
Hannes Schneebeli

Keine Kapazitätseinbussen beim motori-
sierten Individualverkehr
Als Gemeindepräsidenten und Bauvorsteher 
aus dem Glattal Ende der 1980er-Jahre den An-
stoss zu einem neuen öffentlichen Verkehrssys-
tem im Mittleren Glattal gaben, waren ihnen die 
tiefgreifenden Auswirkungen des Vorhabens 
wohl noch nicht bewusst. Die Glattalbahn ent-
wickelte sich zum umfassenden Gesamtver-
kehrsprojekt mit neu gestalteten Stadt- und 
Strassenräumen sowie verbesserten Verbin-
dungen für Velofahrer, Fussgänger und mobili-
tätsbehinderte Fahrgäste.
 Was die Auswirkungen auf den motorisier-
ten Individualverkehr betrifft, bestanden noch 
zu Beginn der Bauprojektierung vielfältige Be-
denken und Befürchtungen.
 Im Rahmen der eisenbahnrechtlichen Ge-
nehmigungsverfahren hatte der Regierungsrat 
des Kantons Zürich im Jahr 2000 über die In-
anspruchnahme von öffentlichen Strassen 
durch die Glattalbahn zu befinden. Als Resultat 
enthielt der Regierungsratsbeschluss 1319 vom 
23. August 2000 die recht weitgehende und ein-

schneidende Forderung, dass die Leistungsfä-
higkeit des Stras sennetzes durch Bau und Be-
trieb der Glattal bahn nicht geschmälert wer -
den dürfe (vgl. Marginalie Seite 2). Der Be-
schluss bedeutete, dass die Kapazitäten des 
besteh enden Strassensystems unangetastet 
blei ben sollten resp. Stras senräume, die durch 
die Glattal bahn beansprucht werden, zu erset-
zen wären. Die Plangenehmigung enthielt die 
Auflage, dass dort, wo im Stras sensystem bau-
liche und betriebliche Veränderungen oder Ein-
schränkungen entstehen, die Leistungsfähigkeit 
nachgewiesen werden müsse. Im Rahmen des 
Bauprojekts wurden in der Folge umfassende 
Studien, inklusive Mikrosimulationen für einzel-
ne Knoten, durchgeführt. Die Grundlagendaten 
so wie die Prognosedaten für den Zeitpunkt der 
 Glattalbahn-Inbetriebnahme lieferte das kanto-
nale Verkehrs modell.
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Vernetzung der Verkehrssysteme
Die Gesamtprojektleitung der Glattalbahn ver-
stand die Auflage aus dem Regierungsratsbe-
schluss als Chance und Anstoss zu einem Ge-
samtverkehrskonzept. Die Umsetzung erwies 
sich als anspruchsvolle Aufgabe. Die Glattal-
bahn war kein singuläres ÖV-Projekt mehr, son-
dern schloss die Bedürfnisse aller Verkehrsteil-
nehmer ein. Mit dem Behindertengleichstel-
lungsgesetz kam ab 2004 die Randbedingung 
der Erstellung eines barrierefreien Systems 
dazu.
 Der motorisierte Individualverkehr (MIV) 
wurde zu einem integralen Teil des Projekts 
Glattalbahn. An Stellen, wo der Raum für Bahn- 
und Stras senverkehr nicht ausreichte, wurden 

Strassen und Knoten im Rahmen des Projekt-
kredits ergänzt. Im politischen Entscheidungs-
prozess zum Projekt Glattalbahn blieb die Ziel-
setzung des Regierungsrats nicht unwiderspro-
chen. Im Nachhinein erwies sie sich jedoch als 
einer der Erfolgsfaktoren für die gelungene Re-
alisierung des Vorhabens.
 Die Leistungsfähigkeit der künftigen Stras-
seninfrastruktur wurde mittels Verkehrsstudien 
und Simulationen berechnet. Unter anderem mit 
der Software VISSIM wurden dabei kritische 
Knoten spurgenau simuliert und justiert. Damit 
konnte im Jahr 2000 gezeigt werden, dass die 
Leistungsfähigkeit samt prognostiziertem Mehr-
verkehr und Vollbetrieb der Glattalbahn ab dem 
Jahr 2011 gewährleistet bleibt. 
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Verkehrssimulationen zur Prognose  
der Leistungsfähigkeit

