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1863. Postulat (Projektierung der Stadtbahn Glattal in Normalspur)

Die Kantonsrate Erwin Kupper, Elgg, und Hans Jorg Fischer, Egg, haben am 4. September
2000 folgendes Postulat eingereicht:

Der Regierungsrat wird gebeten, im Zusammenhang mit der Projektierung der Stadtbahn
Glattal diese in Normalspur zu planen.

Begrindung:

In einigen europaischen Stadten sind die Stadtbahnen in Normalspur ausgelegt. Der
Grund hiezu ist vor allem die Moglichkeit des Guterverkehrs auf diesen Linien. Da die
Stadtbahn Glattal mehrere Industriegebiete tangiert, kbnnten Anschlussgeleise erstellt wer-
den und der Guterverkehr tber die Stadtbahn zu den SBB erfolgen. Ausserdem fihrt die
Stadtbahn am Frachtzentrum des Flughafens vorbei, dadurch ware der Weitertransport der
Flugfracht Uber die Bahn in einfachster Weise mdglich.

Auf Antrag der Volkswirtschaftsdirektion
beschliesst der Regierungsrat:

I. Zum Postulat Erwin Kupper, Elgg, und Hans Jorg Fischer, Egg, wird wie folgt Stellung
genommen:

Mit Beschluss des Kantonsrates betreffend Grundséatze Uber die Entwicklung von Ange-
bot und Tarif im 6ffentlichen Personenverkehr vom 19. Mai 1993 wurde fur sich stark entwi-
ckelnde oder sich verdndernde Siedlungsrdume die Planung eines eigentrassierten Ver-
kehrsmittels mit der Funktion eines Mittelverteilers in Auftrag gegeben. Ein entsprechender
Handlungsbedarf wurde insbesondere im Glattal prognostiziert, weshalb dort die Sicherung
von neuen Bahntrassees Oerlikon—Flughafen und Stettbach—Flughafen vorangetrieben
werden sollte. In der Folge wurde die Planung fir die Stadtbahn Glattal an die Hand ge-
nommen, die Trasseesicherung ist durch die Festsetzung des kantonalen Richtplanes er-
folgt (Beschluss des Kantonsrates vom 31. Mai 1995).

Das Anliegen, bei der Planung eines neuen Systems Synergieeffekte zu nutzen, ist be-
rechtigt. Aus diesem Grund wurde in der ersten Stufe des Evaluationsverfahren auch der
Bau einer normalspurigen Stadtbahn untersucht. Dabei hat sich gezeigt, dass die Syner-
gieeffekte, die durch die Kompatibilitdt der Stadtbahn Glattal mit dem Tramnetz der Stadt
Zurich entstehen, letztlich grdsser sind als jene, die das Schienennetz der SBB realisti-
scherweise bieten kénnte (S-Bahn und Gltertransporte). Die Griinde hierfir lassen sich wie
folgt zusammenfassen:

Die Erschliessung des mittleren Glattals mit einer normalspurigen Bahn ware nur sinnvoll,
wenn der Betrieb der Stadtbahn nicht isoliert auf die Streckenabschnitte Oerlikon—
Flughafen und Oberhauserried— Stettbach beschrankt wirde, sondern auf den SBB-
Trassees Richtung Oberland, Winterthur, Zurich und Unterland weitergefuihrt wiirde. Damit
kénnten S-Bahnen aus verschiedenen Regionen das Glattal direkt bedienen und entspre-
chende Synergieeffekte erzielen. Dazu wirden aber einerseits aufwendige Anschlisse, an-
derseits wesentliche punktuelle Ausbauten auf mehreren Bahnstrecken notwendig. Denn
das Bahnnetz, das neben dem S-Bahn-Verkehr auch dem Fern- und dem Gilterverkehr
dient, ist heute schon auf verschiedenen Strecken stark ausgelastet. Es kdnnte ohne sol-
che Ausbauten und Anschlussbauwerke die zusatzlichen Aufgaben nicht tbernehmen. Und
selbst wenn diese Ausbauten verwirklicht wirden, ware es ausserst fraglich, ob das
Stammnetz der S-Bahn die zuséatzlichen Ziige betrieblich Gberhaupt verkraften kdnnte. Zu-
dem waren die Neubautrassees im Glattal auf die Bedurfnisse einer Vollbahn auszurichten
und mit entsprechenden Haltestellen auszuriisten (Katzenbach, Auzelg). Eine solche L6-
sung ware Uberdies nicht mischflachenvertraglich, d.h., der Strassenraum kdnnte aus ver-
schiedenen Grinden von den Ubrigen am Verkehr Teilnehmenden wie Fussgéngerinnen
und Fussgangern, Velofahrerinnen und -fahrern sowie vom motorisierten Individualverkehr
nicht mit benutzt werden, was angesichts der knappen Platzverhéltnisse in dicht besiedel-
ten Gebieten ein Nachtell ist.

