
Die neue Limmattalbahn • 
Zürichs Tramnetz expandiert 
weiter und überschreitet mit 

der zweiten Ausba ustufe 
der Limmattalbahn bis 2022 

die Kantonsgrenze zum 
Aargau . Seit August 2019 ist 

der erste - vorerst von der VBZ­
Stadtlinie 2 bediente - Stre­

ckenabschnitt vom Farbhof bis 
Schlieren Geissweid in Betrieb 
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A
m 30. August 2019 ging in Zürich 
der erste Bauabschnitt der Limmat­
talbahn (LTB) in Betrieb. Damit 
etzt sich die stetige Erweiterung 

des Zürcher Tramnetzes erneut fort. Ging 
doch erst im Dezember 2017 die Neubau­
strecke über die Hardbrücke in Betrieb. 
Davor kam im Dezember 2012 die Traman­
bindung Zürich West. Das im Nordwesten 
von Zürich gelegene Limmattal verzeichnet 
eine stetige Bevölkerungszunahme und ist 
Standort vieler florierender Logistikbetriebe. 
Die damit verbundenen Probleme sind ty­
pisch für Vororte in wachsenden Agglomera­
tionen. So reifte in den betroffenen Gemein­
den die Idee, mit einer Stadtbahn wenigstens 
den Verkehrszuwachs vernünftig zu bewälti­
gen. Da mitten im Tal quer hindurch die Kan­
tonsgrenze zwischen Zürich und Aargau ver­
läuft, war es nicht möglich, dass nur ein 
Kanton die entsprechende Planung über­
nahm. Befeuert durch den Erfolg der in drei 
Etappen zwischen Dezember 2006 und De-

zember 2010 eröffneten Glattalbahn kam es 
im Mai 2010 zur Gründung der Limmattal­
bahn AG. Gehalten wird diese reine Pla­
nungsgesellschaft durch die beiden Kantone, 
mit 75 % der Kanton Zürich und mit 25 % 
der Kanton Aargau. Diese Gesellschaft ver­
fügt über lediglich vier Mitarbeiter und wird 
nach Fertigstellung der Bahn liquidiert. Be­
merkenswert ist, dass durch die kantonale 
Exekutive bereits in einer ersten Phase festge­
legt wurde, dass die Bahn mit Zweirichtungs­
fahrzeugen zu betreiben sei, zudem habe die 
Fahrleitungsspannung 1.200 Volt zu betra­
gen, so wie bei der Bremgarten - Dietikon 
Bahn (BDWM). Das war bei der Ausschrei­
bung des zukünftigen Betreibers nichts ande­
res als eine Erschwernis für die Verkehrsbe­
triebe Zürich (VBZ) und eine Erleichterung 
für die BDWM. So kam es, dass die BDWM 
Betreiber der LTB wurde und die VBZ die 
Strecke der 1. Etappe nur mitbenutzen darf. 
Anzumerken bleibt, dass 2018 die beiden 
Aargauer Meterspurbahnen BDWM und Wy-
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nental- und Suhrentalbahn AG (WSB) zur 
Aargauer Verkehrs AG (AVA) fusionierten. 

Nun wird folgendes Betriebskonzept auf 
der 13,4 Kilometer langen, durchgehend dop­
pelspurigen und 27 Haltestellen umfassenden 
LTB umgesetzt: Die AVA fährt mit Zweirich­
tungsfahrzeugen viertelstündlich über die Ge­
samtstrecke: Bahnhof Zürich Altstetten -
Farbhof - Schlieren - Dietikon - Bahnhof Kill­
wangen-Spreitenbach. Die VBZ verlängert im 
7,5 Minuten Takt ihre Linie 2 ab Farbhof bis 
Schlieren Geissweid. Die Trolleybuslinie 31 
der VBZ wird verkürzt und fährt nicht mehr 
nach Schlieren, sondern ab Farbhof nur noch 
eine Haltestelle bis Micafil weiter. 

Realisierung erste Etappe 
Seit dem 2. September 2019 verkehrt nun auf 
der ersten Etappe der LTB die verlängerte 
Tramlinie 2. Zum Einsatz kommen aus­
schließlich Fahrzeuge der VBZ. Benötigt wer­
den für die drei Kilometer lange Strecke zwei 
zusätzliche Kurszüge. Alle Haltestellen ver-
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Die alte limmattal-Strassenbahn (LSB) umfasste die Strecken Zürich - Schlieren - Dietikon (er­
öffnet 1900) und Schlieren - Engstringen - Weiningen (seit 1901). In Zürich begann die LSB 
etwa bei der heutigen Haltestelle Letzigrund, mit Anschluss an die Städtische Strassenbahn 
Zürich (StStZ). Nach Dietikon ersetzte schon 1928 der Bus die Tram, 1931 ebenso nach Weinin­
gen und 1955 auch auf dem Reststück Schlieren - Farbhof ALFRED THU RNHEE R, SLG. JÜRG D. LÜTHARD 

