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ZUSAMMENFASSUNG

Wieso wurde die Strategie 2025 Uberarbeitet?
In den vergangenen Jahren wurden erste Etappdveteentwicklungsstudie 2025 aus dem
Jahre 2006 umgesetzt bzw. sind auf der Planungsebeih fortgeschritten:

» Verlangerung Linie 5 bis Laubegg realisiert,

> Tram Zurich West in Betrieb,

> Bauprojekt Tramverbindung Hardbriicke vorliegend,

» erste Studie zur Machbarkeit fir das Rosengartent@handen, eine zweite ist zurzeit in

Bearbeitung.

Weil sich die Rahmenbedingungen und das Umfeld mi@ger den Einschatzungen im 2006
teilweise massgebend verédndert haben, mussteradials formulierten Prioritdten zur Netz-

entwicklung Uberprift werden. Abgestitzt daraufdeudie Strategie entsprechend aktualisiert.

Ziele der aktualisierten Strategie
Die aktualisierte Netzentwicklungsstrategie soljénde Ziele verfolgen:

» Kundennutzen erhghen.

» Wirtschaftlichkeit des VBZ-Netzes beibehalten osliigern.

» Voraussetzungen schaffen und ausreichende Kaparzib@reitstellen um die zusétzliche
OV-Nachfrage als Folge der weiteren Siedlungserdwimyen sowie zur Umsetzung der
verkehrs- und umweltpolitischen Ziele der Stadticiif{Stadtverkehr 2025, 2000-Watt-
Gesellschaft) bewaltigen zu kénnen.

» Den Nachfragedruck in der Innenstadt reduzierectduerstarkte Einbindung der dezentra-
len S-Bahnhofe in den Feinverteiler und durch AugBtirken der stadtischen Tangential-
verbindungen

» Erhéhung der Umwelt- und Energieeffizienz durch &terungen des mit Strom betriebenen
Hauptnetzes (Tram und Trolleybus).

Daruber hinaus bildet die aktualisierte Netzentwingsstrategie 2030 die Grundlage fir die
anstehende Revision des Regionalen Richtplangliéistellungnahme der Stadt Zurich zur
Stadtbahnstrategie ZVV sowie fir die OV-MassnahimeRahmen Stadtverkehr 2025.

Fokus auf Tram- und Hauptbusliniennetz
Die Netzentwicklungsstrategie 2030 erfolgt auf Baier heutigen Netzhierarchien, bestehend

aus der S-Bahn mit der primaren Funktion als Grdbiler und dem Tram- und Busnetz als

INFRAS | 3. Juni 2013 | Zusammenfassung
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Feinverteiler. Ein eigenstdndiges Zwischensystebrispielsweise eine U-Bahn — wurde nicht
weiterverfolgt. Denn die eher kleinraumigen Struktuerlauben aus wirtschaftlichen Uberle-
gungen kaum ein drittes System zwischen Grob- widvErteiler, wie es beispielsweise aus
europaischen Grossstadten bekannt ist. In der Refjiach Gibernehmen die S-Bahn mit ihrem
vergleichsweise dichten Haltestellennetz, die lestden bzw. geplanten Stadtbahnen im Glatt-

und Limmattal sowie die Forchbahn und die SZU sagete Mittelverteilerfunktionen.

Netzentwicklungsstrategie — kurz- und mittelfristige Massnahmen

Zum weiteren Ausbau des Tramnetzes sind bereitdrigtrg die im Agglomerationsprogramm
des Kantons Zirich 2. Generation enthaltenen A-Kessien Tramverbindung Hardbriicke
sowie die Anbindung des Bahnhofs Altstetten mitldaie 2 via Altstetterstrasse vorgesehen.
Der Baubeginn dieser Projekte ist ab 2015 bzw. 2@tgesehen. Aufgrund des fortgeschritte-
nen Planungsstandes wurden diese beiden Projek®alimmen der Strategieentwicklung als

gesetzt betrachtet.

Weitere Tramnetzerweiterungen sollen mittelfrigirgoritar in den Raumen bzw. Korridoren
erfolgen, in welchen in den nachsten Jahren (wWeitgeine hohe Entwicklungsdynamik statt-
findet, gemass der rAumlichen Entwicklungsstrat@@ES) massgebende Impulse fur die Stadt-
entwicklung erwinscht und/oder Kapazitatsproblemé&gzen sind. Diese Voraussetzungen sind
primar in Zurich Nord gegeben. In Abstimmung mihderfiigbaren Finanzmitteln sowohl im
Hinblick auf die Investitionen als auch die Entwigkg der Betriebskosten sollen deshalb in den
nachsten zehn bis finfzehn Jahren folgende Tramidmoyealisiert werden:
» Tram Affoltern — City: Zur Starkung des Radialnetzes Richtung City Sak dramlinie
aus Affoltern in die Innenstadt fahren, welche eseés die Kapazitatsprobleme der Linie 32
I6st und andererseits eine direkte Anbindung vaiolédrn via Bucheggplatz an die City
auch im Feinverteilernetz ermdglicht. Dazu wird dieie 11 ab Bucheggplatz bis nach Af-
foltern Holzerhurd verlangert, entweder via Wehaitstrasse oder via Regensberstrasse; die
Evaluation der beiden Linienfihrungsvarianten gffain Verlauf der Detailplanung. Anstel-
le der Linie 11 fahrt neu die Linie 15 ab Stade#iiof Bucheggplatz via Bahnhof Oerlikon
nach Auzelg.
» Nordtangente Affoltern — Oerlikon — Stettbach Eine neue Tramlinie fuhrt ab Affoltern
via Regensbergstrasse zum Bahnhof Oerlikon. Ab Bahmhof Oerlikon fahrt das neue
Tram auf dem bestehenden Tramnetz via SternerubisHallenstadion und weiter auf einer

Neubaustrecke via Wallisellenstrasse zum Schwamgedblatz. Ab Schwamendingerplatz

INFRAS | 3. Juni 2013 | Zusammenfassung



fahrt das Tram auf der bestehenden Traminfrastrukituzum S-Bahnhof Stettbach. Nebst
den erforderlichen Kapazitaten Affoltern — Oerlikemd einer verbesserten Anbindung der
Quartiere Schwamendingen und Hirzenbach ans Zerimnm den S-Bahnknoten Oerlikon
bietet diese neue Tramachse in Zirich Nord eindtige Voraussetzung fir die gemass
RES angestrebte polyzentrische Stadtentwicklung BmwAusschépfung der Stadtentwick-
lungspotenziale insbesondere im Korridor OerlikdBchwamendingen. Zudem wird mit der
Anbindung des S-Bahnhofs Stettbach die Vernetzamgessert.

Das Rosengartentram hat angesichts der Entwickélymgsnik in Zirich West und Zurich Nord
sowie als Massnahme zur Entlastung der Rosengatisearom motorisierten Individualverkehr
zwar nach wie vor hohe Prioritat. Fur dieses koxplérossprojekt in einem politisch an-
spruchsvollen Umfeld ist mit einem entsprechengésn Planungsprozess und einer langen
Realisierungszeit zu rechnen. Aus heutiger Sidstlaich das Rosengartentram in den néchsten
zehn Jahren nicht in Betrieb nehmen. Aufgrund dsdeBitung dieser Achse soll deshalb mittel-
fristig ein Busvorlauf geprift werden, der dieseng@entialbeziehung zwischen Zirich Nord und
Zurich West schrittweise entwickeln kann. Mit einBusvorlaufer Tram Rosengarten konnten
fur die beiden grossen Entwicklungsgebiete im Whested Norden der Stadt sowohl die erfor-
derlichen hoheren Kapazitaten auf Teilabschnitemreibgestellt als auch netzstrukturelle Ver-

besserungen erzielt werden.

In Zarich West wird mit der Inbetriebnahme der Tramverbindungdaticke der vollstandige
Ruckzug der Linie 17 aus Kapazitatsgrinden nichgliob sein. Zur Bewaltigung der erwarte-
ten hohen Nachfrage in der Hardturm- und der Linstnasse werden deshalb wéhrend der
Hauptverkehrszeit zusatzliche Kurse Hardturm — Haaimnhof vorgesehen (HVZ-Linie 17).
Neben ausreichenden Kapazitaten bleiben damit wéhiten Hauptverkehrszeiten weiterhin
direkte Verbindungen aus der Hardturmstrasse zuaptbahnhof bestehen. Um die Kapazitats-
probleme in der Bahnhofstrasse zu l6sen, wird thél17 wahrend der Hauptverkehrszeiten
bis ins Albisguetli verlangert.

Im Raum Zirich Sud liegen die Prioritéaten vorerstder Weiterentwicklung des Busnetzes.

Die folgenden Tabellen zeigen samtliche vorgesdrag kurz- und mittelfristigen Massnah-
men im Tram- und Busliniennetz auf:

INFRAS | 3. Juni 2013 | Zusammenfassung
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VBZ-NETZENTWICKLUNGSSTRATEGIE: KURZ-/MITTELFRISTIGE MASSNAHMEN

Teilgebiet

Massnahme

Investitions-
kosten
Mio. CHF

Betriebs-
kosten V)
Mio. CHF/a

Zirich Nord

Tram Affoltern — City

(Verlangerung Li 11 nach Affoltern, Li 15 nach Auzelg;
Neubaustrecke je nach Variante via Wehntalerstrasse oder
Regensbergstrasse)

180 - 190

26-38

Tram-Nordtangente Affoltern — Oerlikon — Stettbach
(Neubaustrecken Hallenstadion — Schwamendingerplatz
und bei Variante Wehntalerstrasse fiir Tram Affoltern — City
zusatzlich Neu-Affoltern — Regensbergbriicke)
Busanbindung Unteraffoltern/Mihlacker ans Tram

120 - 190

8.8

1.7

Linie 75 via Schwamendingerstrasse bis Schwamen-
dingerplatz verlangern; Aufhebung Linie 61/62

Zirich West
inkl. HGngg

HVZ-Linie Hardturm — Limmatplatz — HB

Elektrifizierung Linien 69 und 80

0.4

Zirich sud/
Altstetten

Ausbau Linie 89 als Hauptlinie mit integralem
7.5-Takt zwischen Bhf. Altstetten — Sihlcity und
Gelenkbuseinsatz

1.6

Abtausch Linienaste 33/72: Milchbuck — Wollishofen
und Tiefenbrunnen — Triemli

Linie 72 (heutige Linie 33) zwischen Sihlcity —
Schmiede Wiedikon in beiden Richtungen via
Zurlindenstrasse mit neuer Haltestelle Hertersteg
(zur Erschliessung Hurlimannareal)

1.5
Fahrleitung und
neue Haltestelle

0.1

Optimierungen im Ergénzungsnetz Altstetten (Linien
35, 67, 78)

Anpassungen im Erganzungsnetz: Linien 70 und
184/185 bis Bhf. Wollishofen verldngern

Wendeplatz
Bhf. Wollishofen

Aus-/Neubau Wendeschlaufe im Raum Albisguetli

Innenstadt

HVZ-Linie HB — Paradeplatz — Albisguetli

1.5

HVZ-Verlangerung Linie 10 bis Stauffacher

1.1

HVZ-Verstarkungskurse HB — ETH/Uni und
Bellevue — ETH/Uni

05-1.0

Total

350 - 430

25

1) Selbstkosten (= Herstellungskosten 2 plus Kosten MVU-Aufgaben plus Betrieb/Unterhalt Infrastruktur) im
Vergleich zu 2012.

Tabelle Z-2 Kostenstand 2012, Kostengenauigkeit +/- 50%
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VBZ-NETZENTWICKLUNGSSTRATEGIE: ZU PRUFENDE MASSNAHM EN

Teilgebiet Massnahme

Zirich Nord | HVZ-Verstarkungen Bhf. Oerlikon Ost — Glattpark mit Bus (als Element des Busvor-
laufers Rosengartentram; siehe unten)

Zirich West | Busvorlaufer Rosengartentram: Farbhof — Glattpark
inkl. HGngg

Eilbuskonzept Linie 46

Zirich Std/ | Beschleunigung Linie 31 Bhf. Altstetten - HB
Altstetten

Zirich Ost Optimierung Buserschliessung Witikon,
Studie zur Weiterentwicklung der Forchbahn

Tabelle Z-3

UBERSICHT STADTISCHES HAUPTNETZ 2025: TRAM UND BUS

\1;5?/

8
13 - Tramlinie 7
Tram: Linienfiihrungsvariante
17 Tramlinie nur Hauptverkehrszeiten
= Hauptbuslinien
——— S-Bahn
I

Figur Z-1
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Kurz-/mittelfristiges Umsetzungsprogramm
Das folgende vorgeschlagene UmsetzungsprogramiReaiisierung der kurz- und mittelfristi-
gen Massnahmen zur Liniennetzentwicklung stutztdeifaufenden OV- und Strassenbaupro-

jekte der Stadt bzw. auf das Agglomerationsprograahm

PROGRAMM ZUR UMSETZUNG DER KURZ-/MITTELFRISTIGEN MA SSNAHMEN

Fahrplanjahr

[Element/Massnahme Liniennetz [2013] 2014] 2015] 2016 2017 2018] 2019 2020 2021 [ 2022 2023] 2024 ] 2025 2026 | 2027] 2028
Ausbauelemente Tram
Tramverbindung Hardbriicke X
Verlangerung Linie 2 via Bhf. Altstetten nach Schlieren X
Tram Affoltern - City
Tram Affoltern - Stettbach (Nordtangente)
HVZ-Linie 17 Hardturm - Limmatplatz - HB X
HVZ-Linie HB - Paradeplatz - Albisguetli (Linie 17) X
HVZ-Verlangerung Linie 10 HB - Kalkbreite abhangig von Nachfrageentwicklung
HVZ-Verstarkungen HB - ETH/Uni und Belleveue - ETH/Uni abhangig von Nachfrageentwicklung
Ausbauelemente Bus
Beschleunigung Linie 31 Bhf. Altstetten - HB . X | |
Eilbuskonzept Linie 46 abhangig von Nachfrageentwicklung
Abtausch der Linienaste 33 und 72: Milchbuck - Wollishofen

N P X
und Tiefenbrunnen - Triemli
Linie 33 im Abschnitt Manesseplatz - Schmiede Wiedikon in X
beiden Rtg. via Zurlindenstr. mit neuer Hal lle Hertersteg
Linie 89 als Hauptlinie im integralen 7.5-Takt auf Stid-Ast X

Linie 75 am Bhf. Oerlikon via Schwamendingenstr. bis
Schwamendingerplatz verlangern;
Anbindung Unteraffoltern und Muhlacker an Bhf. Affoltern

und Tram %
Trolleybusnetzerweiterungen Linien 69 und 80 X
Anpassungen Erganzungsnetz Wollishofen: Verlangerungen
Linien 70 und 184/185 bis Bhf. Wollishofen
Buserganzungsnetz Altstetten (Linien 35/67/78)
I 52uphase X X X Inbetriebnahme

Figur Z-2
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Ausblick: Langfristige Netzerweiterungsmassnahmen
Langfristig im Zeithorizont 2030 werden aus heuti§eht folgende Netzausbauelemente vor-

geschlagen:

VBZ-NETZENTWICKLUNGSSTRATEGIE: LANGFRISTIGE MASSNAH MEN

Massnahme Investitionskosten [Mio. CHF]
Rosengartentram 340

Neue Tramlinie Altstetten — Albisriederplatz — Milchbuck —
Bahnhof Oerlikon Ost — Auzelg

Neubaustrecken:

Milchbuck — Hardbriicke und Hardplatz — Albisriederplatz
Tramlinie 1 210
Neue Tramlinie Farbhof — Bahnhof Altstetten — Hardplatz — HB
Neubaustrecken:

Bhf. Altstetten — Hardplatz, Neufrankengasse — Sihlpost
Tramtangente Sud 150
Neue Tramlinie Laubegg — Bahnhof Wiedikon — Albisriederplatz
— Milchbuck — Altried

Neubaustrecke:

Lochergut — Bahnhof Wiedikon — Laubegg

Tramverlangerungen lber die Stadtgrenze im Raum Alt  ried noch keine Kostenschatzungen
und Stettbach

Neue Busachse Altstetten — Wiedikon noch keine Kostenschéatzungen

via Flurstrasse — Rautistrasse — Gutstrasse mit Option einer
Durchbindung Richtung Sihlcity — Wollishofen.