Um mit kurzen Reisezeiten attraktiv zu bleiben, muss die Zurcher S-Bahn auch in Zukunft
ihre Funktion als Grobverteiler beibehalten. Deshalb kann sie die im Glattal zu erwartenden



starken Verkehrsstrome nicht direkt bis zu den Arbeitsorten fihren. Eine S-Bahn lasst daher
eine vergleichbare Erschliessungstiefe, wie dies mit einer Stadtbahn auf Meterspur moglich
ist, nicht zu. Die Feinerschliessung von Gebieten, die weiter als 750 Meter von den Bahnho-
fen weg liegen, musste weiterhin durch Busse gewéhrleistet werden. Die zu erwartenden
starken Verkehrsstrome sind auch aus diesem Grund nicht von einer S-Bahn, sondern von
einem leistungsfahigen Mittelverteiler aufzunehmen und zu verteilen. Die Synergieeffekte
mit der S-Bahn entstehen dabei nicht durch die Angleichung der Schieneninfrastruktur auf
Normalspur, sondern durch attraktive Umsteigemdglichkeiten.

Die Stadtbahn Glattal soll die Arbeitsplatzgebiete im mittleren Glatttal mdglichst attraktiv
erschliessen, woflr eine optimale Vernetzung mit dem Fernverkehr, der S-Bahn wie auch
Tram und Bus ebenso wichtig ist wie ein Betriebskonzept, das die Fahrgaste auf der beste-
henden Infrastruktur rasch, sicher, zuverlassig und bequem an den Zielort bringt. Gemass
gegenwartiger Planung ist eine Betriebszeit von 05.30 bis 00.30 Uhr mit einem Grundtakt
von zehn Minuten je Linie zur Hauptverkehrszeit vorgesehen. Durch die Uberlagerung von
jeweils zwei Linien bedeutet dies eine Zugfolgezeit von funf Minuten je Richtung, in den
Normal- und Randverkehrszeiten verringert sich diese Zugsdichte nur unwesentlich. Somit
ist aus betrieblichen Grinden eine Trasseebenutzung durch Gltertransporte wahrend der
Betriebszeit der Stadtbahn ausgeschlossen. Deshalb ware insbesondere auch die vorge-
schlagene Erschliessung des Flughafens wenig sinnvoll, denn Luftfracht fallt zu einem
grossen Teil tagsuber an und ist Uberdies sehr zeitkritisch, d.h., die Zustellung vertragt kei-
nen Aufschub.

Die Meterspur ermdglicht dagegen den direkten Anschluss an das Tramnetz der Stadt
Zurich und bietet dadurch entsprechende Synergiemdglichkeiten, umso mehr als der Mittel-
verteiler von seiner Funktion her dem System des Feinverteilers néher steht als dem des
Grobverteilers. )

Auf Grund dieser Uberlegungen wurde die Variante mit einer Stadtbahn auf Normalspur
nicht mehr weiterverfolgt. In vertiefenden Studien zur Systemevalution wurde weiter festge-
stellt, dass eine Stadtbahn auf Meterspur die zweckmassigste und wirtschaftlichste Losung
darstellt, um die bestehenden und die neuen Wohn- und Arbeitsplatzgebiete zu erschlies-
sen. Sie ist ausserdem mischflachenvertraglich. Diese Losung hat mit Beschluss des Kan-
tonsrates vom 22. September 1997 auch Eingang in den kantonalen Richtplan gefunden,
der erwahnt, dass als kinftiges Verkehrssystem eine mischflachenvertragliche, meterspuri-
ge Stadtbahn dienen soll.

Synergien mit der Guterverkehrserschliessung bestehen mit einer Stadtbahn in Meterspur
nicht. Fir den Glterverkehr bieten sich jedoch sinnvolle Anschlussmdglichkeiten an das
Bahnnetz in den Bahnhofen Kloten, Glattbrugg und Wallisellen oder — im kombinierten Ver-
kehr — bei den Giterumschlaganlagen in Niederglatt und Embrach.

Ein erneutes Aufrollen des Systementscheides wirde die Einfihrung der Stadtbahn und
den damit verbundenen Nutzen fir die Bevolkerung um Jahre verzdgern.

Der Regierungsrat beantragt deshalb dem Kantonsrat, das Postulat nicht zu Uberweisen.

Il. Mitteilung an die Mitglieder des Kantonsrates und des Regierungsrates sowie an die
Volkswirtschaftsdirektion.

Vor dem Regierungsrat
Der Staatsschreiber:
Husi



