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Executive Summary

In den letzten Jahrzehnten hat die Schweiz vor allem in den Agglomerationen ein dyna-
misches Wirtschafts- und Bevolkerungswachstum erlebt, das zunehmend zu Herausfor-
derungen in der Siedlungs- und Verkehrsplanung fiihrte. Als Katalysatoren einer inte-
grierten Stadtentwicklung versprechen Stadtbahnprojekte Abhilfe, indem sie iiberlastete
Verkehrssysteme entlasten, ungenutzte Flachenpotenziale erschliessen und die stadtische
Weiterentwicklung fordern. Die Standorterreichbarkeit gilt dabei als wichtiger Entwick-

lungstreiber.

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurden die Erschliessungswirkung der Stadtbahn-
projekte Glattalbahn und Limmattalbahn sowie die daraus resultierenden Auswirkungen
auf die Immobilienentwicklungstitigkeit entlang der Liniennetze genauer untersucht. Es
wurden dafiir mithilfe von GIS-Software dffentlich zugingliche Geodaten zu den OV-
Giiteklassen und den Sondernutzungsplanungen explorativ ausgewertet und durch Puffer-

und Uberlagerungsanalysen vertieft.

Erwartungsgemadss fiihrte der (Aus-)Bau der Stadtbahnsysteme insgesamt zur verbesser-
ten Erreichbarkeit entlang der Liniennetze. Der Effekt war umso grosser, je tiefer die
Anfangswerte. Es gab jedoch besonders bei den Haltestelleneinzugsgebieten mit hoheren
Anfangswerten systematische Abweichungen, die auf Fahrplananpassungen im umlie-
genden Busnetz zuriickzufiihren waren. Des Weiteren konnte zwar ein positiver Zusam-
menhang zwischen den Stadtbahnprojekten und der Immobilienentwicklungstitigkeit be-
obachtet werden. Direkte Riickschliisse von den stadtbahnbedingten Erreichbarkeitsge-
winnen auf die Entwicklungstétigkeit waren jedoch nur bei zwei sehr grossen Gebietsen-
twicklungen ausserhalb des bebauten Siedlungsgebiets moglich und somit nicht représen-
tativ. Die Ergebnisse deuteten eher auf eine komplexe Wechselwirkung mehrerer Ein-

flussfaktoren hin.



1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

In den letzten Jahrzehnten hat die Schweiz ein starkes Wirtschafts- und Bevolkerungs-
wachstum verzeichnet (Bundesamt fiir Statistik [BFS], 2020, S. 1). Ausgelost durch damit
einhergehende Zersiedlungstendenzen haben sich die Agglomerationen flichen- und zah-
lenmaéssig stark ausgebreitet und sind so zum eigentlichen Wachstumsmotor der Schweiz
avanciert. Aufgrund des anhaltenden Wachstums, gepaart mit den verschérften Vorgaben
zur Innenentwicklung (Art. 1 Abs. a® RPG), geraten die entstehenden Stadtregionen je-
doch vermehrt unter Druck (Schweizerischer Stidteverband [SSV], 2019, S. 1). Zu ihren
drangendsten Herausforderungen zéhlen Verkehrsiiberlastungen, Umweltbelastungen so-

wie der fehlende Wohn- und Lebensraum (Bubenhofer, 2017, Abs. 23-25).

Abhilfe verspricht ein integrierter Ansatz der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, der
die Wechselwirkung zwischen der stddtischen Entwicklung und der Verkehrsinfrastruk-
turplanung berticksichtigt und optimiert (Bundesamt fiir Raumentwicklung [ARE], 2018,
S. 5-7). Stadtbahnprojekte eignen sich aufgrund ihrer mittleren Erschliessungswirkung
besonders, um Entwicklungsdynamiken entlang von Agglomerationskorridoren voranzu-
treiben (Knowles & Ferbrache, 2016, S. 432). Zum einen tragen sie zur Entlastung des
Verkehrs und zur verbesserten Erreichbarkeit entlang der Linienfiihrung bei (Knowles &
Ferbrache, 2016, S. 430). Zum anderen dienen sie der Erschliessung neuer Entwicklungs-
gebiete und begiinstigen die Siedlungsverdichtung und -aufwertung (Schaper, 2022, S.
20). An die Planung und Umsetzung von Stadtbahnprojekten werden entsprechend hohe
Erwartungen gekniipft (Babalik, 2000, S. 13), gelten sie doch als Katalysatoren einer
nachhaltigen Siedlungs- bzw. Stadtentwicklung (M. Olesen, 2014, S. 37) oder gar als
«Stadtmacherin[nen]» (Huber, 2022).

1.2 Relevanz und Zielsetzung

Ein Verkehrs- oder Stadtbahnprojekt wirkt sich in der Regel unmittelbar positiv auf die
Erreichbarkeit und somit auch auf die Lagequalitdt von Standorten entlang der Linien-
flihrung aus (Aberegg & Tschopp, 2010, S. 1). Entsprechend steigt auch die Zahl der
guten Lagen. Private Immobilieneigentiimer:innen und -entwickler:innen investieren be-
kanntlich nach dem Leitprinzip «Lage, Lage, Lage», weshalb eine erhohte Immobilien-
entwicklungstétigkeit zu erwarten ist. Die Stadtentwicklung wird massgeblich von sol-
chen privaten Immobilien- und besonders von grosseren Gebiets- oder Arealentwicklun-
gen mitgeprigt (van Wezemael, 2017, S. 6), und zwar durchaus von den Gemeinden so

gewollt. Denn um ihre Entwicklungskonzepte umzusetzen, sind sie mitunter auf die



finanziellen, personellen und fachlichen Ressourcen der privaten Investor:innen angewie-
sen (Medda, 2012, S. 159). Gleichzeitig verfiigen die Gemeinden iiber Planungsinstru-
mente, um sicherzustellen, dass die Entwicklungsprojekte im Einklang mit den stidte-

baulichen Zielsetzungen erfolgen (Jaggi, 2015, S. 67).

Im Rahmen der Abschlussarbeit werden die Erschliessungswirkung von Stadtbahnpro-
jekten und die daraus resultierenden Auswirkungen auf die Immobilienentwicklungsta-
tigkeit entlang der Streckennetze anhand der zwei aktuellsten Fallstudien der Agglome-
ration Ziirich eingehend untersucht. Die Untersuchung zielt insbesondere darauf ab, her-
auszufinden, ob ein direkter Zusammenhang zwischen den postulierten Erreichbar-

keitskriterien und der Entwicklungstétigkeit besteht.

Die Untersuchung trigt dazu bei, zukiinftige urbane Verkehrsprojekte effektiver zu ge-
stalten und die damit verbundenen (Stadt-)Entwicklungsprozesse gezielter voranzutrei-
ben. Die Erkenntnisse konnten demnach fiir eine Reihe von Akteur:innen von Interesse
sein: zunéchst fiir die lokalen Planungsbehoérden des Glatt- und Limmattals, zumal in bei-
den Regionen bereits Projekterweiterungen geplant sind; zudem auch fiir andere wachs-
tumsstarke Stddte oder Regionen, die den Ausbau von Stadtbahn- und anderen urbanen
Verkehrssystemen planen; dann aber auch fiir private Investor:innen, die Liegenschaften
entlang der Projektperimeter besitzen und ihre Objektstrategien iiberpriifen wollen; und
nicht zuletzt fiir die Offentlichkeit bzw. fiir die Steuerzahler:innen, die solche politisch

oft umkadmpften Projekte mittragen und -finanzieren.

1.3 Forschungshypothesen und methodisches Vorgehen

Die empirische Untersuchung orientiert sich an zwei aus der Literaturrecherche abgelei-

teten Forschungshypothesen:

e Stadtbahnprojekte wirken sich insbesondere auf die Erreichbarkeit von zuvor le-
diglich mittelmissig bis gering erschlossenen Standorten entlang der Linienfiih-

rung positiv aus, wodurch neue Entwicklungspotentiale freigesetzt werden.

e Aufgrund der stadtbahnbedingten Erreichbarkeitsgewinne werden entlang der Li-
nienfilhrung vermehrt Projektentwicklungen initiiert, welche die Siedlungs- bzw.

Stadtentwicklung der betroffenen Gemeinden mitpragen.

Zur Uberpriifung der Hypothesen wurden &ffentlich zugingliche Geodaten zu den OV-
Giiteklassen und den Sondernutzungsplanungen gesammelt, mit GIS-Software explorativ

ausgewertet und durch vergleichende Puffer- und Uberlagerungsanalysen vertieft.



1.4 Aufbau der Arbeit

Die Arbeit ist in fiinf Hauptkapitel gegliedert, die logisch aufeinander aufbauen. Die the-
oretischen Grundlagen bieten einen Uberblick iiber die relevante Literatur, die als Basis
fiir die weiteren Untersuchungen dient. Als kurzes Zwischenkapitel schafft die Einfiih-
rung der Fallstudien den Ubergang von der Theorie zur Empirie. Die empirische Unter-
suchung ist das Kernstiick der Arbeit. Darin werden die Methoden, die Datenbeschaffung
und -auswertung sowie die wichtigsten Ergebnisse beschrieben. In der Schlussbetrach-
tung werden die einleitend formulierten Forschungshypothesen nochmals aufgegriffen
und diskutiert. Ausserdem werden weiterfithrende Forschungsschwerpunkte und -ansitze

identifiziert.

1.5 Abgrenzung des Themas

Die Beziehungen zwischen Verkehrsinfrastrukturbauten und der riumlichen Entwicklung
sind vielféltig und komplex (Aberegg & Tschopp, 2010, S. 3). Erst eine prazise Abgren-
zung des Forschungsthemas ermoglicht es, effektiv zu arbeiten und aussagekriftige Er-
gebnisse zu erzielen (Metzger, 2013, S. 135-136). Der Untersuchungsfokus beschrinkt
sich deshalb auf die Analyse von Geodaten zur Erreichbarkeit und Entwicklungstétigkeit
entlang der Glattal'- und der Limmattalbahn. Die Stadtbahnprojekte eignen sich aufgrund
threr Lagen, Wirkungstiefen, Projektausmasse und -kosten sowie ihrer Planungs- und
Umsetzungszeiten besonders zur Analyse und zum Vergleich. Andere stadtbahndhnliche
Bahnsysteme in der Agglomeration Ziirich sind zum Beispiel die Sihltalbahn und die
Forchbahn, die jedoch bereits seit iiber hundert Jahren im Betrieb sind. Von der Untersu-
chung ausgeklammert werden weitere Erreichbarkeits- bzw. Verkehrsfaktoren, der ge-
baute Kontext und die (Grund-)Nutzungsplanung. Diese Aspekte werden jedoch bei der
Ergebnisdiskussion punktuell wieder beriicksichtigt.

! Nach der neuen Rechtschreibung wird «Glatttal» mit drei «t» geschrieben. Die Planungsgruppe Glattal

und die Verkehrsbetriebe Glattal verwenden jedoch weiterhin die Schreibweise mit zwei «t» (Ziircher
Planungsgruppe Glattal ZPG, 2008, S. 2). In der Arbeit sind beide Schreibweisen anzutreffen.



2  Theoretische Grundlagen

«Stidtische Entwicklungsprozesse [werden] traditionell stark durch den Verkehr ge-
formt» (Hesse, 2001, S. 65). Es verwundert deshalb nicht, dass Stadtbahnprojekten aller-
art positive Auswirkungen zugeschrieben werden, mitunter auf den Abbau von Verkehrs-
hindernissen, die effiziente Flachennutzung, die Erschliessung neuer Entwicklungsstan-
dorte, das Wirtschaftswachstum und nicht zuletzt auf die Grundstiickswertsteigerung und

-abschopfung (Knowles & Ferbrache, 2016, S. 430).

Vorliegendes Kapitel beleuchtet diese vielféltigen Auswirkungen von Stadtbahnprojek-
ten und zeigt auf, weshalb eine integrierte Stadt- und Verkehrsplanung unentbehrlich ist.
Es begriindet den theoretischen Unterbau der nachfolgenden empirischen Untersuchung
und bezieht sich deshalb grosstenteils auf die Gegebenheiten in der Schweiz und der Ag-

glomeration Ziirich.

2.1 Abgrenzung des Begriffs «Stadtbahn»

Die begriffliche Abgrenzung von Verkehrssystemen erweist sich als schwierig. Sie vari-
iert je nach (Sprach-)Region, selbst innerhalb der Schweiz. Die folgenden Textabschnitte
sollen deshalb als eine Anndherung an den Begriff «Stadtbahn» verstanden werden. Es
geht dabei weniger um die technischen Details, sondern um die Aussen- und Erschlies-

sungswirkung.

Die Stadtbahn ist ein Schienensystem, das Eigenschaften der S-Bahn sowie des Trams
aufweist und als Mittelverteiler fungiert (Verkehrsbetriebe Glattal AG [VBG], 2008, S.
2). Im Vergleich zur S-Bahn (dt. Schnellbahn; engl. commuter rail) iiberzeugt die Stadt-
bahn durch tiefere Kosten, eine hohere Flexibilitdt der Streckenfiihrung und die gute In-
tegration in das stddtische Verkehrsnetz (Knowles & Ferbrache, 2016, S. 431). Sie weist
kiirzere Haltestellenabstinde auf und dient als Zubringerin der S-Bahn vor allem inner-
halb der Agglomeration, wéihrend die S-Bahn auch dariiber hinaus wirkt (Albrecht, 2010,
S.31).

Systemtechnisch unterscheidet sich die Stadtbahn nicht vom Tram (syn. Strassenbahn?;
engl. light rail). Das Tram wird jedoch primér fiir die innerstdadtische Erschliessung mit
hoher Taktung und Netzdichte eingesetzt und féhrt meistens strassenbiindig (Brindli,
1987, S. 145). Die Stadtbahn verbindet derweil die Innenstadt mit weiter entfernten Vor-

ort- bzw. Agglomerationsgemeinden und weist entsprechend grossere Haltestellenab-

2 Im deutschsprachigen Raum werden die Begriffe «Strassenbahn» und «[die] Tram» synonym verwen-

det. In der Schweiz ist «[das] Tram» geldufig.



stinde und Geschwindigkeiten auf (Knowles & Ferbrache, 2016, S. 432). Dartiber hinaus
gelten Stadtbahnsysteme als fortschrittlicher (K. Olesen, 2020, S. 1812).

Im Vergleich zum (Stadt-)Bus verfiigt die Stadtbahn iiber eine hohere Fahrgastkapazitit
und verkehrt aufgrund separater Trassen schneller und zuverldssiger (Knowles & Ferbra-
che, 2016, S. 431). Der Busverkehr teilt sich das Strassennetz mit dem Individualverkehr
und wird mehrheitlich flichendeckend eingesetzt (Albrecht, 2010, S. 31; Cervero & Dun-
can, 2002, S. 9). Dies ermdglicht zum einen flexible und kostengiinstige Routenanpas-

sungen, erschwert jedoch den Nachweis von ortsspezifischen Auswirkungen.

Letzteres gilt auch fiir den motorisierten Individualverkehr, der «stdrker [als die Stadt-
bahn] in die Flache wirkt» (Schweizerischer Bundesrat, 2018, S. 12). Einzig der direkte
Zugang zur Autobahn begriindet einen effektiven Erreichbarkeitsvorteil, der sich auf um-
liegende Entwicklungsdynamiken auswirkt (Debrezion, Pels & Rietveld, 2007, S. 75; Vo-
ith, 1993, S. 371).

Die Erschliessungswirkung ist also ein wichtiges Abgrenzungsmerkmal von Stadtbahn-
systemen. Sie wird beschrieben als «Effizienz der Erreichbarkeit eines bestimmten Rau-
mes mit Hilfe eines bestimmten Verkehrsmittels oder einer bestimmten Verkehrsinfra-
struktur» (Mietzsch, 2020, S. 21). Als massgeblicher Faktor gelten die Abstinde zwi-
schen den Haltestellen, da sie die Erreichbarkeit direkt beeinflussen (Schaper, 2022, S.
34). Die Erschliessungsqualitdt variiert je nach Verkehrssystem und -mittel; es gilt sie
deshalb jeweils spezifisch zu ermitteln (Mietzsch, 2020, S. 21). In der Schweiz erhebt das
ARE jdhrlich zum Fahrplanwechsel die Erschliessung der gesamten Landesfliche durch
den &ffentlichen Verkehr (ARE, 2022, S. 4). Die sogenannten OV-Giiteklassen sind kon-
zentrisch um die Haltestellen aufgebaut und werden unter Beriicksichtigung der Entfer-
nung zu denselben, der Art der abfahrenden Verkehrsmittel und deren Taktfrequenz er-
mittelt (ARE, 2022, S. 7-8). Sie reichen von A bis D: A entspricht einer sehr guten, B
einer guten, C einer mittelmdssigen und D einer geringen Erschliessungsgiite. Fiir margi-
nal (oder iiberhaupt nicht) durch den offentlichen Verkehr erschlossene Standorte ist
keine Giiteklasse vorgesehen. Die Einteilung in diese Klassen erfolgt anhand festgelegter
Schwellenwerte fiir die oben genannten Indikatoren. Die Erhebung und Auswertung der
Daten sind von raum- und verkehrsplanerischer Relevanz. Eine hohe OV-Giiteklasse
weist auf Entwicklungspotentiale und zukiinftige Entwicklungsschwerpunkte hin (Aber-

egg & Tschopp, 2010, S. 9).



Zum besseren Verstindnis (und als Vorgriff auf Kapitel 3) zeigen die nachfolgenden Dar-
stellungen (vgl. Abbildung 1) die Liniennetze der Ziircher Stadtbahnen im Verhiltnis zu
den anderen 6ffentlichen Verkehrsnetzen des Ziircher Verkehrsbunds (ZVV) auf. Wéh-
rend (von links nach rechts) die S-Bahn {iberregional, das Tram innerhalb der Stadtgren-

zen Ziirichs und der Bus grosstenteils flichendeckend verkehrt, verbindet die Stadtbahn

die Ziircher Agglomerationsgemeinden mit der Kernstadt.

Abbildung 1: Schematische Darstellung der Verkehrsnetze von S-Bahn, Tram und Bus jeweils im Verhélt-
nis zur Stadtbahn

2.2  Rolle der Agglomeration in der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Die Stadtbahn wirkt als Mittelverteiler also vorwiegend innerhalb der stddtischen Agglo-
meration. Diese wird definiert als «zusammenhéngendes [und verdichtetes] Siedlungsge-
biet, das sich immer weiter iiber die Stadtgrenzen ausdehnt und die umliegenden Gemein-
den erfasst» (Kiibler, 2004, S. 227). Die Agglomerationsgemeinden sind in wirtschaftli-
cher, sozialer und infrastruktureller Hinsicht stark mit der Kernstadt verflochten; beson-
ders gut widerspiegelt sich die Verflechtung im tiglichen Pendlerverkehr (Rossi, 2002,
S. 1). Im Rahmen der Arbeit wird die Agglomerationsdefinition bzw. -abgrenzung des
Bundesamts fiir Statistik (BFS) verwendet, die auf ebendiesen morphologischen (Dichte,
Grosse etc.) und funktionalen Kriterien (Pendlerverflechtungen) basiert (Bentlage &
Thierstein, 2018, S. 40). Bei den Pendlerverflechtungen handelt es sich im Kern um Er-
reichbarkeitsbeziehungen (Gmiinder, Braun, Killer & Vitins, 2010, S. 12).

