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Die Glattalbahn bildet das Rückgrat in einer dynamisch wachsenden Region, es entstanden dichtgenutzte Wohn-, Arbeitsplatz- und Dienstleistungs­
zentren. (lFoto: iurg a. !uthord 

Treibende Kraft für wirtschaftliches Wachstum 
Glattalbahn löste Bauvolumen von über 7 Milliarden Euro aus 

}ürg D. Lüthard 

Die Feinerschließung des Glatttals mittels neuer Tramlinien be­
uhleunigte die dynamiuhe Entwicklung und leistete damit einen 
wesentlichen Beitrag lur Sicherung der Wettbewerbsfähigkeit des 
Wirtschaftsraums Zürich. Ein ähnliches Projekt soll nun im Limmattal 
für einen Wachstumsschub sorgen. 

Als in der Mitte des neunzehnten Jahrhunderts die ersten 
Bnhnstrecken entstanden. baute man deren Bahnhöfe an di e 
Ortsriinder. Bedingt durch die wesentlich verbesserte Ve r­
ke hrserschließungen verlinderten sich bald darauf die Ortsbi l­
der. indem von nun an vor allem die Gebiete um die Bahnhöfe 
bebaut wurden. 1\1 it dem Aufkommen des Autos und der dezen­
tralisierten Siedlungsst ruktur verloren Hegionalbahnen zuneh­
mend an Bedeutung. 1·leute leiden ganze Landstriche an mas­
siven Verkehrsproblemen. Dnraus resultierend. gewinne n dem 
Nahverkehr dienende Bahnlinien zur Verkehl'sanbindung des 
liindlichell Haumes wieder an Bedeutung. 

Viele der boomenden Dörfer in den Agglomerationen sahen 
sich selbst zu lange nls liindliche Dörfer und wollten nicht 
wahrhaben. dass sie liingst zu Schlafstiidten mit ausgedehnten 
Gewerbe- und Logistikgebieten sowie Einkaufszentren mutiert 
waren. Man ging die Verkehrsprobleme ging kaum an und ver­
suchte, mit mehr Straßen und größeren ParkpWtzen diese zu 
lösen. Später nahm man zur Linderung des Autoverkehrs not­
gedrungen l3uslinien in Betrieb, deren kaum naclwoltziehbare 
Linienflihrungen und Fahrpläne sich mehr nach den Fahrzeug­
umlaufplänen und Personaldienstpliinen richteten 'Ils nach den 

m 

Kundenbcdürfnisscn. Auch wenn sich in den letzten Jahren 
vieles wesentlich verbessert hat. bekam der Bus nie das Image 
eines hochwertigen Nahverkehrsmittel s. 

~llJllibletlr.amS1S.te,"m,-________ _ 
Beispielhaft erkannten im schweizerischen GlalUal die Ge­
meinden, mit damals zusammen 103.000 Einwohnern, zwi­
schen der Stadt Zürich und dem nördlich gelegenen Flughafen 
Zürich-Kloten, dass sie je allei ne die Verkehrsprobteme nicht 
lösen können. und gründeten 1990 die inte ressengemeinschafl 
"glow. das Glattal" mit dem Ziel, die Verkehrsprobteme gemein­
sam anzugehen. Schnell war klar, dass ein modifiziertes Bussys­
tem nicht genügt. Wie fa st überall üblich, plante man zuerst, 
mit einer .. in novativen" I-liingebOlhn die Verkehrsprobleme zu 
lösen, wobei dabei der eigentlich wichtigste Punkt, den Auto­
verkehr nicht zu stören. kaum erwiihnt wurde, 1996 fiel durch 
di e k:mtonalen Instanzen der wichtigste Entscheid für eine mit 
dem meIerspurigen Zürcher Tramnelz kompatible Bahn. Am 
Hande sei erwähnt, dass mit diversen Wirrungen 1998 dann 
doch nochmals eine "moderne" Monorailbahn ins Spiel kam, 
bis dann 2001 das System Straßenb<lhn definitiv feststand. Mit 
der Vertragsun terzeichnung 2003 zur ersten Bauctappe war 
dann der Weg flirein Stad tbahnsystem frei. 

Seit Dezember20tO sind nun die gesamten Glattalbahnstrecken 
(12.7 km) auf drei Streckeniisten in Betrieb. D;lbei zeigt s ich bei­
spiel haft der Vorteil der Kompatibilität mit dem ZürcherTram. 



indem zum Beispiel die Tramlinie 10 ab Zürich I-Iauptbahnhof 
über den QuartierbahnhofZürich-Ocrlikon (110.000 Pers.trag) 
auf der eigentlichen Glattalbahn nun bis zum Flughafen fiihrt. 

---I....BaubQoml m-.G/atttoILI ___________ _ 

Das eigentl ich Interessanteste ist jedoch, dass seit 2003 im Ein­
zugsbereich der Haltestellen ein Ilauvolumen von über 9 Milli ­
arden Frnnken (7.5 Milti~lrden Euro) realisiert wurde! Mehrere 
Konzerne haben ihre neuen Firmensitze bewusst in den Ein· 
zugsbereich der neuen I-Ialtestellen verlegt. Zudem entstanden 
große Ilotels und Verwaltungsgebäude sowie hunderte von Woh· 
nungen. Jahrelang entstanden in den Ilaltestelteneinzugsge­
bieten j:ihrlich etwa 2.000 neue ArbeitspHitze. Der Bauboom ist 
noch nicht zu Ende. hat sich aber inzwischen etwas abgef1acht. 