Regierungsratsbeschluss 
Nr. 1319 vom 23. August 
2000 «Stadtbahn Glattal 
(Bewilligung zur Inan-
spruchnahme von öffentli-
chen Strassen)»

Auszüge
n Die Leistungsfähigkeit des 

Strassennetzes soll durch 
den Bau und den Betrieb 
der Stadtbahn Glattal nicht 
geschmälert werden. Beein-
trächtigungen der Strassen-
kapazität ist im Rahmen der 
kommenden Projektierungs-
arbeiten mit geeigneten, 
verhältnismässigen Mass-
nahmen vorzubeugen. [...] 
Das Zusammenwirken der 
Gesuchstellerin mit den ver-
schiedenen zuständigen 
Stellen auf kantonaler und 
kommunaler Ebene ist im 
Rahmen der Projektorgani-
sation [Glattalbahn] sicher-
zustellen.

n Die Gesuchstellerin ist zu 
verpflichten, im Rahmen der 
Erarbeitung des Bauprojek-
tes an den kritischen Knoten 
und in Teilgebieten mit ho-
her Netz- und Verkehrs-
dichte im Netzzusammen-
hang die Leistungsnach-
weise zu erbringen. [...] Ge-
nerell ist der Einfluss der 
Stadtbahn auf die gesamt-
verkehrliche Leistungsfähig-
keit, gemessen in Personen 
pro Spitzenstunde und auf-
geschlüsselt nach öffentli-
chem und individuellem Ver-
kehr, auszuweisen.

Stadtbahn TP 2

Stadtbahn TP 1

Stadtbahn TP 5

Ambassador

pdc_rkag / 8620.0000 / Km-G083a.dsf / Bae
Version 1.0 / 28.08.01

RUDOLF KELLER & PARTNER
V E R K E H R S I N G E N I E U R E

VBG Stadtbahn Glattal Gesamtübersicht Knotenauslastungen
TP1 und 2

Bauprojekt

Fallwiesen

108%

Messe

Siewerdtstr.

Andreasstr.

Airgate

95%

42%

41%

Stelzen

Schärenmoosstr.

Holzwiesenstr.

Untergrabstr.
Alpenstr.

79%

76%

64%

80%
70%

U-Turn Holzwiesen

U-Turn Ambassador

100%

108%

Leistung in Ordnung (Reserven > 5 %)

Leistung kritisch (Bereich zwischen 5 % Reserve bis 5 % Überlastung)

Leistung ungenügend (Überlastung > 5 %)

79%

Beurteilung der Leistungsfähigkeit (im Kreis: Prozent der Auslastung)

Abbildung 1: Prognostizierte Knotenauslastungen im Jahr 2000 fürs Jahr 2011; die Erfolgskontrolle zeigt, dass heute kein 
Knoten mehr rot ist und die Ergebnisse damit besser ausfielen als prognostiziert.
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Erfolgskontrolle der Leistungsfähigkeit
Die Erfolgskontrolle der Leistungsfähigkeit wird 
im Auftrag des Amts für Verkehr des Kantons 
Zürich durchgeführt und bezieht sich auf die 
beiden Bereiche MIV und ÖV. Kontrollen wurden 
jeweils nach Abschluss der drei Glattalbahn-
Bauetappen durchgeführt. Erkenntnisse aus 
den Zwischenerhebungen flossen in die Detail-
planung folgender Etappen ein.

