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Die Limmattalbahn in der Planungsphase

Jiirg D. Lithard

Seit etwa zehn Jahren wird ernsthaft der
Bau einer ,Limmattalbahn" von Ziirich Alt-
stetten Uber Schlieren und Dietikon nach
Killwangen-Spreitenbach erwogen. Das
Umfeld und die Beweggriinde wurden be-
reits in [1] beschrieben; dort ist auch eine
Karte mit dem Streckenverkauf abgebildet.

Nachdem der Ziurcher Verkehrsverbund
(ZVvV) schon vor Jahren mit den ersten Vor-
arbeiten begonnen hatte, sind mittlerweile
einige Eckpunkte gekldrt. Fest steht zum
Beispiel, dass es sich um eine konventio-
nelle Meterspur-Bahnlinie handeln wird. Be-
wusst wurde darauf verzichtet, verschiede-
ne neuzeitliche, aber mit dem bestehenden
Schienennetz nicht kompatible Verkehrsmit-
tel eingehender zu priifen. Denn diese Eva-
luationen filhren fast immer zu demselben
Ergebnis: dem klassischen ,Tram".

Planungsverlauf

Seit Ende 2007 ist als erste Etappe die
Strecke Farbhof — Schlieren in der B-Liste
im ,Agglomerationsprogramm des Bundes*

enthalten. Damit ist ab 2015 ein Bundesbei-
trag von 37,4 Millionen Franken vorgesehen.
Die Gesamtkosten des ersten Abschnittes
werden auf 107 Millionen Franken geschatzt
(Preisstand 2005). Seit Frihling 2008 ist
das Trassee im kantonalen Richtplan einge-
tragen; damit wird die Strecke planerisch
gesichert und freigehalten. Die Zeithorizonte
fur die einzelnen Abschnitte werden im Plan
wie folgt festgehalten: Bahnhof Altstetten —
Bahnhof Schlieren ,mittelfristig”, Bahnhof
Dietikon = Bahnhof Killwangen ,mittel- bis
langfristig" und das Zwischenstiick Bahnhof
Schlieren — Bahnhof Dietikon ,langfristig®.

Im Frithling 2009 einigten sich die Kantone
Ziurich und Aargau auf ein gemeinsames
Vorgehen. Im Herbst desselben Jahres ent-
schied der Ziircher Regierungsrat, dass die
Limmattalbahn mit Zweirichtungsfahrzeu-
gen fahren soll, Sie miissen sowohl mit dem
Tramnetz der Stadt Zirich als auch mit der
Strecke der Bremgarten - Dietikon-Bahn
(EDWM) kompatibel sein. Mit dem Bau
der Limmattalbahn entsteht ein Meterspur-
netz, das von Wohlen und Bremgarten bis

LB VBZ
Fahrdrahtspannung 750V BODV
Maximalsteigung 70 %e? 77%a
Mindestradius 25m? 15/16/18 m*
Fahrzeugbreite 240m 240m
Maximale Zuglange 50 m 42m
Zugsicherung Z5T90
Fahrzeuggattung Zweirichtung Einrichtung
LTB: Limmattalbahn ! Stadt/Land

VBZ: Verkehrsbetriebe Zirich

BD: Bremgarten - Dietikon-Bahn
VBG: Verkehrsbetriebe Glattal

FB: Forchbahn

Ziircher Meterspurbahnen im Vergleich

? Zuliisslge Maximalsteigung laut BAV-Vorschritten

1 angestrebter Minimalwert

4 alte Anlagen / neue Anlagen Minimum / neue Anlagen Norm
5 Fahrzeuge sind fiir 20 m ausgelegt

BD VBG FB

1200V 600V 600/1200V*
53 %o 58 %o 69 %

25 mé 18,7 15/50 m!
2,65m 240m 240m

75 m 45m 75m

Z81 127 25T 90 ZSL 90
Zweirichtung Einrichtung Zweirichtung
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nach Zirich Flughafen, Forch und Esslingen
reicht.

Im Mai 2010 griindeten die beiden Kantone
die Limmattalbahn AG mit einem Aktien-
kapital von 100 000 Franken. Zurich halt mit
75 % die Mehrheit. Diese Gesellschaft soll
das Projekt planen und realisieren; seit An-
fang Juli 2010 ist sie operativ tétig und hat
bereits 13 Mandate an externe Planungs-
bliros vergeben. Die Limmattalbahn AG soll
spéter aber nicht zum Eisenbahnverkehrs-
unternehmen werden. Bereits heute sind im
Umfeld der neuen Strecke etliche Unter-
nehmen tétig, die als potentielle Betreiber in
Betracht kommen: neben BDWM und VBZ
auch die Verkehrsbetriebe Glattal und die
Forchbahn.

2011 soll das Vorprojekt mit einer Kosten-
schatzung von plus/minus 20 Prozent vor-
liegen. Derzeit werden die Kosten fUr die
ganze Strecke auf 600 bis 700 Millionen
Franken geschiétzt. Ob die Limmattalbahn in
Etappen in Betrieb genommen wird, ist noch
offen. Bei einem Baubeginn um 2015/2016
kénnte der erste Abschnitt wohl friihestens
2019 ertffnet werden; eine Inbetriebnahme
der ganzen Strecke ist bis 2022 vorgesehen.
Eine bereits angedachte Verldngerung der
Bahn bis nach Baden ist nicht Bestandteil
der laufenden Planung.