Das Wirtschafts- und Bevolkerungswachstum der Schweiz konzentriert sich seit Jahr-
zehnten in den grossen Agglomerationsrdumen, die zahlen- und flachenméssig immer
grosser werden (Schweizerischer Bundesrat, 2018, S. 10). Auch zukiinftig wird sich daran
nichts dndern. Aus den heutigen Agglomerationsgiirteln werden «die Stddte von morgen»
(SSV, 2019, S. 1). Die Kantons- und Gemeindegrenzen werden dabei zunehmend {iber-
steuert (Kiibler, 2004, S. 224). Mit dem Wachstum gehen jedoch auch agglomerations-

spezifische raum- und verkehrsplanerische Herausforderungen einher (Rossi, 2002, S. 2),



mitunter Verkehrsiiberlastungen, Umweltbelastungen und eine zunehmende Wohnungs-

not (Bubenhofer, 2017, Abs. 23-25).

Der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrssystems ist in dieser Hinsicht ein wichtiger Agglo-
merationstreiber, der sowohl positive als auch negative Agglomerationseffekte nach sich
ziehen kann (K. Olesen, 2014, S. 37; Rossi, 2002, S. 3). Er bedarf deshalb einer sorgfil-

tigen Planung.

2.3 Integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
Dass «[das] Verkehrssystem und [die] Siedlungsentwicklung [...] unaufloslich miteinan-
der verbunden [sind]» (Sieferle, 1997, S. 190), veranschaulicht der kurze geschichtliche

Abriss zur Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in der Schweiz*:

Ab den 1950er-Jahren befeuerte der Wirtschafts- und Bevolkerungsaufschwung die au-
toorientierte Siedlungsentwicklung und fiihrte zur flichenhaften Ausbreitung des subur-
banen Siedlungsgebiets (Kiibler, 2004, S. 228). Die Verkehrsplanung war zu dieser Zeit
hauptsédchlich auf den Kapazititsausbau des Strassennetzes ausgerichtet (Litman, 2013,
S. 20-21). In den 1970er- und 1980er-Jahren fiihrten mitunter umwelt-, sozial- und pla-
nungspolitische Herausforderungen vermehrt zur Kritik an bzw. Abkehr von der Auto-
stadt (Bubenhofer, 2017, Abs. 18-22). Der Fokus der Verkehrsplanung verlagerte sich
hin zu einem multimodalen Verkehrssystem (Litman, 2013, S. 20) und der 6ffentliche
Verkehr wurde massiv ausgebaut. Ab den 1990er-Jahren wurde zunehmend auf die In-
nenentwicklung und -verdichtung gesetzt, um der anhaltenden Zersiedelung entgegenzu-
wirken; die Stadt wurde als Lebensraum wiederentdeckt (Bubenhofer, 2017, Abs. 26—
27). Zugleich hat sich ein integriertes Verstidndnis der Siedlungs- und Verkehrsentwick-

lung durchgesetzt (ARE, 2018, S. 5).

Der integrierte Planungsansatz zielt darauf ab, die Wechselwirkung zwischen der Sied-
lungsstruktur und den 6ffentlichen Verkehrssystemen zu optimieren und dadurch eine
nachhaltige Entwicklung zu fordern (ARE, 2018, S. 5; Deutsch et al., 2016, S. 7-9). So
sollen ,,[d]ie polyzentrische Siedlungsentwicklung [...] durch das Gesamtverkehrssystem
konsequent gefordert* und ,,[d]ie Siedlungsentwicklung nach innen [...] durch die Aus-
leger der Verkehrsnetze verstiarkt [werden]* (ARE, 2021, S. 36). Eng damit verbunden
ist der Begriff des Transit-Oriented Development (dt. nahverkehrsorientierte Siedlungs-

entwicklung). Es geht dabei darum, «die stiddtische Planung und Entwicklung dahin zu

3 Der Abriss dient lediglich der kontextuellen Einordnung und erhebt keinen Anspruch auf Vollstindig-

keit.



fiihren, dass fuBlaufig erreichbare, nutzungsdurchmischte [...] und nachhaltige Viertel
entstehen, die rund um einen Bahnhof bzw. eine Haltestelle eines hoherwertigen Schie-
nenverkehrs aufgebaut sind» (Schaper, 2022, S. 9). In diesem Sinne ist ein Stadtbahnpro-
jekt nicht nur als Verkehrsprojekt, sondern als strategisches Gestaltungsinstrument einer
integrierten Stadtentwicklung zu verstehen (Dickens, 1992, S. 9; K. Olesen, 2020, S.
1813).

Fiir die Aufgleisung eines Stadtbahnprojekts sind ein entwicklungsforderndes Umfeld
und darauf abgestimmte planungspolitische Massnahmen notwendig (Dickens, 1992, S.
10-12). Die Schwierigkeit der integrierten Planung besteht darin, gemeinsam auf ein
iibergeordnetes Ziel hinzuarbeiten (Rossi, 2002, Abs. 4; Schaper, 2022, S. 10). Dafiir sind
gegenseitiges Verstdndnis und ein erhohter Koordinations- bzw. allgemeiner Ressourcen-
aufwand gefordert (Deutsch et al., 2016, S. 5). Die Kosten gehen grosstenteils zu Lasten
der Allgemeinheit bzw. der Steuerzahler:innen (Crampton, 2003, S. 2; Dickens, 1992, S.
9). Es ist deshalb ein effektiver Einsatz der finanziellen Mittel sicherzustellen (Schwei-
zerischer Bundesrat, 2018, S. 14). Die Wirksamkeit von Investitionen in die Verkehrsin-
frastruktur ldsst sich unter anderem durch die Verdanderung der Erreichbarkeit bewerten
(Lochl & Axhausen, 2010, S. 4). Als besonders effektiv gilt der Ausbau des Verkehrsnet-
zes entlang wichtiger urbaner Entwicklungskorridore, die entweder noch nicht ausrei-
chend erschlossen oder bereits iiberlastet sind (Eddington, 2006, S. 6). Im Fokus stehen
dabei die Erschliessung und Vernetzung von Flachenpotentialen (Albrecht, 2010, S. VI,
Dickens, 1992, S. 10). Offentliche Stadtbahninvestitionen werden entsprechend meistens
dadurch gerechtfertigt, dass sie als Wachstumsimpuls zur Weiterentwicklung der Stadt
beitragen (K. Olesen, 2020, S. 1811). In den ndchsten Kapiteln (2.4-2.6) werden deren
wirtschaftliche, stddtebauliche und preisliche Aspekte aufgegriffen, die eng miteinander

verflochten sind (Carr & McDonough, 2018, S. 116).

2.4 Wirtschaftliche Entwicklung entlang von Stadtbahnprojekten

Stadtbahnprojekte gelten als geeignet, um wirtschaftliches Wachstum entlang der Linien-
netze herbeizufiihren (Crampton, 2003, S. 2). Durch den Ausbau und die Inbetriebnahme
neuer Linien werden vor allem periphere Standorte mit tiefer Erschliessungsqualitdt bes-
ser erreichbar und entsprechend attraktiver (Debrezion et al., 2007, S. 163). Die direkten
positiven Auswirkungen der verbesserten Erreichbarkeit beinhalten mitunter verkiirzte
Pendlerzeiten und dadurch einen einfacheren Zugang zum Arbeitsmarkt sowie den Ein-
zelhandels-, Restaurations- und Kulturangeboten (Medda, 2012, S. 156). Dariiber hinaus

vermitteln Stadtbahnprojekte ein fortschrittliches Image der Stadt und tragen damit zur



Attraktivitédt derselben bei (K. Olesen, 2020, S. 1815). Und dies fiihrt sodann zu einem
Nachfrageschub entlang der Stadtbahnnetze und zur Entlastung der Innenstédte (Dickens,

1992, S.9).

Obwohl der positive Zusammenhang zwischen Stadtbahnprojekten und der wirtschaftli-
chen Entwicklung als erwiesen gilt, bleibt die Stirke des Zusammenhangs vor allem bei
der Lancierung neuer Projekte politisch umstritten (Frohlich, Tschopp & Axhausen,
2005, S. 385). Denn neue Stadtbahnlinien gliedern sich oft in ein bereits bestehendes 6f-
fentliches Verkehrsnetz ein (Debrezion et al., 2007, S. 163). Und je dichter und multimo-
daler dieses ausgestaltet ist, desto schwieriger ist es, die Auswirkungen der einzelnen
Verkehrssysteme auseinanderzuhalten (Knowles & Ferbrache, 2016, S. 432). Zudem wir-
ken sich Verkehrsprojekte je nach Kontext unterschiedlich auf umliegende Wachstums-
und Entwicklungsdynamiken aus (Knowles & Ferbrache, 2016, S. 437). So gibt es bei-
spielsweise nachfrage- oder angebotsorientierte Planungen. Je nachdem, ob bereits Ver-
kehrsbediirfnisse bestehen, zielt die Planung des Verkehrsnetzes entweder darauf ab, be-
stehendes Wachstum zu unterstiitzen oder neue Entwicklungsmoglichkeiten zu schaffen;

immer vorausgesetzt jedoch, dass es bereits ein Momentum gibt (Dickens, 1992, S. 10).

Die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit einer Stadt oder Region kann indessen nicht nur
durch die Erschliessung neuer Standorte gesteigert werden, sondern auch durch stadtge-

stalterische Aufwertungsmassnahmen (Knowles & Ferbrache, 2016, S. 434).

2.5 Stadtebauliche Entwicklung entlang von Stadtbahnprojekten

Fiir gewohnlich gehen mit einem Stadtbahnprojekt weitere Projekte der strategischen
Siedlungsentwicklung entlang der Linienfiihrung einher (Knowles & Ferbrache, 2016, S.
434). Als Anreize eignen sich Verdichtungsmassnahmen, um der wuchernden Zersiede-
lung entgegenzuwirken und gleichzeitig die Qualitit eines Standorts (Identifikation, Les-
barkeit, Aneignung etc.) zu verbessern (van Wezemael, 2017, S. 7). Aus der Gesamtheit
der Massnahmen resultiert dann ein kompakteres und aufgewertetes Siedlungsgebiet

(Goldberg, 1981, zitiert nach Debrezion et al., 2007, S. 163).

Der Massstab der Innen- und Nachverdichtung ist «jener des Quartiers oder des Stadt-
teils» (van Wezemael, 2017, S. 8). In den Innenstddten liegt der Fokus mangels Entwick-
lungsbrachen auf Ersatzbauten bzw. -liberbauungen, ausserhalb auch auf der Erschlies-

sung und Aktivierung von ehemaligen Industrie- oder Nichtsiedlungsgebieten (Cramp-
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ton, 2003, S. 7). Solche (Gross-)Projekte* werden nicht zuletzt aufgrund ihrer stidtebau-
lichen Bedeutung immer aufwendiger und komplexer. Die zunehmende Komplexitit der
Planungsprozesse zeigt sich unter anderem darin, dass vermehrt Sondernutzungsplanun-
gen zum Einsatz kommen (van Wezemael, 2017, S. 6). Es handelt sich bei diesen um
Planungsinstrumente (primdr der Gemeinden), die fiir einen bestimmten Planungsperi-
meter eine Spezialbauordnung begriinden (Gilgen, 2006, S. 210-214). Sie ergdnzen oder
iberlagern die allgemeine (Grund-)Nutzungsplanung und kénnen von der Bau- und Zo-
nenordnung abweichen. Hinsichtlich des Forschungsthemas sind vor allem die 6ffentli-
chen und privaten Gestaltungsplédne (GP) sowie die Sonderbauvorschriften (SBV) rele-
vant®. Diese enthalten mitunter detaillierte Vorschriften zur Art und Weise der Bebauung
und Nutzung von Grundstiicken (§ 79 ff. PBG ZH). Bei deren Genehmigung verfiigen
die Behorden iiber einen erheblichen Ermessensspielraum, den sie beispielsweise zuguns-
ten der stddtebaulichen Qualitét auslegen konnen (Leitungsgruppe des NFP 54, 2011, S.
139). Je erheblicher die Abweichung von der Regelbauweise ist, desto ausgeprigter sind

die orts- und siedlungsgestalterischen Anforderungen (Gilgen, 2006, S. 226).

Die Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs spielen bei der Verdichtung einerseits als Ver-
kehrsknotenpunkte und andererseits als stddtebauliche Elemente eine wichtige Rolle (De-
brezion et al., 2007, S. 161). So sind in den Einzugsgebieten der Haltestellen stddtische
Dichten erforderlich, um tiberhaupt ausreichend Auslastung fiir neue Verkehrs- bzw.
Stadtbahnprojekte und dadurch Agglomerationsvorteile zu generieren (Adolphson &
Froidh, 2019, S. 1). Ein Stadtbahnprojekt ist folglich als unterstiitzende, nicht aber als
hinreichende Bedingung der stiddtischen Entwicklung zu verstehen (Frohlich et al., 2005,
S. 385; Tschopp & Axhausen, 2006, S. 3).

Die Aussicht auf wirtschaftliches und (stddte-)bauliches Wachstum zieht private Inves-
tor:innen und Projektentwickler:innen an, die in der Regel wertschopfungsorientiert vor-
gehen (K. Olesen, 2020, S. 1821). Oftmals préigen sie die Transformation ganzer Stadt-
teile (Knowles & Ferbrache, 2016, S. 433).

4 Bs gelten in der Schweiz keine allgemeingiiltigen Mindestflichen fiir das Aufstellen von Sondernut-

zungsplanungen. Gewdhnlich werden jedoch grosse Flachen von 6ffentlichem Interesse beplant (Im-
holz, 1977, S. 483).

Nicht beriicksichtigt werden die Erschliessungs- und Ergénzungspléne, weil sie nicht immobilienspezi-
fisch sind sowie die Quartierpline, die als «veraltet> gelten.
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2.6 Grundstiicks- und Immobilienpreisentwicklung entlang von Stadtbahnpro-
jekten
Eine Liegenschaft® kann als Biindel bestehend aus zahlreichen Eigenschaften definiert
werden, welche sich grob in Lagequalitdt, Materialitdt und Marktumfeld einteilen lassen.
Mittels Vergleichswertmethode wird aus diesen Eigenschaften ein hedonischer Liegen-
schaftenwert ermittelt. (Bowes & Thlanfeldt, 2001, S. 7-9; Debrezion et al., 2007, S. 163).
Ein wichtiger Werttreiber ist die Erreichbarkeit (engl. accessibility) eines Grundstiicks
(Lochl & Axhausen, 2010, S. 4; Medda, 2012, S. 155). Als Proxy fiir die Erreichbarkeit
wird in der Bewertung die Distanz zum Stadtzentrum (engl. central business disctrict)
verwendet (Lochl & Axhausen, 2010, S. 4). Die Ndhe zum Stadtzentrum gilt aufgrund
des typischerweise reichhaltigen wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Angebots als
eine besonders attraktive Eigenschaft, die sich in einer erhohten Immobiliennachfrage
und -preisen widerspiegelt (Debrezion et al., 2007, S. 163). Ein Grundstiick ist also umso

wertvoller, je zentrumsnaher es liegt.

Investitionen in Stadtbahn- und andere Verkehrsprojekte tragen zur verbesserten Erreich-
barkeit von bisher weniger zentralen Standorten entlang der Linienfiihrung bei (Knowles
& Ferbrache, 2016, S. 437). Es resultieren Preis- und Wertsteigerungen, die auf kapitali-
sierten Zeit- und Kostenersparnisse zuriickzufiihren sind (Efthymiou & Antoniou, 2014,
S. 180). Da jedoch mehrere Variablen’ gleichzeitig die Wertentwicklung einer Liegen-
schaft beeinflussen, erweist sich die Quantifizierung ihrer Auswirkungen als schwierig
(Cervero & Duncan, 2002, S. 9). Je mehr Variablen in der hedonischen Bewertung be-
riicksichtigt werden, desto weniger féllt ein Stadtbahnprojekt ins Gewicht (Debrezion et
al., 2007, S. 161-163). So kann «kein ursdchliches Wirkungsverhéltnis, sondern lediglich
ein Wirkungszusammenhang unterstellt werden [...]» (Buthe & Schiirt, 2015, S. 31).

Positive Wertentwicklungen werden hauptsichlich im Einzugsgebiet von Stadtbahnhal-
testellen verzeichnet. Dieses entspricht einem Radius von 400 m (0,25 mi), der gemeinhin
akzeptierten fussldufigen Distanz zur nachsten Haltestelle (Cervero & Duncan, 2002, S.
12; Debrezion et al., 2007, S. 174—175). Ein erster Wertsteigerungseffekt setzt meistens
bereits vor dem Baustart eines Stadtbahnprojekts ein und verstérkt sich aufgrund zusétz-
licher Synergien ab dessen Inbetriebnahme nochmals (Knowles & Ferbrache, 2016, S.

436). Er wird sowohl fiir Wohn- als auch Gewerbeimmobilien nachgewiesen und fallt

¢ Das Wort «Liegenschaft» wird hier der Einfachheit halber als Sammelbegriff verwendet. Er beinhaltet
sowohl unbebaute als auch bebaute Grundstiicke mit allen Immobilien(-projekten) darauf.

Es kann sich hierbei sowohl um allgemeine Variablen wie einen Wirtschaftsaufschwung oder um andere
Erreichbarkeitsvariablen wie den Ausbau von Autobahninfrastruktur handeln.
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desto ausgeprégter aus, je ndher eine Liegenschaft an einer Haltestelle liegt (Debrezion

etal., 2007, S. 163).

Private Grundeigentiimer:innen zihlen zu den grdssten finanziellen Profiteur:innen von
Stadtbahnprojekten, weil ihre davon betroffenen Liegenschaften ohne ihr aktives Zutun
aufgewertet werden (Knowles & Ferbrache, 2016, S. 435). Angesichts der grossen Inves-
titionen driingen sich deshalb unweigerlich Uberlegungen zur Abschépfung solcher leis-
tungslosen Planwertgewinne zugunsten der Refinanzierung von offentlich finanzierten
Verkehrsprojekten auf (Crampton, 2003, S. 2), zum Beispiel mittels Bodenwert- bzw.
Mehrwertabschopfung (engl. land value capture) (Medda, 2012, S. 155). Im Kern geht
es dabei darum, den Wertzuwachs zu verwenden, um die Investitions- und Unterhalts-
kosten zu decken. Die wichtigsten Abschopfungsmechanismen in Verbindung mit der
Standorterreichbarkeit sind Erschliessungsabgaben, Mehrwertabgaben und 6ffentlich-
private Entwicklungspartnerschaften (Cervero & Duncan, 2002, S. 15; Medda, 2012, S.
156).

Die Bedeutung der Finanzierung durch Bodenwertabschdpfung basiert auf der Idee, dass
der Faktor Standorterreichbarkeit in enger Verbindung mit der Flichennutzungsplanung
wirtschaftlichen, sozialen und 6kologischen (also urbanen) Mehrwert schaffen und stei-
gern kann (Medda, 2012, S. 159). Die Abschopfungsmethode steht jedoch quasi dem Ziel
gegentiber, die Siedlungsentwicklung und das Wirtschaftswachstum entlang der Linien-
fiihrung zu fordern. Denn dafiir ist die 6ffentliche Hand auf die Aktivierung privater Ak-
teure angewiesen (K. Olesen, 2020, S. 1821).
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3 Einfithrung der Fallstudien

Im Rahmen der nachfolgenden empirischen Untersuchung (Kapitel 4) werden die aus der
Theorie abgeleiteten Hypothesen anhand der Stadtbahnprojekte Glattal- und Limmattal-
bahn analysiert. Als Uberleitung werden sie vorab kurz vorgestellt und in den Kontext

der integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung eingeordnet.

Die Agglomerationsgemeinden des Glatt- und Limmattals gehoren zu den dynamischsten
Wirtschafts- und Wachstumsregionen der Schweiz (Weingartner, 2023, S. 17). Beide ent-
wickeln sich zusehends zu eigenstdndigen Stadtregionen; zur «Glattalstadt» und zur
«Limmatstadty». Leistungsfiahige Verkehrssysteme wie die der Glattal- und Limmattal-
bahnen gelten als wichtige Voraussetzungen des Wachstums (VBG, 2002, S. 16). Auf
deren Liniennetzen verkehren drei respektive zwei Stadtbahn- bzw. Tramlinien® im 7,5-
bis 15-Minutentakt. Die Liniennetzpldne sind den Anhidngen 2—3 zu entnehmen; die Pro-

jektmeilensteine den Anhdngen 4-5.