Motorisierter Individualverkehr MIV
Die Erfolgskontrolle für den motorisierten Indivi-
dualverkehr (EK MIV) untersuchte folgende Ziele:
n Feststellen, ob die Auflagen aus dem Plange-

nehmigungsverfahren erfüllt worden sind
n Aufzeigen, welche Differenzen zwischen den 

erreichten Verkehrsqualitäten (Ist-Zustand) und 
dem angestrebten Soll-Zustand bestehen

n Beurteilen des allfälligen Handlungsbedarfs
n Empfehlen von  Massnahmen und Zuweisen 

der Massnahmen an die Verursacher festge-
stellter Differenzen

Die mit der Durchführung der EK MIV beauftrag-
te Firma S-ce Simon consulting experts konnte 
für die erste und zweite Etappe Glattalbahn ein 
positives Fazit ziehen. Sämtliche Ergebnisse 
der Erfolgskontrolle bestätigten, dass die Leis-
tungsfähigkeit der Knoten zum aktuellen Zeit-
punkt gegeben war. Weitere Erhebungen führ-
ten auch beim Langsamverkehr zu durchwegs 
positiven Beurteilungen. 
 An einzelnen wenigen Stellen des unter-
suchten Verkehrssystems zeigen sich temporä-
re Überlastungstendenzen. Diese waren bereits 
im Verkehrsmodell aus dem Jahr 2000 erkenn-
bar und haben keinen direkten Zu sam  menhang 

mit dem Bau der Glattalbahn. Zusammenfas-
send darf festgestellt werden: Die Erfolgskont-
rolle hat das positive Gefühl der Verkehrsteil-
nehmenden bestätigt, dass der Verkehr eher 
besser, jedoch sicher nicht schlechter läuft als 
vor dem Bau der Glattalbahn. 

Öffentlicher Verkehr ÖV
Im Rahmen der Erfolgskontrolle wurde unter-
sucht, ob die Glattalbahn die angestrebt durch-
schnittliche Beförderungsgeschwindigkeit von 
25 km/h erreicht. Dazu wurden sämtliche Fahr-
ten der Glattalbahn-Linie 10 im ersten Betriebs-
jahr ausgewertet und grafisch dargestellt.
 Der Fahrplan sieht auf der Neubaustre -
cke eine Beförderungsgeschwindigkeit von 
26,7 km/h vor. Da der Fahrplan exakt eingehal-
ten werden kann, wird die Zielvorgabe somit 
mehr als erfüllt. Dank ihres durchgehenden Ei-
gentrassees und eines durchschnittlichen Hal-
testellenabstands von 600 Metern erreicht die 
Glattalbahn im Vergleich zu anderen modernen 
Stadtbahnen eine sehr hohe Beförderungs-
geschwindigkeit (vgl. Marginalie Seite 4). 

Ausblick Gesamtverkehrssystem
Im Laufe des ersten Betriebsjahres nach Ab-
schluss der dritten Bauetappe der Glattalbahn 
wird ein umfassender Schlussbericht zur Leis-
tungsfähigkeit des Gesamtverkehrssystems er-
stellt. Ziel ist es, für den Raum Mittleres Glattal 
die Situation vor und nach dem Projekt Glattal-
bahn aufzuzeigen. Damit sollen unter anderem 
auch Aussagen für ähnliche Projekte andernorts 
möglich werden.

Definition von Messgrös-
sen für die Erfolgskontrolle 
der Leistungsfähigkeit
 
n Auslastungsgrad MIV an 

Knoten: Der Auslastungs-
grad wird als Quotient von 
Belastung (Fz) zu Kapazität 
(Fz) ermittelt. Die Kapazität 
(Fz/Stunde) wird aufgrund 
der gemessenen Grünzeit 
pro Stunde mit der An-
nahme «2 Sek. Grünzeit pro 
Fahrzeug» ermittelt. Die ge-
messenen Grünzeiten ent-
sprechen der realen Situa-
tion, d. h. inkI. Einfluss der 
ÖV-Bevorzugung.
– Leistung genügend mit 

Reserve (< 95 %)
– Leistung kritisch 

(95  – 105 %)
– Leistung ungenügend 

(> 105 %)

n Verkehrsqualitätsstufen 
Fussverkehr (VQS) gemäss 
FB 11 58 «Verkehrstechni-
sche Beurteilung multimo-
daler Betriebskonzepte auf 
Strassen innerorts», S-ce, 
04/2006

