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Der Bauler hat seine Zukunft als Teil der Stadt noch vor sich.
Die Glattalbahn ist aber schon da.

Hand in Hand

Andreas Flury, Gesamtprojektleiter Glattalbahn und bis vor
Kurzem Direktor der VBG, erzihit, wie die Bahn die Region
zusammenschloss und die Entwicklung erméglichte.

Interview:
Thomas Miiller
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Bei der Einweihung des letzten Teilstiicks haben Sie in
einer halben Stunde 139 Hénde geschiittelt, wie eine
Lokalzeitung festhielt, tagsiiber seien es hochgerechnet
4031 gewesen. Wer waren all diese Menschen?

4031 ist wohl ein bisschen hoch gegriffen. Doch ein ge-
wisser Symbolgehalt liegt durchaus in dieser Szene. Der
Grundgedanke der Glattalbahn ist es, die rdumliche Ent-
wicklung zu ermdoglichen. Darum gab es einen grossen
Kreis von Personen, die in das Projekt involviert waren,
meist als Vertreter der insgesamt sehr breit gefdcher-
ten Anspruchsgruppen: der Fussginger, der potenziellen
Fahrgiste, Vertreter von Behindertenorganisationen, von
Verkehrsverbiéinden, der zustdndigen Amter und Verwal-
tungsstellen, selbstverstiandlich auch aus der Politik. Hin-
zu kommen die Standortgemeinden und -stadte mit ihren
Vorstellungen iiber die eigene Zukunft und nicht zuletzt
die Grundeigentiimer. Ein intensiver Dialog mit all diesen
Interessengruppen war unahdinghbar.

Nun sind Sie aber nicht Mediator oder Gruppen-
therapeut, sondern Ingenieur. War das nicht eine
Uberforderung?

Ich war gewappnet. Einst studierte ich ja Kulturingenieur
an der ETH Ziirich, befasste mich also mit der Entwick-
lung des ldndlichen Raums. Meine Dissertation unter-
suchte zwei Strukturverbesserungen, sprich Giiterzusam-
menlegungen im Berggebiet - ein Spagat fiir die Menschen
zwischen wirtschaftlichem Nutzen und persdénlicher Ent-
wurzelung von Grund und Boden. Der soziale Frieden war
auf die Probe gestellt. Ich erfuhr, dass technische Projekte

dieser Art sehr stark in die sozialen Strukturen eingreifen.
Als das Projekt Glattalbahn 1998 begann, war mir deshalb
klar: Vorsicht! Es ist wichtig, mit dem Vis-a-vis sehr res-
pektvollumzugehen, immer den Dialog zu pflegen und auf
keinen Fall den Faden abreissen zu lassen. Dialog ldsst
sich nicht verordnen. Doch wenn es gelingt, ein solches
Vorhaben mit den Betroffenen von Beginn weg prozess-
haft zu entwickeln, ist viel gewonnen.

Die Glattalbahn wollte die Dérfer ja nicht entzweien,
sondern mit neuen Tangentialverbindungen

ndher zusammenbringen. Wie weit ist das gelungen?
Nehmen wir ein Beispiel aus den Zeiten vor der Stadtbahn.
Um die geplante Streckenfiihrung vorzustellen, organi-
sierten wir vor fiinf Jahren Besichtigungen vor Ort. So
brachten wir eine Gruppe von Wallisellern per Gelenkbus
zum See beim Glattpark. Das Interesse war enorm. Die
Teilnehmerinnen und Teilnehmer staunten, weil sie die
Welt auf der anderen Seite der Autobahn gar nicht kann-
ten. Man ging dort einfach nie hin. Heute dauert die Fahrt
drei Minuten von der Haltestelle «<Herti> in Wallisellen bis
zur Station Fernsehstudios. Wer will, steigt also am Feier-
abend mit dem Badetuch in die weisse «Cobra> ein, um im
kiinstlichen See zwei Lingen zu fiinfhundert Meter zu
schwimmen, und fahrt mit der ndchsten Bahn wieder heim.
Doch hauptséchlich fahrt man mit der Stadtbahn zur
Arbeit und dann wieder nach Hause?

Pendlerfahrten sind sicher ein wichtiger Faktor, aber auch
in der Freizeit, zum Einkaufen oder von Touristen ist der
Zuspruch rege. Um die Mittagszeit zum Beispiel sind viele
Passagiere unterwegs - mir scheint, es sind viele jiingere
darunter -, die aus dem ganzen Einzugsgebiet ins Glatt-
zentrum fahren. In der Planung haben wir uns zum Ziel
gesetzt, dass die Glattalbahn pro Tag im Durchschnitt -
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Im Oberhauserriet, einst <Europas teuerste Wiese», wachst ein Stiick neues Opfikon: der Stadtteil Glattpark.

Themenheft von Hochparterre August 2013 = Das Glattal = Hand in Hand 27



Am Flughafen schliesst die Bahn die Glattalstadt an die weite Welt an.
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An der Stadtgrenze verbindet die Bahn Ziirich mit der Glattalstadt.

- 2500 Personen zum Einkaufszentrum Glatt befdrdert,
diese Zahl ist inzwischen iibertroffen worden. Das Ein-
kaufszentrum hat in den Jahren 2011 und 2012 die Zahl der
Besucher um jeweils rund fiinf Prozent gesteigert, nicht
zuletzt auch dank der Glattalbahn, wie mir Zentrumsleiter
Stefan Gross bestitigt hat.

Wie ist das Echo bei den Hotels?

