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Der lange Weg zur Glattalbahn

Jiirg D. Lithard

(Fortsetzung aus Heft 4/2011)

Die Bauwerke der dritten Etappe

Auch auf der 5,14 km langen dritten Etappe
der Glattalbahn wurden die technischen
Parameter der VBZ Gibernommen. Die Per-
ronldnge betrégt jedoch 45 m, womit auch
etwas langere Kompositionen bis 50 m még-
lich waren. Samtliche Haltekanten liegen in
der Geraden. Alle Bahniibergdnge sind
mit Lichtsignalen und haufig noch zusétzlich
mit Schranken gesichert. Die Steuerungen
der Anlagen bevorzugen das Tram. Die Ge-
schwindigkeiten betragen maximal 60 km/h
und sind in Kurven bis auf 24 km/h be-
schrankt. Die durchschnittliche Reisege-
schwindigkeit betragt 26 km/h.

Wahrend bei den VBZ der regulére kleinste
Kurvenradius 18 m betragt (in Ausnahmefal-
len 16 m), sind es bei der Glattalbahn 18,7 m.
Die zuléssige Achslast liegt bei 10 t. Wo das
Trassee ebenerdig verlauft, wurden die Glei-
se wenn immer moglich in Schotterrasen
verlegt. Zur Trasseeabgrenzung wurden fast
zwei Kilometer Hecken angepflanzt. Auf
6700 m? okologischer Ausgleichsflache
stehen 63 neue Baume. In Bereichen ehe-
maliger Industriegeldnde mussten etwa
45 000 t Boden saniert werden.

Als Endstation der Linie 11 wurde Auzelg flir
die dritte Etappe baulich noch vervoll-
standigt. Hier wenden die Trams der VBZ-
Linie 11, aber keine Glattalbahn-Zlge. Die

Strecke verlauft durch eine Schrebergarten-
anlage unter der Autobahn hindurch nach
Herti. Neben den Tramschienen wurde eine
neue einspurige Strasse verlegt, die dem
Zubringerverkehr zu den Schrebergérten
dient, jedoch auch fiir einen Tramersatzver-
kehr mit Bussen genutzt werden kann. Unter
der Haltestelle Belair befindet sich eine
Gleichrichteranlage. Weiter zum Bahnhof
Wallisellen folgt die Strecke mit einer weiten
Rechtskurve den SBB-Gleisen. Im Bahnhof
Wallisellen konnten durch das Bauprojekt
Mittim die Umsteigebeziehungen zur S-
Bahn und den beiden Buslinien optimiert
werden. Unter den Gleisen der Glattalbahn
und SBB entstand auf Kosten der Gemeinde
eine grosszigige Unterfuihrung.

Berg- und Talfahrt

Nach dem Bahnhof Wallisellen ist auf der
Rampe zum Viadukt mit 58 %. die grosste
Steigung der Glattalbahn zu verzeichnen,
die sich im ersten Viaduktabschnitt noch
fortsetzt. Das Bauwerk ist mit 1209 m die
langste Schweizer Bahnbriicke und bildet
das Herzstiick der dritten Etappe. Etwa in
Viaduktmitte liegt die Haltestelle Glatt, die
das Glattzentrum sehr gut erschliesst. Das
Einkaufszentrum hat zur Optimierung des
Zugangs 200 Parkplatze aufgehoben, so
dass noch 4550 Gratisparkplatze zur Ver-
fiigung stehen.
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Die anschliessende ,,Berg- und Talbahn zur
Haltestelle Neugut ist spektakulér. Die acht
Autobahnspuren werden in einem engen
Radius Uberquert; anschliessend fihrt die
Linie unter der Ausfahrt Schwamendingen
hindurch. Nach einem kurzen ebenerdigen
Abschnitt wird auf einer zweiten Briicke die
Neugutstrasse (berquert. Die Haltestelle
Neugut liegt noch im Griinen, was sich aber
in wenigen Monaten andern wird. Anschlies-
send unterquert die Strecke den SBB-Via-
dukt Neugut und erreicht nach einer Rechts-
kurve die Haltestelle Giessen. Um die stark
befahrene Kreuzung Uberland-/Neugut-
strasse macht die Glattalbahn einen weiten
Bogen. Die Haltestelle Giessen liegt auf
einer Briicke, weil der schlechte Baugrund
eine normale Trassierung ausschloss. Auch
kann so das Grundstiick neben der Station
besser erschlossen werden. Hier soll das
mit 114 m voraussichtlich zweithdchste Ge-
b&dude der Schweiz entstehen.

Von Giessen zur Haltestelle Ringwiesen folgt
das Trassee der Ringstrasse, zunachst auf
der linken, dann auf der rechten Strassen-
seite. Unter der Haltestelle befindet sich
eine weitere Gleichrichterstation. Der letzte
Streckenabschnitt nach Stettbach verlauft
seitlich der Strasse. Die stark befahrene
Kreuzung Ring-/ZUrichstrasse wird mit einer
Rechtskurve umfahren.