Tabelle Z-1 Kostenstand 2012, Kostengenauigkeit +/- 50%

Mittel- bis langfristig sind in der Innenstadt Massimen zur Leistungssteigerung fir den
Trambetrieb im Raum Hauptbahnhof und Bellevue notlige Dazu sind folgende Studien zu
starten:
» Leistungssteigerung Bahnhofbriicke,
» Leistungssteigerung Quaibricke,
» Neuorganisation des Umfeld Hauptbahnhof aus eirsa@tsicht (OV, LV, MIV, Stadte-
bau) mit markanter Kapazitatssteigerung fur dasnlia diesem Zusammenhang ist auch

die Zweckmassigkeit neuer Tramachsen im Raum Hpriten.

Hauptwirkungen der Strategie
Mit der vorgeschlagenen Strategie lassen sich falgdHauptwirkungen erzielen:
» Erforderliche OV-Kapazitaten zur Bewaltigung desalbaren Verkehrsnachfrage innerhalb
der Stadt und Uber die Stadtgrenzen hinaus alsRi#gweiteren Siedlungsentwicklungen

und den gemass gesamtverkehrlichen Zielen angestrétodalsplit-Verschiebungen zu-
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gunsten des OV. Die getroffenen Massnahmen sind sime wichtige Voraussetzung fur
Stadtverkehr 2025 und 2000-Watt-Gesellscharft;

» Verbesserte Verknipfung des Feinverteilers mit@t&ahn in Oerlikon, Stettbach, Hardbri-
cke, Altstetten und Wollishofen; langfristig auchWiedikon mit der Tramtangente Sid;

» Entwicklung dezentraler Radialnetze und attraktiverbindungen dazwischen: Starken der
polyzentrischen Stadtstruktur bzw. der Zentren ®enl und Altstetten, Fordern der Stadt-
entwicklung Zurich Nord und Zurich West;

» Zusammenfuhren der Stadt mit den Nachbargemeindirich Nord (bei Umsetzung der
Optionen betreffend Tramverlangerungen tber didt§tanzen im Raum Altried und Stett-
bach), Zirich West und Zirich Sid;

» Gebremstes Wachstum in der Innenstadt;

» Weitere Verbesserung der Energie- und Umwelteffizidank zusétzlichen Elektrifizierun-
gen (Linie 61/62 mit Tram, Linie 69/80 mit Trolleys); zukinftig gesamtes VBZ-Hauptnetz

elektrisch betrieben, ausser Linien 75 und 89

Abweichungen gegeniiber bisheriger Strategie
Die aktualisierte Strategie 2030 unterscheidet gsidblgenden Punkten gegeniber der Strategie
2025 aus dem Jahre 2006:

» Tramnetzausbau Affoltern und Schwamendingen mieh&hPrioritat aufgrund der Entwick-
lungen in den letzten funf Jahren.

» Rosengartentram mit neuem Linienkonzept im Nordea. hach Glattpark statt Seebach)
und wegen politisch schwierigem und zeitlich aufdigem Planungsprozess vom Zeithori-
zont 2020 nach 2030 verschoben. Stattdessen dtdllimstig ein Busvorlauf Rosengarten
gepruft werden.

» Tramtangente Sud wegen Verzdgerungen beim Rosengann und weniger dynamischen
Siedlungsentwicklungen in Zirich Sid verglichen dah Annahmen im 2006 ebenfalls
nach hinten in Zeithorizont 2030 verschoben.

» Zurich West: Entlastungen Tram Zirich West (aufddarmmstrasse) und Tramverbindung
Hardbricke (auf Limmatstrasse) nicht so stark wialier Strategie angenommen; deshalb
sind Verstarkungskurse zwischen Hardturm und Halptbof wahrend den Hauptverkehrs-
zeiten erforderlich; die Linie 17 kann nicht, wiespringlich vorgeschlagen, ganz zurickge-

zogen werden.
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» Die Linie 15 kann nicht aufgehoben werden und nisgusammenhang mit dem Tram
Affoltern — City weiterbetrieben und anstelle demie 11 ab dem Bucheggplatz bis nach
Auzelg verlangert werden.

» Die Verlangerung der Forchbahn wird zurtickgestdii; Weiterentwicklung der Forchbahn
muss im Rahmen einer separaten Studie im Zusammgmhi der n&chsten grossen Roll-
materialbeschaffung geklart werden. Die Linie 3dilii zwischen Hauptbahnhof und Hegi-
bachplatz bestehen.

» Verlangerung der Tramlinie 2 Richtung Limmattal Bahnhof Altstetten.

Die aktualisierte Markanalyse zeigt, dass sichStedt Ziurich und die angrenzende Agglomera-
tion in einer dynamischen Entwicklungsphase befingied Prognoseannahmen teilweise bereits
nach wenigen Jahren revidiert werden miissen. Daegjie soll folglich weiterhin regelmassig

verifiziert und aktualisiert werden.
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1. EINLEITUNG

1.1. AUSGANGSLAGE UND ZIELE

Ausgangslage

In den vergangenen Jahren wurden erste Etappdveteentwicklungsstudie 2025 aus dem
Jahre 2006 umgesetzt bzw. sind auf der Planungsebeit fortgeschritten: Verlangerung Linie
5 bis Laubegg, Tram Zirich West (Linie 4 nach BXlistetten, neue Linie 17 HB — Werdholz-
li), Bauprojekt Tramverbindung Hardbriicke. Und fil's Rosengartentram liegt eine erste Stu-

die zur Machbarkeit vor; eine zweite ist zurzeiBiearbeitung.

Die Rahmenbedingungen und das Umfeld haben sicbngibgr den Einschatzungen im 2006
teilweise massgebend veréndert, so dass die déonadslierten Prioritdten zur Netzentwick-
lung Uberprift und die Strategie entsprechend libeit@t werden sollen. Auf der einen Seite
erhielt das Rosengartentram in der Volksabstimnawar grundsatzlich Unterstiitzung. Die
gesamtverkehrlichen Abhangigkeiten bzw. das palit@nspruchsvolle Umfeld fiihren jedoch
zu einem komplexen und langen Planungsprozesgsoaine Realisierung im damals geplan-
ten Zeithorizont 2020 aus heutiger Sicht nichtistiach erscheint. Auf der anderen Seite drangt
sich das Tram Affoltern aufgrund der starken Siagkentwicklungen aus heutiger Sicht friher
auf als damals angenommen. Das Tram Affolternesindauch als B-Massnahme im Agglome-
rationsprogramm des Kantons Zirich, 2. Generatiafgefihrt (Realisierungsbeginn zwischen
2019 - 2022).

Basis fur die Uberpriifung der bisherigen Strategikeine aktualisierte Marktanalyse mit Zeit-
horizont 2030 sein. Nach wie vor ist von einer dwischen Siedlungs- und Verkehrsentwick-
lung innerhalb der Stadt und in den angrenzendgioRen auszugehen, namentlich im Raum
Zirich Nord/Glattal und in Zirich West/Limmattal.

Ziele
Mit der Uberprifung der bestehenden Netzentwickbstigitegie aus dem Jahre 2006 werden
folgende Ziele verfolgt:
» Netzentwicklungsstrategie ist auf aktuellem Wisséarsd aktualisiert:
» Zielzustand ,2030¢,
» Definition der kurz- und mittelfristig zu realismmden Projekte;
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» Grundlage fur die anstehende Revision des ReginrRilehtplans;
» Grundlage fur Stellungnahme der Stadt Zirich zad®@ahnstrategie ZVV;
» Grundlage fur die OV-Massnahmen im Rahmen StadérerR025.

1.2. VORGEHEN

Die Aktualisierung der Netzentwicklungsstrategifolgte anhand der folgenden Arbeitsschritte:
> Marktanalyse;
> Netzgestaltungsgrundsatze;
» Evaluation Netzentwicklungen nach Teilgebieten (fi+and Hauptbusnetz);
» Langfristkonzept ,,2030" (Zielzustand): Tram- unddbusnetzelemente;

» Definition konkreter Ausbauprojekte, die kurz-/ralftistig zu realisieren sind.

Im Rahmen eines Expertenworkshops wurden zu Bedgni\rbeiten der langfristige Hand-
lungsbedarf ausgelotet und basierend darauf komletzgestaltungsgrundsatze fiir die Netz-

entwicklungsstrategie 2030 definiert.

1.3. WICHTIGE GRUNDLAGEN, RANDBEDINGUNGEN

Weiterentwicklung des OV-Feinverteilers als Tram- und Bussystem

Die Netzentwicklungsstrategie 2030 erfolgt auf Baier heutigen Netzhierarchien, bestehend
aus der S-Bahn mit der primaren Funktion als Grdbiler und dem Tram- und Busnetz als
Feinverteiler. Ein eigenstdndiges Zwischensystebrispielsweise eine U-Bahn — wurde nicht
untersucht. Denn die eher kleinraumigen Struktemauben aus wirtschaftlichen Uberlegungen
kaum ein drittes System zwischen Grob- und Feimilert wie es beispielsweise aus europai-
schen Grossstadten bekannt ist. In der Region Riitiernehmen die S-Bahn mit ihrem ver-
gleichsweise dichten Haltestellennetz, die bestdemzw. geplanten Stadtbahnen im Glatt-

und Limmattal sowie die Forchbahn und die SZU sagete Mittelverteilerfunktionen.

Auch die Vision Metrotram — eine Perspektive flrigk von ETH-Professor U. Weidmahn

geht langfristig von einem die S-Bahn erganzendsnverteilersystem in der Stadt Zirich aus.

1 Quelle: ETH, IVT/Hochparrterre; Metro/tram — Eine Perspektive fur Zurich; Ulrich Weidmann, Werner Huber.
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Kernelement des Metrotram-Ansatzes ist jedoch Bmbildung des heutigen Tramsystems hin
zu einem Stadtbahnsystem mit weitgehendem Eigaseasnd grosseren Haltestellenabstanden.
Zum einen soll ein unterirdisches Tramnetz in deehstadt schnellere, vom Strassenverkehr
unabh&ngige Tramverbindungen durch die City ernostigih und so auf der Stadtebene mehr
Platz fir den Langsamverkehr und die stadtraumlfgli@vertung bieten. Zum anderen soll das

Stadtbahnnetz konsequent in die Vororte von Ziveténgert werden.

Netzentwicklungsstrategie 2025

Die erste Etappe der im Jahre 2006 erarbeitetereNgticklungsstrategie 2025 mit dem Tram
Zurich West und der Verlangerung der Tramlinie & Air Laubegg ist umgesetzt. Die zweite
Etappe mit der Tramverbindung Hardbriicke befindgt ;1 Planung mit Ziel, im Dezember
2017 die Tramlinie 8 ab dem Hardplatz via HardbdlekEscher-Wyss-Platz bis nach Werd-
holzli zu verlangern. Die weiteren in der Strate2@25 vorgeschlagenen Etappen Rosengar-
tentram (3. Etappe) sowie Tramtangente Siid undixigerung der FB zum HB (4. Etappe)
sollen aufgrund der aktualisierten Markt- und Urdéalalyse Uberprift werden.

Stadtverkehr 2025: verkehrs- und umweltpolitische Zele der Stadt

Um die Herausforderungen im Verkehr zu bewéltidencierte der Stadtrat das Programm
«Stadtverkehr 2025». Es fuhrt die bisherige Vergpbiitik konsequent weiter und setzt auf
Schlusselvorhaben, insbesondere zur Forderungfésdlithen Verkehrs sowie des Fuss- und
Veloverkehrs. Der OV gilt dabei als Riickgrat fie #iinftige stadtische Mobilitat. Die Netz-
entwicklungsstrategie 2030 soll die relevanten Mabksen fiir die Weiterentwicklung des OV-
Feinverteilers definieren. Zudem soll der weiteresbau des offentlichen Verkehrs mithelfen,

die umwelt- und energiepolitischen Ziele der 200atiAGesellschaft zu erreichen.

Raumliche Entwicklungsstrategie der Stadt Zirich (RES)

Die Raumliche Entwicklungsstrategie (RES) vermitéehe Vorstellung dartber, in welche
Richtung sich die Stadt Zurich raumlich entwickeditl. Fir die Bau- und Siedlungstypologien,
welche durch den 6ffentlichen Verkehr mitbeeinftugsrden, sind drei Entwicklungsstrategien
.Bewahren®, ,Weiterentwickeln“ und ,Neuorientierenfefiniert. Die Stadtzentren Altstetten
und Oerlikon werden aufgewertet und optimal mit difentlichen Verkehr erschlossen. Um
eine stadtvertragliche Mobilitat zu erreichen, sidh Zirich zudem als Stadt der kurzen Wege
auszeichnen. Tangential- und Querverbindungensatiadie Innenstadt und vernetzen die
Stadtteile.
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Agglomerationsprogramm

Das Agglomerationsprogramm Stadt Zirich-Glattaidraswuf den regionalen Gesamtverkehrs-
konzepten und regionalen Raumordnungskonzepte@ukunftsbild des Agglomerationspro-
gramms wird aufgezeigt, wie sich die Siedlung uad\erkehr bis 2030 entwickeln sollen. Im
Siedlungsbereich wird eine vernetzte Zentrenstrukigestrebt. Insbesondere den Zentren Alt-
stetten und Oerlikon sowie dem Zentrumsgebiet \&&llkn-Dibendorf-Stettbach wird eine
hohe Dynamik unterstellt. Im 6ffentlichen Verkelotlen geeignete Tangentialverbindungen die

angestrebte vernetzte Zentrenstruktur unterstitzen.

Siedlungs- und Verkehrsprognosen

Die Annahmen zu kinftigen Siedlungs- und Verketogposen in der Stadt Zurich und den
angrenzenden Regionen basieren auf den Grundlage@esamtverkehrsmodells Kanton Zi-
rich (GVMZH). Diese wurden mit den aktuellen Plagan fur die Entwicklungsschwerpunkte
bzw. den aktuellen Prognosen der Stadt Z#@riale sie u.a. auch dem ,Stadtverkehr 2025¢

zugrunde liegen, abgeglichen.

Entwicklung S-Bahn Zirich
Mit den bis 2018 umgesetzten 4. TeilergdnzungerSeBahn Zirich wird das S-Bahnangebot
weiter ausgebaut. Fur die Stadt Zurich resultiet@mit in erster Linie neue Direktverbindungen
via Durchmesserlinie (DML) zwischen Altstetten —rfid®n und Wollishofen — Oerlikon. Die
Stadtbahnhofe Oerlikon und Altstetten sowie in @shevachtem Masse auch Enge und Wie-
dikon gewinnen damit zusatzlich an Bedeutung alkiM@fungspunkte zwischen der S-Bahn
und dem VBZ-Netz. Zudem entsteht auf der Achseikdmrl- Hardbricke — Stadelhofen ein
geringfigig dichteres Angebot.

Langerfristig ist mit dem Konzept S-Bahn 2G einterer S-Bahnausbau geplant, der vor
allem im inneren Agglomerationsbereich die Kapdeitéerhohen soll. Auf Stadtgebiet sind in

diesem Konzept jedoch keine neuen S-Bahnstreckamigen und Haltestellen vorgesehen.

