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Management Summary

Nach der Inbetriebnahme der Etappe 1B der Glattalbahn wurde eine abschliessende Erfolgskontrolle
zur Leistungsfahigkeit der Knoten in den relevanten Teilbereichen in Oerlikon / Glattbrugg und in
Diibendorf durchgefiihrt.

Teilbereich Oerlikon / Glattbrugg

Teilbereich Diibendorf

o e e

Abb. 1: Untersuchungsperimeter Teilbereich Oerlikon/Glattbrugg und Diibendorf

Nachstehend werden die wesentlichen Resultate der Untersuchungen und Vergleiche mit den Ergeb-
nissen friherer Erhebungen zusammengefasst. Die Ausfiihrungen werden erganzt durch Aussagen
der Untersuchung der VBG zur Betriebsqualitdt der Glattalbahn sowie erste Erkenntnisse zur Ent-
wicklung des Gesamtverkehrs.

Die Erfolgskontrolle Leistungsfahigkeit Knoten hat zum Hauptzweck zu lGberprifen, ob die Auflagen
zur Mitbenutzung der 6ffentlichen Strassen durch die Glattalbahn gemass Regierungsratsbeschluss
Nr. 1319 vom 23. August 2000 (RRB 1319/2000) erfiillt sind. Die Auflagen konnen in drei Punkte ge-
gliedert werden:

e Die Leistungsfahigkeit des Strassennetzes soll durch die Glattalbahn nicht geschmalert werden.
e An kritischen Knoten und in Teilgebieten mit hoher Verkehrs- und Netzdichte sind die Leis-

tungsnachweise zu erbringen, und es sind Optionen offen zu halten, um zukiinftige Angebots-
verdichtungen auch fiir 7.5-Minuten Intervalle je Linie und Richtung zu erméglichen.

e Der Einfluss der Glattalbahn auf die gesamtverkehrliche Leistungsfahigkeit, gemessen in Per-
sonen pro Spitzenstunde, ist auszuweisen.

Die Untersuchung der drei massgebenden Knoten im Bereich Oerlikon/Glattbrugg zeigt, dass der
Knoten Messe einwandfrei funktioniert. Der Knoten Airgate weist tiefere Auslastungsgrade aus als
gemass Projekt erwartet, die Verkehrsqualitat ist aber wegen des mangelhaften Abflusses auf der
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Binzmuhlestrasse erheblich gestort. Dies flihrt zu teilweise erheblichem Riickstau auf der Hagenholz-
strasse vor dem Knoten Leutschenbach. Der mangelhafte Abfluss auf der Binzmihlestrasse ist jedoch
nicht auf den Leistungsbedarf der Glattalbahn, sondern auf die zunehmenden Stérungen auf der
seinerzeit als Umfahrung Oerlikon geplanten Binzmuhlestrasse zuriick zu flihren.

Der Knoten Ambassador weist gegenliber dem PGV-Projekt deutlich hohere Auslastungsgrade auf;
der Rechtsabbiegerstreifen auf der Glattparkstrasse ist tUberlastet. Die hohere Auslastung ist vor al-
lem auf die gegenlber den Projektannahmen tiefere zuldssige Geschwindigkeit der Glattalbahn im
Knotenbereich zurlick zu flihren. Es bestatigt sich, dass der Knoten Ambassador zum kritischen Ele-
ment im Strassennetz wird.

Thurgauer-
strasse

Knotenbelastung 2011:
103% von Prognose 2010

ASP: 114%

Detektor (Spur)
Signalgruppe

Abb. 2: Knoten Ambassador, kritisch ausgelastete Verkehrsstréme ASP

Der Knoten Stelze weist flir die Thurgauerstrasse gegeniiber dem Projekt tiefere Auslastungsgrade
auf. Der Linksabbieger von der Thurgauerstrasse in die Stelzenstrasse weist jedoch gegenliber 2009
eine deutliche Zunahme der Auslastung auf, die auf eine zunehmende Benutzung dieser Beziehung
als Umfahrungsroute zum Anschluss Seebach d.h. als Ersatz fir die fehlende Verlangerung der Glatt-
alstrasse hindeutet.