Kritik am Knoten Stettbach

Der Bahnhof Stettbach wurde, als Umstei-
geknoten mit drei S-Bahn-Strecken und flinf
Buslinien, schon vor der Inbetriebnahme der
Glattalbahn von téglich 23 000 Reisenden
(2010) genutzt. Das sind deutlich mehr Fahr-
gaste als in Bahnhofen mancher Kantons-
hauptorte, wie Chur (10 000) oder Zug
(18 000). Im Kanton Zirich steht Stettbach
bezliglich Frequenzen an siebter Stelle. Er-
ste Plane der VBZ gingen davon aus, dass
die neue Linie 12 in Stettbach mit der beste-
henden Linie 7 verknipft wird. Die VBG und
VBZ konnten sich bisher jedoch nicht zu
diesem Schritt entscheiden. Deshalb wen-
den nun die Trams beider Linien in Stett-
bach. Die ganze Anlage wurde so angelegt,
dass beide Linien dereinst mit wenig Auf-
wand verbunden werden kénnen.

Ein hochkarétiges Architektenteam plante
die neuen Publikumsanlagen. Das Resultat
stosst bei vielen Fahrgasten auf heftige
Ablehnung, denn das vor allem nach &sthe-
tischen Gesichtspunkten gestaltete Dach
schiitzt die Reisenden bei Regen kaum.
Uber der gemeinsamen Ausstiegskante der
beiden Tramlinien wurde aus Kostengriin-
den ganz auf eine Uberdeckung verzichtet.
Die schmalen Dacher entlang der Bushalte-
stelle bieten ebenfalls kaum Schutz. An der
Einstiegskante der Linie 12 fehlt zudem ein
Billettautomat. Bereits werden Nachbesse-
rungen diskutiert. Gut angenommen werden
die 450 gedeckten Veloabstellplatze.

Die drei Aste der Glattalbahn mit den Linien 10, 11
und 12 (Zeichnung: VBG).
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Ein Glattalbahn-Tram erreicht vom Bahnhof Walli-
sellen kommend die Haltestelle Glatt. Diese er-
schliesst das nahe Glattzentrum (Foto: M. Rell-
stab, 13. Februar 2011).

Bis im Mai entstehen in Stettbach noch ein
Kiosk und eine Coop-Pronto-Filiale. Dann
wird der Bau der Glattalbahn-Infrastruktur
génzlich abgeschlossen sein.

Betrieb

Auf den Linien 10 und 12 werden aus-
schliesslich Cobra-Trams eingesetzt. Die
Linie 10 fahrt alle 15 Minuten, an Werktagen
wahrend der Hauptverkehrszeiten alle 7,5
Minuten.

Auf der Linie 12 besteht ganztags ein 15-
Minuten-Takt. Die Betriebszeiten orientieren
sich an jenen des Flughafens: Die Trams
fahren von 5 bis 24 Uhr. Der Betriebsbeginn
und der Betriebsschluss sind also etwas
spéter angesetzt als auf anderen Strecken.
Die Fahrzeit der Linie 12 betragt 26 Minu-
ten. Die Trams der Linien 10 und 12 wech-
seln in der Wendeanlage Fracht gegensei-
tig die Strecke, womit auf der Linie 12
gleichzeitig 4,5 Fahrzeuge im Einsatz ste-
hen. So sind an den Endstationen ausrei-
chende Pufferzeiten gewahrleistet.

Die Fahrgdste haben das neue Angebot
rasch angenommen. Auch bei den Wagen-
fuhrern ist die Linie 12 wegen der eigenstén-
digen Fahrbahn und der hohen Geschwin-
digkeiten beliebt. Die Infrastruktur bewahrt
sich, und die angestrebte Verfiigbarkeit von
mindestens 99,5 Prozent wird bisher er-
reicht.

Fazit

Die Fahrgastzahlen haben sich seit Inbe-
triebnahme des Abschnitts Bahnhof Oerli-
kon Ost - Flughafen Fracht gegeniiber dem
Busbetrieb verdoppelt. Im Jahr 2009 wur-
den drei Millionen Passagiere gezahlt. Bei-
spielsweise ergeben sich mit der Linie 10 ab
Ziirich Nord schnellere Verbindungen in die
Ostschweiz: Die Reisenden fahren mit der
Glattalbahn beispielsweise vom Milchbuck
zum Flughafen und steigen dort auf die
Fernverkehrsziige der SBB um.

Der Bau der Glattalbahn hat in deren Ein-
zugsgebiet eine nicht zu libersehende Bau-
tatigkeit ausgelst. Fundierte Schatzungen
gehen von bereits verwirklichten oder ge-
nehmigten Bauten im Wert von 9 Milliarden
Franken aus. Gegenwartig entstehen im
Glattal jahrlich 2000 zusétzliche Arbeitsplat-
ze. Auffallend sind die zahlreichen neuen
Hotels und Verwaltungsgebaude. Mehrere
Grosskonzerne wie Kraft Foods haben ihren
Sitz entlang den neuen Linien angesiedelt.
Ebenso auffallend ist, dass entlang der nicht
realisierten Fortsetzung von der Endstation
Fracht (Flughafen) nach dem Gewerbegebiet
Grindel kaum gebaut wird - in Kloten wurde
fur viele Jahre eine Chance vertan.