Verlangerung Linie 2 bis Schlieren und Limmattalbam
Im Raum Altstetten soll das Tram- bzw. Stadtbaheaongmit der Verlangerung der Tramlinie
2 ab Lindenplatz via Bahnhof Altstetten — Farbhisf®chlieren und der Limmattalbahn zwi-

schen Killwangen und dem Bahnhof Altstetten Stagtigen Gberquerend weiterentwickelt wer-

2 Quelle: Stadt Zurich, Statistik: Bevélkerungsszenarien Stadt Zirich 2011 — 2025, 07.06.2012
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den. Gleichzeitig wird die Linie 31 zurtickgezogemwerkehrt aus Richtung City nur noch bis

zum Bahnhof Altstetten. Die Inbetriebnahme ist gesraktueller Planung auf 2020 vorgesehen.

Trolleybusstrategie

Die VBZ wollen mit der Trolleybusstrategie die werhin steigenden Nachfragebedirfnisse
nachhaltig bewaltigen und den g@usstoss verringern. Aus wirtschaftlichen und dgpdchen
Kosten/Nutzeniberlegungen ist die Prioritat auériAusbau des Trolleybusnetzes fiir Linien
mit einer hohen Nachfrage bzw. grossem Entwicklpogenzial zu legen. In einer ersten Etappe
sollen deshalb die Linien 80 und 69 elektrifiziedrden. Damit erfolgt ein weiterer Schritt hin

zu einem umweltfreundlichen und energieeffizierftemverteilerhauptnetz.

1.4. REFERENZZUSTAND VERKEHRSANGEBOT

Beim offentlichen Verkehr wird bei der S-Bahn imf@&enzzustand 2030 der Zustand gemass
4. Teilergdnzungen der S-Bahn Zurich unterstellt. das VBZ-Netz werden aufgrund des aktu-
ellen Planungsstandes die Tramverbindung Hardbrighke/erlangerung der Tramlinie 2 via
Bahnhof Altstetten bis nach Schlieren sowie dierimttalbahn als realisiert angenommen.

Weitere unterstellte, kleinere Netzmodifikationémdsim Annex 2 zusammengestellt.

Strassenseitig ist gegentiber dem heutigen Strasizeder Ausbau der Nordumfahrung (3. Roh-

re am Gubrist) beriicksichtigt.

INFRAS | 3. Juni 2013 | Einleitung



20|

INFRAS | 3. Juni 2013 | Einleitung



121

2. MARKTANALYSE
2.1. SIEDLUNGSPROGNOSE 2030

Siedlungsentwicklung bis 2030

Die unterstellte Siedlungsprognose stutzt auf dienlich differenzierte Strukturprognose des
Gesamtverkehrsmodells Kanton Zirich (GVMZH) ab. Md& darin angenommenen Aus-
gangs- und Prognosedaten aufgrund aktueller Rahed@mdungen teilweise tberholt sind, wur-
den Anpassungen vorgenommen. Dies betrifft inshidm@ndie grosseren Entwicklungsgebiete
in der Stadt Zirich, fir welche die Prognosen imM&H aufgrund aktueller Planungen unter-

schatzt werden.

Basierend auf den Uberarbeiteten Strukturprognegehfiir die Liniennetzentwicklungsstrate-
gie angenommen, dass in der Stadt Zurich in dehstéie 20 Jahren die Wohnbevdlkerung um
knapp 20% (ca. +70'000) und die Beschaftigten ufb 18a. +55'000) zunehmen werden. Fir
das Jahr 2030 bedeutet dies, dass in der StaditZeai 450'000 Personen wohnen und ca.
420000 Personen arbeiten werden. Damit halt dend der letzten Jahre mit einem jahrlichen

Bevoélkerungswachstum von rund 1% weiterhin an.

Die unterstellte Bevolkerungsprognose entspricletiva dem mittleren Szenario gemass den
aktuellsten stadtischen Progno%emelche von einem Einwohnerwachstum 2010 — 2026020
15% ausgeht. Verglichen mit der Netzentwicklungdgtwus dem Jahre 2006 hat sich und wird
sich somit die Stadt Zirich gemass neusten Progniesegtlich starker entwickeln als damals

angenommen (vgl. Figur 1).

3 Statistik Stadt Zurich: Bevolkerungsszenarien Stadt Zirich 2011 — 2025; 07.06.2012

INFRAS | 3. Juni 2013 | Marktanalyse



22|

VERGLEICH DER AKTUELLEN BEVQLKERUNGSPROGNOSE FUR DI E STADT
ZURICH MIT DEN ANNAHMEN GEMASS STUDIE 2006
Einwohner
600'000 | T
: 454’000
500000 446000
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' 375'700
300000 200800 369°000
200'000
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0
2005 2010 2015 2020 2025 2030
-@- Netzentwicklungsstrategie 2025: Prognose geméass Annahmen 2006
-@- Netzentwicklungsstrategie 2030: Prognose geméass Annahmen 2012
(Quelle: GVMZH, angepasst aufgrund aktueller Planungen)
-o- Bevolkerungsszenarien Stadt Zirich, Mittleres Szenario (Statistik Stadt Zurich 2012)
@ Sstatistik-Werte
Figur 1

In angrenzenden Gebieten wird sich vor allem dadt@lim Norden der Stadt weiterhin sehr
dynamisch entwickeln. Richtung Limmattal werdenrdhbs weitere Siedlungsentwicklungen
erwartet, jedoch gegentber dem Glattal in abgeschi@én Masse. In den angrenzenden Ge-
meinden im Siden der Stadt (Sihltal, rechtes/lirkesufer, Forch) finden in den nachsten 15-

20 Jahren gemass Prognosen keine massgebendemiumbgen statt.

Zukunftsbild Siedlung 2030 als Basis fir die Netzawicklungsstrategie
Die massgebenden Entwicklungsschwerpunkte (ESEJlatb der Stadt liegen im Norden
(Leutschenbach, Oerlikon Ost und Affoltern) und YéagEscher-Wyss, Hard, Letzi und Frei-
lagerareal/Flurstrasse). Hier fanden in den letden starke Entwicklungen statt, welche sich
in den ndchsten Jahren weiter fortsetzen werden.

Weitere bedeutende Entwicklungsschwerpunkte iraibrtder Stadt sind die Europaallee in
der City und die Manegg im Suden. Hingegen schaaft der Raum Zirich Sid mit den Ent-
wicklungsgebieten Giesshubel, Binz und Brunau augiger Sicht weniger dynamisch zu ent-

wickeln als noch in der Studie 2006 angenommen.
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Gemass RES bestehen zudem verteilt Giber die Stestthiedene Gebiete mit Umstrukturie-
rungs- und Verdichtungspotenzialen. Gréssere Pitlentzegen diesbeziiglich vor allem in den

Quartieren Schwamendingen und Hirzenbach.

ZUKUNFTSBILD SIEDLUNG ALS BASIS FUR NETZENTWICKLUNG SSTRATEGIE
(AUF BASIS RES UND AGGLOMERATIONSPROGRAMM)

E h/B uler / VBZ Netzentwicklungsstrategie 2030

Pro g nostizi erte Bevalkerung- und
eschiftigtenentwicklung 2010 - 2030
Affoltern Nord 20122012 PAIUA

EW: +2'400
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Eisenbahn/Tunnel
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Figur 2
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2.2. VERKEHRSENTWICKLUNG ALLGEMEIN

Die angenommene Verkehrsentwicklung basiert auf @asamtverkehrsmodell Kanton Zdirich.
Der motorisierte Individualverkehr (MIV) weist eiséagnierende Entwicklung auf mehr oder
weniger dem heutigen Niveau auf, wahrend der difgre Verkehr sowohl im stadtischen Bin-
nenverkehr als auch im Stadtgrenzen Uberquerenigéi@iellverkehr mit 25 - 30% stark zu-

nimmt. Folglich verschiebt sich der Modalsplit vegizugunsten des OV.

ENTWICKLUNG DES VERKEHRSAUFKOMMENS IM OFFENTLICHEN VERKEHR
IN DER STADT ZURICH NACH QUARTIER 2010 — 2030
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Figur 3 Quelle: GVMZH
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Innerhalb der Stadt weisen die Verkehre zwischeticBiNord und Zurich West sowie zwi-
schen Zurich Nord und der Innenstadt die stark&terahmen mit 30-50% bis ins Jahr 2030 auf
(vgl. Figur 4).

ENTWICKLUNG DER WICHTIGSTEN VERKEHRSSTROME
INNERHALB DER STADT ZURICH 2010 — 2030

Bl T

= S T S ¥

Ziel- und Quellverkehr zwischen den
verschiedenen Stadtkreisen
Kreis 11 (DTV OEV > 7°000)

DTV 2030
6000 24000
MVund OFV e (D
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OEV- Wachstum 2010 - 2030 in %
0-10%
11-20%
21-30%
= 31-40%
— 41-50%

\— >50%

/ %
S Krejs2 /
i

Figur 4 Quelle: GVMZH; dargestellt sind die Verkehrsstréme mit einem DTV im OV > 7:000 Fahrten pro Tag.

Stadtgrenzen tUberquerend entwickeln sich entspnelctier Siedlungsentwicklung vor allem die
Verkehrsstréome zwischen den nérdlichen Stadtgebietel dem Glattal bzw. der Flughafenre-
gion mit teilweise Zunahmen von Uber 50%. Demgeben8ind die Stadtgrenzen tbergueren-
den Verkehrsbeziehungen Richtung Limmattal sowolnh Wiveau als auch von der Dynamik
her weniger ausgepragt. Am geringsten ist die Dykamm grenziberquerenden Verkehr im
Suden der Stadt (Richtungen Kilchberg/Adliswil utallikon/Zumikon).
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ENTWICKLUNG DER STADTGRENZEN UBERQUERENDEN VERKEHRS STROME
2010 - 2030
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Figur 5 Quelle: GVMZH
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2.3. NACHFRAGEENTWICKLUNG VBZ-NETZ

Fur das VBZ-Netz bedeuten die unterstellten Sieghunind Verkehrsprognosen 2030 gemass
GVMZH vor allem starke Zunahmen (> +50%) in den Ré&un Zirich Nord, Hardbriicke/Zirich
West und Altstetten. In der Innenstadt sowie demrR&Viedikon/Giesshiibel/Brunau liegen die
prognostizierten Nachfragezunahmen auf den Tram-Buslinien im Bereich von 10-30%.

Fir die Innenstadt ist zu berlicksichtigen, dassedlle SBB-Prognosen zu den Ein- und
Aussteigern am HB deutlich héher liegen verglichehden Prognosen GVMZH. Ein Grund
dafir durfte der stark wachsende Aussenverkehr demiiber den Fernverkehr in den HB ge-
langt und im GVMZH nicht vollstdndig abgebildet.iBtas bedeutet, dass die Nachfragewerte in
den ausgewerteten Querschnitten der VBZ-Linieneinldnenstadt im Zustand 2030 eventuell

hoher liegen kdnnen als geméass GVMZH prognostiziert

PROGNOSTIZIERTE NACHFRAGEZUNAHMEN IM VBZ-NETZ 2010 — 2030
IM REFERENZZUSTAND (OHNE MASSNAHMEN)

s

7/

Zunahme gegentber
2010 in %

I <+10% P +30 bis +40%
+10 bis +20%Jll +40% bis +50%
+20 bis +30%l] >+50%

Figur 6 Quelle: GVMZH; dargestellt sind die prozentualen Veranderungen 2010 - 2030 inkl. Routenwahleffekte;
die Balkenbreite entspricht der absoluten Nachfrage. Die bericksichtigten Netzerganzungen im Referenzzu-
stand sind dem Annex 2 zu entnehmen.
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2.4. ZUSAMMENFASSENDE FOLGERUNGEN

Weiterhin dynamische Siedlungsentwicklung

Die Stadt Zurich hat sich in den letzten funf Jahdeutlich starker entwickelt als in der Netz-
entwicklungsstrategie im 2006 angenommen. Geméaseglsdn Prognosen wird dieser Trend
weiterhin anhalten. Die stadtische Bevélkerung isotlen nachsten 20 Jahren um rund 70'‘000
Einwohner (+20%) zunehmen. Und im Zeithorizont 2880en ca. 50°000 bis 60000 zusatzli-
che Personen (+15%) in der Stadt arbeiten.

Verstarkte Nachfrageentwicklung auf dem OV

Gemass politischen Zielsetzungen der Stadt undKdetons stagniert der MIV in den nachsten
20 Jahren auf etwa dem heutigen Niveau bzw. gedeéissimwelt- und energiepolitischen Zie-
len von Stadtverkehr 2025 soll er sogar abnehmesh&lb muss der OV einen Grossteil der
kunftigen Verkehrsentwicklung in der Stadt GibernehnEntsprechend nimmt die Gesamtnach-
frage auf dem Tram- und Busnetz der VBZ bis ing 2830 um ca. 30% zu (bezogen auf die
Anzahl Einsteiger).

Zusatzliche Kapazitaten beim Feinverteiler notwendj

Die verstarkte OV-Zunahme fiihrt teilweise bereitgetfristig zu Kapazitatsengpassen im
VBZ-Netz, einerseits in der City vor allem als Felder zunehmenden S-Bahn- und Fernver-
kehrsnachfrage am Hauptbahnhof, andererseits irSthdtteilen Zirich Nord und Zirich West
(vor allem im Bereich Hardbriicke) als Folge dertessiin dynamischen Siedlungsentwicklun-
gen in diesen Gebieten. Damit der OV in der Stadtch das prognostizierte Wachstum tber-
nehmen und die Voraussetzungen zur Erreichung ieé gemass Stadtverkehr 2025 schaffen

kann, sind zusatzliche Kapazitaten beim Feinventeibtwendig.

Welche Aussagen aus der Studie 2006 gelten weitarfi
Die aktualisierte Marktanalyse zeigt, dass diedalden Hauptaussagen aus der Studie 2006
nach wie vor gultig und bestatigt sind:
» Siedlungsentwicklungsschwerpunkte vorwiegend imdearund Westen der Stadt (inkl. an-
grenzende Gebiete).
» Hohe Dynamik bei der Verkehrsentwicklung auf dengente Zirich Nord — Zurich
West/Altstetten.
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» Weiterhin Zunahme der Verkehrsstrome Richtung Istedt (v.a. aus Richtung Norden und
Westen).

» Wenig Dynamik auf den Stadtgrenzen Uberquerenderidtwen Richtung Engstringen und
Richtung linkes und rechtes Zirichseeufer.

Abweichende Erkenntnisse gegeniber der Studie 2006

Die Verkehrszunahmen im Raum Zirich Nord habenrauid)der Entwicklungen der letzten
Jahre bzw. der aktuellen Entwicklungsperspektiviag deutlich hdhere Bedeutung als noch vor
sechs, sieben Jahren angenommen. Dies betrifftseiite die Verkehre ab Affoltern Richtung
City und Oerlikon, andererseits die Stadtgrenzesrsithreitenden Beziehungen primar Rich-
tung Glattpark und Wallisellen, aber auch Richtdrighendorf. Letztere sind stark abhéngig von
den Entwicklungen auf dem Flugplatzareal.

Die Dynamik im Raum Zirich Siud (v.a. Giesshibel®Biwird aufgrund der aktualisierten
Prognosen nicht mehr so hoch eingeschatzt, wie woctvenigen Jahren. Massgebende Ent-
wicklungen infolge Umstrukturierungen dirften destgfristig erfolgen.
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3. ZIELE UND NETZGESTALTUNGSGRUNDSATZE

3.1. ZIELE

Die aktualisierte Netzentwicklungsstrategie soljénde Ziele verfolgen:

» Kundennutzen erhghen.

