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Die Bahn

als Stadtmacherin

Der Bau einer Stadtbahn ist eine wichtige architektonische
Aufgabe. 10:8 Architekten haben eine Reihe von Gestaltungs-
prinzipien fiir den ganzen Bahnkorridor entwickelt.

Text: Eine Bahn ist in erster Linie ein Verkehrsmittel. Das gilt fiir

Werner Huber die Limmattalbahn genauso wie fiir ein stddtisches Tram,
eine U-Bahn oder die Bundesbahnen. Eine Bahn kann aber
auch ein Gestaltungsmittel fiir den 6ffentlichen Raum sein.
Historische Bahnhofsgebdude pragen unsere Stddte, das
Erscheinungsbild der SBB bindet die Schweiz zusammen.
Die einheitliche <Architecture de ligne> verleiht der Metro-
linie M2 in Lausanne eine ebenso starke Identitat wie Jean
Nouvels Architektur der Bahnstrecke CEVA in Genf.

T

Eine besondere gestalterische Wirkung kénnen Tram- und
Stadtbahnlinien in Agglomerationen entfalten. Beispielhaft
war die Renaissance des Trams in Frankreich. In Strassburg
etwa wertete die 1994 er6ffnete Tramlinie den 6ffentlichen
Raum mit einem durchgehenden Gestaltungskonzept auf -
vom Zentrum bis an die Peripherie. Auf franzésischen Pfa-
den wandelte auch Genf, das sein Tramnetz ab Mitte der
1990er-Jahre kraftig ausbaute. In der automobilen Stadt
brauchte es einige Uberzeugungsarbeit, den Verkehrsraum
zugunsten des Trams neu aufzuteilen; die Gestaltung spiel-
te dabei eine wichtige Rolle. Einheitliche, wenn auch we-
niger ausgepragte Gestaltungsprinzipien liegen auch den
Projekten Tram Bern West und Tram Ziirich West zugrunde.

Dietikon: Der Bunkerknoten entflechtet die Strassen von Durchgangs- und Lokalverkehr und gewahrt der Limmattalbahn freie Fahrt. -
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Ein grosses Thema war die Linienarchitektur bei der al-
teren Schwester der Limmattalbahn, der Glattalbahn. Sie

fahrt um die Stadt Ziirich herum und kniipft ein Verkehrs-
netz, das es bislang so nicht gegeben hat. Die Bahn sollte

die an der Linie gelegenen Orte nicht nur verkehrstech-
nisch verbinden, sondern sie auch in den Képfen der Men-
schen enger miteinander verflechten - aus Agglomeration

wird Stadt. Die neue Bahn im Limmattal fiithrt parallel zu

bereits vorhandenen, stark belasteten Verkehrsachsen

von der Kernstadt weg. Aber auch sie fahrt durch eine Ag-
glomeration mit wenig ausgepragten 6ffentlichen Raumen.
Im Glatt- wie im Limmattal verkehren die Bahnen weitge-
hend auf einem eigenen Trassee mit hoherer Geschwin-
digkeit und grésseren Abstdnden zwischen den Haltestel-
len als bei innerstadtischen Tramlinien.

Trassee mit drei Dimensionen

Die Gestaltung von Bauwerken an der Schnittstelle
von Stadt und 6ffentlichem Verkehr gehort zu den Kern-
kompetenzen von 10:8 Architekten. Vor bald 20 Jahren
realisierte das Biiro die Haltestellen der Zuger S-Bahn mit
der charakteristischen roten Leitmauer. Der Umbau des
Bahnhofs Ziirich-Oerlikon und die Unterfiihrung Nord am
Bahnhof Winterthur sind weitere Beispiele fiir ihr Werk,
das einen gemeinsamen Nenner hat: Mit wenigen prazisen
Elementen werden selbstbewusste und selbstverstandli-
che Orte geschaffen. Bei der Gestaltung der Limmattal-
bahn waren 10:8 Architekten im Rahmen des Querschnitts-
mandats Gestaltung federfithrend. Als Spezialisten fiir
Fuss- und Veloverkehr war das Biiro Stadt Raum Verkehr
beteiligt, die Aspekte der Landschaftsarchitektur betreu-
te Andreas Geser mit seinem Team.

Das Trassee der Limmattalbahn folgt hauptséchlich den
alten Hauptstrassen, die im Zeitalter des Autos zu Ausfall-
achsen geworden waren. Um aus dieser Hauptachse das
Riickgrat der kiinftigen Limmattalstadt zu machen, setz-
ten die Architekten auf einen streng symmetrischen Stras-
senquerschnitt. In der Mitte fédhrt die Bahn, beidseits flan-
kiert von den Fahrbahnen fiir den Autoverkehr und den
Velospuren. Das Bahntrassee ist iber weite Strecken als
Griintrassee ausgebildet. Einzig auf den Abschnitten in
der Stadt Ziirich und im Zentrum von Schlieren, auf denen
auch ein Linienbus verkehrt, sowie auf dem kurzen Stiick
mit Mischverkehr in Dietikon ist das Trassee asphaltiert.