fügen über ein extra für die LTB entworfenes 
einheitliches Design, deren Haltekanten lie­
gen in der Geraden und einander höhengleich 
genau gegenüber. Zur Autofahrbahn hin be­
steht ein coloriertes Stahlgeländer. Die War­
tehäuschen verfügen über ein massives Per­
rondach und sind auf drei Seiten mit 
Glaswänden versehen. Lange Holzbänke die­
nen als witterungsgeschützte Sitzgelegenheit, 
auch ein Fahrkartenautomat ist Standard. 
Am hinteren Ende des Perrondaches zeigt ein 
Display in Echtzeit die nächsten vier Abfahr­
ten an. Als Besonderheit verfügen erstmalig 
alle Haltekanten über ein akustisches Infor­
mationssystem, das immer im Bereich der 
vordersten Fahrzeugtür angeordnet ist. Ein 
gelbes Kästchen gibt ständig ein Blubberge­
räusch von sich. Drückt man auf die Taste, 
werden die nächsten Abfahrten angesagt. 

Die Fahrleitungsmasten erhielten ebenso 
ein eigenständiges Design, in derselben Farbe 
wie die Komponenten der Haltestellen. Die 
Fahrleitung besteht aus einem einfach nach­
gespannten und elastisch aufgehängten Fahr­
draht. Zwischen den Fahrdrähten verlaufen, 
wie in Zürich üblich, zwei Feederleitungen. 
Die einzige neu Gleichrichterstation befindet 
sich unterirdisch bei der Haltestelle Wagons­
fabrik. Eine bestehende Gleichrichteranlage 
befindet sich am Farbhof, gleich neben dem 
Bahndamm. Beide Stationen speisen die Stre­
cke mit jeweils 600 Volt. Das Lichtraumpro­
fil entspricht dem der VBZ und ist für 
2,40 Meter breite Fahrzeuge ausgelegt. Der 

Minimalradius der Bögen unterschreitet nir­
gends 20 Meter. 

Straßenunabhängige Trassierung 
Die Strecke liegt mehrheitlich auf Rasentrasse. 
Hier beträgt die Höchstgeschwindigkeit 60, 
ansonsten meist 48 Kilometer pro Stunde und 
um exponierte Kreuzungen herum 36 Kilo­
meter pro Stunde. Alle Lichtsignalanlagen 
werden durch die Bahn gesteuert, sodass eine 
unverminderte Fahrt gewährleistet ist. Bis 
zum Umbau war die Straße zwischen Farbhof 
und Schlieren eine autogerechte vierspurige 
" Rennstrecke " . Heute steht dem MIV nur 
noch je ein durchgehender Fahrstreifen zur 
Verfügung. Durch die Rasentrasse und die 
neu gepflanzten Bäume ist der ganze Straßen­
zug erheblich aufgewertet. 

Insgesamt säumen 470 Bäume den ersten 
Neubauabschnitt, davon sind 130 Be­
standsbäume und 340 sind neu gepflanzt. 
Der Abstand zwischen den Bäumen beträgt 
in der Regel 15 Meter und ist auf den Ab­
stand der Fahrleitungsmasten abgestimmt. 

Der Charakter der Bauten entlang der 
Strecke ändert sich gegenwärtig stark. Den 
Bereich des Stadtrands prägten viele einfa­
chere Ein- und Mehrfamilienhäuser, in 
Schlieren Wohnhäuser und dazwischen di­
verse große Gewerbebauten. In den letzten 
Jahren entstanden und entstehen Wohn­
und insbesondere markante Bürogebäude. 
Es ist abzusehen, dass den Straßenzug noch 
einige Baustellen erwartet. 
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Eine Doppeltraktion aus "Tram2000"-Triebwagen angeführt von Tw 2084 am 10. September 
kurz vor dem Zentrum von Schlieren auf der Fahrt stadtauswärts JÜRG D.LÜTHARD (4) 

Am Farbhof bestand zuvor eine gegen 
den Uhrzeigersinn befahrene, zweigleisige 
Wendeschleife mit großer Wartehalle und 
Kiosk und zwei Bussteigen der Obuslinie 
31. Zusätzlich hielten hier Vorortbusse aus 
dem Limmattal und eine Quartierbuslinie. 
Die ganze Haltestellenanlage war platzprä­
gend mit im Kreisverkehr um die Schleife 
herumgeführtem Straßenverkehr. Da nun 
die LTB mitten hindurch führt, war es im 
Sommer 2019 nur mit einer fünfwöchigen 
Totalsperre für den Trambetrieb möglich, 
die neue Anlage zu bauen. 