» Wirtschaftlichkeit beibehalten oder steigern.

» Voraussetzungen schaffen und ausreichende Kapazib@reitstellen um die zusétzliche
OV-Nachfrage als Folge der weiteren Siedlungserdwimyen sowie zur Umsetzung der
verkehrs- und umweltpolitischen Ziele der Stadtidiif{Stadtverkehr 2025, 2000-Watt-
Gesellschaft) bewaltigen zu kénnen.

» Den Nachfragedruck in der Innenstadt reduzierectduerstéarkte Einbindung der dezentra-
len S-Bahnhofe in den Feinverteiler und durch AugBtirken der stadtischen Tangential-
verbindungen.

» Erhéhung der Umwelt- und Energieeffizienz durch &terungen des elektrisch betriebenen

Hauptnetzes (Tram und Trolleybus).

3.2. NETZGESTALTUNGSGRUNDSATZE
3.2.1. NETZHIERARCHIEN UND FUNKTIONEN

Generell
» Gesamtsystem mit zwei funktionalen Netzhierarchiest
> Grobverteiler: S-Bahn (und Fernverkehr); beim S+Baiz ist auch langfristig von der
heutigen Anzahl und Lage der S-BahnhaltestellerSsaditgebiet auszugehen; jedoch
durfte die Weiterentwicklung auch mehr innerstédtesDirektverbindungen bringen.
> Feinverteiler: stadtisches VBZ-Tram- und Busnetati@l-/Limmattalbahn, Stadtgrenzen
Uberquerende Regionallinien.
» Keine zusatzliche Hierarchiestufe dazwischen, ausgenen die bestehenden Netze der
Forchbahn (FB) und SZU (S4 und S10).
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FUNKTIONALE ABGRENZUNG S-BAHN UND FEINVERTEILER (TR AM/BUS)

S-Bahn

schnelle Verbindungen zwischen
Agglomeration und Stadt

schnelle Verbindungen zwischen
Stadtquartieren mit S-Bahnhdofen

Verbinden von Zentren innerhalb Stadt
Verbinden zwischen Agglomeration und Stadt
Zubringer auf Grobverteiler

Feinerschliessung innerhalb Stadt
und Uber Stadtgrenzen

Tram/Stadtbahn + Bus

Haltestellendichte, T

Feinverteiler

Figur 7

Netzfunktion S-Bahn
Die S-Bahn tibernimmt folgende Netzfunktionen:
» Grobverteilerfunktion mit schnellen Verbindungenigehen den Agglomerationsgemeinden
und der Stadt Zurich;
» Mittelverteilerfunktion innerhalb der Stadt Ziriahit schnellen Verbindungen zwischen den
Stadtquartieren mit S-Bahnhofen:
» Affoltern — Seebach — Oerlikon — Hardbrlicke — HBAdumstrasse — Stadelhofen — Stett-
bach/Tiefenbrunnen
» Oerlikon — HB/DML — Altstetten
» Oerlikon — HB/DML — Wiedikon — Enge — Wollishofen
» Oerlikon — Wipkingen — HB — Wiedikon — Enge — Wshlbfen
» Stettbach — HB/Museumstrasse — Hardbriicke — Allestet
» Forchbahn (S18) und SZU-Linien S4 und S10

Auf der nachsten Seite ist das innerstadtische8iBetz im Zustand mit 4. TE dargestellt.
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INNERSTADTISCHE S-BAHNVERBINDUNGEN IM ZUSTAND MIT 4. TE

Figur 8
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Netzfunktion Feinverteiler (Tram und Bus)
Das Tram- und Hauptbusliniennetz Gbernimmt folgelrdektionen:
» Verbinden von Zentren und Subzentren innerhallSdedt Zirich bei fehlenden innerstadti-
schen S-Bahnverbindungen;
» Zubringer auf Grobverteiler (S-Bahn und Fernverkehr
» Innerstadtische Feinerschliessung;
» Feinerschliessung im Grenzgebiet Stadt/Agglomematio

» Verbinden von Agglomerationsgemeinden und Stadt.

STADTISCHES HAUPTNETZ FAHRPLAN 2013 (TRAM- UND HAUP TBUSLINIEN)

1

13 ~ Tramlinie
== Hauptbuslinien 7
—— S-Bahn

Figur 9
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Abgrenzung zur Vision Weidmann

Auch der Ansatz Metrotram unterstiitzt zwei Netzhiehiestufen S-Bahn und Feinverteiler.
Damit der Feinverteiler im Hinblick auf das weité&achstum der Region Zirich leistungsféahig
bleibt und die Verbindungen aus den Vororten inGiyy bzw. durch die City hindurch schnel-
ler werden, schlagt das Konzept Metrotram einetesyischen Umbau des bestehenden
Tramsystems hin zu einer Stadtbahn vor. Dazu ssliésondere das Tramnetz in der Innenstadt
Uber langere Streckenabschnitte unterirdisch gefisarden. Zudem sollen die Stadtbahnlinien
rund um die Stadt Zirich in die Vororte verlangeerden, unter anderem um die S-Bahn zu
entlasten.

Gegenuber der hier zu entwickelnden Netzentwicldstrgtegie ist der Ansatz Metrotram lan-
gerfristiger angelegt und er geht von einer stékétntwicklung des gesamten Metropolitan-
raumes Zirich aus. Die Aktualisierung der VBZ-Siga¢ hingegen definiert die mittelfristigen
Ausbauschritte des Tram- und Busnetzes und skizziieen Ausblick mdglicher Optionen flr
den Zeithorizont 2030.

3.2.2. NETZGESTALTUNGS- UND ANGEBOTSGRUND-
SATZE FEINVERTEILER

Die Netzentwicklungsstrategie fur den Feinvertedlelt sich an den folgenden zentralen
Grundséatzen orientieren:
» Die Netzarchitektur basiert einerseits auf eirmrhdie Innenstadt ausgerichteten Radial-
netz, das die Aussenquartiere mit der City verbindet.
» Andererseits werderwei Radialnetze auf die Zentren Oerlikon und Altsetten ausgebil-
det, die:
» dank der Anbindung an diese wichtigen \ | /
S-Bahnknoten kurze Reiszeiten im stac

schen und Agglomerationsverkehr biete
» die Innenstadt/Raum HB entlasten, \ |

» die im RES postulierte polyzentrische

Oerlikon

Altstetten City E—

Stadtstruktur unterstitzen. / \ /
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» Zwischen diesen drei ZentrerCity, Oerlikon und Altstetten sind in Ergdnzung 84Bahn
auch im Feinverteilerneteistungsfahige und schnelle Achseauszubilden. Diese sollen
auch die nicht unmittelbar durch die S-Bahnhofeldsssenen Gebiete attraktiv miteinander
verbinden, um langere Fusswege bzw. mehrmaligedeiges zu vermeiden.

» Zur Optimierung der Transportketten im gesamten Ktz ist dieVerkniipfung zwischen
der S-Bahn und dem Feinverteilemwichtig; neben HB, Oerlikon und Altstetten sindrpér
die Stadtbahnhdofe Hardbriicke, Stadelhofen, Wiedikmge, Wollishofen, Affoltern und
Stettbach sowie die stadtnahen S-Bahnhofe Glatihr@gfikon, Wallisellen und Dubendorf
im VBZ-Netz anzubinden.

» Grundsatz fir die Angebotsdimensionierungozw. Beurteilung der Fahrzeugauslastungen
auf der strategischen Planungsebene: Maximalera&tisigsgrad der Stehplatze in Lastrich-
tung 2 Personen pro m Stehplatzflache im Stundenmittett

» Attraktive, zuverlassige Fahrzeiten sind ein wightiErfolgsfaktor im o6ffentlichen Verkehr
und wirken sich positiv auf die Nachfrage aus. Neiserhohen Fahrplangenauigkeitsind
als Zieldurchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeiten vori8-20 km pro Stundé
anzustreben. Dazu ist der Eigentrassierungsangtiemnzu erhohen. Eine bauliche Abtren-
nung der Hauptkorridore ist anzustreben. Abweicleangom Grundsatz Eigentrassierung
sind lokal (vor allem in Zentrumsgebieten/QUARZ) geringen MIV-Belastungen mdaglich.
In Zentrumsbereichen mit hoher Nachfrage und grossissgangerstromen sind situativ an-
gepasste Geschwindigkeiten vorzusehen (z.B. witehruwer Bahnhofstrasse). Die Figur 10
auf Seite 37 zeigt den Einfluss von fehlenden Bigeisierungen und Buspriorisierungen
sowie Tempo 30 und Langsamverkehr auf die Beforigsgeschwindigkeiten des stadti-
schen OV. In der Summe kénnen diese EinflussgrodiseBeforderungsgeschwindigkeit bis

zu 50% reduzieren.

Weitere Grundséatze bestehen zu den Aspekten Raeezértliche Erschliessungsqualitat und
Linienfihrung sowie zum Taktsystem (die detailkeriNetzgestaltungs- und Angebotsgrundsat-

ze finden sich im Annex 3).

Auf der operativen Ebene sind ab Auslastungen tber die Stunde von ca. 80% (bezogen auf eine Kapazitat mit
2 Personen pro m? Stehplatzflache) die Spitzenkurse im Detail zu analysieren und gegebenenfalls Massnahmen
zu ergreifen.

Die durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit tiber alle Tramlinien innerhalb der Stadt liegt heute bei
knapp 16 km/h. Fir die schnellste Linie (Linie 7) liegt sie bei 18-19 km/h, fiir die langsamste Linie (Linien 5 und
6) bei 13-14 km/h; Quelle: fahrplanmassige Beférderungsgeschwindigkeiten, berechnet aus der Lange und der
Fahrplanzeit geméass Fahrplan 2012. Zum Vergleich: eine moderne Stadtbahn erreicht eine durchschnittliche
Beforderungsgeschwindigkeit von 20-25 km/h.
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EINFLUSSGROSSEN AUF DIE BEFORDERUNGSGESCHWINDIGKEIT
IM STADTISCHEN STRASSEN-OV
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Figur 10 Quelle VBZ: Untersuchung zur Steigerung der OV-Attraktivitat, IVT ETH Zirich, Januar 2013.
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4. NETZENTWICKLUNG TEILGEBIETE

4.1. UBERSICHT TEILGEBIETE

Die Netzentwicklung erfolgte in einem ersten S¢hiit insgesamt flinf stéadtische Teilgebiete.
Betrachtet wurden ebenfalls die grenziberschregefBume im Norden, Westen und Siiden
der Stadt.

UBERSICHT TEILGEBIETE FUR DIE NETZENTWICKLUNG

i Opfikon

Regensdorf

Seebach

Affoltern ZuriCh Nord Wallisellen

Engstringen
Hongg

Oerlikon

Schwamendingen

Ziirich West/Héngg . / T
Wipkingen ~ /
ﬁ Unterstrees SEIERNTR G~

Altstetten Oberstrass
Gockhausen
Albisrieden ; \ el
Uitikon City HOﬂingen,s'“.’:
Wald Wiedikon Innenstadt~  Hirslanden
aldegg <27\
Altstetten/Ziirich Siid Witikon
Friesenbe e
L Ssifoid Riesbach ~ Z{irich Ost
Zollikerberg
eleh Zollikon
o5 Wettswil Leimbach
Zumikon
Kiisnacht
Stallikon AN
Bonstetten Adliswil
Figur 11
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4.2. TEILGEBIET ZURICH NORD
4.2.1. ANALYSE

Schwachstellen in der Netzstruktur
Die Raum- und Marktanalyse fuhrte zu den folgendmtigsten Defiziten bei der bestehenden
Netzstruktur Zirich Nord:

» Fehlende Direktverbindung im Feinverteiler zwiscigéfoltern und der Innenstadt/HB.

Die Linie 32 fuhrt peripher an der Innenstadt varkiver den S-Bahnhof Affoltern verfiigt
das Quartier zwar Uber eine direkte S-Bahnverbigdwm HB, die im Rahmen der 4.
Teilerganzungen wahrend der Hauptverkehrszeiten\zigmelstundentakt ausgebaut wird.
FiUr die Gebiete ausserhalb des direkten Einzugsgeties S-Bahnhofs sind Direktverbin-
dungen im Feinverteilernetz interessanter, insbaési@ wenn der Zielort in der City nicht
beim HB liegt.

» Fehlende Direktverbindung zwischen Stettbach undikoa.

» Fehlende Direktverbindung im Feinverteiler zwiscldem Entwicklungsgebieten Oerli-
kon/Glattpark bzw. Schwamendingen und den Entwinggebieten in Zirich West bzw. in
Altstetten (Letzi).

Zwar bestehen entsprechende Verbindungen auchea@-8ahn, die mit Er6ffnung der
DML weiter verbessert werden. Jedoch sollen auemaiht unmittelbar durch die S-
Bahnhofe erschlossenen Gebiete auf dieser Tantmtiahung attraktiv miteinander ver-
bunden werden um langere Fusswege bzw. mehrmaligeseigen zu vermeiden.

» Fehlende Direktverbindungen zwischen Affoltern (Misthwerpunkt) und den Entwick-
lungsgebieten in den Korridoren Glattpark-Flughatéallisellen, Stettbach-Dibendorf.

» Fehlende Direktverbindungen zwischen Schwamendingeinden Entwicklungsgebieten in
Wallisellen sowie Dibendorf.

» Unattraktive Verbindungen zwischen den stadtisdvMemngebieten (v.a. Schwamendingen)
und Einkaufsgebieten Glattzentrum (und Dietlikai Buslinie 94 verlauft peripher zu den
Wohngebieten.

» Ungunstige Endpunkte der Linien 9 und 14 aus &irintegration bzw. Verknipfung mit
dem Ubergeordneten S-Bahnnetz.

Nachfrageentwicklung und Kapazitatsanalyse

Markante Nachfragezuwachse werden im Korridor Rerli— Glattpark erwartet mit einer

Nachfragesteigerung um ca. 145%. Ebenfalls eindilsehschnittliches Wachstum wird fur die
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Buslinien in Affoltern prognostiziert. Auf den Kadioren Richtung Oerlikon (Linien 61/62 und
80) und Richtung Bucheggplatz (Linie 32) ist mitnalhmen von 40 — 60% zu rechnen.
Gemass Nachfrageprognose zeichnen sich fir dehaZizibnt 2030 folgende Kapazitatseng-
passe im Feinverteilerhauptnetz Zirich Nord ab:

» Oerlikon — Glattpark — Glattbrugg/Auzelg: der Kapatsengpass besteht in der Thurgauer-
strasse primar in den Hauptverkehrszeiten; der Ktitabedarf liegt in der Grossenordnung
von ca. einer zusatzlichen Tramlinie. In den Neleekehrszeiten bestehen mit den beste-
henden Linien 10, 11 und 12 auch langerfristig @icbende Kapazitaten.

» Affoltern — Oerlikon in den Querschnitten Regengisenasse und Binzmihlestrasse.

» Affoltern — Bucheggplatz im Querschnitt Wehntaleasse.

Stadtentwicklung

» Der Korridor Oerlikon — Schwamendingen — Stettbaelist gemass RES massgebende Um-
strukturierungs- und Verdichtungspotenziale auf, el im Zusammenhang mit der Stadt-
entwicklung bzw. der Entwicklung des Zentrums Qnti zu nutzen gilt. Eine Starkung der
Achse Schwamendingen — Oerlikon ist eine wichtigeavissetzung um diese Potenziale
auszuschopfen. Das bestehende Angebot ist zu vaénadktiv.