3.1 Glattalbahn

Die Planung des Stadtbahnprojekts begann in den friihen 1990er-Jahren, um das Wachs-
tum im Glattal zu bewiltigen (Carr & McDonough, 2018, S. 112) . Zwischen den Bahn-
hofen Ziirich-Oerlikon, Flughafen und Stettbach sollte es die bestehenden Zentren und
Quartiere miteinander als auch mit dem Bus- und Bahnverkehr verkniipfen (Planpartner
AG, 1998, Abs. 1). Zudem sollten moglichst viele Entwicklungsreserven erschlossen
werden, was sich in der Linienfithrung widerspiegelt. Das 12,7 km lange Gesamtnetz
zahlt 21 Haltestellen und verlduft relativ peripher entlang der Stadtkreis- bzw. Gemein-
degrenzen von Ziirich-Nord®, Opfikon, Riimlang, Kloten, Wallisellen und Diibendorf
(vgl. Anhang 1).

Die Glattalbahn wurde im darauffolgenden Jahrzehnt in drei Bauetappen umgesetzt
(Kreyenbiihl & Faes, 2008, S. 1). Die erste Etappe (2004—2006) fiihrte vom Ziircher Hal-
lenstadion bis nach Ziirich Auzelg. Sie diente der Anbindung an das Stadtziircher Tram-
netz sowie der Erschliessung des Leutschenbachquartiers und des Entwicklungsgebiets
«Glattpark». Mit der zweiten Etappe (2006-2008) wurden die Gebiete an den Flughafen
Ziirich angebunden. Die dritte und vorerst letzte Etappe (2008—-2010) ging von Auzelg
bis zum Bahnhof Stettbach. Die Bahnhofshaltestellen in Wallisellen und Stettbach wur-

den in umfangreiche Zentrumsentwicklungen integriert. Dazwischen wurden mehrere

8  Bei den Linien 11 (der Glattalbahn) und 2 (der Limmattalbahn) handelt es sich faktisch um Verlinge-
rungen der innerstiddtischen Tramlinien.

9 Ziirich Nord umfasst die Stadtkreise 11 und 12.
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Areale mit Entwicklungspotentialen erschlossen (Richti, Giessen, Hochbord, Zwicky
etc.), mit der Absicht, diese «dichten urbanen Misch- und Zentrumsnutzungen» zuzufiih-

ren (Ziircher Planungsgruppe Glattal [ZPG], 2023, S. 11).

3.2 Limmattalbahn

«Die [Limmattalbahn] ist [ein] zentraler Baustein fiir die Bewailtigung der zukiinftigen
Mobilitdtsbediirfnisse in der Agglomeration [Ziirich]» (Kanton Aargau & Kanton Ziirich,
2021, S. 20). Als kantonsiibergreifendes Stadtbahnprojekt wurde sie im Jahr 2000 lan-
ciert, mit dem Ziel, die Gemeinden Ziirich-Altstetten, Schlieren, Urdorf, Dietikon, Sprei-
tenbach und Killwangen zu vernetzen. Die Gesamtstecke von 13,4 km umfasst 27 Halte-
stellen und durchquert die jeweiligen Stadtzentren, die sich entlang der Hauptverkehrs-

achse in der Verlangerung der Stadtziircher Badenerstrasse befinden (vgl. Anhang 3).

Die Stadtbahn wurde ab 2017 in zwei Bauetappen realisiert. Die erste Etappe (2017—
2019) vom Ziirich «Farbhof» bis nach Schlieren «Geissweid» diente dazu, die Stadt
Schlieren an das Stadtziircher Tramnetz anzubinden. Dariiber hinaus wurde der be-
troffene Strassenabschnitt verkehrsberuhigt. Die zweite Etappe (2019-2022) startete am
Bahnhof Altstetten und fiihrte iiber die Entwicklungsreserve «Niderfeld» zwischen Diet-
ikon und Spreitenbach bis zum Bahnhof Killwangen weiter. Entlang des Linienabschnitts
wurden mehrere (Zentrums-)Planungen initiiert, mit dem Ziel, ihn zukiinftig zum beleb-
ten «Stadtboulevard» aufzuwerten (Stadt Dietikon, 2014, S. 7-8). Zugunsten der Sied-
lungserneuerung und -verdichtung wurden die geltenden Bebauungsdichten in der ersten
Bautiefe entlang der Stadtbahnlinie und innerhalb der Haltestelleneinzugsgebiete unter

dem Vorbehalt einer Sondernutzungsplanung erhoht (Stadt Schlieren, 2019, S. 28).
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4 Empirische Untersuchung

Im Rahmen der Untersuchung wurden offentlich zugéngliche Geodaten entlang der
Glattal- und Limmattalbahn gesammelt, ausgewertet und verglichen. Dieses Kapitel be-
schreibt die angewandten Methoden, den Untersuchungsperimeter und -zeitraum sowie
die Datenauswahl und -auswertung. Ausserdem resiimiert es die Untersuchungsergeb-

nisse.

4.1 Methode

Es wurden verschiedene Methoden angewendet und kombiniert. Mithilfe von GIS-Soft-
ware wurden in einem ersten Schritt jeweils die OV-Giiteklassen der Haltestellenpuffer
(als Proxy fiir die Erreichbarkeit) vor und nach Inbetriebnahme der fiinf neuen Stadtbahn-
bzw. Tramlinien explorativ analysiert und verglichen. In einem zweiten Schritt wurden
die Ergebnisse mit den Sondernutzungsplanungen der betroffenen Gemeinden (als Proxy

fiir die Immobilienentwicklungstitigkeit) iiberlagert und abgeglichen.

4.1.1 Methodenbeschrieb

Die rdumliche Analyse mit GIS-Software (Geoinformationssystem-Software) ermdglicht
die Erfassung, Speicherung, Auswertung und Visualisierung von komplexen geografi-
schen Daten(-sdtzen) (Longley, Goodchild, Maguire & Rhind, 2015, S. 11). Mitunter
werden dafiir Uberlagerungs- und Pufferzonentechniken eingesetzt. Uberlagerungstech-
niken integrieren verschiedene Datenebenen, um mogliche Beziehungen zu identifizieren
(Longley et al., 2015, S. 300-304). Mittels Pufferzonentechniken werden die rdumlichen
Entwicklungen innerhalb eines bestimmten Radius um ein geografisches Objekt unter-

sucht (Longley et al., 2015, S. 306-307).

Bei der deskriptiven Datenanalyse geht es darum, die wesentlichen Merkmale eines Da-
tensatzes mithilfe von statistischen Kennwerten zu beschreiben und die Daten bzw. ein-
zelnen Variablen tabellarisch oder grafisch darzustellen (Schifer, 2010, S. 59). Als initi-
aler Schritt in der Datenanalyse schafft die deskriptive Statistik einen groben Uberblick
iiber die Datenlage und -struktur. Die explorative Datenanalyse baut darauf auf. Sie dient
der systematischen Identifizierung von Strukturen, Mustern und Beziehungen innerhalb
eines Datensatzes und bildet somit die Grundlage fiir weiterfilhrende Analysen (Schifer,

2010, S. 99).

Die Vergleichsanalyse zielt darauf ab, Verdnderungen iiber Datensétze oder die Zeit hin-
weg zu analysieren und bewerten (Rohlfing, 2009, S. 145-146). Die Methode kommt

besonders bei Fallstudien oder Interventionen aller Art zum Einsatz. In Form des Vorher-



16

Nachher-Vergleichs ist sie geeignet, um die Auswirkungen eines Stadtbahnprojekts zu

isolieren (Knowles & Ferbrache, 2016, S. 438).

4.1.2 Definition und Beschrieb des Untersuchungsraums und -zeitraums
Fiir beide Fallstudien wurden je ein iibergeordneter Untersuchungsraum und -zeitraum

mit mehreren separaten Auswertungsbereichen festgelegt.

Die libergeordneten Perimeter beinhalten die direkt von den Stadtbahnprojekten betroffe-
nen Gemeinden des Glatt- und Limmattals. Als solche verfiigen sie entweder iiber min-
destens eine Stadtbahnhaltestelle auf ihrem Gemeindegebiet oder sind einem Haltestel-
leneinzugsgebiet zugeordnet. Innerhalb des jeweiligen Perimeters gibt es fiir jede Stadt-
bahnlinie und -haltestelle einen auswertbaren Einzugsbereich. Als technische Anndhe-
rung an den Begriff «entlang der Linienfiihrung» wurden die Einzugsgebiete mit einem
400 m-Radius um alle 48 Stadtbahnhaltestellen definiert!®. Dies entspricht einer Fliche
von etwa 500’000 Quadratmetern (m?) bzw. 0,5 Quadratkilometern (km?). Aufgrund der
durchschnittlichen Haltestellenabstidnde von ca. 500 bis 600 m iiberlappen sich die be-

nachbarten Einzugsgebiete innerhalb der jeweiligen Perimeter.

Der Untersuchungszeitraum erstreckte sich vom Planungsbeginn des jeweiligen Fallstu-
dienprojekts bis (und mit) Juni 2024, wurde jedoch je nach Untersuchungs- und Auswer-
tungsmethode angepasst. Fiir die Vorher-Nachher-Analysen der OV-Giiteklassen wurden
lediglich die Jahre direkt vor und nach der Er6ffnung der fiinf Stadtbahn- bzw. Tramlinien
untersucht. Die Inbetriebnahme der Linien erfolgte gewohnlich zum Fahrplanwechsel
(fiir das Folgejahr) im Dezember. Fiir die explorative Auswertung der Sondernutzungs-

planungen wurde jeweils der gesamte Zeitraum beriicksichtigt.

Die nachfolgende Abbildung 2 zeigt den gesamten Untersuchungsperimeter mit den Aus-
wertungsbereichen. Er beinhaltet die betroffenen Gemeinden, Stadtbahn- bzw. Tramli-

nien und Haltestelleneinzugsgebiete.

10" Der 400 m-Radius griindet auf der Theorie (vgl. Kapitel 2.6) und auf den Angaben der Glattal- und
Limmattalbahnbetreiber (vgl. Stadt Schlieren, 2019, S. 28).
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- Linie 11
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== Linie 2
= Linie 20

Kloten
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Perimeter
«Glattalbahn»

Kreis 11

Dibendorf

Perimeter
«Limmattalbahn»

Abbildung 2: Untersuchungsperimeter

Der Perimeter «Glattalbahn» umfasst die Gemeinden Ziirich-Nord, Opfikon, Riimlang,
Kloten, Wallisellen und Diibendorf, die jeweils mindestens eine Stadtbahnhaltestelle auf-
weisen. Er ist aufgeteilt auf die Linien 11, 10 und 12 mit insgesamt 21 Haltestellenein-
zugsgebieten. Der Untersuchungszeitraum beginnt mit dem Planungsbeginn des Glattal-
bahn-Projekts im Jahr 1990. Die Linie 11 wurde Ende 2006 in Betrieb genommen, die

Linien 10 und 12 jeweils im Anschluss im Abstand von zwei Jahren.

Der Perimeter «Limmattalbahn» beinhaltet die Gemeinden Zirich-Altstetten, Schlieren,
Urdorf, Dietikon, Spreitenbach und Killwangen mit einer oder mehreren Stadtbahnhalte-
stellen. Zuséatzlich werden die Gemeinden Unterengstringen und Wiirenlos mitbertick-
sichtigt, die von ein bis zwei Haltestelleneinzugsgebieten tangiert werden. Innerhalb des
Perimeters iiberschneiden sich die Linien 2 und 20. Insgesamt gibt es 27 Haltestellenein-
zugsgebiete. Die Lancierung des Limmattalbahn-Projekts geht auf das Jahr 2000 zurtick.
Die erste Teilstrecke (Linie 2) wurde Mitte 2019 eroftnet, die Gesamtstrecke (Linie 20)
Ende 2022.

4.1.3 Datenauswahl und -erhebung
Fiir die Untersuchung wurden 6ffentlich zugéngliche Geodaten der Schweizer Verwal-

tung verwendet, welche iiber die Geoportale des Bundes (https://www.geo.admin.ch)
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sowie des Kantons Aargau (https://www.ag.ch/de/verwaltung/dfr/geoportal/geodaten)
und der Stadt Ziirich (https://www.stadt-zuerich.ch/geodaten) bzw. iiber Opendata
(https://opendata.swiss) gefunden und heruntergeladen wurden. Die Links zu den ver-

wendeten Datensidtzen sind im Anhang 6 aufgefiihrt.

Zunichst wurden die relevanten Gemeinde- und die Stadtziircher Stadtkreisgrenzen her-

untergeladen, um den iibergeordneten Forschungsperimeter abzubilden.

Die Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs sind bedeutende Komponenten der Erschlies-
sungsqualitét eines Standorts (Schaper, 2022, S. 34). Fiir die Lokalisierung der Haltestel-
len wurden die vom ARE publizierten Betriebspunkte der relevanten Haltestellen herun-
tergeladen. Ein Betriebspunkt!! ist eine durch eine Punktgeometrie bzw. Lagekoordinaten
eindeutig definierte Position im Verkehrsnetz, die fiir den Betrieb des offentlichen Ver-
kehrs von Bedeutung ist; also zum Beispiel ein Bahnhof, eine Haltestelle, eine Haltekante

oder ein Verkehrsknoten (BAV, 2020, S. 14-15).

Die Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr ist ein entscheidender Faktor fiir die Erreich-
barkeit eines Standorts (Saif, Zefreh & Torok, 2019, S. 36). Als Parameter dafiir wurden
die jéhrlich vom ARE auf der Grundlage der elektronischen Fahrplédne veroffentlichten
OV-Giiteklassen heruntergeladen (vgl. Kapitel 2.1). Die OV-Giiteklassen sind flichenba-
siert und als diskrete Kategorien auf einer Ordinalskala organisiert, wobei hohere Klassen
eine bessere Erreichbarkeit und Qualitét des 6ffentlichen Verkehrs anzeigen. Die 6ffent-
lich abrufbaren Daten reichten bis in das Jahr 2012 zuriick. Auf Nachfrage beim ARE

wurden zudem die Daten der Jahre 2006 bis 2011 zur Verfiigung gestellt!?

. Aufgrund der
Datenaktualitdt und -genauigkeit eigneten sich die Datensétze fiir die Analyse der zeitli-

chen Entwicklung der Standorterreichbarkeiten.

Fiir die Analyse der Immobilienentwicklungstétigkeit wurden Geodatenpakete zur Son-
dernutzungsplanung der Kantone Aargau und Ziirich heruntergeladen (vgl. Kapitel 2.5).
Aus den Datensitzen wurden die kantonalen und kommunalen Gestaltungspldne sowie
die Sonderbauvorschriften gefiltert. Wéhrend der Kanton Ziirich sowohl die rechtskréafti-

gen als auch die projektierten Sondernutzungsplanungen publiziert, stehen im Kanton

Stadtbahnhaltestellen verfiigen gewdhnlich {iber zwei Haltekanten, die einander gegeniiber liegen. Die
Glattalbahn-Haltestelle «Glattpark» zum Beispiel befindet sich jedoch an einer «Linienkreuzung» und
zdhlt insgesamt vier Haltekanten. Der Betriebspunkt einer Haltestelle liegt jeweils in der Mitte zwischen
allen Kantenmittelpunkten (BAV, 2020, S. 19).

Die Daten wurden mit einem Vorbehalt zur Datenqualitit zur Verfiigung gestellt, da die elektronischen
Fahrpldne vor 2012 noch nicht vollstindig waren. Fiir das Jahr 2008 wurden keine Daten nachgefiihrt.



19

Aargau nur Daten zu den rechtskriftigen zur Verfiigung. Auf Nachfrage beim Kanton
Aargau wurden fiir die drei betroffenen Gemeinden insgesamt vier Sondernutzungspla-
nungen genannt, die sich zurzeit noch in der Vorpriifung oder in der 6ffentlichen Auflage
befinden!'3. Sie wurden im Rahmen der Untersuchung jedoch aufgrund der fehlenden Ge-
oreferenzen nicht explizit beriicksichtigt. Aufgrund der Grésse, der stddtebaulichen Re-
levanz und der Ubersteuerung (der Grundnutzung) eigneten sich die Sondernutzungspla-

nungen zur Analyse der (Stadt-)Entwicklungstitigkeit.

4.1.4 Datenauswertung

Auf der Grundlage der Geodatensdtze wurden mithilfe eines Open-Source-Geoinforma-
tionssystems (https://www.qgis.org/) GIS-Layer modelliert, {iberlagert und analysiert.
Die Daten wurden hauptséchlich fiir die Haltestelleneinzugsgebiete (und teilweise fiir die
Gemeinden) ausgewertet. Die Ergebnisse wurden visualisiert und in Diagrammen sowie

Tabellen dargestellt.

Basisebene

Es wurde ein erster GIS-Layer mit den Einzugsgebieten der 48 Stadtbahnhaltestellen ent-
lang der Glattal- und Limmattalbahn modelliert. Dafiir wurden die Betriebspunkte (bzw.
die Koordinaten) der relevanten Haltestellen gefiltert und importiert. Danach wurde um
jede Haltestelle ein 400 m-Radius (Puffer) erstellt. Es handelte sich dabei um den Basis-
layer, der im Rahmen der Untersuchung mit den nachfolgend beschriebenen Ebenen iiber-
lagert wurde. Je nach Auswertung wurden zusétzlich die Gemeindegrenzen und Stadt-

bahnlinien abgebildet (vgl. Abbildung 2 in Kapitel 4.1.2).

Auswertung der OV-Giiteklassen

Fiir die Auswertung wurden die Datensétze jeweils fiir die Jahre direkt vor und nach der
Inbetriebnahme der fiinf relevanten Linien importiert. Um den Vergleich der OV-Giite-
klassen pro Stadtbahn- bzw. Tramlinie und Einzugsgebiet zu erhalten, wurden die neuen
Ebenen mit der Basisebene iiberlagert. Fiir die Einzugsgebiete entlang jeder Linie wurden
dann die prozentualen Flichenanteile der OV-Giiteklassen A bis D (vgl. Kapitel 2.1) be-
rechnet. Den Klassen A, B, C, D wurden die Zahlenwerte 4, 3, 2, 1 zugeordnet, um mit
thnen weiterzurechnen. Die zugeordneten Zahlenwerte wurden mit den entsprechenden

Flachenanteilen multipliziert. Es resultierten daraus die gewichteten Durchschnitts- bzw.

13 Es waren dies die Gestaltungspline «GP Bahnhofstrasse 96/98» und «GP Vineay» in Spreitenbach sowie
«GP Nechst-Acher» und «GP Ziircherstrasse West» in Killwangen, die sich teilweise innerhalb der
Einzugsgebiete befinden.
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Vergleichswerte der Erschliessungsgiiten entlang der fiinf Linien. Zur einfacheren Aus-

wertung wurden diese Werte gemiss den OV-Giitekriterien neu kategorisiert!*:

Sehr gut: Ein gewichteter Durchschnitt von > 3,51 mit einem dominantem Flai-

chenanteil der OV-Giiteklasse A.

e Gut: Ein gewichteter Durchschnitt zwischen 3,50 und 2,51 mit einem dominantem
Flichenanteil der OV-Giiteklasse B.

o Mittelmdssig: Ein gewichteter Durchschnitt zwischen 2,50 und 1,51 mit einem
dominantem Flichenanteil der OV-Giiteklasse C.

e Gering: Ein gewichteter Durchschnitt von < 1,50 mit einem dominantem Flachen-

anteil der OV-Giiteklasse D (oder darunter).

Fiir die Darstellung der Ergebnisse wurden Liniendiagramme!® verwendet. Pro Stadt-
bahn- bzw. Tramlinie wurde ein Diagramm mit den Erschliessungsgiiten direkt vor und

nach der Liniener6ffnung geplottet.