In der Iloffnung, den Boom auszudehnen. fordern nun mehrere 
umliegende Gemeinden den Anschluss durch die Glattalbahn. 
De nn es zeigte sich kl3r, dass im Einzugsbereich der Gl3 H3lb3hn 
deutlich mehr geb3ut wurde bzw. wird als lIbscits der Strecke. 

Gerech terweise muss noch erwähnt werden. d3ss private Inves­
toren als Erste bereits 1971 schienengebundene Verkeh rsmi ttel 
in der Hegion planten. Die Investoren kauften nicht nur mit 
langfristigem Anlagehorizont attraktive Grundstücke, sondern 
erkannten bereits die Wichtigkeit einer gutcn Erschließung mit 
dem Öffentlichen Verkehr. Sie begriffen aber auch. d3ss ein· 
zeine "innovative" Insellösungen nicht die Lösungscin können 
und ganzheitliche Syste me ihre Möglichkeiten überstiegen. 

-...:LV.orbJ/d fücweiteleJlegionen ________ _ 
Auch wen n das Gillttt31 gene rell zu den boomenslen Hegionen 
der Schweiz gehört. so l13t m3n d ie Entwicklu ngund die Gründe 
d3zu 3uch andernorts erkann t. Oas westlich von Zürich gele· 
gene Lirnmtlttal weist das größte Entwicklungspote nzial im 
Großraum Zürich auf. Bis 2020 entsteht nebst der S-Bahn die 
13.4 km l:lnge Limmattalbahn als schneller Feinverteiler von 
Killwangen·Spreitenbach nach Zürich·Altstetten. wo eine Ver­
knilpfung mit dcm Zürcher Tramnetz gegeben sein wird. Die 
Linlltlatt"lbahn ist ein bedeutender Teil der politischen Stoß­
richtung, das Limm3ttal in eine st3rke. ein he itl iche Stad tland· 

schaft mit hoher Lehcnsqualität zu verwandeln. Und es wird 
Auslöser rur umfangreiche Investitionen im Limm3t1al sein. In 
den nächsten 20 Jahren werden st;lrk steigende Bevölkerungs. 
und Arbeitsp13tzzah len erw3rtet. 

Was sind die Errolgsfaktoren der Bahne n" Dichte Taktfahr­
pl:ine, lange Betriebszeiten und benutzerfreundliche I-I alte­
stellen sowie komfortable l~ahrzeuge sind ein ,Ibsolutes Muss. 
Unabdingbar ist die optimale Vcrnetzung einer Bahn mit ande­
ren B~lhn - und AU lobuslin ien: schlanke Anschlüsse. kurze und 
bequeme Verbi ndungswege zwischen den verschiedene n Ver­
ke hrsmitteln. kundenfreundlicher Fahrscheinhczug, einheit li· 
ches und leicht nachvollziehbares Tarifsystem. Da. wo all dies 
realisiert wurde. besteht eine markant bessere Nutzung des 
Öffentl ichen Verkehrs. 

Der Wettbewerb mit dem Individualverkehr erfolgt nicht über 
den Fnhrpreis. sondern in ersler Linie über die Gesamtreisezeit 
und deli subjektiven Komfort. Bahnst recken sollen dort ent­
lang flihren. wo die Verkehrsquelle n liegen. und nicht dn. wo 
genügend Platz für eine Trasse besteht. Beispielhaft wurde bei 
der l13uptsächlich auf Eigentrasse verkehrenden Gl:lItalbahn 
mit lIufwändigen Silllulatioilen explizit nachgewiesen. dass die 
Hahn an den Kreuzungen den Autoverkehr in seiner Leistungs· 
rahigkeil nicht einschränkt. Das Entscheidende aber bleibt: 
Man muss dies klar erkennen. und der IJOlitische Wille muss 
vorhanden sein, dies 3uch nachhaltig zu lösen. 
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Jürg O. Lüthord, 
1957 in Zurich geboren und mehrheitlich dort le­
bend, ist seit 2010 als freier Bahn-Journalist fur ver­
schiedene Fachzeitschriften tätig. Noch der lehre 
als Elektromechaniker in der SSS Hauptwerks/olle 
Zürich besuchte er dos rechnikum, arbeitete als 
Reiseleiter, wor als Mitinhaber elf Jahre lang Ge· 

schaftsfuhrer einer Elek/ronikgro{Yrandels/irmo und seit 1998 Inhaber 
einer Einzelhandels· und Dienstleistungsgesellschaft. Er ist in Genossen· 
schaften, Stiftungen und Vereinen des Eisenbohnwesens aktiv. 

Die Erschließung der Stadtfandscha/l limmallal mit einer Tromlinie gilt als SChlüsse/projekt für eine nachhaltig#! Siedlungsentwicklung. Prognosen 
zu/olge sollen die Zahlen der Arbeitsplätze bis 2030 um 29~ und die der Wohnbevölkerung um 17~ zunehmen. CI Grafik: /imm<>t/aI/)Ohn AG 
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