KAPAZITATSENGPASSE FEINVERTEILER ZURICH NORD

Personen pro Personen pro
Spitzenstunde

ini . Spitzenstunde . .
in Lastrichtung Linien 10 + 11: QS Thurgauerstrasse in Lastrichtung Linie 32: QS Wehntalerstrasse
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Figur 12 Die Nachfragewerte beziehen sich auf den starksten Querschnitt (QS) im entsprechenden Korridor.
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SCHWACHSTELLEN ZURICH NORD: NETZSTRUKTUR UND KAPAZI TATEN
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Figur 13

4.2.2. FOLGERUNGEN ZUR NETZENTWICKLUNG

Basierend auf der Raumstruktur und den Ergebnidee®chwachstellenanalyse wurden ver-
schiedene Tramnetzerweiterungen flir den Raum Zard untersucht. Neben Kapazitatsiber-
legungen wurden vor allem auch Netzelemente geprigfiche das Radialnetz Oerlikon sowie
die Stadtgrenzen Uberquerende Vernetzung starkdché&Elemente férdern Oerlikon als Zent-
rum in Zirich Nord und unterstiitzen damit die pelyzische Stadtstruktur, wie sie die Stadt
Zirich im Rahmen der raumlichen Entwicklungsstrat€BES) anstrebt. Im Folgenden sind die
im Vordergrund stehenden Netzelemente beschridbemvorfene Ansatze sind im Kapitel

4.2.4 zusammengestellt.

Zentrum Oerlikon stéarken: neue Tramlinie Affoltern — Oerlikon — Stettbach

Gemass Netzgestaltungsgrundséatzen und Schwachatsllgse soll das Radialnetz aus Sicht
S-Bahnknoten/Zentrum Oerlikon gestarkt werden. Ree primar mit einer neuen Tramlinie
von Affoltern nach Oerlikon und weiter via Schwardgrgen zum S-Bahnknoten Stettbach

(sog.Nordtangente) erfolgen, mit folgender Linienfiihrung:

INFRAS | 3. Juni 2013 | Netzentwicklung Teilgebiete



143

» Auf Seite Affoltern verlauft das Trassee aus Richtung Holzerhurd méreNeubaustrecke
via Wehntalerstrasse — Regensbergstrasse bis Zwidsenstrasse und ab dort Giber das be-
stehende Tramtrassee bis zum Bahnhof OerlikonLDienfiihrung zwischen Zehntenhaus-
platz und Holzerhurd ist unter dem Aspekt Anbind@adnnhof Affoltern noch im Detail zu
prifen.

Mit einem Endpunkt Holzerhurd lassen sich die QaeetHolzerhurd und Mahlacker er-
schliessen. Zur besseren Anbindung der WohnsiedluiMjihlacker an die Tramhaltestellen
in der Wehntalerstrasse sind gegebenenfalls Balmaggen fir den Langsamverkehr zu rea-
lisieren. Als Option zu prifen ist die Verlangerurng die bestehende Bahnunterfiihrung bis
in die Muhlackerstrasse West. Damit konnte dasdtrie+ und Gewerbegebiet an der Auto-

bahn sowie die nordwestlichen Wohnsiedlungen im llsléker besser erschlossen werden.

v

Auf Seite Schwamendingeffidahrt das neue Tram ab dem Bahnhof Oerlikon aof deste-
henden Tramnetz via Sternen bis zum Hallenstadmoiwveiter auf einer Neubaustrecke via
Wallisellenstrasse — Saatlenstrasse Richtung Scewdimgen mit Unterquerung der Auto-
bahn. Der Anschluss ans bestehende Tramnetz ewekjtich des Schwamendingerplatzes,
so dass die bestehende Haltestelle mitbenttzt wdsen. Ab Schwamendingerplatz fahrt
das Tram auf der bestehenden Traminfrastruktuzums S-Bahnhof Stettbach.

Das Trassee via Saatlenstrasse ermdglicht einedgekte und damit attraktive Linienfuh-
rung far das Tram zwischen Schwamendingen und K2erliEine besondere Herausforde-
rung aus bautechnischer wie auch aus stadtebaufotiat ist jedoch die Unterquerung der
Autobahn. Als Alternative soll in der weiteren Keoakisierung die Linienfihrung via Walli-
sellenstrasse — Aubriicke — Herzogenmuhlenstragséfgeverden. Diese Linienfihrung ist
zwar weniger direkt und tangiert den aus verkeblstscher Sicht bereits heute kritischen
Knoten Aubriicke. Dafur starkt sie die Achse Wallegstrasse und vermeidet eine weitere

stadtraumlich problematische Zerschneidung im Getge Einhausung.

INFRAS | 3. Juni 2013 | Netzentwicklung Teilgebiete



44|

BACH (
S ﬁ*ki}ﬂr({/’l’nuluy AN 3 o < /4’3% A
NS ) N \F\ 3

Y AN

Bhf. Oerlikon =%
BN AR

N
s
3 ngerplatz

I N

=== Nordtangente Affoltern — Stettbach
===== Neubaustrecke
===== | inienfihrungsoption

AR5 55

GO/t NSV N

§

Figur 14

Nebst den erforderlichen Kapazitaten Affoltern +IlBen und einer verbesserten Anbindung
der Quartiere Schwamendingen und Hirzenbach ansuterbzw. den S-Bahnknoten Oerlikon
bietet diese neue Tramachse in Zirich Nord einéatige Voraussetzung fir die gemass RES
angestrebte polyzentrische Stadtentwicklung bzwAzsschopfung der Stadtentwicklungspo-
tenziale insbesondere im Korridor Oerlikon — Schwadingen. Zudem wird mit der Anbindung
des S-Bahnhofs Stettbach die Vernetzung verbessepositivem Netznutzen.

Die neue Tramlinie Affoltern — Stettbach hat folgemAnpassungen im auf Oerlikon ausgerich-
teten radialen Hauptbusnetz zur Folge:

» Linie 61/62 Unteraffoltern/Muhlacker — Schwamendingatz wird aufgehoben. Auf Seite
Affoltern wird sie zwischen Zehntenhausplatz undhizof Oerlikon durch die neue Tramli-
nie ersetzt. Unteraffoltern und Mihlacker werden darch eine Quartierbuslinie an die
neue Tramlinie bzw. an den Bahnhof Affoltern und Qaartierzentrum angebunden. Auf
Seite Schwamendingen wird der Ast Bahnhof Oerlikd@@chwamendingerplatz durch die
verlangerte Linie 75 aus Richtung Seebach ersetzt.

» Die heutige Linie 63 wird aufgehoben und durchrbee Tramlinie ersetzt.
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Die Linie 80 aus Richtung Honggerberg sowie digd @4 zwischen Bahnhof Oerlikon und
Glattzentrum bleiben unverandert. Gleiches giltreiiir die Regionallinien 768 (Flughafen —
Glattbrugg — Bahnhof Oerlikon), 781 (Glattbrugg tatpark — Bahnhof Oerlikon) und 787
(Brttisellen — Dietlikon — Altried).

Direktverbindung und Kapazitatsausbau fir Affoltern Richtung Innenstadt

Zur Starkung des Radialnetzes Richtung City solé&ramlinie aus Affoltern in die Innen-
stadt fahren, welche einerseits die Kapazitatsprobleard_thie 32 im Korridor Wehnta-
lerstrasse |0st und andererseits eine direkte Atrig von Affoltern via Bucheggplatz an die
City auch im Feinverteilernetz ermoglicht. Das Traffoltern — City soll mittels Verlangerung
der Linie 11 ab Bucheggplatz nach Affoltern erfalg@nstelle der Linie 11 fahrt neu die Linie
15 ab Bucheggplatz via Bahnhof Oerlikon nach Aufeignitgegen der bisherigen Netzentwick-
lungsstrategie aus dem Jahre 2006 wird die Linisdibit nicht aufgehoben. Grundsatzlich
kénnte statt der Linie 11 auch die Linie 15 naclfoAérn verlangert werden. Verkehrsmodel-
lanalysen haben jedoch gezeigt, dass direkte Veubigen ab Affoltern in die Bahnhofstrasse
und ab dem Glattpark Richtung Weinbergstrasse tr@lenBellevue tendenziell zu einem ho-

heren Netznutzen fuhren als umgekehrt.

Zwischen Affoltern und dem Bucheggplatz bieten siakei Linienfihrungsvarianten an:

» Variante Wehntalerstrasse: Zwischen Neu-Affoltern und dem Bucheggplatz vefidas
Trassee via Wehntalerstrasse und schliesst beirno&adio ans bestehende Tramnetz in
der Hofwiesenstrasse an.

» Variante Regensbergstrasse: Zwischen Neu-Affoltern und dem Bucheggplatz vefi@as
Trassee via Regensbergstrasse und schliesst naBedensbergbriicke in der Hofwie-
senstrasse ans bestehende Tramnetz an.

Die Variante Wehntalerstrasse bedeutet eine direktimienfihrung mit einer ca. 3 Minuten
schnelleren Fahrzeit zwischen Affoltern und Buch@atz gegeniber einer Linienflihrung via
Regensbergstrasse. Zudem fihrt die kirzere Strégkemg auch zu geringeren Betriebskos-
ten. Demgegenuber resultieren bei der Variante Raggrgstrasse glinstigere Investitionskos-
ten, weil die Traminfrastruktur auf Seite Affoltegemeinsam durch das Tram Affoltern Rich-
tung Oerlikon und Richtung City genutzt werden kamas knapp 1,5 km Neubaustrecke ein-

spart. Die neue Tramachse in Affoltern liegt beiegiLinienfiihrung via Regensbergstrasse

6 Aus Kapazitatsgrinden muissen in diesem Fall auf der Linie 15 grossere Fahrzeuge mit einer Kapazitat in der
Grossenordnung eines Cobra-Trams eingesetzt werden.
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zentraler im Quartier verglichen mit der VarianteMitalerstrasse. Und die Buindelung des OV
auf der Regensbergstrasse kdnnte gesamtverkehxlmteile bringen.

Die Detailevaluation der beiden Linienfihrungen waied Variantenentscheid erfolgt in der
nachsten Planungsphase.

Das Tram Affoltern — City ersetzt die heutige Tegthuslinie 32 auf dem Abschnitt Holzerhurd
— Bucheggplatz. Die Linie 32 aus Richtung Langsteasndet somit kiinftig beim Bucheggplatz.

. qggn—i/»‘g“ Ty

Tram Affoltern — City (Linie 11)
a) Variante Wehntalerstrasse
b) Variante Regensbergstrasse

=== Neubaustrecke

) 3
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Figur 15

Verbesserung der Stadtgrenzen Uberquerenden Vernaing durch Tramverlangerungen

Die Region Zirich Nord hat und wird sich Stadtgemziberschreitend Richtung ,Glattalstadt"
weiter entwickeln. Heute bestehen einzig im Korri@erlikon — Glattpark grenziberschreiten-
de Tramlinien. Aufgrund der absehbaren Entwicklumig primar eine engere Vernetzung der
durch Autobahn und SBB getrennten SiedlungsgelBielevamendingen und Wallisellen (Neu-
baugebiete) anzustreben. Deshalb ist eine bessgredung mit der Glattalbahn und mit dem
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Uibergeordneten S-Bahnnetz mitt€lmmverlangerung ab Altried als Option zusammen mit

den betroffenen Partnern zu prufen.

Auch die Linie 7 endet heute an der Stadtgren&éttbach. Aufgrund der Entwicklung in den
angrenzenden Gebieten kénnte eine Weiterflihrumysihsein. Dabei steht eine Verlangerung
via Giessen zum Bahnhof Dubendorf und evtl. weitatas mogliche Entwicklungsgebiete
Flugplatz Dibendorf im Vordergrund. Die Analyserbba gezeigt, dass mit einer Tramverlan-
gerung Stettbach — Bahnhof Dubendorf eine gutewWekang erreicht wird (u.a. Direktverbin-
dungen zwischen dem Raum Giessen und Milchbuckifdnel). Allerdings sind die Nachfra-
gepotenziale aufgrund der heute bekannten Entwigidn noch zu bescheiden fir eine Tram-
verlangerung. Di@ramverlangerung Linie 7 Richtung Diibendorf soll daher im Hinblick auf
mogliche Entwicklungen im Zusammenhang mit dem platgzareahls Option in die Strategie

2030 aufgenommen werden.

Direkte Tramverbindungen zwischen Zirich Nord und Zirich West

In Ergdnzung zur S-Bahn sollen die beiden grésStewicklungsgebiete in der Stadt mit direk-
ten Tramlinien verbunden werdeRdsengartentram). Eine neue Tramlinie ab dem Entwick-
lungsgebiet Glattpark soll via Bahnhof Oerlikon @3Wliichbuck Richtung Rosengarten und
weiter nach Zurich West fahren. Nebst direktererbifelungen zwischen Zirich Nord und
Zurich West im Feinverteiler, welche mithelfen, déachfragedruck in der Innenstadt zu redu-
zieren, kdnnen mit dieser zusatzlichen Tramliniden Thurgauerstrasse langfristig die notwen-
digen Kapazitaten zwischen dem Bahnhof Oerlikon dewh Glattpark bereitgestellt werden.
Kapazitdtsengpasse Richtung Glattpark werden prabater Haltestelle Bahnhof Oerlikon Ost
erwartet. Die Verbindungen ab dieser Haltestelte slirekter und schneller verglichen mit den
Verbindungen ab dem Bahnhof Siid, was sich auclearddutlich starkeren Auslastungen der
Linie 10 verglichen mit der Linie 11 erkennen lagds Endpunkt im Entwicklungsgebiet Glatt-
park wird Auzelg vorgeschlagen, so dass ab derlst@lie Bahnhof Oerlikon Ost sowohl Rich-
tung Glattbrugg als auch Richtung Auzelg eine deékramverbindung besteht. In Auzelg kann
zudem die bestehende Wendeanlage benutzt werdirhenfér eine zweite wendende Tramli-
nie umgebaut werden muss. Bei einer Fihrung naatil®ligg muss eine zusatzliche Wendean-
lage gebaut werden, was vermutlich erst nach delnmiBz Glattbrugg moglich wére (und da-

mit wegen der l&angeren Streckenfiihrung auch hdBeteebskosten auslost).
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Zwischen Glattpark und Milchbuck benutzt diese n€tamlinie die bestehende Infrastruktur.
Ab Milchbuck ist die Realisierung des Rosengarams Voraussetzung (vgl. dazu Kapitel 4.3).

Weiter sollen auch die Quartiere SchwamendingenHinzenbach mit geméass Entwicklungs-
zielen der Stadt grossen Umstrukturierungs- undidbtungspotenzialen mit einer direkten
Tramlinie nach Zirich West angebunden werden. Kgisibll Schwamendingen weiterhin mit
zwei Tramlinien in Richtung Milchbuck erschlosseins Neben der Linie 7 ab Stettbach Rich-
tung City soll die zweite Linie ab Hirzenbach neéa Rosengarten nach Zurich West fahren
(statt via Oberstrass nach Bellevue). Im Gegenzugj dve Linie 9 ab Milchbuck bis zum
Bucheggplatz gefuhrt. Zum einen ist dies Voraussejzdass der Knoten Milchbuck mit zwei
neuen Tramlinien gesamtverkehrlich funktioniertnZzanderen wird die Mdglichkeit geschaf-
fen, die mit dem Tram Affoltern — City am Buchegafzl endende Trolleybuslinie 32 Richtung
ETH Hbénggerberg durchzubinden, wenn die Linie 69Rahmen der Umsetzung Trolley-
busstrategie elektrifiziert wird. Damit bleiben dieiden Hochschulen im Zentrum und im

Hoénggerberg nach wie vor mit einmal Umsteigen m#eder verbunden.