Der Farbhof erhält eine markante Auf­
wertung. Die Weichenanlage für die Ab­
zweigung der zweiten Bauabschnitts der 

An allen Haltestel­
len der Neubaustre­
cke finden sich Tas­
ter mit integriertem 
Lautsprecher für 
das akustische In­
formationssystem 

An der Haltestelle 
Zentrum Schlieren 

steht der erhaltene 
LSB-Tw 2 behängt 
mit dem winzigen 

Postwagen 

LTB in Richtung Bahnhof Altstätten ist be­
reits erstellt, Bäume sind noch zu pflanzen. 
Die neue Haltestelle ist stadtauswärts ver­
schoben, sodass nun die LTB und die Li­
nien 2 sowie 31 dieselben Bahnsteige nut­
zen. Die Haltekanten sind in der Art des 
Kasseler Sonderbordes gestaltet, aber nicht 
aus Beton, sondern aus dementsprechend 
bearbeitetem Granit. Nach der Haltestelle 
unterquert die Trasse die eingleisige SBB­
Strecke Zürich-Altstetten - Affoltern am 
Albis - Zug. Bis zur nächsten Haltestelle 
Micafil nutzt der Obus die Trasse mit. Da­
nach verlässt dieser die Trasse und wendet 
nördlich um einen Häuserblock. 

Nachfolgend passiert die Bahn die Ge­
meindegrenze zwischen Zürich und Schlie­
ren. Anschließend fährt die LTB fast durch­
gehend auf Rasentrasse über zwei 
Haltestellen hinweg bis zur Haltestelle Wa­
gonsfabrik. Ab hier liegen die Schienen bis 

zur Schleife Geissweid III asphaltierter 
Trasse. 

Repräsentative Haltestelle 
An der Haltestelle Schlieren ZentrurnlBahnhof 
fällt das imposante, an einen Flügel erinnernde 
rote Dach auf. Der Straßenverkehr fließt im 
Kreisverkehr um die Haltestelle herum. Zwei 
Bussteige dienen den drei hier verkehrenden 
Buslinien. Vor dem Bau der LTB bestand hier 
eine triste autogerechte Kreuzung. Westlich 
der Haltestellenanlage entsteht nun der Stadt­
park. Eigentlich wäre hier der natürliche End­
punkt der Linie 2. Da städtebaulich hier je­
doch kein geeigneter Platz für eine doppelte 
Wendeschleife zu sein schien, kam es zur Ver­
längerung der Strecke um eine Haltestelle. 
Zum Bahnhof sind es rund 200 Meter Fuß­
weg. Trotzdem dürfte die Haltestelle optimal 
platziert sein. Auf dem Platz selbst ist südlich 
der Gleise ein "Nebelbrunnen " entstanden. 
Etwa jede Viertelstunde versprühen im 
Asphalt eingelassene Düsen einen feinen 
Nebel. Sieht schön aus. 

Die Endschleife schließlich ist zweigleisig 
ausgelegt und dient dem Abwarten der Wen­
dezeit. Da hier niemand in die Linie 2 einstei­
gen wird, besteht auch keine entsprechende 
Infrastruktur. Für das Personal gibt es ein WC­
Häuschen. Um die Passagiere in Richtung Zü­
rich aufzunehmen, muss die Tram um die 
Kurve in die normale Haltestelle vorziehen. 

Wie geht es weiter? 
Der Baustart zur zweiten Etappe erfolgte un­
mittelbar mit der Eröffnung im August. Die 
Eröffnung des zweiten Bauabschnitts ist Ende 
2022 geplant. Dabei geht es einerseits um die 
Verlängerung Richtung Zürich ab Farbhof 
über die Haltestelle Seidelhof zur Endstelle 
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Künftige Streckenführung der Limmattalbahn einschließlich der zweiten Etappe. Bislang eröffnet ist der rechte Abschnitt bis Geissweid GRAFIK LTB 

Bahnhof Altstetten, anderseits ab Geissweid 
zum Bahnhof Killwangen-Spreitenbach. 