Wo immer méglich machen Baumreihen auf beiden
Seiten ein dreidimensionales, stadtraumpréagendes grii-
nes Band aus der zweidimensionalen Verkehrsachse. Qua-
si als Vorinvestition erhélt die Strasse so den Charakter
eines innerstddtischen Boulevards - auch wenn die Be-
bauung diesem Bild vielerorts noch nicht entspricht. Ins-
besondere auf den rdumlich wenig oder gar nicht gefass-
ten Abschnitten ausserhalb der Zentren ist das wichtig.
Weil Baume Zeit brauchen, um zu wachsen, ist das heu-
te erst im Ansatz zu sehen. In die dritte Dimension grei-
fen auch die Masten, an denen die Fahrleitung und die
Beleuchtung abgehéngt ist. Sie stehen in der Regel in der
gleichen Achse wie die Baume, sodass Masten und Baume
den Strassenraum vom Trottoir abtrennen. Im Abschnitt
Niderfeld, zwischen dem Bunkerknoten in Dietikon und
dem Shoppi-Tivoli in Spreitenbach, liegen die Gleise aus
verkehrstechnischen Griinden nicht in der Mitte, sondern
am Rand. Baumallee und Fahrleitungsmasten sind aber
nach dem gleichen Prinzip angeordnet wie an der iibrigen
Strecke. Bestimmend fiir die Auswahl der Baumsorten -

Dietikon: Zwischen den Haltestellen Maienweg und Niderfeld fiihrt eine Strasse ins noch unbebaute Niderfeld. -
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- waren die Eigenschaften der Strassenrdume und der
angrenzenden Bebauung. Zudem stimmten die Planer der
Limmattalbahn ihr Konzept auf die Alleenkonzepte der
Gemeinden ab.

Perlen am Schienenstrang

Das im 6ffentlichen Raum sichtbarste Zeichen der
neuen Bahn sind ihre Haltestellen. Neben den passieren-
den Fahrzeugen sind sie die konstanten Visitenkarten der
Limmattalbahn. Sie sollen den wartenden Passagieren ein
angenehmes Umfeld bieten, pragen als Perlen am Schie-
nenstrang aber auch das Erscheinungsbild der Bahn ent-
lang der ganzen Strecke. In dicht bebauten Innenstédten
sollen sich Tramhaltestellen moglichst unauffallig ein-
fiigen. Dort ist der Raum knapp, und historische Bauten
diirfen in ihrer Wirkung nicht beeintrachtigt werden. Weil
die Limmattalbahn aber nicht bloss ein Verkehrsmittel,
sondern auch ein Motor fiir die Stadtentwicklung und die
Gestaltung des 6ffentlichen Raums ist, sollen ihre Halte-
stellen in der bisher weitgehend ungestalteten Agglome-
rationslandschaft ein Zeichen setzen.

Fiir die insgesamt 27 Haltestellen haben die Architek-
ten einen Standardtypus entwickelt, der - an die jeweili-
ge Situation angepasst - iiber den gesamten Streckenver-
lauf eingesetzt wird. Ein schmales Randelement aus Beton
bildet das Riickgrat der Haltestelle. Im Bereich der Warte-
halle erweitert es sich zu einem Sockel, der die Stahlkons-
truktion des Dachs und den Block mit dem Billettautoma-
ten, der Werbung und technischen Einrichtungen tragt.
Auf dem Sockel liegt auch die von Beton gefasste, holzer-
ne Sitzbank. Eine Glashaut umschliesst diesen Bereich
auf drei Seiten als Windschutz. Zum Schutz der Vogel ist

das Glas mit einem Muster bedruckt, das so aufgebracht
ist, dass die dreidimensionale Wirkung eines Vorhangs

entsteht. Ein Geldnder schirmt die Haltestelle zur Strasse

hin ab. Die beiden Haltekanten sind 45 Meter lang und lie-
gen einander exakt gegeniiber. Das breite Natursteinband

der Kante ist das Gegenstiick zum schmalen Riickgrat aus

Beton. Auf der Fldche dazwischen liegt Asphalt.

Die Haltestellen erfiillen alle Kriterien des Behinder-
tengleichstellungsgesetzes. Mit Ubergédngen an beiden
Enden sind sie auch Querungspunkte fiir den Langsam-
verkehr. Einzelne Stationen sind mit Velostdndern ausge-
stattet, sodass sie auch zu Umsteigeknoten werden.