Abgleich der Sondernutzungsplanungen

Die Datensitze waren sehr umfangreich, weshalb zuerst die relevanten Gemeinden, Ty-
pen (der Sondernutzungsplanung), Projektstinde und Zeitspannen gefiltert werden muss-
ten. Ausserdem mussten die Uberlagerungen (z.B. aufgrund von Gestaltungsplan-Revisi-
onen) rausgefiltert werden. Die Flichen der Sondernutzungsplanungen wurden fiir den
Glattal- und Limmattalbahnperimeter geplottet. Es wurden alle Gestaltungspldne und
Sonderbauvorschriften ab Planungsbeginn in den Jahren 1990 bzw. 2000 berticksichtigt.
Die beiden resultierenden Layer wurden wieder mit dem Basislayer iiberlagert, um die
Anzahl und die Fliche der Sondernutzungsplanungen pro Haltestelleneinzugsgebiet zu
erhalten. Die Ergebnisse wurden anhand der Visualisierung dieser Uberlagerungen dar-

gestellt.

4.2 Ergebnisse
Die Ergebnisse werden fiir die beiden Stadtbahnperimeter und die insgesamt fiinf Stadt-
bahn- bzw. Tramlinien einzeln erldutert. Zundchst werden die Ergebnisse der Analyse der

Erreichbarkeitsgiiten (anhand der OV-Giiteklassen) und danach der Abgleich mit der

Fiir das Jahr 2006 wies das Haltestelleneinzugsgebiet «Glattpark» zum Beispiel folgende Flichenanteile
auf: 9% A, 86% B, 4% C und 0% D. Es resultierte ein gemittelter Durchschnittswert von 3,05 (0,09*4
+0,86*3 + 0,04*2) und somit die Erschliessungsgiite «gut>.

Die Verbindungslinien zwischen den Datenpunkten helfen dem Leser bei der Ergebnisinterpretation.

Methodisch sind sie jedoch nicht ganz korrekt, da sich die Radien grossmehrheitlich zwar iiberlappen,
aber den Linienabschnitt nicht komplett abbilden.
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Immobilienentwicklungstétigkeit (anhand der Sondernutzungsplanungen) zusammenge-

fasst. Die Auswertungen sind in Tabellenform in den Anhdngen 7—-12 dokumentiert.

4.2.1 Erschliessungswirkung der Glattalbahn

Tramlinie 11

Am 10. Dezember 2006 wurde die Verldngerung der Linie 11 vom Ziircher Hallenstadion
bis nach Ziirich Auzelg in Betrieb genommen. Es handelt sich dabei jedoch nicht um eine
Stadtbahn-, sondern eine Tramlinie des ZVV (Kreyenbiihl & Faes, 2008, S. 1). Da der
gesamte Haltestellenabschnitt von «Leutschenbach» bis nach «Auzelg» ab 2008 bzw.
2010 auch durch die nachfolgenden Stadtbahnlinien erschlossen wurde, wurden die Gii-

teklassen der Haltestelleneinzugsgebiete dennoch untersucht. Abbildung 3 zeigt die Er-

gebnisse im Uberblick.
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Abbildung 3: Durchschnittliche Erschliessungsgiiten der Haltestelleneinzugsgebiete vor und nach Inbe-
triebnahme der Tramlinie 11

Vor der Inbetriebnahme des Linienabschnitts wiesen die Einzugsgebiete der Haltestel-
len'¢ absteigende Erschliessungsgiiten auf, je weiter weg von der Anfangshaltestelle
«Messe/ Hallenstadion», desto tiefer. Das Einzugsgebiet der Haltestelle «Messe/ Hallen-
stadion» wies bereits eine sehr gute Erschliessungsgiite von 3,88 auf. Sie war jedoch be-
reits vor der Eroffnung des neuen Linienabschnitts die Endhaltestelle der Tramlinie 11.
Die drei darauffolgenden Einzugsgebiete «Leutschenbachy» (3,41), «Oerlikerhus» (3,14)
und «Glattpark» (3,05) warteten mit einer guten Erschliessungsqualitét auf. Ebenso galt
das néchste Einzugsgebiet «Fernsehstudio» mit 2,53 noch als gut erschlossen, obwohl der

Wert vergleichsweise tiefer ausfiel. In allen vier Einzugsgebieten lag der Anteil der Giite-

16 Zugunsten einer besseren Lesbarkeit werden die Einzugsgebiete der Haltestellen «[...]» als Haltestel-
leneinzugsgebiete oder Einzugsgebiete «[...]» ausgewiesen.
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klasse B iiber 50%, jedoch entweder durch A- oder C-Anteile ergénzt. Das Einzugsgebiet
«Auzelgy zeigte mit 1,74 eine mittelmidssige bis geringe Erschliessungsqualitit (mit C-

und D-Anteilen).

Direkt nach der Inbetriebnahme des Linienabschnitts verschlechterten sich die Erschlies-
sungsgiiten aller Einzugsgebiete um —0,76 bis —0,07. Die Einzugsgebiete «Glattpark»
(-0,76) und «Fernsehstudio» (—0,65) waren Ausreisser nach unten. Zuriickzufiihren wa-
ren diese auf die Uberarbeitung von drei Buslinien zur Vermeidung von Parallelverkeh-

ren'’.

Glattalbahn-Linie 10

Am 13. Dezember 2008 wurde die Stadtbahnlinie 10 auf dem Streckenabschnitt von
«Leutschenbach» bis «Flughafen Fracht» ero6ffnet und an das Tramnetz der VBZ (Bahn-
hof Oerlikon Ost) angebunden. Abbildung 4 veranschaulicht die entsprechenden Er-

schliessungsgiiten.
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Abbildung 4: Durchschnittliche Erschliessungsgiiten der Haltestelleneinzugsgebiete vor und nach Inbe-
triebnahme der Stadtbahnlinie 10

Vor der Linienerdffnung'® verzeichneten die Einzugsgebiete «Flughafen Bahnhof» (4,00)
und «Flughafen Fracht» (3,71) bereits sehr gute Erschliessungsgiiten. Die Stadtziircher
Einzugsgebiete «Leutschenbach» und «Oerlikerhus» sowie das flughafennahe Einzugs-
gebiet «Bahnhof Balsberg» in Kloten wiesen gute Erschliessungsqualitdten von 3,36 bis

2,57 auf. Als mittelmaéssig eingestuft wurden die Einzugsgebiete «Glattpark» (2,29) und

17" Die Buslinie 788 (Bahnhof Oerlikon-TMC) wurde stillgelegt und mit der Linie 781, die durch die Quar-
tiere Leutschenbach und Glattpark fiihrt, ersetzt. Der Endpunkt der Linie 45 (Auzelg) wurde verlegt
(vgl. Stadt Opfikon, 2006, S. 20).

18 Aufgrund des fehlenden Datensatzes fiir das Jahr 2008 sind die Nachher-Daten der Linie 11 mit den
Vorher-Daten der Linie 10 identisch.
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«Bahnhof Glattbrugg» (1,75) in Opfikon. Ubrig blieben die drei gering erschlossenen
Einzugsgebiete «Unterriet» (1,32), «Lindberghplatz» (1,03) und «Bauler» (0,95) in der
Néhe des Bahnhofs Glattbrugg. Die tiefen Zahlen waren mitunter darauf zurlickzufiihren,
dass diese Einzugsgebiete teilweise nur marginal erschlossen' und besiedelt waren. Die
Erschliessungsqualititen der Standorte entlang der Linie 10 verliefen somit mit Aus-
nahme des Bahnhofsgebiets in Glattbrugg trichterférmig, mit hohen Werten am Linien-

anfang und -ende und tiefen Werten dazwischen.

Nach der Inbetriebnahme der neuen Linie wiesen die Erschliessungsgiiten der zuvor sehr
gut erschlossenen Flughafengebiete keine Verdnderungen auf. Die zuvor als gut einge-
stuften Einzugsgebiete «Leutschenbachy, «Oerlikerhus» und «Bahnhof Balsberg» ver-
besserten sich um +0,51 bis +0,97 deutlich auf sehr gut. Auch das vorher nur als mittel-
missig eingestufte Einzugsgebiet «Glattpark» verbesserte sich auf sehr gut (+1,43). Die
Verschlechterungen in Folge der Eroffnung der Linie 11 zwei Jahre zuvor wurden somit
mehr als nur wettgemacht. Die drei vorher gering erschlossenen Einzugsgebiete «Unter-
riety (+1,58), «Lindberghplatz» (+1,61) und «Béuler» (+1,78) erreichten mehr als eine
Verdoppelung ihrer bisherigen Werte und somit neu eine gute Erschliessungsgiite. Je ge-
ringer also ein Einzugsgebiet im Jahr 2007 erschlossen war, desto grosser war die positive
Veranderung der Erschliessungsqualitit. Einziger leichter Ausreisser war das Einzugsge-
biet «Bahnhof Glattbrugg» (+0,88) in Opfikon, das sich zwar auf gut verbessert hat, aber
damit neuerdings den tiefsten Erschliessungswert entlang der Linie aufweist. Insgesamt

wurde die zuvor markante Trichterform durch die Linienerdffnung geglittet.

Fiir den zweiten Teil der Untersuchung war demnach zu erwarten, dass die Einzugsge-
biete «Bduler», «Lindberghplatz» und «Unterriet» die grossten Entwicklungstitigkeiten

aufweisen wurden.

Glattalbahn-Linie 12

Am 12. Dezember 2010 wurde die Linie 12 auf dem Streckenabschnitt von «Flughafen
Fracht» bis nach «Bahnhof Stettbach» erdffnet. Es handelte sich um die vorerst letzte
Etappe des Glattalbahn-Projekts. Abbildung 5 zeigt die entsprechenden Erschliessungs-

giiten auf.

19 Zahlenwert = 0
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Abbildung 5: Durchschnittliche Erschliessungsgiiten der Haltestelleneinzugsgebiete vor und nach Inbe-
triebnahme der Stadtbahnlinie 12

Bereits vor der Liniener6ffnung galten alle 18 Einzugsgebiete entlang der Linienfiihrung
mit jeweils vorwiegend A- und B-Anteilen als sehr gut respektive gut erschlossen. Es gilt
hier jedoch anzumerken, dass der Linienabschnitt von «Flughafen Fracht» bis nach «Au-
zelg» (mit insgesamt zehn Haltestellen) bereits durch die vorangehenden Linien erschlos-
sen worden war. Die acht Einzugsgebiete «Bahnhof Stettbachy, «Ringwiesen», «Bahnhof
Wallisellen», «Glattpark», «Fernsehstudio», «Kloten Balsbergy, «Flughafen Bahnhot)»
und «Flughafen Fracht» wiesen eine sehr gute Erschliessungsgiite von 3,99 bis 3,54 auf.
Entlang der Linienfiihrung gab es somit am Linienanfang (Flughafen Ziirich) und -ende
(Dtibendorf/ Stettbach), sowie beim Glattpark und in Wallisellen erhohte Werte. Dazwi-
schen wiesen die Einzugsgebiete «Am Ringy» (3,30) in Diibendorf und «Glatt» (3,38) in
Wallisellen, die jeweils an ein sehr gut erschlossenes Einzugsgebiet angrenzen, gute Er-
schliessungswerte auf. Und auch die restlichen Einzugsgebiete waren mit 2,94 bis 2,61
bereits gut erschlossen, jedoch vergleichsweise mit etwas tieferen Werten. Dies lag wie-
der an der Zusammensetzung der Flidchenanteile. Die zuletzt genannten Einzugsgebiete

wiesen vorwiegend B-Anteile auf.

Im Jahr nach der Inbetriebnahme der neuen Stadtbahnlinie fiel auf, dass sich die Er-
schliessungsgiiten von acht Einzugsgebieten verschlechtert hatten. Um den Flughafen
und die Haltestellen «Bahnhof Wallisellen» und «Unterriet» war die verzeichnete Ver-
schlechterung mit —0,22 bis —0,03 eher moderat; um die benachbarten Haltestellen «Am
Ring», «Ringwiesen», «Neugut» und «Glatty mit —1,34 bis —0,66 jedoch deutlich. Zu

begriinden war dies abermals mit Anpassungen am Busnetz im mittleren Glatttal (vgl.



25

VBG, 2010, S. 1)?°. Auf der anderen Seite verzeichneten die Einzugsgebiete «Glattbrugg
Bahnhot» (+0,65), «Lindberghplatz» (+0,83) und «Auzelg» (+0,88) eine positive Ent-
wicklung und erreichten sehr gute Erschliessungswerte. Es gilt hier nochmals anzumer-
ken, dass sich die Opfiker Einzugsgebiete «Bahnhof Glattbrugg» und «Lindberghplatzy
bereits mit der Einfithrung der Linie 10 um +0,88 bzw. +1,61 verbessert hatten. Im Um-
feld der restlichen Haltestellen entwickelten sich die Erschliessungswerte zwischen +0,00
und +0,25, was jedoch nicht zum Ubertritt in die nichstbessere Erschliessungsgiite
reichte. Insgesamt konnte bis auf zwei Ausnahmen («Neugut» und «Bahnhof Balsbergy)
aufgezeigt werden, dass die positiven Verdnderungen bei zuvor weniger gut erschlosse-

nen Einzugsgebieten am grossten waren.

Als mogliche Entwicklungsschwerpunkte resultierten die Einzugsgebiete «Bahnhof
Glattbrugg», «Lindberghplatz» und «Auzelgy, die auf beiden Seiten an die Einzugsge-

biete «Glattpark» und «Fernsehstudio» angrenzen.

4.2.2 Erschliessungswirkung der Limmattalbahn

Tramlinie 2

Am 30. August 2019 wurde die Verldngerung der Tramlinie 2 des ZVV von Ziirich «Farb-
hof» bis nach Schlieren «Geissweid» in Betrieb genommen. Die Giiteklassen der neuen
Einzugsgebiete wurden ausgewertet, da der Linienabschnitt als Teil der Gesamtstrecke
ab Dezember 2022 auch durch die Stadtbahnlinie 20 bedient wurde. Die Abbildung 6

veranschaulicht die Ergebnisse.
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Abbildung 6: Durchschnittliche Erschliessungsgiiten der Haltestelleneinzugsgebiete vor und nach Inbe-
triebnahme der Tramlinie 2

20 Nach Auskunft der VBG wurden mitunter die Buslinien 787 und 796 verkiirzt, sodass Sie den Bahnhof
Stettbach nicht mehr bedienten. Anstelle der Linie 796 fuhr neu die Linie 760 zwischen den Bahnhofen
Stettbach und Diibendorf.
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Vor der Liniener6ffnung waren bereits alle Einzugsgebiete iberwiegend sehr gut bis gut
erschlossen. Die Einzugsgebiete «Farbhof» (3,69) in Ziirich-Altstetten und «Zentrum/
Bahnhot» (3,54) in Schlieren wiesen eine sehr gute Erschliessungsgiite auf. Der ver-
gleichsweise tiefere Wert um die Bahnhofshaltestelle ist dadurch zu erkldren, dass sie
sich nicht direkt am Bahnhof befindet, sondern ca. 200 m Luftlinie entfernt davon. Die

restlichen Gebiete wiesen eine gute Erschliessungsgiite zwischen 3,27 und 2,70 auf.

Nach der Liniener6ffnung haben sich die Erschliessungsqualitidten, wenn tiberhaupt, nur
marginal veridndert. Tendenziell haben die Einzugsgebiete mit den zuvor besseren Er-
schliessungsgiiten eher eingebiisst, mit —0,16 bis +0,10, und die restlichen eher zugelegt,
mit +0,00 bis +0,12. Leichte Ausreisser waren die Einzugsgebiete «Geissweid» (nach

unten) und «Wagonsfabrik» (nach oben).

Limmattalbahn-Linie 20
Am 11. Dezember 2022 wurde die Stadtbahnlinie 20 auf der Gesamtstrecke vom Bahnhof
Altstetten bis zum Bahnhof Killwangen erdffnet. Die Entwicklung der Erschliessungsgii-

ten ist in Abbildung 7 dargestellt.
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Abbildung 7: Durchschnittliche Erschliessungsgiiten der Haltestelleneinzugsgebiete vor und nach Inbe-
triebnahme der Stadtbahnlinie 20

Die Einzugsgebiete an den Bahnhofen in Ziirich-Altstetten und Dietikon wiesen bereits
vor der Linienerdffnung eine perfekte Erschliessungsgiite von 4,00 auf. Ahnlich gut er-
schlossen waren die drei weiteren Stadtziircher Einzugsgebiete der Haltestellen «Seidel-
hot» (3,90), «Farbhof» (3,77) und «Micafil» (3,37) mit hohen A-Anteilen. Die letzten
beiden waren bereits im Jahr 2019 durch die Linie 2 erstmals erschlossen worden. Des

Weiteren wiesen die Einzugsgebiete «Zentrum» (3,80) in Dietikon und «Bahnhof Kill-
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wangen» (3,61) und «Zentrum/ Bahnhof Schlieren» (3,55) sehr gute Erschliessungsgiiten
auf. Insgesamt wurden in keinem der acht aufgefiihrten Einzugsgebiete in Bahnhofs- und
Zentrumsnédhe C- oder D-Anteile verzeichnet. Als gut erschlossen wurden die Einzugs-
gebiete der Haltestellen «Miilligen», «Gasometerbriicke», « Wagonsfabrik» und «Geiss-
weid» zwischen dem Ostlichen Ortseingang und dem Stadtzentrum Schlierens identifi-
ziert, die bereits durch die Linie 2 erschlossen worden waren, mit Erschliessungswerten
zwischen 3,11 und 2,71. Ahnlich gut erschlossen waren die Einzugsgebiete «IKEA»,
«Shoppi Tivoli», «Umweltarenay» und «Spreitenbach-West» in Spreitenbach, mit Werten
zwischen 3,36 und 2,66. Dasselbe galt fiir das Einzugsgebiet «Oetwilerstrasse» (2,96) in
Dietikon, in dem sich der Bahnhof Glanzenberg befindet. Alle neun aufgefiihrten Ein-
zugsgebiete wiesen hohe B-Anteile, ergdnzt mit A- und C- Anteilen, jedoch (fast) keine
D-Anteile auf. Die Einzugsgebiete «Kesslerplatz», «Reitmen», «Spital Limmattaly,
«Kantiallee», «Urdorf-Nord», «Birmensdorferstrasse» und «Schéflibach» ausserhalb der
Stadtkerne Schlierens und Dietikons galten mit Erschliessungsgiiten von 2,42 bis 1,83 als
mittelmédssig erschlossen. Und eher gering erschlossen waren die Einzugsgebiete «Kreu-
zacker» (1,73), «Maienwegy» (1,30) und «Niderfeld» (0,56) im Grenzgebiet der Gemein-
den Dietikon und Spreitenbach mit primédr C- und D-Anteilen und teilweise sogar Antei-
len ohne Erschliessungsgiite. Gemiss Zonenplan befanden sich diese Einzugsgebiete vor

allem in Industrie-, Freihalte- und Landwirtschaftszonen.

Im Folgejahr 2023 verdnderten sich die Standorterreichbarkeiten der bahnhofs- und zent-
rumsnahmen Einzugsgebiete, wenn iiberhaupt, nur marginal, zwischen +0,00 und +0,05.
Einzig das Einzugsgebiet «Zentrum/ Bahnhof» in Schlieren verzeichnete eine Verbesse-
rung von +0,24. Fiir die Einzugsgebiete mit zuvor guter Erschliessung konnten keine ein-
heitlichen Entwicklungen festgestellt werden. Die Standorterreichbarkeiten der Einzugs-
gebiete in Spreitenbach zeigten iliberwiegend negative Verdnderungen von —0,57 bis
+0,04 auf, wohl weil die Inbetriebnahme der Limmattalbahn zur Einstellung einer Busli-
nie fiihrte?!. In Schlieren resultierten positive Verinderungen von +0,57 bis +1,00. Ins-
besondere sind hier die Einzugsgebiete «Miilligen» (+0,84) und «Gasometerbriicke»
(+1,00) hervorzuheben. Es wurden sdmtliche Einzugsgebiete der ndachsthdchsten und so-
mit sehr guten Erreichbarkeitsgiite zugeordnet. Im Einzugsgebiet «Oetwilerstrasse» in
Dietikon blieb die Standorterreichbarkeit unverdndert. Die im Jahr zuvor mittelmassig

erschlossenen Einzugsgebiete zeigten jeweils Verbesserungen von +0,25 bis +0,56 auf.