AFIEEFNS

buck

T

63) SN

Neue Tramlinie Glattpark - Altstetten
= Neue Tramlinie Schwamendingen — Zurich Sud

Figur 16
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4.2.3. ZIELZUSTAND 2030 FUR ZURICH NORD

NETZENTWICKLUNG ZURICH NORD: MASSNAHMEN ZIELZUSTAND 2030

Y

=== Tram: neue, veranderte Linien
Tram: Linienflhrungsvariante
~ Tram: Referenznetz

=== Bus: neue. veranderte Linien
——— Bus: Referenzhauptnetz

—» Option Linienverlangerung
—(O— S-Bahn mit Bahnhof

Figur 17 Die neuen Tramlinien sind mit ,T“ bezeichnet: T1 = Nordtangente Affoltern — Oerlikon — Stettbach;
T2 = Rosengartentram Auzelg — Hardbriicke — Farbhof, T3 = Rosengartentram/Tramtangente Siid Schwamen-
dingen — Hardbriicke — Laubegg.

Die folgenden, kurzfristig vorgesehenen AnpassurigeBusnetz Oerlikon sind bereits auf
diesen Zielzustand ausgerichtet:
» Linien 61/62 auf Seite Schwamendingen via Walle®trasse (anstelle der Linie 63) zum
Schwamendingerplatz;

» Verlangerung Linie 75 via Schwamendingenstrasseuns Schwamendingerplatz.
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4.2.4. VERWORFENE ANSATZE

Die folgenden Ansatze im Hinblick auf Tramnetzeneringen im Raum Zirich Nord wurden
ebenfalls geprift, aus den jeweils genannten Griljettoch fur die Netzentwicklungsstrategie
2030 wieder verworfen.

Tram Affoltern — Oerlikon via Binzmuhlestrasse
Die im Richtplan eingetragene Linienfiihrung fir daam Affoltern — Oerlikon wurde verwor-
fen, weil sie nicht kompatibel ist mit einer Vertferung via Wallisellenstrasse nach Stettbach
bzw. mit der Nordtangente:
» Abzweigung Schaffhauserstrasse — Wallisellenstrbsse Sternen Oerlikon geometrisch
nicht moglich;
» bei alternativer Linienfiihrung via Dorflistrassenfieim Oerlikon schlecht erschlossen.

Zudem ware ein optimaler Anschluss an den Bahntesfikan schwierig.

Eine Trasseesicherung fur eine Tramflhrung in dezihlestrasse ist somit im Richtplan
nicht mehr erforderlich. Jedoch bleibt die Binznegttasse in Affoltern eine wichtige Busachse
im Hauptnetz mit der Option einer Umstellung aubllaybusbetrieb und Doppelgelenkbusein-
satz (vgl. dazu auch Kapitel 4.3.2). Deshalb istRaumsicherung fur Busbevorzugungsmass-

nahmen beizubehalten.

Tram Affoltern — Oerlikon — Glattpark

Eine Durchbindung vom Flughafen — Glattpark in Riclg City ist vom Potenzial her interes-
santer als eine Durchbindung vom Glattpark Richtafigltern. Zudem bestehen bautechnische
bzw. stadtebauliche Konflikte: weil zusétzliche léapéaten Richtung Glattpark priméar ab der
Haltestelle Bahnhof Oerlikon Ost erforderlich sigdhnellere Verbindung), misste ein Tram
Affoltern — Oerlikon — Glattpark via Binzmiihlestsges— Max-Frisch-Platz fahren. Dies wirde
unverhaltnismassige Eingriffe sowohl in stadtelzhdr als auch in finanzieller Hinsicht bedeu-
ten.

Tramverlangerung Altried — Dietlikon
Das Potenzial fur eine Tramverlangerung Uber dast£&ntrum hinaus, vor allem fir eine ganz-
tagig hohe Nachfrage, wird aus folgenden Uberlegaras zu gering eingeschétzt:

» Einkaufsnutzungen in Dietlikon teilweise wenig O¥fia viele Parkplatze, hohe Einkaufs-

verkehrsspitzen am Abend und Samstag bzw. an Siagga.
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» Keine Entwicklungspléne fir Umstrukturierungen zshisn Wallisellen und Dietlikon flr
Mischnutzungen vorhanden.

» Entwicklungsgebiete in diesem Korridor liegen primaén den Bahnhof Wallisellen bzw.
entlang Linie 12 (Richti-Areal, Zwicki-Areal).

Tramverlangerung Altried - Dibendorf

Far Tramverlangerungen Richtung Dibendorf wirdAliddse Oerlikon — Schwamendingen —
Stettbach — Diibendorf wegen der besseren Vernetnitrder S-Bahn in Stettbach als wichtiger
beurteilt. Eine zweite Achse Dubendorf — Schwamegeln — Oerlikon kdnnte allenfalls lang-

fristig bei sehr grossen Entwicklungen in Diibend&ttigplatzareal) zum Thema werden.

Tramverlangerung Seebach — Bahnhof Glattbrugg

Gepruft wurde ebenfalls die Verlangerung der Tramlil4 ab Seebach bis zum Bahnhof Glatt-
brugg u.a. mit dem Ziel, die Vernetzung zwischeanfund S-Bahn Stadtgrenzen tberschrei-
tend weiter zu verbessern. Die Linie 768 wirdeigsem Fall auf den Abschnitt Flughafen —
Bahnhof Glattbrugg verkirzt. Diese Tramverlangerish@us heutiger Sicht jedoch nicht oppor-
tun. Die Netzeffekte bei einer Einklirzung der Buigli768 fihren zu einer Zunahme der Ge-
samtreisezeiten. Zudem wird das absehbare stadigm&ntwicklungspotenzial bzw. die dar-
aus resultierende zusatzliche Verkehrsnachfragarentder Schaffhauserstrasse als gering ein-
geschétzt. Die Tramverlangerung Linie 14 wird déshéht in die Strategie 2030 aufgenom-
men Im Sinne einer langfristigen Raumsicherung s@ljsdoch weiterhin im Richtplan enthal-
ten bleiben.
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4.3. TEILGEBIET ZURICH WEST/HONGG
4.3.1. ANALYSE

Netzstrukturelle Fragen bestehen im Raum ZirichtWiegrseits im Zusammenhang mit der
Tramverbindung Hardbriicke und andererseits im Kdri@sengartentram. Dariiber hinaus
zeichnen sich als Folge der weiteren EntwicklunigefRaum Zirich West/Hongg mittelfristig

diverse Kapazitatsprobleme priméar wahrend der Heupghrszeiten ab.

Schwachstellen in der Netzstruktur

In Zurich West wird die Netzstruktur mit der geplam Tramverbindung Hardbriicke insbheson-
dere wegen der Einbindung des S-Bahnhofs Hardbniveliter verbessert. Im Hinblick auf die
kunftigen Entwicklungen verbleiben folgende netzkturelle Schwachstellen beim Feinvertei-
ler:

» Gemass Netzentwicklungsstrategie 2025 soll mitfldamverbindung Hardbriicke (Verlan-
gerung der Linie 8) die mit dem Tram Zirich Westgeifiihrte Tramlinie 17 zwischen HB
und Werdholzli wieder eingestellt werden. Damitétlzwar die Hardturmstrasse einen di-
rekten Anschluss an die S-Bahnstation Hardbriiclugespach Aussersihl und Paradeplatz.
Gleichzeitig entfallen aber die Direktverbindungem Quartierzentrum Limmatplatz und
zum HB. Dasselbe gilt auch fur das Grinau-Quartierwelches jedoch die wegfallende Di-
rektverbindung Richtung HB weniger bedeutend iatddr HB (iber den Bhf. Altstetten mit
der S-Bahn schneller erreicht wird und das Quamietrum fur die Grinau eher in Altstetten
liegt.

» Fehlende Direktverbindungen im Feinverteiler zwestztrich West und Zurich Nord.

Fir den Raum Hongg bestehen keine netzstrukturBlédizite. H6ngg ist mit dem bestehenden
Hauptnetz gut an das Hauptzentrum City (Linie 138tvie an die Zentren Oerlikon (Linie 80)
und Altstetten (Linien 80/89) angebunden. Und adehETH-Standort Honggerberg ist im
Hauptnetz gut angeschlossen: DirektverbindungeteabS-Bahnhofen Altstetten und Oerlikon
(Linie 80) sowie ab dem HB/City (Linien 11/14 undnisteigen auf Linie 69 am Milchbuck/
Bucheggplatz; zudem Pendelbus ab HB in Morgen-HVZ).

Nachfrageentwicklung und Kapazitatsanalyse
Gemass Nachfrageprognose zeichnen sich fur dehatiziont 2030 folgende Kapazitatseng-

passe im Feinverteilerhauptnetz Zirich West/H6nggrend den Hauptverkehrszeiten ab:
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» Korridor Hardturm — HB : Die Aufhebung der Linie 17 mit Einfihrung der freerbin-
dung Hardbriicke fuhrt in der Limmatstrasse zu Kégtsengpassen wahrend den Hauptver-
kehrszeiten. Zwar fuhrt die verlangerte Linie 8 ithe Hardbriicke zu einem unterdurch-
schnittlichen Nachfragewachstum in der Limmatsegss. +10% zwischen 2010 und 2030).
Die verbleibende Nachfrage lasst sich wéahrend getzé&hzeiten jedoch nicht mit zwei
Tramlinien im 7.5-Minutentakt (Linie 4 und 13) beltigen. Mit den weiteren Entwicklun-
gen in Zirich West (v.a. Korridor Pfingstweidst@ssimmt die Nachfrage insbesondere auf
der Linie 4 weiter zu.

Zudem zeichnen sich mit den weiteren Nachfragezmeahin der Hardturmstrasse (ca. + 20-
25%) bei nur einer Tramlinie Kapazitatsengpassdliwhsles Escher-Wyss-Platzes ab.

» Querschnitt Hardbriicke: Die Tramverbindung Hardbriicke und die Trolleylnish 33
und 72 bieten aufgrund der weiteren Entwicklungerzimittelfristig zu knappe Kapazita-
ten im Querschnitt Hardbriicke. Insbesondere issefit hoher Spitzenkursnachfrage bei
ankommenden S-Bahnen zu rechnen, die mit Gelenghuas ungeniigend abgedeckt wer-
den kénnen.

» Linie 32 im Bereich Kornhausbriicke — LangstrasseMit den prognostizierten Nachfrage-
zunahmen von 20-30% bis 2030 wird dieser AbsclueittLinie 32 kritisch. Die Auslastun-
gen 2030 werden wahrend der HauptverkehrszeiteKapazitatsgrenze eines Doppelge-
lenkbusbetriebs im 7.5-Minutentakt erreichen; di@Z&nkurse sind bereits heute tberlastet.

» Die Linie 46 Rutihof — Meierhofplatz — HB ist wahrend den Spitzenzeiten bereits heute
stark ausgelastet und wird entsprechend mit vetetiem Angebot zwischen Wipkingen und
HB betrieben. Bis 2030 werden weitere Zunahmendves 25 — 45% prognostiziert. Kapa-
zitdtsprobleme bestehen dannzumal bei einem 7.51lmGelenkbusbetrieb auch im Ab-
schnitt Ratihof — Meierhofplatz wahrend den Haupitedrszeiten.

» Erschliessung ETH Honggerberg Die Kapazitatsengpasse wahrend den Hauptverkahrsz
ten spitzen sich mit den geplanten ErweiterungerEdéd Honggerberg (Science Cjtwei-
terhin zu. Aus Richtung Bucheggplatz werden firldige 69 Nachfragezunahmen von rund
15% bis 2030 erwartet. Deutlich starker wachstnhehfrage auf ddrinie 80: aus Richtung
Altstetten um rund 25%, aus Richtung Oerlikon sagarca. 45%. Aus allen drei Richtun-

gen sind mittelfristig zusatzliche Kapazitaten weitd den Hauptverkehrszeiten erforderlich.

INFRAS | 3. Juni 2013 | Netzentwicklung Teilgebiete



54|

KAPAZITATSENGPASSE FEINVERTEILER ZURICH WEST/HONGG
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Figur 18 Die Prognose 2030 bezieht sich auf den Zustand mit Tramverbindung Hardbriicke; Entlastungswir-
kungen der verlangerten Linie 8 auf den Korridor Limmatstrasse sind darin beriicksichtigt.
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4.3.2. FOLGERUNGEN ZUR NETZENTWICKLUNG

FUr die gemass aktuellem Planungsstand vorgesdétiehmdung der Tramverbindung Hard-
brucke ins bestehende Tramnetz Zurich West wuréeschiedene Ansétze untersucht. Neben
Aspekten der Netzqualitat wurden dabei auch die w@hrend den Hauptverkehrszeiten mittel-
fristig abzeichnenden Kapazitatsengpésse in dedtdianstrasse und Limmatstrasse miteinbe-
zogen. Tramnetzseitig wurde zudem die Bedeutundgrosengartentrams bzw. dessen Einbin-
dung ins Gesamtnetz im Norden und Stden der Stdgltiand der aktualisierten Marktanalyse
Uberprift. Im Busnetz ging es primar um die Fragdgn,die prognostizierten Kapazitatsengpas-
se auf der Linie 46 aus Richtung H6ngg, auf denelnr69 und 80 im Zusammenhang mit der
Erschliessung der ETH Honggerberg sowie der Liien3Bereich Langstrasse geldst werden
koénnen.

Die vorgeschlagenen Massnahmen sind in den folgeAtschnitten zusammengefasst. Weite-
re vertieft geprifte und verworfene Anséatze fir flasgebiet Zirich West/Hongg sind im Ka-
pitel 4.3.3 beschrieben.

Tramnetz Zirich West mit Tramverbindung Hardbrtcke
Die aktualisierte Marktanalyse sowie die vertidftedellanalyse zu den Nachfragewirkungen
bestatigen, dass aus einer Gesamtsicht das folgbkistéer mit der Tramverbindung Hardbriicke
geplante Grundnetz die beste Losung zur Abdeckengighftigen Nachfragebedirfnisse in
Zirich West darstellt:

» Linie 4 via Pfingstweidstrasse nach Bahnhof AltstetNord (gemass aktuellem Fahrplan);

» Linie 8 ab Hardplatz via Escher-Wyss-Platz nach délzli;

» Linie 13 ab Escher-Wyss-Platz nach Hongg.
Mit dieser Netzkonfiguration erzielt man einerseiise gute Vernetzung der Korridore
Limmatstrasse, Hardturmstrasse und Pfingstweidstrasndererseits erhalt der Korridor Hard-
turmstrasse eine Anbindung an die S-Bahnstatioullbiéicke (und somit einen Anschluss an
eine Vielzahl von S-Bahnen) sowie direkte, schmelleramverbindungen in den Raum Ausser-
sihl/Stauffacher/Paradeplatz. Zudem resultierend@itneuen Tramtangente zwischen Zirich
West und Zirich Sid erwiinschte Entlastungen aufldeute bereits stark ausgelasteten Innen-
stadtnetz. Allerdings gehen die Direktverbindungas der Hardturmstrasse Richtung Limmat-
platz — Hauptbahnhof verloren. Zur Verbesserungdiesteigebeziehung zwischen der Hard-
turm- und Limmatstrasse wird die neue Haltestedleldnie 8 am Escher-Wyss-Platz in der
Hardstrasse realisiert.
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Entgegen den bisherigen Annahmen fuhrten die aktagken Nachfrageanalysen zum Schluss,

dass die vollstandige Aufhebung der Linie 17 imtand mit Tramverbindung Hardbriicke wah-

rend der Hauptverkehrszeiten zu Kapazitatsengpéass#&orridor Hardturm — HB fiihrt. Des-
halb werden zur Bewadltigung der erwarteten hohechftage in der Hardturm- und der
Limmatstrasse wahrend der Hauptverkehrszeit zushézKurse Hardturm — Hauptbahnhof
vorgesehen (HVZ-Linie 17). Neben ausreichenden Kigiten bleiben damit wahrend der
Hauptverkehrszeiten weiterhin direkte Verbindungem Hauptbahnhof bestehen.