Die Koordination der Lichtsignalanlagen auf der Thurgauerstrasse ist gut abgestimmt, so dass sich im
Allgemeinen ein guter Verkehrsfluss ergibt. Am Knoten Airgate ergeben sich Stérungen durch den
mangelhaften Abfluss Richtung Binzmihlestrasse; weiter stadteinwarts wird der Verkehrsfluss be-
wusst gedrosselt. Stadtauswarts sind zwischen den Knoten Ambassador und Stelze vereinzelt Stérun-
gen bei den Fussgangerlichtsignalanlagen, die nicht in die Koordination eingebunden sind, festzustel-
len.

Der Vergleich der Verkehrsbelastungen mit der Modellprognose zeigt fir den DTV, dass die Verbin-
dungen von der Aubruggstrasse zur Glattparkstrasse und zur Hagenholzstrasse wesentlich héher
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belastet sind, wahrend die Unterschiede zur Prognose fiir die Gegenrichtung weniger ausgepragt
sind. Die Thurgauerstrasse weist insgesamt leicht, die Leutschenbachstrasse deutlich tiefere DTV-
Belastungen auf als in der Prognose. In der Abendspitzenstunde ist die Belastung am Knoten Airgate
rickstaubedingt deutlich tiefer, am Knoten Ambassador leicht hoher als der Prognosewert.

Die Auswertungen der Leistungsfahigkeit der Knoten im Bereich Dibendorf ergeben fiir die beiden
Hauptknoten Giessen und Sonnental ausgeprigte Uberlastungen. Diese sind einerseits auf die ge-
geniber den Prognosewerten hoheren Belastungen (+7 bzw. +11%) zurick zu fihren und deuten
andererseits darauf hin, dass die Leistungsfahigkeit der Ringstrasse erreicht ist.

An beiden Knoten bildet sich der Rickstau wie gemdss Betriebskonzept (BK) Diilbendorf vorgesehen
an den Systemaussengrenzen. Von Norden her erfolgt die Riickhaltung des Verkehrs primar vor dem
Knoten Giessen und sekundar am Knoten Zwickystrasse. Von Siden her lassen die Beobachtungen
vor Ort darauf schliessen, dass die Zuflusskapazitdt vom Knoten Sonnental zur Ringstrasse nicht voll-
standig ausgeschopft wird, um das Risiko eines Rickstaus bis auf die Gleisquerung der GTB zu ver-
meiden. Dies tragt dazu bei, dass der Riickstau von Gockhausen her grdsser ist als in der Prognose.
Gegebenenfalls ergibt sich daraus ein gewisses Optimierungspotenzial.

Der Verkehrsfluss auf der Ringstrasse ist in den Spitzenstunden vor allem in Richtung Nord-Sid sto-
ckend. In Richtung Std-Nord ist der Verkehrsfluss zwischen Knoten Sonnental und Neugutstrasse gut
optimiert.

Auf der Uberlandstrasse ist der Verkehrsfluss {iber die ganze Strecke in beiden Richtungen deutlich
flissiger als auf der Ringstrasse. Der gemdss BK Diibendorf vorgeschlagene Einbezug des westlichen
Bereichs wurde optimal umgesetzt. Das Gleiche gilt fiir die Route Ausfahrt A1 — Uberlandstrasse
Richtung Dubendorf.