Technische Parameter

Die Limmattalbahn soll auf ihrer ganzen L&n-
ge von 13,5 km zweigleisig und méglichst
auf eigenem Trassee erstellt werden. 25 Hal-
testellen sind geplant; der durchschnittliche
Haltestellenabstand betrégt somit etwa 500
Meter. Die Haltekanten kénnten sich auf bei-

Varianten fir die Linienflihrung in Dietikon. Der
urspriinglich geplante Verlauf ist als schwarze
Linie dargestellt (Zeichnung: pd).
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den Seiten befinden. Wendeschlaufen sind
derzeit nicht vorgesehen. Auf Zugsiche-
rungsanlagen méchte man moéglichst ver-
zichten; es soll auf Sicht gefahren werden.

Die Tabelle links zeigt die Parameter der
Limmattalbahn nach momentanem Pla-
nungsstand, in Relation mit den anderen
netzbildenden Meterspurbahnen. Die Agglo-
meration Zirich ist reich an Bahnen mit un-
terschiedlichen technischen Randbedingun-
gen. Auch die Glattalbahn wurde einst mit
zum VBZ-Netz divergierenden Parametern
geplant. Gebaut wurde dann aber doch eine
Strecke, die liberwiegend den VBZ-Normen
entspricht, so dass alle VBZ-Trams die
Strecken der Glattalbahn befahren kéinnen.

Den BDWM-Ziigen diirfte das Befahren der
Limmattalbahn aus Profilgriinden verwehrt
bleiben; ein Ubergang auf das VBZ-Netz ist
auch aufgrund der Kurvenradien ausge-
schlossen. In Dietikon ist hingegen ein Ab-
schnitt geplant, auf dem sowohl die BDWM
wie auch die Limmattalbahn verkehren sol-
len. Die neuen Stadler-Zige der BDWM
kdnnten mit Gberblickbaren Anpassungen
auch unter 600 V oder 750 V verkehren.
Auch wenn heute 750 V eine ,Normspan-
nung"” ist, bietet diese Spannung kaum Vor-
teile (Gleichrichterstationen, Fahrleitung).

Zweirichtungsfahrzeuge haben den Vorteil,
dass Wendeanlagen weniger Fldche bean-
spruchen und ein vorzeitiges Wenden bei
Storungsfallen leichter moglich ist, sie
weisen jedoch wegen des zweiten Flihrer-
raumes und der zusétzlichen Tiren weniger
Sitzpldtze auf und kosten einiges mehr.
Die kiinftigen Limmattalbahn-Zige werden
technisch auf dem ganzen VBZ-Netz ein-
setzbar sein, jedoch nicht als 50-Meter-
Kompositionen: Die Haltestellen der VBZ
sind nur fur 42 Meter lange Trams konzipiert
und muissten also verlangert werden. Eine
Ausnahme bildet die Stadtstrecke der
Forchbahn, die fir 50-Meter-Ziige ausgelegt
ist. Die Forchbahn-Ziige erflillen technisch
bereits alle Anforderungen der Limmattal-
bahn; sie wéren sogar mit vertretbarem Auf-
wand auf der BDWM einsetzbar.

Knackpunkte

Urspriinglich sollte die Limmattalbahn in
Ziirich Farbhof beginnen und dort ans VBZ-
Netz anschliessen. Seit 2009 folgte eine
planerische Verldngerung der Strecke vom
Farbhof weiter dstlich zum Bahnhof Altstet-
ten. Dort ist jedoch der Platz fir eine End-
haltestelle sehr begrenzt.

Der Bahnhof Schlieren wird von der Limmat-
talbahn mit etwa 200 Meter Gehdistanz
maéssig gut erschlossen; in Dietikon und Kill-
wangen-Spreitenbach liegen die Stationen
direkt an den Bahnhéfen. Nicht angefahren
wird die S-Bahn-Haltestelle Glanzenberg.

Die Trolleybuslinie 31, die mit der Inbetrieb-
nahme der Limmattalbahn wohl tiberfliissig
wird, bietet derzeit ab Schlieren eine Direkt-
verbindung bis ins Stadtzentrum. Eine
Durchbindung der Limmattalbahn-Ziige in
Richtung Stadtzentrum scheint auch aus
diesem Grund sinnvoll.

Eine weitere Herausforderung ist der
geplante Verknlipfungspunkt bei der beste-
henden VBZ-Tramschlaufe Farbhof. Diese
Endschlaufe ist unginstig konzipiert und zu
klein (das Innengleis der Doppelschlaufe ist
kiirzer als 42 Meter). Daher soll die Schlaufe
um 650 Meter stadtauswdrts zur Hermet-
schloostrasse verschoben werden. Somit

muss zumindest dieser Streckenabschnitt
zwingend fiir Tram und Limmattalbahn zu
befahren sein.

