigt sich bei-
spielhaft der Vorteil der Kompatibilitit mit dem Ziircher Tram,
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indem zum Beispiel die Tramlinie 10 ab Ziirich Hauptbahnhof

itber den Quartierbahnhof Ziirich- Oerlikon (110.000 Pers./Tag)
auf der eigentlichen Glattalbahn nun bis zum Flughafen fihrt.

___Bauboom im Glatttal
Das eigentlich Interessanteste ist jedoch, dass seit 2003 im Ein-
zugsbereich der Haltestellen ein Bauvolumen von iiber 9 Milli-
arden Franken (7,5 Milliarden Euro) realisiert wurde! Mehrere
Konzerne haben ihre neuen Firmensitze bewusst in den Ein-
zugsbereich der neuen Haltestellen verlegt. Zudem entstanden
grofie Hotels und Verwaltungsgebiude sowie hunderte von Woh-
nungen. Jahrelang entstanden in den Haltestelleneinzugsge-
bieten jihrlich etwa 2.000 neue Arbeitsplitze. Der Bauboom ist
noch nicht zu Ende, hat sich aber inzwischen etwas abgeflacht.

Inder Hoffnung, den Boom auszudehnen, fordern nun mehrere
umliegende Gemeinden den Anschluss durch die Glattalbahn.
Denn es zeigte sich klar, dass im Einzugsbereich der Glattalbahn
deutlich mehr gebaut wurde bzw. wird als abseits der Strecke.

Gerechterweise muss noch erwithnt werden, dass private Inves-
toren als Erste bereits 1971 schienengebundene Verkehrsmittel
in der Region planten. Die Investoren kauften nicht nur mit
langfristigem Anlagehorizont attraktive Grundstiicke, sondern
erkannten bereits die Wichtigkeit einer guten ErschlieBung mit
dem Offentlichen Verkehr. Sie begriffen aber auch, dass ein-
zelne ,innovative” Insellésungen nicht die Lisung sein kénnen
und ganzheitliche Systeme ihre Moglichkeiten iiberstiegen

— Vorbild fiir weitere Regionen

Auch wenn das Glatttal generell zu den boomensten Regionen
der Schweiz gehdrt, so hat man die Entwicklung und die Griinde
dazu auch andernorts erkannt. Das westlich von Ziirich gele-
gene Limmattal weist das grofite Entwicklungspotenzial im
Grofiraum Ziirich auf. Bis 2020 entsteht nebst der S-Bahn die
13,4 km lange Limmattalbahn als schneller Feinverteiler von
Killwangen-Spreitenbach nach Ziirich-Altstetten, wo eine Ver-
kniipfung mit dem Ziircher Tramnetz gegeben sein wird. Die
Limmattalbahn ist ein bedeutender Teil der politischen Stofi-
richtung, das Limmattal in eine starke, einheitliche Stadtland-
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schaft mit hoher Lebensqualitiit zu verwandeln. Und es wird
Ausloser fiir umfangreiche Investitionen im Limmattal sein. In
den niichsten 20 Jahren werden stark steigende Bevilkerungs-
und Arbeitsplatzzahlen erwartet.

fas sind die Erfolgstaktoren der Bahnen? Dichte Taktfahr-
pline, lange Betriebszeiten und benutzerfreundliche Halte-
stellen sowie komfortable Fahrzeuge sind ein absolutes Muss.
Unabdingbar ist die optimale Vernetzung einer Bahn mit ande-
ren Bahn- und Autobuslinien: schlanke Anschliisse, kurze und
bequeme Verbindungswege zwischen den verschiedenen Ver-
kehrsmitteln, kundenfreundlicher Fahrscheinbezug, einheitli-
ches und leicht nachvollziehbares Tarifsystem. Da, wo all dies
realisiert wurde, besteht eine markant bessere Nutzung des
Offentlichen Verkehrs.

Der Wettbewerb mit dem Individualverkehr erfolgt nicht iiber
den Fahrpreis, sondern in erster Linie tiber die Gesamtreisezeit
und den subjektiven Komfort. Bahnstrecken sollen dort ent-
lang fithren, wo die Verkehrsquellen liegen, und nicht da, wo
geniigend Platz fiir eine Trasse besteht. Beispielhaft wurde bei
der hauptsichlich auf Eigentrasse verkehrenden Glattalbahn
mit aufwiindigen Simulationen explizit nachgewiesen, dass die
Bahn an den Kreuzungen den Autoverkehr in seiner Leistungs-
fihigkeit nicht einschriinkt. Das Entscheidende aber bleibt:
Man muss dies klar erkennen, und der politische Wille muss
vorhanden sein, dies auch nachhaltig zu l6sen.
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Die Erschliefiung der Stadtlandschaft Limmattal mit einer Tramlinie gilt als Schliisselprojekt fir eine nachhaltige Siedlungsentwicklung. Prognosen

2ufolge sollen die Zahlen der Arbeitsplatze bis 2030 um 29 % und die der Wohnbevdlkerung um 17 % zunehmen.

REGIONALE SCHIENEN 32014

© Grafik: Ummattalbohn AG




