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Vom Masterplan zur Verkehrsdrehscheibe
Bahnhof Stettbach

Im Hinblick auf die eisenbahnrechtlichen Ge-
nehmigungsverfahren (Infrastrukturkonzession
und Plangenehmigung) wurde fiir den Bahnhof
Stettbach in einem kooperativen Prozess ein
Masterplan entwickelt (vgl. Abb. 2, Skizze B).
Wahrend der 6ffentlichen Planauflage erhoben
die Standortstadte Diubendorf und Zirich Ein-
sprache. Der neue Bahnhof Stettbach wurde in
der Folge parallel zum Plangenehmigungs-
gesuch der Glattalbahn (PGG 2002) in seiner
stadtebaulichen Dimension neu beurteilt. Den
angrenzenden Quartieren standen bedeutende
Entwicklungsschritte bevor. Die Anlage Stett-
bach liegt mitten in einem Landschaftsgirtel
zwischen den Siedlungsgebieten von Diiben-
dorf und Zirich.

Unter Bericksichtigung der Einsprachen
war die 2004 erteilte Plangenehmigung fiir die
Glattalbahn mit der Auflage verbunden, die Ver-
kehrsdrehscheibe Bahnhof Stettbach integral
zu Uberarbeiten. Auf dieser Basis erstellten die
Standortgemeinden einen Gestaltungsricht-
plan. Dieser diente als Grundlage fir das
anschliessende Workshopverfahren.

Das Quartier Hochbord, Diibendorf

Als kantonales Zentrumsgebiet wandelt sich
das Dubendorfer Industrie- und Gewerbegebiet
immer mehr zu einer Dienstleistungszone mit
hoher Dichte und entsprechend hohen Arbeits-
platzzahlen. Die direkte Erreichbarkeit aus dem
Zircher Stadtzentrum macht den Standort at-
traktiv. Nun kommt durch die Glattalbahn die
Vernetzung mit weiteren Zentrumsgebieten im
Glattal bis zum Flughafen Zurich hinzu.

Das Quartier Mattenhof,
Ziirich-Schwamendingen

Die im Quartier liegende Wohnbaugenossen-
schaft Sunnige Hof grenzt unmittelbar an den
Bahnhof Stettbach. Die Genossenschaft plant
die Erneuerung der Siedlung mit einer zeitge-
massen Grosslberbauung.

Der Bahnhof Stettbach

Mit gut 20’000 Fahrgésten pro Tag figuriert der
Bahnhof Stettbach unter den zehn gréssten
Bahnhofen im Gebiet des ZVV. Das in nachster
Zukunft erwartete Fahrgastaufkommen wird bei
entsprechender stadtebaulicher Entwicklung
25’000 Ein- und Aussteigende pro Tag errei-
chen. Das sind Uber 9 Millionen pro Jahr.



Von der Tramwendeschlaufe

zur Verkehrsdrehscheibe

Funktionale Vorgaben
Die Prinzipien der Verkehrs-
drehscheibe dienen der effi-
zienten Erfillung aller rdum-
lichen, funktionalen und
gesetzlichen Anforderungen:

m Raumliche Trennung von
Schiene und Strasse
m 3 in einer Gerade liegende
und 45 Meter lange Halte-
kanten mit 30 cm Héhe ab
Schiene
Einheitlicher Drehsinn fir
alle Schienenfahrzeuge mit
Passagierausstieg Richtung
Zentrum sowie 2 Uberhol-
moglichkeiten fur Standard-
und Storfallbetrieb
m 4 feste und 2 provisorische
Buskanten mit 16 cm Héhe
sowie Zu-, Wegfahrt- und
Wendemaglichkeit in alle
Richtungen
Aktivierung des Sudauf-
gangs zur unterirdischen
S-Bahn
Periphere Velostationen mit
insgesamt 400 gedeckten
Stellplatzen
Ubersichtliche Ubergénge in
die Quartiere
Umlegung Sagentobelbach
Umlegung der Erdgashoch-
druckleitung aus dem po-
tenziellen Gefahrdungsbe-
reich wahrend dem Bau und
Betrieb der Verkehrsdreh-
scheibe

Ein multimodaler Umsteigeort

Die Verkehrsdrehscheibe dient einerseits der
Erschliessung der umliegenden Arbeitsplatzge-
biete. Andererseits bildet der Bahnhof Stett-
bach eine gut gelegene Umsteigeplattform im
Netz der OV-Partner S-Bahn, Tram/Glattalbahn
und Bus. Zur Verkehrsdrehscheibe gehdren ins-
gesamt 400 Veloparkplatze und eine P+R-Anla-
ge. Der Bahnhof Stettbach ist auch Ausgangs-
punkt fUr Freizeitaktivitaten und vielleicht eines
Tages sogar Talstation fir die Seilbahn zum
Zoo.