2L Mit der Inbetriecbnahme der Limmattalbahn wurde zum Fahrplanwechsel 2022 die Buslinie 303 einge-
stellt und durch die neue RVBW-Linie 13 (Ortsbus Spreitenbach) ersetzt, die das dstliche Gemeinde-
gebiet Spreitenbachs er- und an die Limmattalbahn anschliesst (vgl. RVBW, 2022, S. 1-2).
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Es wurden jedoch zwei Ausreisser identifiziert, die Einzugsgebiete «Schéflibachy in
Dietikon mit +0,05 und «Urdorf-Nord» mit +0,85. Die drei Schlusslichter mit geringer
Erschliessungsgiite aus dem Jahr 2022 verbesserten sich um +0,48 bis +0,83. Die Halte-
stelle «Niderfeld» (+0,69) wird jedoch erst ab dem Friihjahr 2024 bedient. Beriicksichtigt
man den Wert fiir dieses Jahr, resultiert eine Verdnderung von +1,22. Somit erreichten
diese Einzugsgebiete durch die Anbindung an die Limmattalbahn eine mittelméassige Er-

schliessungsgiite.

Im Gegensatz zu den Linien 10 und 12 der Glattalbahn konnte fiir die Linie 20 der
Limmattalbahn kein eindeutiger Zusammenhang zwischen einer geringen Erschlies-
sungsqualitdt und dem Ausmass ihrer Verdnderung festgestellt werden. Entsprechend
gingen die absoluten und relativen Deltas auseinander. In der Gesamtbetrachtung liessen
die verbesserten Erreichbarkeitswerte der Einzugsgebiete «Niderfeld» und «Kreuzéicker»
im Grenzgebiet zwischen Dietikon und Spreitenbach, «Gasometerbriicke» und «Miilli-
gen» an Schlierens Osteingang sowie «Urdorf-Nord» auf die grossten Entwicklungspo-

tentiale schliessen.

4.2.3 Abgleich der Sondernutzungsplanungen

Im Rahmen eines Abgleichs wurden sédmtliche kantonalen sowie kommunalen Gestal-
tungspldne und Sonderbauvorschriften fiir die betroffenen Gemeinden und Stadtkreise
geplottet (vgl. Abbildung 8). Beriicksichtigt wurden jeweils die Datenpunkte ab Pla-
nungsbeginn der Projekte in den Jahren 1990 bzw. 2000.

Die Gemeinden Kloten und Diibendorf wiesen mit Abstand die meisten Sondernutzungs-
planungen auf. Insgesamt fielen sowohl die Flidchen als auch die Anzahl der Sondernut-
zungsplanungen entlang der Glattalbahn innerhalb des Perimeters und der Einzugsgebiete
augenscheinlich hoher aus als entlang der Limmattalbahn. Dies ist wohl zumindest teil-
weise auf den um zehn Jahre langeren Betrachtungshorizont (bzw. Betrieb) zuriickzufiih-

ren.

In fast allen (bis auf fiinf) Haltestelleneinzugsgebieten wurden fiir die genannten Zeitab-
schnitte mindestens eine Sondernutzungsplanung aufgestellt. In Diibendorf und Wallisel-
len wurden fiir insgesamt sieben der acht Einzugsgebiete mit sechs bis fiinfzehn Son-
dernutzungsplanungen die hochsten Werte gemessen. Tendenziell wiesen diese Einzugs-
222

gebiete auch flichenmissig mit 0,088 bis 0,213 km? (von jeweils 0,502 km?)*? ver-

22 Entspricht der Fliche innerhalb eines 400 m-Radius.
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gleichsweise hohe Werte auf. Besonders hervorzuheben sind hierbei die Quartierentwick-
lungen «Richti-Areal» in Wallisellen, «Hochbord» in Diibendorf, «Zwicky Areal» zwi-
schen Wallisellen und Diibendorf sowie «Mattenhof» in Ziirich-Schwamendingen. Bei
den drei erstgenannten Entwicklungsprojekten handelte es sich um ehemalige Industrie-
quartiere mit mehreren Gestaltungspldnen, und beim Quartier «Mattenhof» um eine Er-
satziiberbauung basierend auf einem umfangreichen Gestaltungsplan. Wéhrend die Glatt-
albahn in Wallisellen durch das Stadtzentrum (und den Bahnhof Wallisellen) verlduft,
wird dasselbe in Diibendorf nicht tangiert, wohl aber das Subzentrum um den Bahnhof

Stettbach, der 1990 erdffnet wurde.

Linie 11
= Linie 10
= Linie 12
= Linie 2
= Linie 20

Wiirenlos
= =)

Abbildung 8: Abgleich der Sondernutzungsplanungen innerhalb des Untersuchungsperimeters

Flachenmissig am meisten Sondernutzungsplanungen verzeichneten die Einzugsgebiete
«Fernsehstudio» in Ziirich-Oerlikon/ Leutschenbach und «Niderfeld» in Dietikon mit ei-
ner Uberlagerung von jeweils 0,264 km? bzw. gut der Hilfte des Einzugsgebiets. In bei-
den Féllen war dies auf grosse nicht iiberbaute Entwicklungsgebiete zuriickzufiihren.
Zum einen auf das Stadtquartier «Glattpark» (SBV Glattpark) mit einer Flache von 0,529
km?, welches die Einzugsgebiete «Auzelg», «Fernsehstudio», «Glattpark» und «Lind-
berghplatz» liberlagert. Zum andern auf das projektierte Entwicklungsgebiet «Niderfeld»
(GP Niderfeld) mit einer Fliche von 0,351 km?, das sich iiber die Einzugsgebiete «Nider-

feld» und «Maienweg» erstreckt. Alle tangierten Einzugsgebiete wiesen somit eine er-
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hohte Entwicklungstitigkeit auf, die mit den jeweiligen Liniener6ffnungen im Zusam-
menhang stand. Mit Ausnahme des Einzugsgebiets «Fernsehstudio» verzeichneten diese
Gebiete auch erhebliche stadtbahnbedingte Erreichbarkeitsgewinne. Das Aargauer Ein-
zugsgebiet «Kreuzidcker», das an das «Niderfeld» angrenzt und durch die Stadtbahneroft-
nung ebenfalls von hohen Erreichbarkeitsgewinnen profitierte, zeigte eine vergleichs-
weise tiefere Entwicklungstitigkeit auf. Ahnliches traf auf das Einzugsgebiet «Bahnhof
Glattbrugg» sowie in abgeschwichter Form auf die restlichen Einzugsgebiete in Opfikon
zu. Einzig entlang der Stadtziircher Einzugsgebiete «Messe/ Hallenstadion», «Leutschen-

bach» und «Oerlikerhus» wurde noch vermehrt entwickelt.

In Schlieren lagen alle Sondernutzungsplanungen zumindest grosstenteils innerhalb der
Einzugsgebiete der Limmattalbahn. Dies ist vermutlich auf die Auslegung des Siedlungs-
gebiets entlang der Ziircherstrasse zuriickzufiihren. Hervorzuheben sind zwei grosse Are-
alentwicklungen: einerseits der neue Stadtteil «amRietpark» (0,124 km?) mit den Gestal-
tungsplanen «Firbi-Areal» und «Geistlich-Areal» nordlich des Bahnhofs Schlierens, so-
wohl in zeitlicher als auch in geografischer Hinsicht waren die Planungen jedoch primér
mit dem Bahnhof verlinkt; andererseits der 6ffentliche Gestaltungsplan «Schlieren West»
(0,186 km?), der nordlich entlang der Hauptachse der Limmattalbahn und den Haltestel-
len «Zentrum/ Bahnhof», «Geissweid» «Kesslerplatzy und «Reitmeny» verlauft. Obwohl
auch dieser Gestaltungsplan bereits im Jahr 2011 festgesetzt wurde, ist ein Zusammen-
hang mit dem Stadtbahnprojekt anzunehmen. Diese Einzugsgebiete zeigten in der Vor-
untersuchung eine leichte bis mittlere Verbesserung der Standorterreichbarkeit durch die
Anbindung an die Linie 20 auf. Erheblich mehr Entwicklungspotential wurde aufgrund
der Erreichbarkeitsgewinne fiir die Einzugsgebiete « Wagonsfabrik», «Gasometerbriicke»
und «Miilligen» an Schlierens Ortseingang Ost identifiziert. Dieses Potential bildete sich
jedoch (noch) nicht in der Entwicklungstatigkeit ab. Die angrenzenden Einzugsgebiete in
Ziirich-Altstetten verzeichneten tiefe Entwicklungstétigkeiten, was vermutlich auf den

bereits hohen Entwicklungsgrad zuriickzufiihren ist.

Die Gemeinde Kloten wies zwar viele Sondernutzungsplanungen auf. Diese tangierten
jedoch grossmehrheitlich keine Einzugsgebiete. Der Flughafen entwickelt sich stetig wei-
ter (ein Beispiel dafiir ist der Prestigebau «The Circle»), jedoch nicht mittels Gestaltungs-
plédnen und Sonderbauvorschriften. Dies liegt daran, dass fiir Bauten im Flughafenareal
primidr die baurechtlichen Bestimmungen der Eidgendssischen Luftfahrtgesetzgebung
gelten (Art. 29 Abs. 1 BZO [Stadt Kloten]). Einzig wird das Einzugsgebiet «Balsberg»
am Rande vom GP Balsberg (0,092 km?) tangiert. Dieser geht jedoch bereits auf das Jahr
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1990 zuriick und befindet sich grosstenteils ausserhalb des 400 m-Radius. Es ist deshalb
davon auszugehen, dass primér ein Link zum Bahnhof Balsberg besteht. Der Gestaltungs-
plan wurde kiirzlich revidiert; moglicherweise wurde im Rahmen der Revision die noch-
mals deutlich verbesserte Erreichbarkeit durch die doppelte Anbindung an die Glattal-
bahn beriicksichtigt. Entlang der zukiinftigen Stadtbahnerweiterung in Richtung Entwick-
lungsgebiet «Steinacker» ist bereits heute eine ausgeprigte Haufung der Sonderbauvor-
schriften feststellbar. Die Linie wird jedoch auch direkt durch das Stadtzentrum Klotens

fuhren.

Die Gemeinden Unterengstringen und Wiirenlos, die iiber keine Limmattalbahn-Halte-
stelle verfligen, konnten keine untersuchungsrelevanten Sondernutzungsplanungen inner-
halb der Einzugsflachen auf ihren Gemeindegebieten vorweisen. Die Flichenanteile wa-
ren marginal und befanden sich jeweils entlang der Gemeindegrenzen (und entfernt von
den Gemeindezentren). Auch die Gemeinden Urdorf und Riimlang mit bis zu zwei peri-
pheren Haltestellen wiesen keine Sondernutzungsplanungen innerhalb der Einzugsge-
biete auf. Dazu gehorte auch das Einzugsgebiet «Urdorf-Nord», das in der Voruntersu-
chung einen deutlichen stadtbahnbedingten Erreichbarkeitsanstieg verzeichnet hatte. In
Killwangen gab es insgesamt drei Gestaltungsplidne; zwei davon in der Ndhe der Stadt-
bahnhaltestelle bzw. des Bahnhofs. Ubrig blieben vereinzelte Einzugsgebiete zwischen
Urdorf und Killwangen, die héchstens auf moderate Erreichbarkeitsgewinne und Ent-

wicklungstitigkeiten hinwiesen.
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5 Schlussbetrachtung
In diesem Kapitel werden die zuvor aufgestellten Forschungshypothesen anhand der ge-
sammelten empirischen Daten liberpriift und diskutiert. Abschliessend erfolgt ein Aus-

blick auf zukiinftige Forschungsansétze und -inhalte.

5.1 Uberpriifung der Forschungshypothesen
Durch die Verkniipfung der theoretischen Grundlagen (Kapitel 2) mit den empirischen
Ergebnissen (Kapitel 4) sollen die Hypothesen beurteilt und auf deren Giiltigkeit hin iiber-

priift werden:

Stadtbahnprojekte wirken sich insbesondere auf die Erreichbarkeit von zuvor lediglich
mittelmdssig bis gering erschlossenen Standorten entlang der Linienfiihrung positiv aus,

wodurch neue Entwicklungspotentiale freigesetzt werden.

Um die erste Hypothese zu iiberpriifen, wurden die Erschliessungsgiiten bzw. OV-Giite-
klassen fiir die insgesamt 48 Einzugsgebiete entlang der Glattal- und Limmattalbahn je-
weils im Jahr vor und nach der Inbetriebnahme der fiinf Stadtbahn- und Tramlinien un-

tersucht.

Die Verlidngerungen der stddtischen Tramlinien 11 in das Glatttal und 2 in das Limmattal
zogen keine signifikanten Verbesserungen der Erreichbarkeitsqualitdten nach sich; in ei-
nigen Fillen kam es sogar zu Verschlechterungen. Dies lésst sich auf mehrere Faktoren
zuriickfiihren. Erstens handelte es sich um kiirzere Streckenabschnitte, welche primér der
Anbindung der direkt angrenzenden Gemeinden Opfikon respektive Schlieren an die
Stadt Ziirich dienten. Die Wirkung der Trams beschrinkte sich damit grosstenteils auf die
Kernstadt (vgl. Kapitel 2.1; Brandli, 1987). Zweitens verfiigt die Stadt Ziirich bereits liber
ein dichtes, eng getaktetes und multimodales 6ffentliches Verkehrsnetz. Dieses erschwert
es, durch den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur wesentliche Erreichbarkeitsgewinne zu
erzielen, es sei denn, Verkehrsiiberlastungen werden dadurch reduziert (vgl. Kapitel 2.3;
Eddington, 2006). Als wichtige Eingangstore zur und Wachstumshotspots innerhalb der
Agglomeration Ziirich sind das Glatt- und Limmattal seit Jahrzehnten einem erheblichen
Verkehrsaufkommen ausgesetzt. Mit der Eroffnung der Linien wurde das Verkehrsange-
bot jedoch nicht immer ausgeweitet, sondern teilweise auch ersetzt. Zum Fahrplanwech-
sel wurden bei den erstmaligen Inbetriebnahmen eines Streckenabschnitts hdufig mehrere
Buslinien angepasst oder gar aufgehoben, die zuvor als unkomplizierte und kostengiins-
tige Zwischenlosung zur besseren Erschliessung eines Entwicklungsstandorts eingesetzt

wurden. Dies ist besonders im Hinblick auf die nachfolgenden Inbetriebnahmen der



33

Glattalbahn-Linie 10 und der Limmattalbahn-Linie 20 interessant, die zu signifikanten
Erreichbarkeitsgewinnen im Umfeld der geteilten Haltestellen fiihrten. Insgesamt unter-
stiitzen die Ergebnisse der Linie 11 und 2 die Hypothese, indem sie den Umkehrschluss
bekréftigen: Neue (Tram-)Linien in bereits sehr gut erschlossenen Gebieten erzielen

kaum eine Erh6hung der Standorterreichbarkeit.

Die Linie 10 der Glattalbahn ist der Lehrbuchfall der Untersuchung. Die Erreichbarkeits-
werte vor der Liniener6ffnung zeigten, mit Ausnahme des mittig gelegenen Einzugsge-
biets «Bahnhof Glattbruggy, eine typische Trichterform: hohe Werte an den Endpunkten
und niedrige Werte in der Mitte des Linienabschnitts. Durch die Inbetriebnahme der
Stadtbahnlinie wurde diese Trichterform geglittet, was bedeutet, dass sich die Erschlies-
sungsqualititen in den dusseren Einzugsgebieten weniger stark verbesserten als in den
inneren. Auch die mit der Linie 11 geteilten Haltestellen «Leutschenbach», «Oerlikerhus»
und «Glattpark» verzeichneten Erreichbarkeitsgewinne. Damit wird die Hypothese durch

die Linie 10 bestatigt.

Die Linie 12 wies keine einheitlichen Ergebnisse vor. Einzig der Abschnitt zwischen «Zii-
rich Auzelg» und «Bahnhof Glattbrugg» entsprach dem oben aufgefiihrten Lehrbuchfall.
Interessant war, dass der gesamte Abschnitt bereits vorher durch die Vorgéingerlinien er-
schlossen worden war. Obwohl es schwierig ist, die Auswirkungen der einzelnen Ver-
kehrssysteme auseinander zu halten (vgl. Kapitel 2.4; Knowles & Ferbrache, 2016), kon-
nen sie in diesem Fall aufgrund der fehlenden Busnetzanpassungen direkt der Stadtbahn
zugeschrieben werden. Insgesamt zeigten die Erschliessungswerte vor und nach der In-
betriebnahme der Linie jedoch kein regelmissiges Muster. Insbesondere die erstmalig
erschlossenen Einzugsgebiete in Wallisellen und Diibendorf/ Stettbach verzeichneten Er-
reichbarkeitseinbussen, da diese bereits zuvor durch das Busnetz gut erschlossen worden

waren.

Ahnliches zeigte sich bei der Linie 20. Bereits vor der Linieneréffnung waren die zentral
gelegenen Einzugsgebiete gut bis sehr gut erschlossen. Die Inbetriebnahme wirkte sich
dennoch positiv auf den mit der Linie 2 geteilten Streckenabschnitt zwischen «Farbhof»
und «Geissweid» aus; besonders positiv auf die benachbarten Einzugsgebiete «Miilli-
geny, «Gasometerbriicke» und «Wagonsfabrik» am Ortseingang von Schlieren. Die Er-
schliessungsqualitit in den Grenzgebieten zwischen den Stddten war hochstens mittel-
missig. Der Streckenabschnitt ab «Maienweg» bis «Kreuzdcker» zwischen Dietikon und
Spreitenbach entlang der grossten Entwicklungsreserve des Limmattals (Niderfeld) ver-

zeichnete die tiefsten Anfangswerte des gesamten Untersuchungsperimeters und gleich-
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zeitig grosse stadtbahnbedingte Erreichbarkeitsgewinne. Diese Erkenntnisse stiitzen so-
mit die Hypothese. Der Linienabschnitt zwischen «IKEA» und «Umweltarena» in Sprei-
tenbach verzeichnete stattdessen stadtbahn- bzw. busnetzbedingte Erreichbarkeitseinbus-

Sen.

Die Ergebnisse aus der Inbetriebnahme der fiinf Linien stiitzen gesamthaft die erste Hy-
pothese: Stadtbahnprojekte wirken sich wie erwartet positiv auf die Erreichbarkeit von
zuvor lediglich mittelmissig bis gering erschlossenen Standorten entlang der Linienfiih-
rung aus. Bei den gut erschlossenen Einzugsgebieten wurden jedoch systematische Aus-
reisser (nach unten) verzeichnet, wenn ein Gebiet erstmalig durch neue Stadtbahninfra-
struktur erschlossen wurde. Zu erkldaren waren die Abweichungen mit stadtbahnbedingten
Busnetzanpassungen. Die wiederholten Abweichungen an verschiedenen Standorten
nach demselben Muster deuten auf einen Kausalzusammenhang hin (Schaper, 2022, S.

33).

Aufgrund der stadtbahnbedingten Erreichbarkeitsgewinne werden entlang der Linienfiih-
rung vermehrt Projektentwicklungen initiiert, welche die Siedlungs- bzw. Stadtentwick-

lung der betroffenen Gemeinden mitprdgen.