Im Vergleich zur Modellprognose fiir die ASP liegen die Belastungen der Ringstrasse, der Uberland-
strasse und der Zirichstrasse deutlich hoher. Dies ist vor allem darauf zu fiihren, dass die vom Kno-
ten geforderte Durchlassigkeit der rickwartigen Erschliessung im Gebiet Hochbord fir den Ziel-/
Quellverkehr von der Stadt Diibendorf noch nicht umgesetzt wurde. Die DTV-Werte auf der
Ringstrasse sind ebenfalls leicht hoher. Die auffalligen Abweichungen am Knoten Neugutstrasse sind
darauf zuriick zu flhren, dass die Neugutstrasse im westlichen Teil unterbrochen wurde und das
Gebiet Hochbord-Nord neu direkt von der Uberlandstrasse her erschlossen wird. Diese Netzdnderung
war im Plangenehmigungsprojekt noch nicht enthalten.

Die Untersuchung der VBG zur Betriebsqualitdt der Glattalbahn hat zum Ergebnis gefiihrt, dass die
Beférderungsgeschwindigkeit auf den Neubaustrecken bei etwas mehr als 26 km/h liegt und das
Projektziel von 25 km/h leicht tibertroffen wird. An den relevanten Knoten Airgate und Ambassador
ergeben sich leichte Verzogerungen gegeniiber den maximal zuldssigen Geschwindigkeiten. Die Que-
rungen der Uberland- und der Ringstrasse in Diibendorf erfolgen fiir die Kurse der Glattalbahn ein-
wandfrei. Bei der Querung der Ringstrasse wurde festgestellt, dass nicht alle Kurse mit der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit verkehren.

Die Frequenzerhebungen der VBG im Korridor Oerlikon-Flughafen belegen, dass sich die OV-
Nachfrage zwischen 2006 und 2010 verdoppelt hat. Fiir 2011 liegen noch keine verlasslichen Zahlen
vor. Es zeigt sich, dass der OV im Vergleich zur Siedlungsentwicklung deutlich iiberproportional ge-
wachsen ist. Diese Entwicklung deutet darauf hin, dass die kantonale Vorgabe, den Mehrverkehr aus
der Siedlungsentwicklung zu mindestens 50 % mit dem OV zu bewiltigen, im Raum Oerli-
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kon/Glattbrugg umgesetzt wird. Nichtdestotrotz hat der MIV im Untersuchungsgebiet Oerli-
kon/Glattbrugg in den letzten finf Jahren um rund 8 % zugenommen.

Personen
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110'000
' 100% ./
100 000 /x 108%
o o /‘ 109%
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Abb. 3: Entwicklung Gesamtverkehr 2006 bis 2011 in Bezug zur Siedlungsentwicklung Seebach-Oerlikon-
Glattpark-Saatlen

Aufgrund der vorstehenden Untersuchungsergebnisse kann die Erfiillung der Auflagen aus dem RRB
1319/2000 gesamthaft wie folgt beurteilt werden.

Leistungsfahigkeit des Strassennetzes

Sowohl im Bereich Oerlikon/Glattbrugg als auch im Bereich Dubendorf ist diese Auflage erfullt wor-
den. An den kritischen Knoten Ambassador (Glattpark) und Giessen sowie Sonnental in Dibendorf
wurde die Knotenleistungsfahigkeit fir den MIV deutlich verbessert. Einzig am Knoten Airgate in
Oerlikon hat die Leistungsfahigkeit bzw. die Verkehrsqualitat gegenliber dem Zustand ohne Glattal-
bahn abgenommen. Der Grund dafir ist jedoch nicht der Leistungsbedarf der Glattalbahn, sondern
die eingeschrankte Leistungsfahigkeit des Strassennetzes in Oerlikon Nord (Binzmihlestrasse).

Die Qualitat des Verkehrsflusses im Sinne der Netzleistungsfahigkeit kann mit Bezug zur Glattalbahn
ebenfalls als gewahrleistet beurteilt werden.