Mehr als ein notwendiges Ubel

Masten, Fahrleitungen, Abspannungen, Ampeln und
Beleuchtungskandelaber gehéren vielleicht zu den meist-
unterschétzten und daher oft vernachldssigten Objek-
ten im Stadtraum. Sie sind Dienstleister, die dafiir sorgen,
dass die Trams mit Strom versorgt sind, dass der Verkehr
geregelt ist und dass es auch nachts hell ist. Man mag die-
se Elemente als notwendiges Ubel betrachten - das heisst
jedoch nicht, dass ihre Erscheinung uns nicht kiimmern
soll. In Innenstédten lassen sich Fahrleitungen und Be-
leuchtung kaum wahrnehmbar an zwischen den Hausern
gespannten Drahten aufhdngen. Weil das Trassee der Lim-
mattalbahn auch durch wenig dicht bebaute Gebiete fiihrt,
braucht es dafiir Masten.

10:8 Architekten entwarfen einen schlichten, sich
nach oben verjiingenden Mast mit rechteckigem Quer-
schnitt, der entlang der ganzen Strecke eingesetzt wird.
Im Abstand von 25 bis 28 Metern stehen die Masten je-
weils paarweise an der Bahnlinie und {ibernehmen ver-

il
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Dietikon: Zwischen dem Trassee der Limmattalbahn und ihrem neuen Depot liegt ein Sonnenblumenfeld. -
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schiedene Aufgaben: Sie tragen die Aufhdngung und die
Abspannung der Fahrleitung, an ihnen ist die Strassen-
und allenfalls die Trottoirbeleuchtung befestigt, und sie
sind auch die Trager der Ampeln. Um zu funktionieren, ha-
ben die Masten ein reiches Innenleben, in dem samtliche
Kabel versorgt sind.

Perfektes Schalungsbild

Eine Spezialitat von 10:8 Architekten ist das Scha-
lungsbild des Betons. Bereits beim Umbau des Bahnhofs
Oerlikon hatten sie grossen Wert auf die prézise geplante
Lage der Schaltafeln gelegt. Auch in der Bahnhofsunter-
filhrung in Winterthur zeigt der Beton das fiir 10:8 typi-
sche Bild der gegeneinander versetzten Schaltafeln. Fiir
die Kunstbauten entlang der Strecke der Limmattalbahn
haben die Architekten Gestaltungsrichtlinien entwickelt,
die die Qualitat, das Schalungsbild, die Bindelocher, die
Eckausbildungen, die Oberflachenbehandlung und weite-
re Parameter definieren.

Der sorgfaltige Umgang mit dem Beton zeigt sich etwa
an den Portalen des Farberhiislitunnels, an den Bauwerken
beim Bunkerknoten und an der Abzweigung zum Bahnhof
Killwangen-Spreitenbach. Viertelkreise geben den Briis-
tungen ihre charakteristische Form, und die Schaltafeln
sind - selbstversténdlich - gegeneinander versetzt. Ein De-
tail? Gewiss, aber eines mit Wirkung. Denn das versetzte
Schalungsbild verstédrkt die flachige Erscheinung des Be-
tons, es verwischt allfédllige Ungenauigkeiten, und es kann
flexibler auf spezielle Situationen reagieren. Der Baumeis-
ter mag manchmal schimpfen {iber diese Architektenideen.
Aber wenn man bedenkt, wie lange eine Betonwand halt,
lohnt sich der planerische und bauliche Aufwand allemal.

Ein zusammenhangendes Ganzes

Die Limmattalbahn fiigt sich selbstbewusst in die Rei-
he ahnlicher Bauwerke ein. Im Vergleich zu den Tram- und
Stadtbahnlinien in Frankreich ist die Gestaltung zuriickhal-
tender, dafiir aber auch langlebiger als das Design «a la fran-
caise». Dort sind zudem die Fahrzeuge meist wahre Design-
objekte mit ausgefallenen Schnauzen und futuristischem
Interieur. In der Schweiz herrscht ein traditionelleres Ver-
stdndnis von der Gestaltung eines Schienenfahrzeugs.
Doch die Fahrgéste der Limmattalbahn werden feststellen,
dass sie auf einer Strecke unterwegs sind, die als zusam-
menhdngendes Ganzes, von A bis Z, vom Aargau bis Ziirich,
gestaltet ist. Die Kantonsgrenzen verwischen. Einzig der
Agglowanderer kann ablesen, ob er im Kanton Ziirich oder
im Kanton Aargau spazieren geht: Die Ziircher Fussganger-
ampeln sind mit Rot, Orange und Griin dreiteilig, die Aar-
gauer Ampeln beschranken sich auf Rot und gegebenen-
falls blinkendes Griin. Foderalismus der subtilen Art. @

Dietikon: Die Riickseite des Depots schmiegt sich an den Rangierbahnhof Limmattal. -
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