Zur Uberpriifung der zweiten Hypothese wurden die Eingaben der Gestaltungspline und
Sonderbauvorschriften im gesamten Untersuchungsperimeter sowie innerhalb der Halte-
stelleneinzugsgebiete analysiert und mit den Erschliessungswirkungen der Stadtbahnpro-
jekte abgeglichen. Da die Erreichbarkeit ein wichtiger Wert- und Entwicklungstreiber ist
(vgl. Kapitel 2.4; Crampton, 2003), war in den Einzugsgebieten mit signifikanten Erreich-

barkeitssteigerungen eine erhohte Immobilienentwicklungstétigkeit zu erwarten.

Ein ausgeprigter positiver Wirkungszusammenhang konnte jedoch lediglich fiir die zwei
grossten Entwicklungsgebiete «Glattpark» entlang der Glattalbahn und «Niderfeld» ent-
lang der Limmattalbahn nachgewiesen werden. Vor der Er6ffnung der beiden Stadtbahn-
projekte waren diese Grenzgebiete noch weitestgehend unbebaut; erst durch die Anbin-
dung wurden sie hinreichend erschlossen. Aus einer stadtplanerischen Sicht ist die Er-
schliessung von Entwicklungsreserven besonders bedeutend (vgl. Kapitel 2.3; Albrecht,
2010), auch zumal sich der Wachstumsdruck aus den Stadtzentren lidngst in die Agglo-

merationsgemeinden verschoben hat.

Die restlichen Entwicklungspotentiale, die im ersten Teil der Untersuchung identifiziert
wurden, wiesen keine markant erhohten Entwicklungstitigkeiten auf. In den Gemeinden

Riimlang oder Urdorf, welche jeweils nur am Rande von den Stadtbahnprojekten betrof-
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fen waren, wurden innerhalb der Haltestelleneinzugsgebiete liberhaupt keine Sondernut-
zungsplanungen aufgestellt. Zwar gab es auf dem Bauler-Areal in den letzten Jahrzehnten
zahlreiche Planungsentwiirfe, die jedoch nie tiber die friihen Planungsstadien hinausgin-
gen (vgl. Navarro, 2018). Es kann also argumentiert werden, dass stadtbahnbedingte Er-
reichbarkeitsgewinne nicht ausreichen, um Immobilienentwicklungen erfolgreich aufzu-
gleisen. So profitieren auch Randgemeinden nur wenig oder nicht von neuer Stadt-
bahninfrastruktur. Das Entwicklungsversprechen durch Erreichbarkeit wird in Kapitel 2.4
denn auch relativiert (vgl. Frohlich et al., 2005), zumal sich Verkehrsprojekte je nach
Kontext unterschiedlich auf Entwicklungsdynamiken auswirken (vgl. Knowles & Ferbra-

che, 2016) und ein Wachstumsimpuls bereits vorhanden sein muss (vgl. Dickens, 1992).

Insgesamt ldsst die Untersuchung aber den Schluss zu, dass ein Stadtbahnprojekt die Im-
mobilienentwicklung stimuliert. Entlang der Linienfiihrung war augenscheinlich eine
Héufung von Sondernutzungsplanungen erkennbar. Innerhalb der Stadtzentren und in der
Naihe von S-Bahnhdéfen scheint die Haufung besonders ausgeprigt. Dort sind jedoch ty-
pischerweise auch die meisten anderen 6ffentlichen Verkehrsmittel anzutreffen, was die
Auswirkungen der Stadtbahn auf die (Wert-)Entwicklungstatigkeit wieder relativiert (vgl.
Kapitel 2.6; Cervero & Duncan, 2002). Oft war aber ein zeitlicher Zusammenhang zwi-
schen einer Liniener6ffnung und den Sondernutzungsplanungen festzustellen. Viele Ge-
staltungspldne und Sonderbauvorschriften wurden in den darauffolgenden Jahren festge-
setzt. Dies impliziert jedoch auch, dass deren Ausarbeitungen aufgrund des aufwendigen
Planungs- und Genehmigungsverfahrens bereits ein paar Jahre zuvor initiiert werden
mussten. Zu einer Zeit also, als die stadtbahnbedingten Erreichbarkeitsgewinne noch
nicht berechnet (aber vielleicht abgeschitzt) werden konnten. Die Entwicklungstétigkeit
war deshalb wiederum kaum nur auf den Faktor Standorterreichbarkeit, sondern auf ein
Zusammenspiel von vielen Faktoren zurlickzufiihren, mitunter auf projektbegleitende
raumplanerische Massnahmen (vgl. Kapitel 2.5; Knowles & Ferbrache, 2016). Die Aus-
wirkungen Letzterer zeigten sich unter anderem anhand der vielen Planungen in der ersten
Bautiefe entlang der Liniennetze oder an den Haltestellen, fiir die bei Sondernutzungs-
planungen teilweise erhdhte Ausniitzungsziffern gelten (vgl. Kapitel 3.2; Stadt Schlieren,

2019).

Die Limmattalbahn verkehrt im Kanton Ziirich mehrheitlich entlang der Badener- bzw.
Ziircherstrasse, der zentralen (und dicht bebauten) Hauptachse des Limmattals, und be-
giinstigt somit die Innenvernetzung und -verdichtung. Sie macht jedoch zwischen Schlie-

ren und Dietikon einen Umweg iiber die Haltestellen «Spital Limmattal» und «Kanti-
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allee», um die 6ffentlichen Nutzungen besser zu integrieren. An diesen Standorten scheint
die Entwicklungstétigkeit von untergeordneter Bedeutung zu sein. Im Kanton Aargau
verkehrt die Limmattalbahn auf der Industriestrasse, die parallel zur Hauptachse (Land-
strasse) entlang der grosser Entwicklungsreserven verlduft. Fiir diese Gebiete konnte eine

erhebliche Entwicklungstétigkeit nachgewiesen werden.

Die netzartige Linienfiihrung der Glattalbahn, welche gut zehn Jahre vor threm Pendent
im Limmattal er6ffnet worden war, zielte primér auf die Erschliessung und Freisetzung
von Fliachenpotentialen innerhalb der Flughafenregion ab. Entsprechend verlief sie eher
peripher. Vor allem entlang der Haltestellen um den Glattpark sowie zwischen den Bahn-
hofen Wallisellen und Stettbach konnte eine erhebliche Entwicklungs- und Bautétigkeit
festgestellt werden; im mittleren Glatttal trotz stadtbahnbedingten Erreichbarkeitseinbus-

sen.

Die zweite Hypothese kann somit nicht bzw. nur ansatzweise bestitigt werden. Zwar tragt
die Stadtbahn zur Immobilienentwicklungstitigkeit entlang der Streckennetze bei, jedoch
kaum nur aufgrund der verbesserten Erreichbarkeit. Die Ergebnisse deuten auf ein kom-
plexes Zusammenspiel mehrerer Faktoren hin. Im Grundsatz wurde die Glattalbahn eher
angebotsorientiert geplant, um die Erschliessung und Entwicklung der Region voranzu-
treiben, wihrend das Limmattalbahn-Projekt stirker nachfrageorientiert war und auf be-
stehende Verkehrsbediirfnisse reagierte. Dies spiegelt sich zahlen- und flichenméssig in

der Entwicklungstétigkeit wider.

5.2 Diskussion
Das Ziel der Untersuchung war, herauszufinden, ob ein direkter Zusammenhang zwi-
schen der Erschliessungswirkung von Stadtbahnprojekten und der Immobilienentwick-

lungstitigkeit besteht.

Fiir den Untersuchungsperimeter und -zeitraum wurden dafiir Geodaten zu den OV-Gii-
teklassen und zu den Sondernutzungsplanungen analysiert. Die Auswertung der Geoda-
ten war sehr aufschlussreich, da simtliche Zwischenschritte und Ergebnisse jeweils visu-
alisiert werden konnten, was gleichermassen der Uberpriifung, der Interpretation und der
Prisentation der Ergebnisse dienlich war. Um den Aufwand und die Fehleranfilligkeit
der Datenaufbereitung zukiinftig zu reduzieren, wére ein automatisierter Ansatz empfeh-

lenswert; vorausgesetzt sind jedoch fundierte Programmierkenntnisse.

Die OV-Giiteklassen werden auf Bundes- und Kantonsebene erhoben, wobei die Kantone

ihre Berechnungen in Anlehnung an die Berechnungsmethodik des ARE durchfiihren. Es
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gibt aber trotzdem Unterschiede bei der Datenbereinigung und -auswertung (Kanton Aar-
gau, 2022, S. 1-3). Aufgrund des kantonsiibergreifenden Untersuchungsperimeters wur-
den die Datensétze des ARE verwendet. Fiir die Jahre vor und nach der Inbetriebnahme
der Glattalbahn-Linien waren online keine Datensétze publiziert, sondern wurden {iber
das ARE direkt zur Verfiigung gestellt. Grund dafiir war, dass die elektronischen Fahr-
plane vor dem Jahr 2012 noch nicht {iberall vervollstdndigt waren. Allenfalls beeintrach-
tigte dies die Vergleichbarkeit zwischen den Datensitzen der untersuchten Stadtbahnpro-
jekte. Bei der Uberlagerung der Haltestelleneinzugsgebiete mit dem Layer resultierten
prozentuale Flidchenanteile fiir die Giiteklassen A bis D. Um daraus pro Einzugsgebiet
einen Vergleichswert zu erhalten, wurden den Buchstaben Zahlenwerte zugeordnet und
diese mit den jeweiligen Fldchenanteilen multipliziert. Die subjektive Zuordnung der
Zahlenwerte konnte die Genauigkeit und die Vergleichbarkeit der Ergebnisse ebenfalls
beeintrachtigt haben. Bei der Auswertung wurden primir die absoluten Verdnderungen
beriicksichtigt, da prozentuale Verdnderungen bei tiefen Anfangswerten (mathematisch
begriindet) starker ausfallen. Und dies wiirde zu einer Verzerrung zugunsten der ersten
Hypothese fiihren. Insgesamt sind die allgemeinen Tendenzen der Ergebnisse vermutlich

aussagekraftiger und zuverldssiger als die reinen Zahlen.

Die OV-Giiteklassen beriicksichtigen sdmtliche Verkehrssysteme und -mittel des &ffent-
lichen Verkehrs. Das Ziel der Untersuchung war es jedoch, die Auswirkungen der Stadt-
bahnprojekte mithilfe von Vorher-Nachher-Vergleichen zu isolieren. Dies erwies sich als
schwierig, da bei den erstmaligen Linieninbetriebnahmen nicht selten die Busnetze ange-
passt wurden. Und die Anpassungen hatten erhebliche Auswirkungen auf die Erreichbar-
keit. So kam es mehrmals vor, dass dieselben Einzugsgebiete bei der ersten Linienerdft-
nung keine oder negative Wertidnderungen verzeichneten und bei der zweiten dann deut-
lich positive. Dies wirft die Grundsatzfrage auf, ob ein Stadtbahnsystem im Vergleich
zum Bussystem fiir die Erschliessung und Vernetzung innerhalb der Agglomeration iiber-
haupt besser geeignet ist. Eine abschliessende Antwort darauf steht noch aus. Die Unter-
suchungsergebnisse deuten jedoch darauf hin, dass die Erschliessungswirkung bei der
Wabhl des Verkehrsmittels nicht der entscheidende Faktor ist. Ein moglicher Erklarungs-
ansatz sind absehbare Kapazitdtsengpisse (vgl. Kapitel 2.1; Knowles & Ferbrache, 2016).
Ausserdem wird argumentiert, dass die Stadtbahn als Gestaltungsinstrument der integrier-
ten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung das Image und die Attraktivitét einer Stadt mehr
als Busse mitprégt, verbessert und dadurch Investitionen anzieht (vgl. Kapitel 2.3; K. O-

lesen, 2020).
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Kurzgefasst sind die OV-Giiteklassen aufgrund ihrer hohen Datenqualitit und -regelmés-
sigkeit zwar geeignet, um die Entwicklung der Erschliessungsqualitét entlang neuer Ver-
kehrs- und Stadtbahnlinien abzubilden. Allerdings miissen bei den Analysen die mit der
(erstmaligen) Inbetriebnahme einer Verkehrslinie verbundenen Fahrplandnderungen ein-
bezogen werden. Nicht geeignet scheinen Giiteklassen jedoch als Prognoseinstrument, da
die Erreichbarkeitsgiiten aufgrund wechselseitiger Abhédngigkeiten der Verkehrsfaktoren

erst retrospektiv verldsslich erfasst werden kdnnen.

Die Sondernutzungsplanungen werden im kantonalen GIS erfasst, wobei die betroffenen
Gemeinden dafiir zusténdig sind. Entsprechend liegen den Datensdtzen verschiedene Da-
tengrundlagen und -erhebungsmethoden zugrunde. Erkennbar waren die Abweichungen
vor allem anhand der erfassten Zeitpunkte. Im Kanton Ziirich wurden fiir die rechtskraf-
tigen Planungen die Festsetzungs- und Genehmigungsdaten pro Datenpunkt erfasst, das
Vorpriifungs- und Auflagedatum aber nur unvollstindig. Fiir die projektierten Planungen
wurden aufgrund des Projektstands aber nur Letztere erfasst. Und im Kanton Aargau wur-
den nur die rechtskréftigen Planungen mit jeweils zwei Genehmigungsdaten (auf Stufen
Gemeinde und Kanton) erfasst. Dies war mit ein Grund, weshalb auf eine systematische

zeitliche Analyse der Sondernutzungsplanungen verzichtet wurde.

Ein anderer Grund war, dass Gestaltungsplanverfahren dussert langwierig sind und selten
geradlinig verlaufen. Die Stadt Ziirich rechnet mit einer Planungs- und Verfahrensdauer
von mindesten drei Jahren bis zur Festsetzung (Amt fiir Stidtebau AfS, 2020, S. 1). Nicht
inbegriffen sind dabei jedoch die projektspezifische Vorbereitungsphase sowie allfillige
Einsprachen und dergleichen. Fiir die Untersuchung wurden die Sondernutzungsplanun-
gen ab Planungsbeginn der jeweiligen Stadtbahnprojekte berticksichtigt. Aufgrund der
langen Verfahrenszeit ist allerdings davon auszugehen, dass die Planungen der friihen
1990er- bzw. 2000er-Jahre noch nicht direkt auf diese zuriickzufithren waren. Hinsicht-
lich der Planungssicherheit wiirden sich denn auch noch weitere Analysezeitpunkte eig-
nen, so zum Beispiel die Trasseefestsetzung im Richtplan, die Plangenehmigung?’, der
Bau- oder Betriebsstart. Oft gehen Investor:innen das kalkulierte Risiko aber wohl bereits

frither ein.

Zwischen der Planung und Realisierung des Glattalbahn- und des Limmattalbahnprojekts

lagen gut zehn Jahre. Es ist deshalb von einer gewissen zeitlichen Ergebnisverzerrung

2 Im (ordentlichen) Plangenechmigungsverfahren werden Verkehrsinfrastrukturprojekte auf die Einhal-
tung technischer und rechtlicher Bestimmungen durch das BAV gepriift und bewilligt. Die Plangeneh-
migung entspricht somit der Baubewilligung und begriindet Planungssicherheit (BAV, 2018, S. 17).
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auszugehen. In der Flughafenregion wurden deutlich mehr Sondernutzungsplanungen ge-
zahlt als im Limmattal. Dies impliziert, dass Stadtbahnprojekte sich weit iiber ihre Inbe-
triecbnahme auf die Stadtentwicklung entlang der Linienfiihrung auswirken. Die Anzahl
der Gestaltungsplédne ist dabei nicht per se aussagekréftig, da sie sich mitunter je nach
Parzellierung und Eigentumsverhiltnissen in ihrer Grosse unterscheiden. Bei sehr klein-
teiligen Verhéltnissen mit fragmentierter Verfiigungshoheit besteht zudem die Schwie-
rigkeit, etwa bei einer auferlegten Gestaltungsplanpflicht eine gemeinschaftliche Projekt-
entwicklung aufzugleisen. Die Flichen sind aufschlussreicher, sagen aber an sich noch
nichts iiber die Potentialausniitzung oder die Qualitit eines Ortes aus. Aufgrund der er-
hohten gestalterischen Anforderungen im Rahmen von Sondernutzungsplanungen wurde
fiir die Untersuchung dennoch ein positiver Zusammenhang unterstellt (vgl. Kapitel 2.5;

Gilgen, 2006).

Sondernutzungsplanungen decken selbstverstéindlich nicht die gesamte Immobilienent-
wicklungstitigkeit ab. Und Planungen, die der Grundnutzung entsprechen, werden ge-
wohnlich im Rahmen der Baueingabe erstmals publiziert. Somit entgeht der Untersu-
chung auf den ersten Blick ein beachtlicher Teil der Entwicklungstitigkeit. Aufgrund der
Perimetergrossen, der stidtebaulichen Anforderungen und der Moglichkeit zur Ubersteu-
erung der Bau- und Zonenordnung taugen Gestaltungspldne und Sonderbauvorschriften
im Rahmen des gewihlten Forschungsdesigns, um die (Stadt-)Entwicklungstitigkeit ab-
zubilden. Als alternativer Ansatz war anfangs auch eine Analyse aller Baueingaben denk-
bar gewesen, zumal die entsprechenden Datensitze ungleich mehr Datenpunkte enthiel-
ten. Vor allem bei grosseren (und etappierten) Areal- oder Gebietsentwicklungen verge-
hen zwischen den Eingaben aber oft mehrere Jahre, was zu einer weiteren zeitlichen Ver-
zerrung der Ergebnisse geflihrt hitte. Und zwar vorwiegend zuungusten des jiingeren
Limmattalbahn-Projekts. Ausserdem hitte die grosse Anzahl Datenpunkte sowie die feh-

lenden GeoPackage-Formate detaillierte Analysen erschwert.

Mit der Sondernutzungsplanung sind Abweichungen von der kommunalen Bau- und Zo-
nenordnung moglich (§ 80 ff. PBG ZH). Dies bedeutet jedoch nicht, dass die Planung
kontextlos erfolgt. Das bestehende Siedlungsgebiet sowie die libergeordneten Entwick-
lungskonzepte, Richtplidne etc. bilden den planungspolitischen Kontext und schrinken
dadurch gewissermassen das vorhandene Entwicklungspotential ein. In der Untersuchung
wurden diese Vorbedingungen zugunsten der Komplexitdtsreduktion nicht berticksich-
tigt. Die Ergebnisse deuteten aber darauf hin, dass allen voran die planungsbegleitenden

Massnahmen ein wichtiger Treiber der integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
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sind. Letztere zielt bekanntlich darauf ab, nachhaltige, funktionierende und vor allem le-

benswerte Stadte und Stadtregionen zu schaffen.

5.3 Ausblick

Stadtbahnprojekte haben in den letzten Jahrzehnten einen Aufschwung erlebt (Crampton,
2003, S. 2), der bis heute anhilt. Alleine im Glatt- und Limmattal befinden sich drei Pro-
jektausbauten in Planung (vgl. Bacher, 2024; Egloff, 2023; Wiithrich, 2024). Im Kern
geht es bei diesen um die Erschliessung von Entwicklungsschwerpunkten im Rahmen der
integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung. Es sind zwei Verldngerungen der
Glattalbahn geplant, eine vom Flughafen Ziirich {iber Klotens Stadtzentrum bis zum Ent-
wicklungsgebiet «Steinacker», die zweite von Diibendorf/ Stettbach iiber das Entwick-
lungsgebiet «Innovationspark» zum Bahnhof in Dietlikon. Im Limmattal ist die Weiter-
fiihrung der Limmattalbahn von Killwangen iiber das Entwicklungsgebiet «Tdgerhard»

in Wettingen bis nach Baden geplant.