TRAMLINIENNETZ ZURICH WEST MIT TRAMVERBINDUNG HARDB RUCKE
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Figur 19

Bestatigung des Rosengartentrams

Die aktualisierte Marktanalyse bestatigt das Roagegtram mit zwei Linien Uber den Korridor

Rosengarten-Hardbriicke. Das Rosengartentram vetbitiel grossten Entwicklungsgebiete in
Zurich Nord und Zurich West auch im Feinverteile@ellt miteinander und leistet damit einen
Beitrag zur Entlastung des OV-Netzes in der Inradtsim Zeithorizont 2030 werden gemass

Prognosen im Querschnitt Rosengarten zwischen 23@030°000 Fahrgaste pro Tag erwartet,

was beinahe einer Verdoppelung der Nachfrage gdgerfid10 entspricht. Das Rosengar-

tentram ist auch eine wichtige Voraussetzung, dé&ngfristig die notwendigen Kapazitaten im

Feinverteiler fur die Erschliessung von Zirich Westhanden sind. Zudem soll das Rosengar-
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tentram mithelfen, die Marktanteile des OV auf dieBangentialbeziehung zu erhéhen und die

stark mit Autoverkehr belastete Rosengartenachsnttasten.

Entgegen der Strategie 2025 sollen jedoch die dastdeiden Rosengartentramlinien im Nor-
den und Siuden anders gefuhrt und verknipft werden:

» Altstetten — Albisriederplatz — Milchbuck — Auzdfsfatt Altstetten — Schwamendingen);

» Zurich Sud — Albisriederplatz — Milchbuck — Hirzexdh (statt Zirich Sid — Seebach)
Begrundung: die Aste Altstetten und Glattpark weide grossere Entwicklungsdynamik in den
nachsten Jahren auf verglichen mit den Asten ZiBiath und Schwamendingen. Handlungsbe-
darf zeichnet sich bereits mittelfristig ab. Deshsind diese Verknipfungen auch im Zusam-
menhang mit einer etappierten Umsetzung des Tramsetuf der Tangente Rosengarten sinn-
voller (1. Etappe Rosengartentram mit nur einerd_itstetten — Glattpark — Auzelg).

Weiter wird aufgrund der aktualisierten Marktanaly®rgeschlagen, dass die Rosengartentram-
linie Richtung Oerlikon — Glattpark via MilchbuckSehaffhauserstrasse statt wie in der alten
Strategie vorgeschlagen via Bucheggplatz — Hofwissasse fahren soll. Denn die dritte Tram-
linie ab dem Bahnhof Oerlikon Richtung Glattparkssaus Kapazitatsiberlegungen ab der
Haltestelle Bahnhof Oerlikon Ost verkehren, wasdieer Linienfiihrung via Hofwiesenstrasse
zu einer aus Kundensicht unattraktiven und betigbtieiklen Spitzkehre via Dienstgleisver-
bindung beim Sternen Oerlikon fiihrt (bzw. eine n@leisverbindung zwischen Ohmstrasse

und Schaffhauserstrasse via Nansenstrasse vorajisgatiem kann mit der Einbindung der
beiden Rosengarten-Tramlinien in den Knoten Mildkdie Vernetzung Richtung Universi-

tat/zurichberg verbessert werden.
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ROSENGARTENTRAM MIT ZWEI NEUEN TRAMLINIEN ZWISCHEN
ZURICH NORD UND ZURICH WEST/SUD
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Figur 20

Das Rosengartentram beeinflusst das bestehendadaisat Uber die Hardbriicke. Der heutige
Linienast 72 Milchbuck — Albisriederplatz wird dirdes Tram ersetzt. Der verbleibende Ast
der Linie 72 im Suden (Triemli) soll neu mit denrdiiche Ast der Linie 33 (Tiefenbrunnen)
Uber die Hardbriicke verbunden werden, so dassniviiteine direkte Anbindung des Triemli
(Spital, Wohngebiete) wie auch des Zirichbergsean$-Bahnhof Hardbrlicke gewéhrleistet
bleibt. Zudem kénnen damit unerwiinschte Zusatzhelgen des Innenstadtnetzes vermieden
werden, welche sich durch einen Bruch der Buslitlieer die Hardbriicke ergaben. Der verblei-
bende sidliche Ast der Linie 33 (Wiedikon — Wolbiémn) kann im Zielkonzept 2030 Richtung
Altstetten verlangert werden. Die Verbindungen Viked — Albisriederplatz — Hardbrucke wird
in diesem Zustand Uber die Tramtangente Sid geeigtet (vgl. dazu Ausfiihrungen im Kapitel
4.4.2).

INFRAS | 3. Juni 2013 | Netzentwicklung Teilgebiete



59

Kapazitaten Linie 46 Ritihof — Meierhofplatz — HB

Bereits heute bestehen im Abschnitt Wipkingen —ptlaahnhof mit einem Gelenkbusbetrieb im
7.5-Minutentakt Kapazitdtsengpasse, welche Verdiagkurse nétig machen. Im Zeithorizont
2030 zeichnen sich in Folge der weiteren Siedlumygeklungen in Hongg, vor allem in R{ti-
hof, Kapazitatsengpasse uber die gesamte Linieem@lhden Hauptverkehrszeiten am Morgen
und Abend ab (vgl. Kapitel 4.3.1). Diese Kapazjiawbleme sollen mit HVZ-Verstarkungen auf
Basis eine$selenkbusbetriebsgeltst werden. Mdgliche Konzepte sind in einem s&pa
Projekt zu untersuchen. Dabei soll der Ansatz Eilpeprift werden, beispielsweise mit folgen-
dem Konzept:

» Grundangebot im 7.5-Minutentakt Ratihof — HB mitdBEnung aller Haltestellen;

» Wahrend den Hauptverkehrszeiten am Morgen und Alieedagerter 7.5-Minutentakt ab
Rutihof mit Halt an allen Haltestellen bis Meierplzitz und weiter als Eilbus ohne Halt bis
Hauptbahnhof (evtl. zusatzlicher Halt Wipkingenarbit kénnen einerseits die Grundkurse
entlastet und ausreichende Kapazitaten zwischekidjpn und HB angeboten werden. An-

dererseits resultieren fur die Fahrgaste ab Rutheierhofplatz Fahrzeitverkiirzungen.

Kapazitaten zur Erschliessung ETH Honggerberg

Kurz- bis mittelfristig sollen die Kapazitatsprobie bei der Erschliessung der ETH HOngger-
bergmit Gelenkbusbetrieb und gezielten HVZ-Verdichtunge auf den Linien 69 (ab
Bucheggplatz) und 80 (ab Bahnhof Oerlikon und Balfirtitstetten) geldst werden.

Obwohl der Einsatz von grésseren Gefassen aufgtandnginstigen Tagesganglinie sowohl
auf der Linie 69 als auch auf der Linie 80 aus igentSicht nicht als zweckmaéssig erscheint,
soll die Option Doppelgelenkbus offen gehalten wertn Hinblick auf:

» langfristig mogliche Entwicklungen (Science City),

» verkehrstechnische/betriebliche SchwierigkeitenMegidichtungen der heutigen Linien wah-
rend den Hauptverkehrszeiten wegen Abhangigkeitem M1V (Meierhofplatz, Zentrum
Altstetten),

» oder neue Linienverknipfungen (im Zusammenhang T#oitern: Durchbindung der bis

Bucheggplatz verkiirzten Linie 32 mit Linie 69).

Kapazitaten Linie 32 im Bereich Langstrasse
Gemass Analysen zeichnen sich im Zeithorizont 268Referenzzustand trotz Doppelgelenk-

buseinsatz Kapazitatsengpéasse im Bereich Kornhéacisb— Langstrasse wahrend den Haupt-
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verkehrszeiten ab. Mit dem Tram Affoltern — Citynkgjedoch die Nachfrage der Linie 32 auf
etwa dem heutigen Niveau stabilisiert werden, ss@as heutiger Sicht kein struktureller

Handlungsbedarf besteht.

AUSLASTUNGSPROGNOSE LINIE 32 IM ABSCHNITT LANGSTRAS SE
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Figur 21
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NETZENTWICKLUNG ZURICH WEST/HONGG: MASSNAHMEN ZIELZ USTAND
2030

==r======= Tram: neue, veranderte Linien
Tram: Referenznetz
=== Bus: neue, veranderte Linien
~ Bus: Referenzhauptnetz
Massnahme nur HVZ
—(O— S-Bahn mit Bahnhof

Figur 22 Die neuen Tramlinien sind mit ,T“ bezeichnet: T2 = Rosengartentram Auzelg — Hardbriicke — Farbhof,
T3 = Rosengartentram/Tramtangente Siid Schwamendingen — Hardbriicke — Laubegg.
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4.3.3. VERWORFENE ANSATZE

Tramerschliessung Ziurich West mit Tramverbindung Hardbriicke
FUr die Tramerschliessung Zirich West wurden imaziusienhang mit der Tramverbindung
Hardbricke folgende Alternativen ebenfalls vertgdpriift, jedoch wieder verworfen:

» Verlangerung der Linie 10 ab HB zum Bahnhof Altg®et Linie 4 wie vor Einfihrung des
Trams Zurich West wieder nach Werdhdlzli und vegkénte Linie 8 nur bis Hardturm: Damit
kénnte eine ganztagige Direktverbindung aus dedtdamstrasse zum HB angeboten wer-
den. Sie bietet jedoch aus einer Gesamtsicht géigechachteile:

> Mehrkosten von 1.5 bis 2 Mio. CHF pro Jahr gegendleen urspriinglichen Konzept
Tramverbindung Hardbriicke ergénzt mit einer HVZi¢ifh7 Hardturm — HB.

> Betriebliche Risiken wegen zusatzlichem Tramlinksager Bahnhofquai — Central.

» Die dringend erforderlichen zusétzlichen HVZ-Angebauf den lberlasteten Korridoren
in der Innenstadt (HB — Albisguietli, HB — Stauffachwaren schwierig bzw. nur aufwan-
dig maoglich.

» Linie 17 weiterhin ganztagig bis Werdhdlzli beibkba und Tramverbindung Hardbriicke
(Linie 8) nur bis Hardturm: Damit kdnnte ebenfalae ganztagige Direktverbindung aus
der Hardturmstrasse zum HB angeboten werden. DAgssatz fihrt zu noch héheren Zu-
satzkosten von rund 4 Mio. CHF pro Jahr gegentber drspringlichen Konzept Tramver-
bindung Hardbriicke erganzt mit einer HVZ-Linie 1@rHturm — HB.

» Linie 4 wie vor Einfihrung Tram Zirich West via H@urmstrasse nach Werdhdlzli und ver-
langerte Linie 8 (Tramverbindung Hardbriicke) viemgétweidstrasse zum Bahnhof Altstet-
ten: Dieser Ansatz wurde verworfen, weil die Quebniredung zwischen Escher-Wyss-Platz
und Bahnhof Hardbriicke bzw. die Vernetzung der Latstrasse und der Pfingstweidstrasse
und damit die Bedienung der Haltestelle Schiffbaudem Tram fehlen wiirden oder durch
eine zusatzliche Tramlinie abgedeckt werden miusstaa zu unverhaltnismassigen Mehr-

kosten fuhren wirde.

Kapazitat Linie 46
Ebenfalls geprift wurde der Einsatz von grosserefé§sen (Doppelgelenkbusse) oder eine
Entlastungslinie. Beide Ansatze wurden jedoch alstrzielfiihrend beurteilt:
» Der Einsatz von Doppelgelenkbussen ist angesidriagsgepragten Nachfragespitzen (ca.
Faktor 3 zwischen NVZ- und HVZ-Stundenbelastung] uastrichtungen aus wirtschatftli-

chen Uberlegungen nicht sinnvoll, da wahrend delpeldeund Randverkehrszeiten klar

INFRAS | 3. Juni 2013 | Netzentwicklung Teilgebiete



163

Uberdimensionierte Fahrzeuge im Einsatz stiinderbé&halten bleiben verkehrstechnische
und betriebliche Schwierigkeiten.

» Mit einer HVZ-Entlastungslinie ab Ritihof, beis@eleise via Frankental — Am Wasser, las-
sen sich keine schnelleren Verbindungen Richtung(iii erzielen, insbesondere mit der
geplanten Tempo 30 Zone Am Wasser. Entsprechemn diarLinie 46, entlang welcher
zwar ebenfalls Tempo 30 Zonen geplant sind (Regefetrasse, Nordstrasse), nicht mass-
gebend entlastet werden. Und auch fir die GebietéMasser, welche heute tber die Tram-
linie in der Hardturmstrasse und Honggerstrassehirssen sind, kdnnte damit keine mass-
gebend bessere Erschliessung erzielt werden, welug nur eine zeitweise Bedienung wéah-
rend den Hauptverkehrszeiten resultieren wiirde.

Tramerschliessung Hénggerberg
Aufgrund der Nachfragestrukturen werden Tramlosarge Erschliessung der ETH HOngger-
berg als nicht zweckméssig beurteilt:
» Nachfragespitzen beschranken sich auf eine kurzeude treten vor allem am Morgen auf;
» ausserhalb HVZ und am Wochenende herrscht eindevelgweise geringe Nachfrage;
» Die ausgepragten Spitzennachfragen treten nur wédtt&H-Schulbetrieb, nicht wahrend
den Semesterferien auf;
» aufgrund der Steigungen bautechnische Herausfandery

» insgesamt ungunstiges Kosten-/Nutzenverhaltnis.

Deshalb kann auf eine Trasseesicherung auf Ricidplée verzichtet werden.
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4.4. TEILGEBIET ALTSTETTEN/ZURICH SUD
4.4.1. ANALYSE

Schwachstellen in der Netzstruktur

Das auf das Zentrum Altstetten ausgerichtete Raelialist mit den bestehenden Linien (Linie
2/4/31/78/80/89 sowie 304/308) bereits gut ausdehilDie heute fehlende Anbindung des Kor-
ridors Badenerstrasse an den S-Bahnhof Altstettehmit der geplanten Umlegung der Linie 2

im Rahmen der Verlangerung bis Schlieren geschaffen

Der Raum Zirich Sud (Albisrieden/Wiedikon/Binz/Baw) weist im bestehenden Netz eine
sehr gute radiale Anbindung Richtung City/HB aufaff 2, 3, 9, 13, 14; S10). Ein dichtes mit
dem Tramnetz verknipftes Busnetz gewéahrleisteEsehliessung zwischen den Tramkorrido-
ren. Jedoch bestehen im Zusammenhang mit den génfilachfrageentwicklungen folgende
netzstrukturelle Schwachstellen:
» Bahnhof Wiedikon als kiinftig mit der DML interessanUmsteigeknoten ist ungenigend
ins Netz eingebunden:
» fir das Linke Seeufer Richtung Altstetten, Ziriclest/und Binz/Giesshibel
(Richtung Brunau — Uetlihof und Paradeplatz dieartBhf. Enge als Umsteigeknoten);
» fur einen Teil von Zirich Nord (Oerlikon und via DMingeschlossene S-Bahnkorridore)
Richtung Altstetten und Binz/Giesshuibel.
» Ungentigende Anbindung Raum Binz/Brunau an Bhf. Bidrcke (als Alternative zu Ver-
bindungen via HB; u.a. von Bedeutung zur EntlastdBgsowie S10 ab HB).
» Keine direkte, attraktive Verbindung zwischen QUARZhmiede Wiedikon/Goldbrunnen-
platz und QUARZ/Bahnhof Altstetten.
» Keine direkte Anbindung des dynamischen Korridoasi@nerstrasse (Abschnitt Altstetten)
an die S-Bahnstation Hardbrucke.
» Keine attraktive Direktverbindung fir das Freilagreal als neues grosses Wohn- und Ar-
beitsquartier in den Raum Wiedikon.
» Historisch gewachsenes, unstrukturiertes Erganzwnrgs Quartierbusliniennetz im Raum
Altstetten betreffend Linienfihrungen, Angebot WBetriebszeiten.
» Hurlimann-Areal mit ungentgender Anbindung im Hangbt.