Abbildung 1: Prinzipskizze der Verkehrsfunktionen — eine
Optimierung aus den Anforderungen aller Verkehrsteilneh-
menden

Zirich/Mattenhof

Dibendorf/Hochbord

Das funktionale Konzept

Die behindertengerechten Haltekanten sind ge-
mass den Vorgaben der Glattalbahn 45 m lang,
geradlinig und 30 cm hoch. Dies bedingte eine
Entflechtung von Bus und Schiene. Unter Be-
ricksichtigung aller Bedingungen ergaben sich
ein dreieckiges Grundlayout fur die Schiene so-
wie eine separate Busanlage mit Kurzparking,
die zur Strasse alle Abbiegebeziehungen zu-
lasst. Auf der Schiene kdnnen sich die Tram-
linie 7 und die Glattalbahn-Linie 12 auch im
dichteren Takt unabh&ngig voneinander Uber-
holen. Aus- und Einsteigemdglichkeiten sind
auf die grosse, innere Fussgéangerflache ausge-
richtet. Das unterirdische S-Bahn-Perron ist mit
den bestehenden Aufgéngen direkt angeschlos-
sen. Zusatzlich dient der Stidzugang als regula-
re Perronerschliessung.

Das architektonische Konzept

Der Umsteige- und Aufenthaltsort, wie auch die
zu erfullenden Funktionen richten sich nach ei-
nem architektonischen Konzept mit vier Haupt-
motiven (vgl. Abb. 3). Ziel ist die offene, platz-
betonende Auslegung des inneren Bereichs.
Neben Raum fur taglich 20’000 bis 30’000 Fahr-
gaste besteht ein Angebot fir die Orientierung,
Verpflegung und WC-Nutzung.

Abbildung 2: Anstelle einer betrieblich nicht mehr gentigenden Tramwendeschlaufe tritt eine doppelte Uberholgleisanlage mit
Stadtentwicklungspotenzial und ausgespartem Bauplatz fir eine mégliche Seilbahn zum Zoo. A: alte Wendeschlaufe, B: Mas-
terplan Stettbach 2002, C: Gestaltungsrichtplan 2006, D: Verkehrsdrehscheibe PGG 2007
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Der markante Rand, der die als Plattform ge-
staltete Verkehrsdrehscheibe zur Landschaft
abgrenzt, betont die Hauptzugange und den bis
anhin kaum benutzten Stidzugang zur S-Bahn.
In den stdlichen und nérdlichen Randbereichen
der Plattform befinden sich zudem die Abstell-
anlagen fiir 400 Velos. Die neue Dachlandschaft
ist gut 60 Prozent grésser als das friihere Dach.

B: tragen/informieren

A: fliegen

C: falten

D: stanzen

Abbildung 3: Die architektonischen Prinzipien — A: fliegende
Décher, B: einheitliche M&blierungssprache, C: klare Platz-
umrandung, D: Abgéange in den «Untergrund»

Die Uberholgleisanlage
Die Linien 7 und 12 kommen am Bahnhof Stett-
bach aus entgegengesetzten Richtungen an.
Waéhrend des Endaufenthalts dirfen sich die
Fahrzeuge nicht im Wege stehen. Deshalb bietet
die Gleisanlage eine doppelte Uberholméglich-
keit. So kann zudem auch einem Pannenfahr-
zeug oder einer Extrafahrt ausgewichen werden.
Auch die Busanlage hélt verschiedene Opti-
onen offen. Die Buskanten kénnen aus allen
Richtungen angefahren werden. Fir Sonderein-
satze gibt es zwei zuséatzliche Reservekanten.
Alle Stellpatze sind fur Gelenkbusse ausgelegt.

Das Finanzierungsmodell der Glattalbahn
Die drei Etappen der Glattalbahn wurden im
Rahmen eines vom Souveréan des Kantons Zu-
rich am 9. Februar 2003 bewilligten Kredits
erstellt. Ausnahmen sind gemaéass kantona-
lem Personenverkehrsgesetz Publikumsanla-
gen, die uber den Normalausbau hinausgehen.
Diese mussen von den Standortstédten finan-
ziert werden. Unter diese Vorgabe fielen die
Dachbauten der Verkehrsdrehscheibe Bahnhof
Stettbach. Politische Auseinandersetzungen
verliehen dem Planungs- und Bauprozess mit
Zusatzrunden und einer stadtischen Abstim-
mung in Dibendorf eine besondere Hektik. Die
Entwicklung der Dachkonstruktionen durchlief
dadurch bis zur Baureife funf Stufen von Plan A
bis E. Dank ausserordentlichem Einsatz aller
Beteiligten konnte die Glattalbahn-Linie 12 ihren
fahrplanmassigen Betrieb dennoch im Dezem-
ber 2010 aufnehmen. Die definitive Fertigstel-
lung der Verkehrsdrehscheibe erfolgte ein hal-
bes Jahr nach der Inbetriebnahme.