Der urspriinglich fir alle drei Streckenaste
angestrebte 7,5-Minuten-Takt bleibt vorlau-
fig ein hehres Ziel, das von der Infrastruktur
her aber problemlos umgesetzt werden
konnte.

Die Verkehrsbetriebe Glattal haben stets
nur wenig mehr als ein Dutzend Personen
beschéftigt. Die gesamte Planung und
Realisierung (bernahmen Drittfirmen. Ein
umfangreiches Tram- und Busnetz wird
ohne einen einzigen Mitarbeiter fir den

Fahrdienst und den Unterhalt betrieben - ob
diese Organisationsform zukunftsweisend
ist? Die Ublich gewordenen Ausschreibun-
gen mit dem Wechsel ganzer Organisatio-
nen zeigen jedenfalls ihre Tlcken.

Einen wesentlichen Beitrag zur Realisierung
der Glattalbahn hat die Kommunikation der
VBG geleistet. Bei Planung und Bau war die
enge Zusammenarbeit mit den Gemeinden
und den Grundeigentiimern eine zentrale
Aufgabe. Ohne den jahrelangen hartnacki-
gen Einsatz der VBG wére das Projekt kaum
realisiert worden.

Es gibt aber auch kritische Stimmen: Der
VCS Zirich beméngelt, dass die gewahiten
Linienfihrungen vorwiegend Biroland-
schaften bedienen. Grosse Wohnquartiere,
wie beispielsweise die Uberbauung Glatt-
park, wiirden nicht erschlossen. So sei die
Linie 10 nach dem Flughafen ausserhalb der
Stosszeiten eher schwach ausgelastet.
Auch der Vorwurf, dass ein Angebot wie die
Glattalbahn die Verlagerung von Blros, L&-
den und Arbeitsplétzen von der Stadt auf die
«grine Wiese" fordere, ist zu horen.

Blick in die Zukunft

Bereits hat der Souverdn der Stadt Zirich
110 Millionen Franken fiir ein Projekt ,Quar-
tieranbindung Ost" beim Bahnhof Oerlikon
bewilligt. Bei der Haltestelle Bahnhof Oerli-
kon Ost soll fur die Linie 10 eine neue Wen-
deschleife entstehen. Bis 2018 wird die
Erschliessung dieses Bahnhofs, der derzeit
von 110 000 Fahrgésten pro Tag frequentiert
wird, deutlich verbessert.

Weiterhin in der Planung bleibt die seit
2006 im kantonalen Verkehrsrichtplan ein-
getragene ,Ringbahn Hardwald". Sie wiirde
von der Glattalbahn-Endstation Flughafen
Fracht tber Kloten — Bassersdorf - Wangen
- Briittisellen — Dlbendorf zur Haltestelle
Giessen fiihren. Im Dezember 2010 ent-
schied der Regierungsrat, dass die als erste
Etappe geplante Strecke vom Flughafen
nach Bassersdorf in Kloten und Bassersdorf
durch die Ortszentren gefiihrt werden soll.
Eine Inbetriebnahme vor 2020 ist aber nicht
realistisch, auch wenn in der kantonalen
Verwaltung ein Projekt ,Glattalbahn 2030"
existiert. Zuerst werden aber wohl die Lim-
mattalbahn und in Zlrich das Tram Hard-
bricke gebaut.

Voraussichtlich wiirde zuerst der Strecken-
abschnitt Fracht — Bassersdorf und nachfol-

gend der Abschnitt Bahnhof Stettbach -
Dietlikon realisiert. Der Mittelabschnitt kdme
spéter an die Reihe, weil das Verkehrsauf-
kommen noch als zu gering eingeschatzt
wird.

Weitere Tramprojekte in Zirich

Im kantonalen Richtplan ist mittel- bis lang-
fristig eine zusétzliche Tramstrecke vom
Milchbuck liber Bucheggplatz - ETH Héng-
gerberg - Glaubtenstrasse nach Oerlikon
eingetragen. Langfristig vorgesehen sind die
Verlangerung der Linie 14 von Seebach zum
Bahnhof Opfikon sowie eine Stadtbahn von
Glattbrugg Uber Rimlang - Oberglatt -
Regensdorf nach Ziirich Affoltern, mit einer
Variante via Dielsdorf — Déllikon.

Im regionalen Richtplan ist eine Strecke von
Sternen Oerlikon via Walliseller- und Ueber-
landstrasse — Giessen nach Dibendorf so-
wie die Verlangerung der Linie 9 von Hirzen-
bach via Glattzentrum nach Briittisellen vor-
gesehen.

Allzu grosse Hoffnungen darf man sich aber
nicht machen, denn der Regierungsrat ant-
wortete im Dezember 2009 auf eine Anfrage,
dass im Durchschnitt lediglich alle zehn
Jahre ein grosses Projekt umgesetzt werden
koénne.

Mit der Verknlpfung der heutigen Endstationen
Flughafen Fracht und Stettbach uber Bassersdorf
und Dibendorf, der sogenannten Ringbahn Hard-
wald, wiirde die Glattalbahn zur Ringlinie (Zeich-
nung: pd).
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