Das «Novotel> bei der Haltestelle <Lindbergh-Platz> in
Glattbrugg zum Beispiel hat als erste Massnahme zur Er-
6ffnung der Glattalbahn den Hotelbus abgeschafft. Eine
bessere Erschliessung als durch die Stadtbahn kénne
man sich gar nicht vorstellen.

Der Flughafen ist ein besonderer Magnet im Einzugs-
gebiet der Glattalbahn. Profitiert er von der Stadtbahn?
Er ist ja mit Autobahnanschluss, Intercityziigen,
S-Bahn und Regionalbussen schon gut erschlossen.
Lange legte der Flughafen viel Gewicht auf die Fernver-
kehrsanschliisse. Doch ldngst hat er erkannt, wie wichtig
eine gute Einbindung in die stddtischen und regionalen
Verkehrsstrome ist - sei es durch den Bushof, die Halte-
stelle der Glattalbahn oder den Zugang fiir Velos und Au-
tos. Ein Anliegen des Flughafens konnte schrittweise um-
gesetzt werden, ndmlich mit Friihkursen der Glattalbahn
ein Angebot zur Verfiigung zu stellen, das den Passagieren
der ersten Abflugwelle ebenso zugutekommt wie den Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeitern im Flughafen.

Was ist nicht gegliickt?

Ein Kleines Beispiel ist filr mich die Umsteigeverkniipfung
mit dem Veloverkehr. Der heutige Ziircher Stadtrat Daniel
Leupi vertrat die IG Velo in einer der Begleitgruppen zum
Projekt, die sich dem Zugang der Haltestellen widmete. Er
pladierte mit liberzeugenden Beispielen aus den Nieder-
landen dafiir, den Umstieg vom Velo auf die Stadtbahn zu
erleichtern. Das stiess auf Zustimmung, und deshalb ist
nun ein Velostdndermodul in derselben Architekturspra-
che Teil jeder Haltestelle. Wenn ich heute unterwegs bin,
so stelle ich allerdings fest, dass der Ansturm nicht gera-
de liberwiltigend ist. Ob das nur Anlaufschwierigkeiten
sind, ist schwer zu sagen. Von der Topografie her wire das

Gebiet gut geeignet, um mit dem Velo das Einzugsgebiet
der Stadtbahn iiber die Fussgédngerdistanz von vierhun-
dert Metern zu vergréssern.

Generell, welchen Stellenwert hat die Glattalbahn?

Sie hat sich als Katalysator fiir die Entwicklung des Ge-
biets erwiesen. Bis zur Volksabstimmung 2003 war bei
den Investoren eine gewisse Zurlickhaltung spiirbar. Das
Ta der Stimmberechtigten zum Rahmenkredit von 555 Mil-
lionen Franken fiir die Stadtbahn und 97 Millionen Fran-
ken fiir Strassenausbauten und -anpassungen markierte
dann den Ubergang vom Konjunktiv in die Realitit. Natiir-
lich gingen wir davon aus, dass die wachsende Standort-
gunst das Interesse von Unternehmen und Privaten an
diesem Raum steigern wiirde. Was dann aber geschabh,
iibertraf unsere Erwartungen bei Weitem. Einst gingen
wir davon aus, dass jeder Steuerfranken innert 15 Jahren
Investitionen in 16-facher Hohe ausldsen wiirde in Fuss-
gidngerdistanz um die Haltestellen. Nun hat sich gezeigt,
dass es innert 20 Jahren, also bis ins Jahr 2020, Investi-
tionen in 25-facher Hohe sein werden siehe Seite 24. Dabei
spielt wohl auch die wirtschaftliche Entwicklung mit, be-
sonders das Auf und Ab an den Finanzmérkten, die Inves-
titionen in Immobilien beglinstigten.

Manche kritisieren offen, dass die Glattalbahn immer
dort auf die griine Wiese ausgewichen sei, wo sie
Urbanisierungsgenerator hitte werden kdnnen. Haben
Sie vor den Problemen kapituliert?

Es trifft zu, dass die Strecke nicht immer durch dicht ge-
bautes Gebiet fithrt. Doch das war auch nicht die Aufga-
benstellung. Vielmehr verlangte die urspriingliche Zielset-
zung, die kiinftigen Zentrumsgebiete, die im kantonalen
Richtplan festgelegt sind, einzubeziehen. Oder mit ande-
ren Worten: Die organisch gewachsenen Ortskerne sind
mit $-Bahn und Bus langst erschlossen, die kiinftigen Neu-
baugebiete hingegen galt es anzubinden. Die Glattalbahn
ist, wie erwdhnt, Ermdéglicher von Entwicklung. Sie hat den
einzelnen Gebieten quasi den Ball zugespielt. An vielen
Orten wurden schon Tore geschossen, an anderen wird
immer noch gedribbelt. @
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Andreas Flury

Andreas Flury (62) war von
1998 bis 2012 Gesamt-
projektleiter Glattalbahn
und Direktor der VBG.
Heute ist er Président des
Verwaltungsrats der
Limmattalbahn, Mitglied
im Verwaltungsrat Regio-
nalverkehr Bern-Solothurn
(RBS), Dozent an der
Eidgenossischen Techni-
schen Hochschule (ETH)
und Geschaftsfiithrer des
Vereins Swiss Innovation
Park. Er ist Vermessungs-
zeichner, studierte Kultur-
ingenieur an der ETH, ist
patentierter Geometer und
schloss die Ausbildung
mit einer Doktorarbeit an
der ETH ab.
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