Abbildung 4: Identitat aus eigensténdiger Architektursprache

Die Beteiligten

Die verschiedenen Akteure und
Verantwortungstrager, die im
Planungs- und Umsetzungs-
prozess massgeblich und be-
stimmend Einfluss genommen
haben:

Die Mobilitidtspartner

m ZVV, VBG, VBZ, SBB

m Mobility, Taxi, Pro Velo Zu-
rich, Fussganger Schweiz,
Behindertenkonferenz Zrich,
Behinderte im 6ffentlichen
Verkehr BOV

Stadt Ziirich

m Tiefbauamt, ERZ, Dienst-
abteilung Verkehr, Amt fiir
Stadtebau, Grin Stadt Zu-
rich, ewz

Stadt Diibendorf

m Die Abteilungen Planung,
Tiefbau, Sicherheit, Finanzen
und Liegenschaften

Kanton
m AFV, AWEL, KAPO, TBA

Bund

® Bundesamt fur Verkehr, als
Leitbehdrde und in Sachen
Vollzug der Eisenbahngesetz-
gebung, namentlich der Plan-
genehmigung Glattalbahn

m Bundesamt fir Umwelt in
Sachen Vollzug der Umwelt-
schutzgesetzgebung

m Bundesamt fur Energie in Sa-
chen Umlegung der Erdgas-
hochdruckleitung

Dritte

m Erdgas Zirich

m Erdgas Ostschweiz

m Zoo Zurich mit Projektein-
gabe Seilbahn

m Sunnige Hof mit Neubau-
projekt im Mattenhof



Abbildung 5: Mobilitat zwischen Komfort, Effizienz und Kommerz - Kiosk und Convenience-Shop mitten im stark frequentierten Zentrum der Verkehrsdrehscheibe

Von der Kunst, alle Anforderungen

auf einen Nenner zu bringen

Die Umsetzungsschritte
Das Konzept der Verkehrs-
drehscheibe Bahnhof Stett-
bach erfiillt vielfaltige funktio-
nale Bedurfnisse mit unter-
schiedlichen Phasen und
Ebenen sowie sich Uber-
lagernden Vorgaben, Anforde-
rungen und Projekten:

6 Der mogliche Bauplatz fir
eine Seilbahntalstation als
zwingende Vorgabe

5 Der Ostrand, der mit den
angrenzend geplanten Ge-
b&uden in Dibendorf reali-
siert wird

4 Das ausgefiihrte Projekt der
Verkehrsdrehscheibe mit
Dachlandschaftsvariante
Plan E, verkleinerten Dach-
flachen, neu gefliihrtem Sa-
gentobelbach und verlegter
Erdgashochdruckleitung

3 Die Gleistopologie als Re-
sultat aus dem Workshop-
verfahren

2 Der Gestaltungsrichtplan

sowie die angrenzenden

Planungen mit dem Quar-

tierplan Hochbord und dem

Wettbewerb fur die Wohn-

siedlung Mattenhof

Der Zonenplan beider

Standortstédte mit den gri-

nen Zonen fir Landwirt-

schaft, Naherholung und

Freihalteflachen

-

Abbildung 6: Raumliche Beziehung der Entwicklungsphasen
zwischen dem Gestaltungsrichtplan 2004 und der realisier-
ten Verkehrsdrehscheibe 2010

Gemeindegrenze

Grenzraum - Uberlagerung unterschied-
licher Randbedingungen

Die Verkehrsdrehscheibe liegt im Grenzgebiet
zwischen Siedlung und Landschaft, mitten in ei-
nem Freihaltekorridor zwischen den Stadten
Zurich und Dibendorf. Die architektonische und
raumliche Konzeption musste auf diese speziel-
le landschaftliche Situation eingehen. Gemass
Vorgabe aus dem Gestaltungsplan sollte der
Grlngurtel moglichst durchlaufen, zumindest
aber visuell nicht unterbrochen werden.

Ein Bach auf Wanderschaft
Die Siedlungsentwicklung dringt auch im Raum
Stettbach in die Landschaft vor. Der planerische
Umgang damit wandelte sich im Laufe der Zeit.
Vor 1970 fihrte der Sagentobelbach in ei-
nem natlrlichen Bett am Weiler Stettbach vor-
bei Richtung Glatt. Spater wurde er eingedolt.
Mit dem Bau des Bahntunnels durfte der Bach
im Raum des Bahnhofs Stettbach wieder frei
fliessen. Mit der Verkehrsdrehscheibe Bahnhof
Stettbach erhielt der Bach nun zum vierten Mal
ein neues, diesmal naturnah gestaltetes Bett.
Der neue Lauf nimmt Ricksicht auf die Bau-
linien fUr eine allféllige P+R-Anlage. Parallel zum
Bachlauf fand auch eine Erdgashochdrucklei-
tung eine neue Lage.

Abbildung 7: Der neue Bachlauf wurde schon im Friihling
2009 gedffnet und feierlich eingeweiht.
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