n Beförderungsgeschwindig-
keit ÖV: Durchschnittliche 
Geschwindigkeit des Ver-
kehrsmittels von der Aus-
gangs- bis zur Zielstation 
(inkl. Zwischenaufenthalte, 
exkl. Endaufenthalte)
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Fazit und Lehren
Die Forderung, dass das Projekt Glattalbahn die 
Leistungsfähigkeit des bestehenden Strassen-
netzes nicht schmälern darf, hat die unter-
schiedlichen Anspruchsgruppen an einen Tisch 
gebracht. Mit der ganzheitlichen Betrachtung 
entwickelte sich das Vorhaben zu einem Ge-
samtverkehrsprojekt für das Mittlere Glattal. 
Selbst erklärte Lobbyisten des motorisierten In-
dividualverkehrs gewinnen der Glattalbahn heu-
te Gutes ab. Positiv ist auch die produktive, in-
terdisziplinäre Zusammenarbeit zu vermerken. 
Während der Projektierung der Glattalbahn tra-
ten Vertreter von Strasseneigentümern, Polizei 
und VBG im Rahmen des «Fachausschusses 
Leistungsfähigkeit» als Untergruppe des Len-
kungsausschusses Glattalbahn periodisch zu-
sammen.
 Verkehrstechnisch lässt sich feststellen, 
dass eine Stadtbahn ohne Einschränkungen 
des bestehenden Verkehrs gebaut und hoch-
taktig betrieben werden kann. Voraussetzung 
ist, dass die Projektierung nicht im sichtbaren 
Verbauungsbereich der Stadtbahn aufhört. Im 
Rahmen des Projektkredits Glattalbahn wurden 
Strassenknoten mit kritischen Kapazitäten bau-
lich erweitert und mit neuen intelligent gesteuer-
ten Lichtsignalanlagen ausgerüstet. Ausser -
halb der Knotenbereiche wurden stellenweise 
Spurabbauten möglich, um den benötigten 
Raum für die Glattalbahn zu gewinnen, dies 
ohne die Gesamtleistungsfähigkeit des Stras-
sensystems zu schmälern. Dank der Benutzung 
ehemaliger Strassenräume erreicht die Glattal-
bahn Beförderungsgeschwindigkeiten, die sie 
im Vergleich zu den übrigen Verkehrsteilneh-
mern konkurrenzfähig macht. Insgesamt hat 

sich mit der Glattalbahn die Gesamtverkehrska-
pazität verdoppelt. Die dazu benötigte Fläche 
erhöhte sich nur um das Anderthalbfache.
 Die politische Forderung, wonach der Mehr-
verkehr in Zentrumsgebieten wie im Mittleren 
Glattal zum grossen Teil durch den öffentlichen 
Verkehr abgedeckt werden muss, ist erfüllt. Die 
Nutzung der Glattalbahn in den ersten beiden 
Betriebsjahren zeigt, dass die Umsetzung ge-
lungen ist, sämtliche Verkehrsträger ihren Platz 
haben und die gesamtverkehrliche Leistungsfä-
higkeit stark zugenommen hat.

Kennzahlen von modernen 
Stadtbahnen

Beförderungsgeschwindigkeit 
(durchschnittlicher Haltestel-
lenabstand, Linienlänge)
n Glattalbahn-Linie 10: 

26,7 km/h (600 m, 6 km)*
n Glattalbahn-Linie 12: 

25,9 km/h (670 m, 11,4 km)
n Strasbourg/F Linie A: 

23 km/h (600 m, 12,6 km)
n Montpellier/F Linie 1: 

21 km/h (560 m, 15,2 km)
n Grenoble/F Linie B: 

17 km/h (430 m, 6,9 km)
n Bergen/N Bybanen: 

24 km/h (700 m, 9,8 km)

* nur Neubaustrecke Leut-
schenbach – Flughafen Fracht 

Positive Erfolgskontrolle –  
erfüllte Zielvorgaben
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Abbildung 2: Zwei Situationen im Strassennetz vor und nach dem Bau der Glattalbahn; als Ersatz für die Inanspruchnahme des Strassenraums  
durch die Glattalbahn wurden die Fahrspuren erneuert oder gegebenenfalls sogar erweitert und neue Steuerungsanlagen installiert.  
Bilder vorher/nachher: A und B Airgate in Oerlikon, C und D Ringstrasse in Dübendorf
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