Leistungsnachweise in kritischen Teilgebieten und Optionen fiir 7.5-Min-Takt

Die Leistungsnachweise an den kritischen Knoten sind mit Bezug zur Glattalbahn an den meisten
Orten erbracht worden. Einzig am Knoten Ambassador missen die gegenliber dem PGV-Projekt
deutlich héheren Auslastungsgrade und die Uberlastung des Rechtsabbiegers auf der Glattparkstras-
se im Zusammenhang mit dem grosseren Leistungsbedarf der Glattalbahn gesehen werden. Hier ist
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auch die Frage offen, mit welchen Optionen die Knotenleistungsfahigkeit bei einem zukiinftigen 7.5-
Min-Takt auf der Linie 12 sichergestellt werden kann. Die Verkehrsqualitat flir Zu Fuss Gehende ist
bereits heute zum Teil unbefriedigend. Ein weiterer Leistungsbedarf des MIV oder des OV wiirde
diese Qualitat zusatzlich schmalern.

Die Uberlastung der Knoten Giessen und Sonnental ist vor allem auf die héheren Verkehrsbelastun-
gen zurlick zu fahren. Aufgrund der vorliegenden Auswertungen kann davon ausgegangen werden,
dass ein 7.5-Min-Takt der Linie 12 auf der Uberlandstrasse ohne weitere Massnahmen abgewickelt
werden konnte. Infolge der im Vergleich zur Verkehrsprognose héheren Belastung der Ringstrasse,
welche weitgehend darauf zurlick zu fiihren ist, dass die vom Knoten geforderte Durchlassigkeit der
rickwartigen Erschliessung des Gebiets Hochbord von der Stadt Dibendorf noch nicht umgesetzt
wurde, ist hingegen davon auszugehen, dass zuséatzliche Kurse der Linie 12 einen Einfluss auf die Ver-
kehrsqualitat des MIV auf der Ringstrasse hatten.

Gesamtverkehrliche Leistungsfihigkeit

Die gesamtverkehrliche Leistungsfahigkeit in Personen pro Stunde kann fiir die Abendspitzenstunde
an den Knoten Airgate und Ambassador beurteilt werden. Dabei wird die (theoretische) Kapazitat
aller Fahrzeuge im Zufluss auf den jeweiligen Knoten betrachtet unter der Annahme, dass sie voll
besetzt wiren. Fiir den MIV wird dabei mit 4 Personen/Fahrzeug, fiir die OV-Fahrzeuge mit 4 Perso-
nen/m2 Stehfldche gerechnet.

Auf der Basis der aktuellen Belastungen im M1V, die der Leistungsfahigkeit der Knoten entsprechen,
ergibt sich, dass am Knoten Ambassador die Gesamtleistungsfahigkeit mit dem Projekt sehr deutlich
zugenommen hat, wobei mit der Glattparkstrasse auch die Leistungsfahigkeit des MIV erhéht werden
konnte. Am Knoten Airgate hat die konsumierbare Leistungsfahigkeit des MIV als Folge des begrenz-
ten Abflusses auf der Binzmihlestrasse leicht abgenommen, die gesamtverkehrliche Leistungsfahig-
keit ist aber angestiegen.

Fiir den MIV sind in der Abb. 4 zusatzlich die tatsdchlichen Belastungen dargestellt; fiir den OV liegen
noch keine zuverldssigen Daten vor.

Personen Knoten Airgate Knoten Ambassador
22'000

20'000 —

18'000 — —

16'000 — —
14'000 — —

12'000 — —

10'000
8'000
6'000
4'000
2'000

0
2006 2011 2006 2011

B MIV Belastung  BMIV Kapazitit WOV Kapazitat Gesamtkapazitat

Abb. 4: Gesamtverkehrliche Knotenleistungsfdhigkeit 2006 und 2011
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Gesamtbeurteilung