Nun bieten sich einige interessante Ankniipfungspunkte fiir weiterfithrende Untersuchun-
gen an. Zum einen ware dies die Erhebung und Auswertung der Grundstiicks- und Im-
mobilienwertentwicklung entlang der Linienfiihrung, die als Bindeglied zwischen der
Standorterreichbarkeit und der Entwicklungstitigkeit noch fehlt (vgl. Kapitel 2.6). Als
Erginzung wiirde sich eine Untersuchung der Parzellengrossen und Handdnderungen an-
bieten. Allenfalls wéren durch die Verkniipfung mit den Standorterreichbarkeiten vor und
nach der Inbetriebnahme von Stadtbahnprojekten Erkenntnisse zur zukiinftigen Wertent-
wicklung moglich. Diese wéren sowohl fiir die privaten Immobilieneigentiimer:innen und

-entwickler:innen, aber aufgrund der Mehrwertabgabe auch fiir die Gemeinden relevant.

Zum andern wéren Tiefenanalysen zu einzelnen Einzugsgebieten oder Entwicklungs-
schwerpunkten aufschlussreich. In der langjéhrigen Betrachtung konnten zeitliche Ab-
hiangigkeiten zwischen den Projektphasen und den Entwicklungsdynamiken aufgedeckt
werden. Dies vor allem im Hinblick auf die Huhn-Ei-Thematik. Auch konnte die Aus-
schopfung der im Rahmen der Projektplanungen identifizierten Verdichtungs- und Ent-
wicklungspotentiale iiberpriift werden. Zum Beispiel wire dies durch die Nutzung von
georeferenzierten Daten zu Wohnbevolkerung, Arbeitspldtzen oder Logierndchten mog-

lich.

Héufig wird Immobilienentwickler:innen unterstellt, dass sie mit einer aufwendigen Son-

dernutzungsplanung auf eine erhdhte Ausniitzung bzw. Bebauungsdichte abzielen. Die-
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selbe Annahme lag implizit auch der vorliegenden Untersuchung zu Grunde. Es wére

deshalb aufschlussreich, sie wissenschaftlich zu iiberpriifen.

Und nicht zuletzt wére es durchaus lohnend, sich der integrierten Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung mit dem Massstab «Mensch» anzundhern. Immerhin prigen die Be-
wohner:innen, Arbeitnehmer:innen, Pendler:innen und Besucher:innen die Weiterent-
wicklung einer Stadt massgeblich mit. Dabei konnten insbesondere die Qualititen der
entlang der Stadtbahnen entstandenen (Lebens-)Rdume und die Mehrwerte fiir die Men-

schen sorgfaltig untersucht werden.
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Anhang
Anhang 1 — Etappierte Realisierung der Glattalbahn
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Abbildung: Etappierte Realisierung der Glattalbahn (Schneebeli, Nash & Scherer, 2009, S. 5)
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Anhang 2 — Liniennetzplan der Glattalbahn
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Anhang 3 — Liniennetzplan des Limmattals

Gassliacker
o

0 3
N Tafieaies 8 >
) e Zentrum/ < 07
o, Bokenschii b x 15 " 9/Bahnhof Momqen L s
xmm;nm sy N0 , spmlummmu_./ ,,»
i " Urdorf 23 " Farbhof 3 Bhf Altsteuen\\

L|n|enpetz 2023 lemattal

der Haup! o 30

mm—  Linie im 7.5-Takt \ Y

e

{ A = e
Heinrich-Stutz St£ @ Pags S—
— Linie im 15"-Takt PR R i Umkonw:ldoqg.\
. A 5 Bahohof z01 -\__....
——  Linieim 30"Takt 8 Katholische Kirche. N2
157730+ Taktauf Abschnitt zur \ o A
Hauptverkehrszeit/Neb keh ¢ Ringlikon, Langwios ™ \&
R0
“Linie 306 Fahet zur Anschlussoptimierung " Bigmensdorf ZH, Bshnhof
abwechselnd alle 10 oder 20 Minuten S—

SN _
Abbildung: Liniennetzplan des Limmattals inkl. Limmattalbahn (VBZ, 2021)



53

Anhang 4 — Meilensteine des Glattalbahn-Projekts

Datum Meilenstein

01.01.1990 Diskussion erster Ideen in den Glattalstadten und -gemeinden

31.01.1995 Trasseefestsetzung im kantonalen Richtplan

01.01.1998 Ubernahme der Gesamtprojektleitung durch die VBG

28.04.2000 Abschluss des Vorprojekts Einreichung des Infrastruktur-Konzessionsgesuchs

28.03.2001 Ertgilung der Infrastrukturkonzession durch den Bundesrat bis 2050 Abschluss des Bau-
projekts

09.02.2003 Annahme der Kreditvorlage durch die Stimmberechtigten des Kantons Zirich

27.01.2004 Erteilung der Plangenehmigung durch das Bundesamt flr Verkehr

14.09.2004 Spatenstich zum Bau der ersten Etappe von Messe/Hallenstadion bis Auzelg

27.10.2006 Spatenstich zum Bau der zweiten Etappe von Glattpark bis Flughafen Fracht

10.12.2006 Inbetriebnahme der ersten Etappe, Verlangerung VBZ-Tramlinie 11 nach Auzelg

10.07.2008 Spatenstich zum Bau der dritten Etappe von Auzelg bis Bahnhof Stettbach

13.12.2008 IFrlggc]rtiebnahme der zweiten Etappe, Eréffnung GTB-Linie 10 von Zirich HB bis Flughafen

12.12.2010 Inbetriebnahme der dritten Etappe, Er6ffnung GTB-Linie 12 von Bahnhof Stettbach bis

Flughafen Fracht

Tabelle: Liste der Meilensteine des Glattalbahn-Projekts (VBG, 2024)
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Anhang 5 — Meilensteine des Limmattalbahn-Projekts

Datum Meilenstein

01.01.2000 Planungsstart: Plattform Aargau- Zurich gibt Korridor- und Trasseestudien in Auftrag
02.05.2006 Eintragung der Linienfuhrung in den Richtplan des Kantons Aargau

26.03.2007 Eintragung der Linienfuhrung in den Richtplan des Kantons Zurich

24.09.2009 Genehmigung des Vorprojektkredits durch Verkehrsrat im Kanton Zurich
20.10.2009 Genehmigung des Vorprojektkredits durch Grossen Rat im Kanton Aargau
10.05.2010 Kantone Aargau und Zirich grinden Limmattalbahn AG

01.07.2010 Start des Vorprojekts mit externen Planungsburos

31.01.2011 Anderung der Linienfihrung im Zentrum von Dietikon

31.05.2011 Anderung der Linienfihrung zum Spital Limmattal in Schlieren

30.09.2021 Abschluss des Vorprojektes

28.02.2012 Limmattalbahn AG beantragt Infrastrukturkonzession beim Bund

06.09.2013 Auswahlverfahren fur Betreiber der Limmattalbahn startet

24.09.2013 Einreichung des Plangenehmigungsgesuchs beim Bundesamt fir Verkehr (BAV)
09.10.2013 Bundesrat erteilt Infrastrukturkonzession fur Limmattalbahn

01.04.2014 Start Bereinigungsgesprache mit Einsprecherinnen und Einsprechern

16.09.2014 Bundesparlament bewilligt Kostenbeteiligung flr die 1. Etappe

30.03.2015 Zlrcher Kantonsrat stimmt Limmattalbahn mit deutlicher Mehrheit zu

31.03.2015 Limmattalbahn AG reicht Plangenehmigungsgesuch flir Depot ein

05.05.2015 Aargauer Grossrat beschliesst Realisierungskredit mit 117:11 Stimmen

12.07.2015 Referendum gegen den Beschluss des Zircher Kantonsrat steht

22.11.2015 Deutliches Ja des Zircher Stimmvolks mit 64,5 Prozent

12.05.2016 Aargau Verkehr AG erhalt Betriebsauftrag fur die ersten zehn Jahre der Limmattalbahn
10.04.2017 BAV erteilt Baubewilligung fur beide Etappen der Limmattalbahn

28.08.2017 Spatenstich mit Bundesprasidentin Doris Leuthard und Baustart der 1. Etappe
23.09.2018 Nein zur Initiative «Stoppt die Limmattalbahn» mit 82,9 Prozent

30.08.2019 Inbetriebnahme der 1. Etappe, Eréffnung Limmattal-Linie 2 von Farbhof bis Geissweid
02.09.2019 Baustart der 2. Etappe der Limmattalbahn

25.09.2019 Bundesparlament genehmigt Mitfinanzierung der 2. Etappe

18.04.2020 BAV bewilligt Depot der Limmattalbahn

11.12.2022 Betriebsstart der Limmattalbahn Linie 20 von Bahnhof Altstetten bis Bahnhof Killwangen

Tabelle: Liste der Meilensteine des Limmattalbahn-Projekts (Limmattalbahn AG, 2022, S. 20-21)
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Datensatz
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Link

Schweizer Gemeindegrenzen (swissbounda-
ries3d 2024-01 2056 5728.gpkg)

https://www.swisstopo.admin.ch/de/landschaftsmodell-
swissboundaries3d

ZUircher Stadtkreise (Data.gpkg)

https://www.stadt-zuerich.ch/geodaten/download/Stadt-
kreise

Betriebspunkte der OV-Haltestellen
(OeV_Haltestelle_ ARE.csv)

https://data.geo.admin.ch/browser/index.html#/collec-
tions/ch.are.gueteklassen oev

OV-Guteklassen (OeV_Gueteklas-
sen_ARE.gpkg)

https://data.geo.admin.ch/browser/index.html#/collec-
tions/ch.are.gueteklassen_oev

Rechtskraftige Sondernutzungsplanungen
des Kantons Aargau (are_DNPUPoly-
gon_20240711.gpkg)

https://www.ag.ch/de/verwaltung/dfr/geoportal/geoda-
ten/geodatenliste?rewriteRemoteUrl=/details/31-AG_Nut-
zungsplanung_kommunal_Erweiterungen_nach_Kantons-
recht

Rechtskraftige Sondernutzungsplanungen
des Kantons Aargau (are_Ge-
schaeft_20240711.csv)

https://www.ag.ch/de/verwaltung/dfr/geoportal/geoda-
ten/geodatenliste?rewriteRemoteUrl=/details/31-AG_Nut-
zungsplanung_kommunal_Erweiterungen_nach_Kantons-
recht

Rechtskraftige und projektierte Sondernut-

zungsplanungen des Kantons Zurich (OREB-
Kataster_-_vereinfachtes_Datenmodell ZH_-
Uberlagernde Festlegungen -OGD.gpkg)

https://www.stadt-zuerich.ch/geodaten/download/155

Rechtskraftige und projektierte Sondernut-

zungsplanungen des Kantons Zirich (OREB-
Kataster_-_vereinfachtes_Datenmodell ZH_-
Uberlagernde Festlegungen -OGD.csv)

https://www.stadt-zuerich.ch/geodaten/download/155

Tabelle: Liste der verwendeten Datensétze
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Anhang 7 — Vorher-Nachher-Vergleich der OV-Giiteklassen entlang GTB-Linie 11

Nachfolgende Tabellen bilden die Entwicklung der OV-Giiteklassen (A-D) in den jewei-
ligen Einzugsgebieten (400m Radius) der sechs GTB-Haltestellen der Tramlinie 11 vor
(2006) und nach (2007) Inbetriebnahme derselben ab.

Nr. | Haltestelle 2006 2007 A A%

1 Zurich, Messe/Hallenstadion 3,88 3,80 -0,07 -2%

2 Zurich, Leutschenbach 3,41 3,36 -0,05 -1%

3 Zurich, Oerlikerhus 3,14 2,96 -0,18 -6%

4 Glattpark, Glattpark 3,05 2,29 -0,76 -25%

5 Zurich, Fernsehstudio 2,53 1,87 -0,65 -26%

6 ZUrich, Auzelg 1,74 1,62 -0,13 -7%

2006

Nr. | Haltestelle A B C D S @24

1 ZUrich, Messe/Hallenstadion 0,88 0,12 0,00 0,00 1,00 3,88

2 Zrich, Leutschenbach 0,41 0,59 0,00 0,00 1,00 3,41

3 Zrich, Oerlikerhus 0,14 0,86 0,00 0,00 1,00 3,14

4 Glattpark, Glattpark 0,09 0,86 0,04 0,00 1,00 3,05

5 ZUrich, Fernsehstudio 0,00 0,55 0,44 0,02 1,00 2,53

6 Zrich, Auzelg 0,00 0,00 0,74 0,26 1,00 1,74
Zuordnung Zahlenwerte?5 4 3 2 1

2007

Nr. | Haltestelle A B C D > (0]

1 ZUrich, Messe/Hallenstadion 0,80 0,20 0,00 0,00 1,00 3,80

2 Zrich, Leutschenbach 0,36 0,64 0,00 0,00 1,00 3,36

3 Zrich, Oerlikerhus 0,12 0,71 0,17 0,00 1,00 2,96

4 Glattpark, Glattpark 0,02 0,37 0,49 0,12 1,00 2,29

5 ZUrich, Fernsehstudio 0,00 0,06 0,75 0,19 1,00 1,87

6 Zrich, Auzelg 0,00 0,00 0,62 0,38 1,00 1,62

2 Gewichteter Durchschnittswert

25 Allen Giiteklassen A, B, C, D wurden zur besseren Rechenbarkeit die Zahlenwerte 4, 3, 2, 1 zugeordnet
(vgl. Kapitel 4.1.4).
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Anhang 8 — Vorher-Nachher-Vergleich der OV-Giiteklassen entlang GTB-Linie 10

Nachfolgende Tabellen bilden die Entwicklung der OV-Giiteklassen (A-D) in den jewei-
ligen Einzugsgebieten (400m Radius) der zehn Haltestellen der GTB-Linie 10 vor (2007)
und nach (2009) Inbetriebnahme derselben ab.

Nr. | Haltestelle 2007 2009 A A%

1 Zurich, Leutschenbach 3,36 3,87 0,51 +15%

2 Zurich, Oerlikerhus 2,96 3,89 0,93 +31%

3 Glattpark, Glattpark 2,29 3,72 1,43 +62%

4 Glattpark, Lindberghplatz 1,03 2,64 1,61 +156%

5 Glattbrugg, Bahnhof 1,75 2,64 0,88 +50%

6 Rdmlang, Bauler 0,95 2,73 1,78 +187%

7 Glattbrugg, Unterriet 1,32 2,90 1,58 +119%

8 Kloten Balsberg, Bahnhof 2,57 3,54 0,97 +38%

9 ZUrich Flughafen, Bahnhof 4,00 3,99 0,00 0%

10 | Zurich Flughafen, Fracht 3,71 3,70 -0,01 0%

2007

Nr. | Haltestelle A B C D > (0]
1 Zirich, Leutschenbach 0,36 0,64 0,00 0,00 1,00 3,36
2 Zurich, Oerlikerhus 0,12 0,71 0,17 0,00 1,00 2,96
3 Glattpark, Glattpark 0,02 0,37 0,49 0,12 1,00 2,29
4 Glattpark, Lindberghplatz 0,00 0,00 0,15 0,73 0,88 1,03
5 Glattbrugg, Bahnhof 0,00 0,00 0,75 0,25 1,00 1,75
6 Rimlang, Bauler 0,00 0,00 0,13 0,69 0,82 0,95
7 Glattbrugg, Unterriet 0,00 0,08 0,25 0,56 0,90 1,32
8 Kloten Balsberg, Bahnhof 0,00 0,62 0,34 0,05 1,00 2,57
9 Zurich Flughafen, Bahnhof 1,00 0,00 0,00 0,00 1,00 4,00
10 | Zurich Flughafen, Fracht 0,71 0,29 0,00 0,00 1,00 3,71
2009

Nr. | Haltestelle A B C D > (%]
1 Zirich, Leutschenbach 0,87 0,13 0,00 0,00 1,00 3,87
2 Zurich, Oerlikerhus 0,89 0,11 0,00 0,00 1,00 3,89
3 Glattpark, Glattpark 0,72 0,28 0,00 0,00 1,00 3,72
4 Glattpark, Lindberghplatz 0,00 0,64 0,36 0,00 1,00 2,64
5 Glattbrugg, Bahnhof 0,00 0,64 0,36 0,00 1,00 2,64
6 Rimlang, Bauler 0,00 0,73 0,27 0,00 1,00 2,73
7 Glattbrugg, Unterriet 0,08 0,74 0,18 0,00 1,00 2,90
8 Kloten Balsberg, Bahnhof 0,59 0,35 0,05 0,00 1,00 3,54
9 Zurich Flughafen, Bahnhof 0,99 0,01 0,00 0,00 1,00 3,99
10 | Zurich Flughafen, Fracht 0,70 0,30 0,00 0,00 1,00 3,70
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Anhang 9 — Vorher-Nachher-Vergleich der OV-Giiteklassen entlang GTB-Linie 12

Nachfolgende Tabellen bilden die Entwicklung der OV-Giiteklassen (A-D) in den jewei-
ligen Einzugsgebieten (400m Radius) der 18 Haltestellen der GTB-Linie 12 vor (2010)
und nach (2011) Inbetriebnahme derselben ab.