Am Farbhof ist bereits eine doppelspurige 
Abzweigung aus Richtung Schlieren eingebaut. 
Gleich anschließend folgt eine stumpf befah­
rene Weichenverbindung, die vorzeitiges Wen­
den ermöglicht. Am Bahnhof Altstetten ent­
steht eine zweigleisige Stumpfendstelle, die mit 
einem davor liegenden doppelten Gleiswechsel 
(Hosenträger) den Fahrtrichtungswechsel der 
künftigen AVA-Wagen ermöglicht. Der ganze 
Bahnhofsbereich wird zu einer Mobilitätsdreh­
scheibe für den Nahverkehr ausgebaut, mit 
LTB, S-Bahn, Trolley- und Autobus. Der Bau 
ist bereits weit fortgeschritten. In Richtung 
Killwangen-Spreitenbach liegt gleich nach der 
Wendeschlaufe Geissweid ein spitz befahrener 
Gleiswechsel. Auch dieser ermöglicht künftig 
vorzeitiges Wenden der AVA-Fahrzeuge. An­
schließend erfolgt der Wechsel der Fahrlei­
tungsspannung von 600 auf 1.200 Volt. Über 
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zwei Haltestellen folgt die Streckenführung auf 
Rasengleis entlang der Badenerstrasse. Dann 
biegt die Strecke rechtwinklig in den 
260 Meter langen Färberhüsli Tunnel nach 
Süden ab. Da der Tunnel in der Geraden liegt, 
wird er, wie die gesamte LTB, auf Sicht befah­
ren. Vom Spital Limmattal führt die Strecke 
über ein Rasengleis und drei Haltestellen durch 
ein Wohnquartier und erreicht dann wiederum 
die nun Zürcherstrasse heißende Hauptver­
kehrsachse, in der eine weitere Haltestelle liegt. 
Danach schwenkt die Bahn nach Norden zum 
Bahnhof Dietikon. 

Künftig Anschluss in Dietikon 
Am Bahnhof entsteht eine viergleisige Anlage, 
mit zwei Durchgangsgleisen für die LTB und 
SBB-seitig zwei Stumpfgleisen für die Strecke 
der BDWM. Mehrere Weichen ermöglichen 
beiden Linien den Fahrrichtungswechsel. 
Führt die BDWM-Strecke bis jetzt eingleisig 

ab dem Bahnhof durch die Stadt Dietikon, so 
wird diese zukünftig doppelspurig. Die kurze 
Strecke bis vor die Haltestelle Zentralstrasse 
dient beiden Strecken und wird mit Lichtsig­
nalen gesichert. 

Durch das Zentrum wird die Trasse asphal­
tiert, danach fast durchgehend bis zum Ende 
als Rasentrasse ausgelegt. Bei der Haltestelle 
Maienweg führt die Straße zweispurig in einer 
neuen Unterführung unter der LTB hindurch. 
Anschließend folgt die Strecke abseits und 
nördlich der Hauptstraße über drei Haltestel­
len durch ein stark wachsendes Gewerbe- und 
Einkaufsgebiet. 

Vor der Haltestelle Kreuzäcker zweigt aus 
bei den Richtungen je eine doppelgleisige Ver­
bindung in Richtung Norden zum Depot ab. 
Nach kurzer Distanz wird die doppel- bis zum 
500 Meter entfernten Depot zur eingleisigen 
Strecke. Das Depot liegt parallel zu den SBB­
Gleisen. Die sieben Hallengleise bieten Platz 
für je zwei 45 Meter lange Fahrzeuge. In der 
Nachbarhalle besteht je ein Wasch- und Un­
terhaltsgleis. Anzumerken ist, dass sowohl das 
Depot als auch die Zufahrt ab Dietikon nicht 
für Fahrzeuge der BDWM mit ihren 
2,65 Meter breiten und 37,5 Meter langen 
Fahrzeugen ausgelegt sind. 

Bei der Haltestelle SCSrrivoli besteht die 
einzige Haltestelle mit Mittelperron. Über wei­
tere zwei Haltestellen wird die Endhaltestelle 
Bahnhof Killwangen-Spreitenbach erreicht. 
Die Gleisanlage ist analog der in Altstetten ge­
halten. Die gesamte Bahnstrecke mit beiden 
Etappen wird gemäß Planungen etwa 755 
Millionen Franken kosten. Davon übernimmt 
der Bund voraussichtlich 35 Prozent. Die rest­
liche Finanzierung übernimmt zu drei Vierteln 
der Kanton Zürich und einem Viertel der Kan­
ton Aargau. Zusätzlich investiert der Kanton 
Zürich 136 Millionen Franken in ergänzende 
Straßenanpassungen. JÜRG D. LÜTIlARD 

Am Eröffnungstag ist der geschmückte "Ele­
fant" Tw 1350 mit Bw 645 nahe der Halte­
stelle Gasometerbrücke unterwegs 
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