Die vorstehenden Einzelbeurteilungen fihren zum Schluss, dass die Auflagen des RRB 1319/2000 mit
dem Projekt Glattalbahn insgesamt erfiillt werden konnten. Wahrend das Projektziel einer Beforde-
rungsgeschwindigkeit von 25 km/h fir die Glattalbahn im aktuellen Betrieb Ubertroffen wird, zeigt
sich, dass die Vorgaben fir den Strassenverkehr dank der umfangreichen Massnahmen im Strassen-
netz, die mit dem Projekt GTB umgesetzt wurden, in den untersuchten Gebieten im Allgemeinen
eingehalten werden kdnnen, wobei am Knoten Ambassador die Grenze der Leistungsfahigkeit er-
reicht ist. Im Hinblick auf einen allfalligen 7.5-Min-Takt auf der Linie 12 und aufgrund der absehba-
ren, zusatzlichen Verkehrszunahme im Zusammenhang mit der weiteren Bauentwicklung im Glatt-
park sowie in Zirich Nord sind deshalb fiir diesen Knoten zusatzliche Massnahmen zu prifen.

Empfehlungen

Die Erfolgskontrolle hat zu umfassenden Erkenntnissen gefiihrt, die liber die reinen Zusammenhange
mit der Glattalbahn hinausgehen. Die Empfehlungen enthalten deshalb samtliche Massnahmenopti-
onen, die sich daraus ergeben, unabhangig davon, ob ein direkter Bezug zur Glattalbahn besteht. Die
Zustandigkeiten und das weitere Vorgehen missen von den beteiligten Amtsstellen und Organisatio-
nen festgelegt werden.

e Kurzfristige Optimierungen
- Knoten Airgate/Hagenholzstrasse

Optimierung des Abflusses auf der Binzmihlestrasse nach Abschluss der Bauarbeiten an der
Regensbergbriicke

- Knoten Ambassador
Fussganger-Ubergang 44 mit Glattalbahn freischalten

- Knoten Ambassador
Verlangerung des Rechtsabbiegerstreifens auf der Glattparkstrasse

- Ringstrasse Richtung Norden
Zuflussmenge vom Knoten Sonnental optimieren

- Knoten Giessen sowie Uberland- und Ringstrasse
Leistungsoptimierung im Gesamtnetz unter Einbezug des Knotens Hof

e Mittelfristige Massnahmen

- Knoten Airgate / Hagenholzstrasse
Umsetzung der verstarkten Verkehrslenkung via Glattparkstrasse zusammen mit den Mass-
nahmen am Knoten Ambassador

- Knoten Ambassador
Ausbau der Leistungsfahigkeit des Knotens und Verbesserung der Verbindungsroute zum
Anschluss Seebach. Hierfiir steht die Schliessung der Netzllicke (verlangerte Glattalstrasse)
im Vordergrund bzw. als erster Schritt ein zweiter Rechtsabbiegerstreifen auf der Glatt-
parkstrasse

- Hochbord/Ringstrasse

Durchlassigkeit der riickwartigen Erschliessung fir den Ziel-/Quellverkehr

Die vorliegenden Untersuchungen haben aufgezeigt, dass in den Gebieten Oerlikon/Glattbrugg und
Dibendorf in den letzten Jahren eine sehr dynamische Entwicklung mit entsprechend hohen Ver-
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kehrszunahmen stattgefunden hat. Dabei konnte der OV dank der Glattalbahn eine Verdopplung der
Frequenzen verzeichnen. Trotzdem war beim MIV eine kontinuierliche Verkehrszunahme zu be-
obachten. Die seinerzeitigen Vorgaben fir die Aufrechterhaltung der Leistungsfahigkeit des Stras-
sennetzes werden durch die eingetretene Entwicklung als gesamtverkehrlich zweckdienlich bestatigt.
Andererseits deutet die wesentlich stirkere Zunahme der Frequenzen im OV darauf hin, dass mehr
als die Hélfte des durch die Siedlungsentwicklung erzeugten Mehrverkehrs vom OV bewiltigt wird,
wie dies im kantonalen Gesamtverkehrskonzept als Zielsetzung formuliert ist.
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