Nr. | Haltestelle 2010 2011 A A%

1 Stettbach, Bahnhof 3,70 3,70 0,00 +0%

P Dibendorf, Ringwiesen 3,85 2,90 -0,96 -25%

3 Dibendorf, Am Ring 3,30 1,95 -1,34 -41%

4 Wallisellen, Neugut 2,66 1,92 -0,75 -28%

5 Wallisellen, Glatt (Tram) 3,38 2,72 -0,66 -20%

6 Wallisellen, Bahnhof 3,67 3,60 -0,07 -2%

7 Wallisellen, Belair 2,87 3,05 0,18 +6%

8 Wallisellen, Herti 2,61 2,81 0,20 +8%

9 Zurich, Auzelg 2,74 3,62 0,88 +32%

10 | Zdirich, Fernsehstudio 3,68 3,75 0,08 +2%

11 | Glattpark, Glattpark 3,81 3,89 0,08 +2%

12 | Glattpark, Lindberghplatz 2,80 3,63 0,83 +30%

13 | Glattbrugg, Bahnhof 2,94 3,59 0,65 +22%

14 | Rimlang, Bauler 2,75 2,88 0,13 +5%

15 | Glattbrugg, Unterriet 2,91 2,87 -0,04 -1%

16 | Kloten Balsberg, Bahnhof 3,54 3,80 0,25 +7%

17 | Zurich Flughafen, Bahnhof 3,99 3,77 -0,22 -6%

18 | Zurich Flughafen, Fracht 3,70 3,68 -0,03 -1%

2010

Nr. | Name A B C D > 1]
1 Stettbach, Bahnhof 0,70 0,30 0,00 0,00 1,00 3,70
2 Dubendorf, Ringwiesen 0,85 0,15 0,00 0,00 1,00 3,85
3 Dlbendorf, Am Ring 0,45 0,40 0,15 0,00 1,00 3,30
4 Wallisellen, Neugut 0,12 0,46 0,40 0,03 1,00 2,66
5 Wallisellen, Glatt (Tram) 0,48 0,41 0,11 0,00 1,00 3,38
6 Wallisellen, Bahnhof 0,67 0,33 0,00 0,00 1,00 3,67
7 Wallisellen, Belair 0,11 0,65 0,24 0,00 1,00 2,87
8 Wallisellen, Herti 0,00 0,61 0,39 0,00 1,00 2,61
9 Zirich, Auzelg 0,08 0,58 0,34 0,00 1,00 2,74
10 | Zurich, Fernsehstudio 0,68 0,32 0,00 0,00 1,00 3,68
11 | Glattpark, Glattpark 0,81 0,19 0,00 0,00 1,00 3,81
12 | Glattpark, Lindberghplatz 0,00 0,80 0,20 0,00 1,00 2,80
13 | Glattbrugg, Bahnhof 0,00 0,94 0,06 0,00 1,00 2,94
14 | Rumlang, Bauler 0,00 0,75 0,25 0,00 1,00 2,75
15 | Glattbrugg, Unterriet 0,08 0,75 0,17 0,00 1,00 2,91
16 | Kloten Balsberg, Bahnhof 0,60 0,35 0,05 0,00 1,00 3,54
17 | Zurich Flughafen, Bahnhof 0,99 0,01 0,00 0,00 1,00 3,99
18 | Zurich Flughafen, Fracht 0,70 0,30 0,00 0,00 1,00 3,70
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2011

Nr. | Name A B C D > 1}
1 Stettbach, Bahnhof 0,70 0,30 0,00 0,00 1,00 3,70
2 Dubendorf, Ringwiesen 0,18 0,55 0,28 0,00 1,00 2,90
3 Dibendorf, Am Ring 0,00 0,00 0,95 0,05 1,00 1,95
4 Wallisellen, Neugut 0,00 0,00 0,92 0,08 1,00 1,92
5 Wallisellen, Glatt (Tram) 0,13 0,46 0,41 0,00 1,00 2,72
6 Wallisellen, Bahnhof 0,60 0,40 0,00 0,00 1,00 3,60
7 Wallisellen, Belair 0,11 0,83 0,06 0,00 1,00 3,05
8 Wallisellen, Herti 0,00 0,81 0,19 0,00 1,00 2,81
9 Zirich, Auzelg 0,62 0,38 0,00 0,00 1,00 3,62
10 | Zurich, Fernsehstudio 0,75 0,25 0,00 0,00 1,00 3,75
11 | Glattpark, Glattpark 0,89 0,11 0,00 0,00 1,00 3,89
12 | Glattpark, Lindberghplatz 0,63 0,37 0,00 0,00 1,00 3,63
13 | Glattbrugg, Bahnhof 0,59 0,41 0,00 0,00 1,00 3,59
14 | Rumlang, Bauler 0,07 0,73 0,19 0,00 1,00 2,88
15 | Glattbrugg, Unterriet 0,00 0,86 0,14 0,00 1,00 2,87
16 | Kloten Balsberg, Bahnhof 0,80 0,20 0,00 0,00 1,00 3,80
17 | Zurich Flughafen, Bahnhof 0,77 0,23 0,00 0,00 1,00 3,77
18 | Zurich Flughafen, Fracht 0,68 0,32 0,00 0,00 1,00 3,68
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Anhang 10 — Vorher-Nachher-Vergleich der OV-Giiteklassen entlang LTB-Linie 2

Nachfolgende Tabellen bilden die Entwicklung der OV-Giiteklassen (A-D) in den jewei-
ligen Einzugsgebieten (400m Radius) der sieben LTB-Haltestellen der Tramlinie 2 vor
(2019) und nach (2020) Inbetriebnahme derselben ab.

Nr. | Haltestelle 2019 2020 A A%

1 Zirich, Farbhof 3,69 3,66 -0,03 -1%

2 Zirich, Micafil 3,17 3,17 0,00 +0%

3 Schlieren, Mulligen 2,70 2,71 0,01 +0%

4 Schlieren, Gasometerbriicke 2,69 2,71 0,02 +1%

5 Schlieren, Wagonsfabrik 2,89 3,02 0,12 +4%

6 Schlieren, Zentrum/Bahnhof 3,54 3,55 0,01 +0%

7 Schlieren, Geissweid 3,27 3,11 -0,16 -5%

2019

Nr. Haltestelle A B C D > (]
1 Zurich, Farbhof 0,69 0,31 0,00 0,00 1,00 3,69
2 Zurich, Micafil 0,29 0,58 0,12 0,00 1,00 3,17
3 Schlieren, Mulligen 0,00 0,70 0,30 0,00 1,00 2,70
4 Schlieren, Gasometerbricke 0,00 0,69 0,31 0,00 1,00 2,69
5 Schlieren, Wagonsfabrik 0,10 0,70 0,20 0,00 1,00 2,89
6 Schlieren, Zentrum/Bahnhof 0,55 0,45 0,00 0,00 1,00 3,54
7 Schlieren, Geissweid 0,44 0,40 0,16 0,00 1,00 3,27
2020

Nr. Haltestelle A B C D > (]
1 Zurich, Farbhof 0,66 0,34 0,00 0,00 1,00 3,66
2 Zurich, Micafil 0,29 0,59 0,12 0,00 1,00 3,17
3 Schlieren, Mulligen 0,00 0,71 0,29 0,00 1,00 2,71
4 Schlieren, Gasometerbricke 0,00 0,71 0,29 0,00 1,00 2,71
5 Schlieren, Wagonsfabrik 0,19 0,64 0,17 0,00 1,00 3,02
6 Schlieren, Zentrum/Bahnhof 0,55 0,45 0,00 0,00 1,00 3,55
7 Schlieren, Geissweid 0,32 0,46 0,21 0,00 1,00 3,11
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Anhang 11 — Vorher-Nachher-Vergleich der OV-Giiteklassen entlang LTB-Linie 20

Nachfolgende Tabellen bilden die Entwicklung der OV-Giiteklassen (A-D) in den jewei-
ligen Einzugsgebieten (400m Radius) der 27 LTB-Haltestellen vor (2022) und nach
(2023) Inbetricbnahme derselben bzw. der letzten Haltestelle «Dietikon, Niderfeld»

(2024) ab.

Nr. |Haltestelle 2022 2023 A A%
1 Zlrich Altstetten, Bahnhof 4,00 4,00 0,00 +0%
2 Zurich, Seidelhof 3,90 3,95 0,05 +1%
3 Zurich, Farbhof 3,77 3,81 0,04 +1%
4 Zurich, Micafil 3,73 3,76 0,03 +1%
5 Schlieren, Mulligen 2,81 3,65 0,84 +30%
6 Schlieren, Gasometerbricke 2,71 3,71 1,00 +37%
7 Schlieren, Wagonsfabrik 3,02 3,74 0,73 +24%
8 Schlieren, Zentrum/Bahnhof 3,55 3,78 0,24 +7%
9 Schlieren, Geissweid 3,11 3,68 0,57 +18%
10 | Schlieren, Kesslerplatz 2,15 2,69 0,54 +25%
11 |Schlieren, Reitmen 1,84 2,09 0,25 +14%
12 | Schlieren, Spital Limmattal 2,05 2,60 0,55 +27%
13 | Urdorf, Kantiallee 2,04 2,60 0,56 +28%
14 | Urdorf, Urdorf-Nord 1,83 2,68 0,85 +46%
15 | Gorterctrass 2,33 2,78 0,45 +19%
16 | Dietikon, Schaflibach 2,42 2,47 0,05 +2%
17 | Dietikon, Bahnhof 4,00 4,00 0,00 +0%
18 | Dietikon, Zentrum 3,80 3,80 0,00 +0%
19 | Dietikon, Oetwilerstrasse 2,96 2,96 0,00 +0%
20 | Dietikon, Maienweg 1,30 1,78 0,48 +37%
21 | Dietikon, Niderfeld 0,56 1,25 179 |o69/1,23| *LaZ%/
22 | Spreitenbach, Kreuzacker 1,73 2,56 0,83 +48%
23 | Spreitenbach, IKEA 2,86 2,71 -0,15 -5%
24 | Spreitenbach, Shoppi Tivoli 3,36 2,78 -0,57 -17%
25 | Spreitenbach, Umwelt Arena 2,66 2,49 -0,18 -7%
26 | Spreitenbach, West 2,71 2,76 0,04 +2%
27 | Killwangen, Bahnhof 3,61 3,64 0,03 +1%
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Abbildung: Auswertung der Flichenanteile pro OV-Giiteklasse innerhalb der Haltestelleneinzugsgebieten

fiir das Jahr 202226

Nr. Haltestelle A B C D > (%]

1 Zirich Altstetten, Bahnhof 1,00 0,00 0,00 0,00 1,00 4,00
2 Zirich, Seidelhof 0,90 0,10 0,00 0,00 1,00 3,90
3 Zirich, Farbhof 0,77 0,23 0,00 0,00 1,00 3,77
4 Zirich, Micafil 0,73 0,27 0,00 0,00 1,00 3,73
5 Schlieren, Milligen 0,03 0,74 0,22 0,00 1,00 2,81
6 Schlieren, Gasometerbriicke 0,00 0,71 0,29 0,00 1,00 2,71
7 Schlieren, Wagonsfabrik 0,19 0,64 0,17 0,00 1,00 3,02
8 Schlieren, Zentrum/Bahnhof 0,55 0,45 0,00 0,00 1,00 3,55
9 Schlieren, Geissweid 0,32 0,46 0,21 0,00 1,00 3,11
10 Schlieren, Kesslerplatz 0,00 0,20 0,76 0,05 1,00 2,15
11 Schlieren, Reitmen 0,00 0,00 0,84 0,16 1,00 1,84
12 Schlieren, Spital Limmattal 0,00 0,05 0,95 0,00 1,00 2,05
13 Urdorf, Kantiallee 0,00 0,04 0,96 0,00 1,00 2,04
14 Urdorf, Urdorf-Nord 0,00 0,04 0,76 0,20 1,00 1,83
15 Dietikon, Birmensdorferstr. 0,00 0,38 0,57 0,05 1,00 2,33
16 Dietikon, Schaflibach 0,06 0,31 0,63 0,00 1,00 2,42
17 Dietikon, Bahnhof 1,00 0,00 0,00 0,00 1,00 4,00
18 Dietikon, Zentrum 0,80 0,20 0,00 0,00 1,00 3,80
19 Dietikon, Oetwilerstrasse 0,28 0,40 0,32 0,00 1,00 2,96
20 Dietikon, Maienweg 0,00 0,01 0,46 0,36 0,83 1,30
21 Dietikon, Niderfeld 0,00 0,00 0,05 0,47 0,52 0,56
22 Spreitenbach, Kreuzacker 0,00 0,04 0,68 0,25 0,97 1,73
23 Spreitenbach, IKEA 0,19 0,49 0,30 0,02 1,00 2,86
24 Spreitenbach, Shoppi Tivoli 0,45 0,46 0,09 0,00 1,00 3,36
25 Spreitenbach, Umwelt Arena 0,02 0,63 0,34 0,01 1,00 2,66
26 Spreitenbach, West 0,01 0,72 0,25 0,02 1,00 2,71
27 Killwangen, Bahnhof 0,61 0,39 0,00 0,00 1,00 3,61

26 Am Beispiel der (lingsten) Stadtbahnlinie 20 kann die Methode anhand der Visualisierung gut aufge-
zeigt werden. Uberlagert wurden zwei Ebenen: die Haltestelleneinzugsgebiete (400 m-Puffer) und die
OV-Giiteklassen.
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Abbildung: Auswertung der Flichenanteile pro OV-Giiteklasse innerhalb der Haltestelleneinzugsgebieten

fiir das Jahr 2023.

Nr. Haltestelle A B C D > (%]

1 Zurich Altstetten, Bahnhof 1,00 0,00 0,00 0,00 1,00 4,00
2 Zirich, Seidelhof 0,95 0,05 0,00 0,00 1,00 3,95
3 Zurich, Farbhof 0,81 0,19 0,00 0,00 1,00 3,81
4 Zirich, Micafil 0,76 0,24 0,00 0,00 1,00 3,76
5 Schlieren, Milligen 0,65 0,35 0,00 0,00 1,00 3,65
6 Schlieren, Gasometerbriicke 0,71 0,29 0,00 0,00 1,00 3,71
7 Schlieren, Wagonsfabrik 0,74 0,26 0,00 0,00 1,00 3,74
8 Schlieren, Zentrum/Bahnhof 0,78 0,22 0,00 0,00 1,00 3,78
9 Schlieren, Geissweid 0,68 0,32 0,00 0,00 1,00 3,68
10 Schlieren, Kesslerplatz 0,19 0,31 0,50 0,00 1,00 2,69
11 Schlieren, Reitmen 0,00 0,19 0,71 0,10 1,00 2,09
12 Schlieren, Spital Limmattal 0,00 0,60 0,40 0,00 1,00 2,60
13 Urdorf, Kantiallee 0,00 0,60 0,40 0,00 1,00 2,60
14 Urdorf, Urdorf-Nord 0,00 0,69 0,30 0,01 1,00 2,68
15 Dietikon, Birmensdorferstr. 0,00 0,78 0,22 0,00 1,00 2,78
16 Dietikon, Schaflibach 0,06 0,39 0,51 0,04 1,00 2,47
17 Dietikon, Bahnhof 1,00 0,00 0,00 0,00 1,00 4,00
18 Dietikon, Zentrum 0,80 0,20 0,00 0,00 1,00 3,80
19 Dietikon, Oetwilerstrasse 0,28 0,40 0,32 0,00 1,00 2,96
20 Dietikon, Maienweg 0,00 0,01 0,77 0,23 1,00 1,78
21 Dietikon, Niderfeld 0,00 0,00 0,31 0,63 0,94 1,25
22 Spreitenbach, Kreuzacker 0,00 0,56 0,44 0,00 1,00 2,56
23 Spreitenbach, IKEA 0,00 0,71 0,29 0,00 1,00 2,71
24 Spreitenbach, Shoppi Tivoli 0,00 0,79 0,20 0,01 1,00 2,78
25 Spreitenbach, Umwelt Arena 0,00 0,58 0,33 0,09 1,00 2,49
26 Spreitenbach, West 0,05 0,69 0,24 0,03 1,00 2,76
27 Killwangen, Bahnhof 0,64 0,36 0,00 0,00 1,00 3,64
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2024
Nr. | Haltestelle A B C D > (%]

1 Zurich Altstetten, Bahnhof 1,00 0,00 0,00 0,00 1,00 4,00
2 Zirich, Seidelhof 0,95 0,05 0,00 0,00 1,00 3,95
3 Zirich, Farbhof 0,81 0,19 0,00 0,00 1,00 3,81
4 Zirich, Micafil 0,76 0,24 0,00 0,00 1,00 3,76
5 Schlieren, Milligen 0,65 0,35 0,00 0,00 1,00 3,65
6 Schlieren, Gasometerbricke 0,71 0,29 0,00 0,00 1,00 3,71
7 Schlieren, Wagonsfabrik 0,74 0,26 0,00 0,00 1,00 3,74
8 Schlieren, Zentrum/Bahnhof 0,78 0,22 0,00 0,00 1,00 3,78
9 Schlieren, Geissweid 0,68 0,32 0,00 0,00 1,00 3,68
10 Schlieren, Kesslerplatz 0,19 0,31 0,50 0,00 1,00 2,69
11 Schlieren, Reitmen 0,00 0,19 0,71 0,10 1,00 2,09
12 Schlieren, Spital Limmattal 0,00 0,60 0,40 0,00 1,00 2,60
13 Urdorf, Kantiallee 0,00 0,48 0,52 0,00 1,00 2,48
14 Urdorf, Urdorf-Nord 0,00 0,66 0,34 0,00 1,00 2,66
15 Dietikon, Birmensdorferstr. 0,00 0,79 0,21 0,00 1,00 2,79
16 Dietikon, Schaflibach 0,06 0,39 0,51 0,04 1,00 2,47
17 Dietikon, Bahnhof 1,00 0,00 0,00 0,00 1,00 4,00
18 Dietikon, Zentrum 0,80 0,20 0,00 0,00 1,00 3,80
19 Dietikon, Oetwilerstrasse 0,28 0,40 0,32 0,00 1,00 2,96
20 Dietikon, Maienweg 0,00 0,01 0,85 0,14 1,00 1,86
21 Dietikon, Niderfeld 0,00 0,00 0,79 0,21 1,00 1,79
22 Spreitenbach, Kreuzacker 0,00 0,64 0,36 0,00 1,00 2,64
23 Spreitenbach, IKEA 0,00 0,74 0,26 0,00 1,00 2,74
24 Spreitenbach, Shoppi Tivoli 0,00 0,69 0,25 0,05 1,00 2,64
25 Spreitenbach, Umwelt Arena 0,00 0,58 0,32 0,10 1,00 2,48
26 Spreitenbach, West 0,02 0,71 0,24 0,03 1,00 2,72
27 Killwangen, Bahnhof 0,57 0,43 0,00 0,00 1,00 3,57
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Anhang 12 — Auswertung der Sondernutzungsplanungen innerhalb der Haltestel-

leneinzugsgebiete
Nr. Haltestelle Linie(n) Anzahl SNP | Flache SNP (km?) | Anteil SNP
Zurich, Fernsehstudio GTB 11, 12 1 0,264 67%
Dietikon, Niderfeld LTB 20 1 0,264 55%
Wallisellen, Bahnhof GTB 12 11 0,259 39%
Wallisellen, Neugut GTB 12 13 0,227 39%
Stettbach, Bahnhof GTB 12 9 0,225 36%
Dibendorf, Am Ring GTB 12 15 0,213 36%
Dietikon, Maienweg LTB 20 1 0,185 33%
Schlieren, Geissweid LTB 2, 20 3 0,180 27%
Glattpark, Glattpark GTB 10, 11, 12 2 0,169 24%
Glattpark, Lindberghplatz GTB 10, 12 3 0,158 19%
Schlieren, Kesslerplatz LTB 20 3 0,137 17%
Dibendorf, Ringwiesen GTB 12 13 0,121 16%
Zurich, Leutschenbach GTB 10, 11 7 0,106 15%
Schlieren, Reitmen LTB 20 3 0,095 12%
Wallisellen, Belair GTB 12 8 0,088 10%
Zirich, Messe/Hallenstadion GTB 11 5 0,088 9%
Wallisellen, Glatt (Tram) GTB 12 6 0,083 8%
Schlieren, Zentrum/Bahnhof LTB 2, 20 3 0,081 8%
Zurich, Oerlikerhus GTB 10, 11 6 0,078 7%
Zurich, Auzelg GTB 11, 12 1 0,052 7%
Spreitenbach, IKEA LTB 20 3 0,051 7%
Dietikon, Bahnhof LTB 20 5 0,048 5%
Spreitenbach, Shoppi Tivoli LTB 20 3 0,043 5%
Spreitenbach, Kreuzacker LTB 20 2 0,042 5%
Zurich, Seidelhof LTB 20 4 0,042 4%
Zurich, Farbhof LTB 2, 20 3 0,040 4%
Schlieren, Wagonsfabrik LTB 2, 20 2 0,038 3%
Dietikon, Oetwilerstrasse LTB 20 3 0,037 3%
Zurich, Micafil LTB 2, 20 3 0,036 2%
Dietikon, Zentrum LTB 20 5 0,026 1%
Schlieren, Gasometerbriicke LTB 2, 20 2 0,025 1%
Zurich Altstetten, Bahnhof LTB 20 2 0,022 0%
Killwangen, Bahnhof LTB 20 2 0,018 0%
Kloten Balsberg, Bahnhof GTB 10, 12 P 0,018 0%
Schlieren, Miilligen LTB 2, 20 1 0,014 0%
Schlieren, Spital Limmattal LTB 20 2 0,013 0%
Dietikon, Birmensdorferstrasse LTB 20 1 0,008 0%
Wallisellen, Herti GTB 12 1 0,007 0%
Spreitenbach, Umwelt Arena LTB 20 2 0,007 0%
Spreitenbach, West LTB 20 3 0,006 0%
Dietikon, Schaflibach LTB 20 1 0,004 0%
Zurich Flughafen, Fracht GTB 10, 12 2 0,001 0%
Glattbrugg, Bahnhof GTB 10, 12 1 0,000 0%
Urdorf, Kantiallee LTB 20 0 0,000 0%
Urdorf, Urdorf-Nord LTB 20 0 0,000 0%




Rdmlang, Bauler
Glattbrugg, Unterriet
Zurich Flughafen, Bahnhof

GTB 10, 12
GTB 10, 12
GTB 10, 12

0,000
0,000
0,000

0%
0%
0%
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