In Dietikon flihrt die aktuelle Trassierungs-
variante entlang der Uberlandstrasse nérd-
lich am Stadtzentrum vorbei. Dort ist die
Trassierung einfach, aber wenig Fahrgast-
potential vorhanden. Nun wird eine besse-
re Linienflihrung durch das Stadtzentrum
gesucht,

An der westlichen Endstation am Bahnhof
Killwangen-Spreitenbach sind die Platzver-
haltnisse fiir eine Wendeanlage sehr beengt,
wenn auch nicht so sehr wie in Altstetten. In
dlteren Planungsvarianten war eine Wende-
schlaufe mit nur 18,7 Meter Radius vorgese-
hen. Aber auch eine Endstation mit Kopf-
gleisen bereitet Platzprobleme.

Ausblick

Die Glattalbahn, deren dritte und letzte
Etappe im kommenden Dezember erdffnet
wird, ist bereits eine Erfolgsgeschichte; die
Fahrgastzahlen steigen, und in ihrem Ein-

zugsgebiet wurden und werden Bauten fir
etwa neun Milliarden Franken (I) erstelit. Die
Bahn gab der Agglomerations-Region eine
Identitdt und einen starken Impuls. Dies
kdnnte sich im Limmattal wiederholen.

Alle beteiligien Exekutiven wurden bereits
frith in die Planungen einbezogen und unter-
stiltzen das Projekt mehrheitlich. Grund-
legender Widerstand gegen die Limmattal-
bahn ist bislang nirgends erkennbar. Es ist
absehbar, dass im Kanton Zirich alle Hiir-
den Uberwunden und die nétigen Volks-
abstimmungen deutlich gewonnen werden.
Wie dies im benachbarten Aargau aussehen
wird, wenn hohe Millionenbetrage fiir eine
Region an der Peripherie gesprochen wer-
den missen und eine mogliche Behinde-
rung des Individualverkehrs nicht ausge-
schlossen werden kann, bleibt abzuwarten.
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Medici & Sprecher

Unternehmens- und Personalberatung

«Ntchster Zug: Sidostbahns. Vielleicht auch Fir Sie? Unsere Mandantin, die
Schweizerische Siidostbahn AG, erbringt mit ihren etwa 500 Mitarbeitenden
zuverléissige und qualitativ einwandfreie Transportleistungen fir jéhrlich gegen 13
Millionen Personen. Flexibel, individuell und schlank sowie regional verankert; das
sind die Vorziige der SOB, welche direkt und sehr persénlich auf die Bediirfnisse
der Kunden eingehen kann. Die Kultur der Mitarbeitenden, der Mut, Bew&hrtes mit
Modernem zu verbinden und der Drang, alle Prozesse kontinuierlich zu verbessern,
sind der Nahrboden fir eine erfolgreiche Zukunft. Als

Gesamtprojekileiter Bahn

[Arbeitsort Samstogern oder Herisau) werden Sie im Unternehmensbereich
«Infrastrukturs eine sprichwértliche «Drehscheibenposition» einnehmen. In dieser
neugeschaffenen Stelle vertraut lhnen die SOB komplexe, multidisziplindre
Gross-Projekte rund um Bereiche wie Bahnhéfe, Stellwerke, Fahrbahn,
Ingenieurbauten u.d. an. In hoher Selbststéindigkeit und enger Zusammenarbeit
mit vielen internen Fachstellen und externen Firmen (Ingenieurbiiros, Bau- resp.
Bahntechnikunternehmungen) fiihren Sie mehrere Projekte paorallel mit starkem
Fokus auf Qualitét, Termine, Wirtschaftlichkeit und Sicherheit. Im Rahmen der
Neuvorganisation der Unternehmung eréffnen sich, in Abhéngigkeit Ihres Profils,
atiraktive Perspekiiven fiir eine leitfende Funktion. Sie sind ein

Generalist mit Fihrungspotential

und UnternehmerEsprit. Auf der Basis eines Ingenieurstudiums (Bau, Elektro,
Maoschinenbau) haben Sie sich ilber mehrere Jahre Erfahrungen als Projekt- oder
Teilprojektleiter im Umfeld von Infrastrukturbauten, dem komplexen Maschinen- und
Anlagenbau oder, noch besser, in der Bahntechnik angeeignet. Eine qudlifizierte
Weiterbildung im Projektmanagement oder in Befriebswirtschafi erachten wir
als Vorteil. In Sachen Soziclkompetenz dreschen wir hier keine Schlagwérter;
als Profi wissen Sie, was wir erwarten. Nur drei Worte seien erwdhnt: Ethik im
Handeln, OHenheit und Authentizitat sollen uns beeindrucken. Geben Sie threr
Laufbahn einen neuen Impuls in Richtung einer «Perles im &ffentlichen Verkehr. An
Freiraum fiir Ihr Wirken und lhre Weiterentwicklung wird es nicht fehlen, wenn Sie
Motivation, Effektiviléit und Professionalitét mitbringen.

Herr Marzio Medici freut sich auf thre Kandidatur.
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