» Fehlende Verknipfung des Busnetzes in Wollishoférdem S-Bahnhof Wollishofen.
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Nachfrageentwicklung und Kapazitatsanalyse
Rund um das Zentrum Altstetten zeichnen sich k@imgastungsprobleme ab, mit Ausnahme
Linie 89 (u.a. im Zusammenhang mit den Entwicklun§eeilagerareal und Letzi), die jedoch

heute noch mit Standardbussen fahrt.

Der Korridor Badenerstrasse verzeichnet vergleiehssvstarke Zunahmen, die nebst den Sied-
lungsentwicklungen (v.a. ESP Letzi) von Verlagemmgus dem Korridor Hohlstrasse in Folge

der Verlangerung der Linie 2 nach Schlieren heeiihDer Abschnitt Albisriederplatz stellt

sich mit prognostizierten Auslastungen wahrend Sgitzenstunden von 95% als kapazitatskri-

tisch heraus. Auch im Raum Kappeli liegen die Asislagen tber 80%.

Im Korridor Hohlstrasse bestehen entlang der LBliggrosse Auslastungsunterschiede auf den
Teilabschnitten. Gemass Modellprognosen sind firrkierridor Hohlstrasse zwischen Altstet-
ten und Hardplatz keine massgebenden Nachfrageskiimgen zu erwarten, obwohl die wich-
tigsten Entwicklungspotenziale in diesem Abschi{@BB-Areale, ESP Letzi) berticksichtigt
sind. Aus diesen angenommenen Siedlungsentwickiurggultieren zwar durchaus Nachfrage-
entwicklungen im Korridor. Jedoch bewirkt die Limitadbahn mit der neuen Linienfiihrung der
Linie 2 via Bahnhof Altstetten zusammen mit dergeikirzten Linie 31 Nachfrageverlagerun-
gen von der Linie 31 auf die Linie 2. Hingegen heien sich fir die Linie 31 im Zulauf auf die
City wahrend den Hauptverkehrszeiten Kapazitatsésgg mit Doppelgelenkbussen im 7.5-
Minutentakt ab (Auslastungen Spitzenstunde von 988)Folge der Entwicklungen in der

Europa-Allee sowie dem geplanten PJZ.

Ansonsten zeichnen sich keine weiteren struktureflepazitatsengpasse im VBZ-

Feinverteilernetz im Raum Altstetten — Zurich Siid a
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KAPAZITATSENGPASSE FEINVERTEILER IN ALTSTETTEN/ZURI CH SUD
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Figur 23 Die Prognose 2030 bezieht sich auf den Zustand mit Verlangerung der Linie 2 via Bahnhof Altstetten
nach Schlieren.
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4.4.2. FOLGERUNGEN ZUR NETZENTWICKLUNG

Erganzend zum Konzept Limmattal mit der Verlanggrdaer Tramlinie 2 via Bahnhof Altstet-
ten bis nach Schlieren und der Stadtbahnlinie aus ldmmattal bis zum Bahnhof Altstetten
wurden fur den Raum Altstetten die Umstellung desridors Hohlstrasse auf Tram sowie die
Anbindung der Badenerstrasse an den S-Bahnhof IHarkés gepruft. Weiter wurde untersucht,
wie die Achse zwischen Altstetten und dem Quargietum Wiedikon aufgewertet werden
kann. Fir den Raum Wiedikon/Binz/ Brunau wurdeRkeleutung der Tramtangente Siud auf-
grund der aktualisierten Markt- und Umfeldanalyberprift. Und in Wollishofen wurden im
Hinblick auf eine verbesserte Stadtgrenzen Ubeemaker Vernetzung die Tram- und Hauptbus-

linienverlangerungen nach Adliswil untersucht.

Netzentwicklung Richtung Limmattal: Umsetzung Limmattalbahn (LTB)

Mit der Verlangerung der Linie 2 ab Lindenplatz Bahnhof Altstetten — Farbhof bis nach
Schlieren wird der Feinverteiler Stadtgrenzen Ubergnd gestérkt. Gleichzeitig kann der mit
der 4. TE noch wichtiger werdende S-Bahnhof Altstetauch auf der Stidseite ans Tramnetz
angebunden werden, wovon insbesondere der KorBddenerstrasse Richtung City profitiert.
Die Tramerschliessung in der Badenerstrasse zwiskcimglenplatz und Farbhof wird aufgeho-

ben.

Umstellung Buslinie 31 auf Tram zwischen Altstetterund HB (Tramlinie 1)

Gemass Nachfrageprognosen weist der Korridor H@dse insbesondere mit entsprechenden
Entwicklungen der SBB-Areale entlang der Hohlsteamis1 langfristig tramwuirdiges Nachfra-
gepotenzial auf. Positiv auf die Nachfrage bzw. Netznutzen wirkt sich die Durchbindung
einer Tramlinie 1 am HB auf einen Gegenast, belspise die Linie 6, aus. Hingegen soll die
neue Tramlinie 1 auf Seite Altstetten im Farbhofhden und nicht mit der Limmattalbahn
durchgebunden werden, dies aus folgenden Griinden:

» Die Netzwirkungen einer Durchbindung im Raum HBdspositiver verglichen mit einer
Durchbindung im Raum Altstetten; eine Durchbindawng beiden Seiten fuhrt zu einer sehr
langen Linie mit entsprechender Stérungsanfalligkei

» Die Durchbindung aus Richtung Schlieren in die Bemtstrasse, wie mit der Verlangerung

der Linie 2 geplant, generiert eine grossere Nagjgverglichen mit einer Durchbindung in
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die Hohlstrassk eine Durchbindung Richtung Hohlstrasse — HB kbalisiert in erster Li-
nie die S-Bahn.

» Hohere Flexibilitat fir die Angebotsgestaltung inmimattal, wenn die LTB nicht mit einer

stadtischen Linie verknipft ist. Die Fahrplanantohgen der LTB, namentlich die Ab-

stimmung auf den S-Bahntakt und die Anschlussahugnigy in Dietikon, vertragen sich we-

nig mit dem stadtischen System und stellen erh8hferderungen an die Plnktlichkeit.

NETZENTWICKLUNG RAUM ALTSTETTEN: LINIENFUHRUNG TRAM 1
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Figur 24

Anbindung Korridor Badenerstrasse an S-BahnstatiorHardbrticke

Mit dem Rosengartentram soll der Korridor Badenmassie zwischen Albisriederplatz und Alt-

stetten durch eine zweite Tramlinie erschlosserdare(Rosengarten-Tramlinie Auzelg — Farb-

hof; vgl. auch Kapitel 4.3). Damit kann einerseiisser dynamische Korridor, der unter ande-

rem auch das Entwicklungsgebiet Letzi erschliefistkt an die S-Bahnstation Hardbriicke

angeschlossen werden. Andererseits |0st eine zWritalinie in der Badenerstrasse Richtung

Altstetten die sich abzeichnenden Kapazitatsengpass

7 Quellen:

ZVV, Potentialabschatzung Limmattalbahn, 16.7.09, sma+partner AG
ZVV, VBZ; Arbeitsbericht Linienkonzept Altstetten, 25.1.10; SNZ
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NETZENTWICKLUNG RAUM ALTSTETTEN: ZWEITE TRAMLINIE | N DER
BADENERSTRASSE
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Figur 25

Tramtangente Sid als langfristige Massnahme bestéfi

Die in der bisherigen Strategie postulierte Tramgtarie Sud als Fortsetzung des Rosengar-
tentrams ab dem Albisriederplatz via Bahnhof Wiedik Manesseplatz bis in die Laubegg
wird mit der aktualisierten Marktanalyse als laigfg sinnvolle Netzergdnzung fur Zurich Sid
bestatigt. Kurz- bis mittelfristig ist diese neusmverbindung aus Nachfragesicht allerdings
noch nicht erforderlich.
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Mit der Tramtangente Siid erreicht man folgendeksinelle Verbesserungen:

» Schnelle Verbindung zwischen den StadtquartierercEiWest und Zirich Sid;

» Verbesserung der Einbindung des Bahnhofs WiedikerFeinverteilerhauptnetz, der mit
DML an Bedeutung als Stadteingangstor und Umsteigih S-Bahn — Feinverteiler ge-
winnt.

» Verbesserte Verbindungen Linkes Seeufer nach ZWkekt und Zirich Sad.

» Hohe Erschliessungsqualitat fir EntwicklungsgebRitee, Giesshiibel, Brunau.

» Tramlinie als Motor fur Entwicklungen in RAumen rAilfwertungspotential: Seebahnstras-

se, Manesseplatz, Schmiede Wiedikon.

Die Machbarkeit der Tramtangente Sid konnte im Raheiner Vorstudie nachgewiesen wer-
den. Die Linienfihrung erfolgt ab Albisriederplamtlang der bestehenden Traminfrastruktur in
der Badenerstrasse bis zur Haltestelle Lochergditueiter mit einer Neubaustrecke via See-
bahnstrasse zum Bahnhof Wiedikon. Bis zur Schmiaslikon benutzt die neue Tramlinie das
bestehende Trassee in der Birmensdorferstrass®lgtdlann mit einer Neubaustrecke entlang
der Steinstrasse — Uetlibergstrasse bis nach Laulhegler Laubegg erfolgt der Zusammen-
schluss mit dem bestehenden Tramnetz, entwed®uathbindung mit der Linie 5 Richtung

Sihlcity — Enge oder Richtung Uetlihof — Albisgiietl

Bei Realisierung der Tramtangente Sud wird derigeutinienast der Linie 33 auf den Ab-
schnitt Wollishofen — Schmiede Wiedikon verkirzibdieser Linienast kann mit der neuen
Buslinie ab Schmiede Wiedikon nach Altstetten végéhwerden (siehe Ausfiihrungen weiter
hinten in diesem Kapitel). Die Aemtlerstrasse istliesem Zustand nicht mehr im Hauptnetz
erschlossen; die Verbindung Manesseplatz/Schmieiddikén — Albisriederplatz besteht neu

mit dem Tram.
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NETZENTWICKLUNG RAUM ZURICH SUD: TRAMTANGENTE SUD
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Starken/Ausbau Linie 89 als Tangente Hongg — Altsteen — Sihlcity
Die Linie 89 erschliesst mit ihrer heutigen Linighfung zwischen dem Bahnhof Altstetten und
Sihlcity einen aus Nachfragesicht attraktiven Kabori
» Erschliessung Arbeitsplatzschwerpunkte Letzi/Fhaste/Freilagerareal und
Uetlihof/Brunau ab S-Bahnhof Altstetten bzw. ab #'éahngebieten in Hongg.
» Zubringer auf die stadtischen Radialen Richtung/@iB: Tramlinien 2, 3, 9/14, S10 sowie
Tramlinie 13.
» Verbindung verschiedener grosser Wohngebiete ubeifsplatzgebiete entlang der Linie.
» Erschliessung Sihlcity aus Richtung Altstetten.
» Dynamischer Korridor: ESP Letzi, Freilagerarealuganossenschaft Friesenberg (Verdich-
tungsplane), Uetlihof.
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Die Linie 89 soll deshalb mit einem integralen Kbrutentakt zwischen Bahnhof Altstetten —
und Sihlcity gestarkt werden. Die Linie 89 wird damu einer wichtigen Hauptbuslinie im

Raum Altstetten/Zurich Sad.

Die Durchbindung der Linie 89 am Bahnhof Altstetisinaus Nachfragesicht auch kiinftig bei-
zubehalten: Rund die Hélfte der am Bhf. Altstetd@@kommenden Fahrgaste bleiben sitzen. Aus
Richtung Hongg sind v.a. die Arbeitsplatzgebietden Altstetter-, Basler- und Flurstrasse als
Zielorte von Bedeutung. Eine Durchbindung der LiggeAltstetten — Hongg ist auch kiinftig
wichtig und soll nicht infolge einer allfalligen Yiéngerung der Regionallinie 485 ab Frankental
— bis Bhf. Altstetten aufgegeben werden. Zudem wiedBedeutung der Linie 89 mit den Ent-

wicklungen in Ritihof weiter zunehmen.

Neue Busachse Wiedikon — Altstetten

Die heute fehlende Direktverbindung zwischen demAQE Wiedikon und Altstetten soll
durch eine neue Busachse Schmiede Wiedikon — Bétitstetten via Gutstrasse — Rauti-
strasse — Flurstrasse angeboten werden (vgl. Bigauf Seite 73). Im Zustand mit Tram-
tangente Sud kann diese neue Verbindung ab Schiwestiikon mit dem Ast der Linie 33 aus
Richtung Wollishofen — Sihlcity verknipft werdengdrortsetzung der Linie 33 Schmiede

Wiedikon via Albisriederplatz — Hardbriicke wirddiesem Fall durch das Tram ersetzt.
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NETZENTWICKLUNG ALTSTETTEN/ZURICH SUD: NEUE BUSACHS E
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Diese neue Busverbindung verbessert nebst der i@uwarbindung Wiedikon — Altstetten auch
die Erschliessung des Freilagerareals sowie daviEkitingsachse Flurstrasse/Letzi: Zum einen
entsteht dadurch ein dichteres Angebot aus RichBaighof Altstetten, zum anderen eine at-
traktive Verbindung Richtung Wiedikon.

Gepriift wurde ebenfalls eine Anbindung dieser ndBuesachse an den Bahnhof Wiedikon mit
dem Ziel, die Verbindungen beispielsweise ab dakeln Seeufer nach Altstetten mit Umstei-
gen in Wiedikon auf den Feinverteiler zu verbessBia Nachfrageanalysen haben jedoch ge-
zeigt, dass die Netzeffekte und daraus die Nackivagung bei einer Durchbindung Richtung
Manesseplatz — Sihlcity positiver abschneiden velngh mit einem Anschluss an den Bahnhof
Wiedikon. Die Verbindungen Richtung Altstetten amdBahnhof Wiedikon sind — mit einer
etwas langeren Fusswegdistanz —iiber Umsteigeni@dfrdmlinie 2 an der Haltestelle Kalk-

breite gewahrleistet.
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Verbesserung Erschliessung Hurlimannareal

Die Erschliessung des Hurlimannareals soll mit ebesseren Anbindung ans Hauptnetz opti-
miert werden. Dazu wird die Linie 33 in beiden Rigigen via Zurlindenstrasse gefuhrt, mit
einer neuen Haltestelle Hertersteg. Diese neueestalte dient auch einer besseren Erschlies-
sung der Sport- und Grinanlage Sihlholzli.

ERSCHLIESSUNG HURLIMANNAREAL MIT DER BUSLINIE 33

Linie 33 in beiden Richtungen via
Zurlindenstrasse fiihren

Neue Haltestelle Hertersteg

Figur 28

Optimierungen im Ergénzungs- und Quartierbusnetz Atstetten
Das Ergéanzungs- und Quartierbusliniennetz im Raltst&ten soll wie folgt angepasst werden:
» Linie 67 aus Richtung Wiedikon nur noch bis Rautisse (Voraussetzung: neuer Kreisel am
Knoten Rauti-/Altstetterstr.).
» Linie 78 verdichten (Hauptverkehrszeiten 7.5-Mimiédxt).
» Linie 35 unveréandert, jedoch Ausdehnung der Betdelien am Abend bis 00:30 und auf
den Sonntag (keine Verknlipfung mehr mit Linie 78).
Damit lasst sich ein verbessertes Angebot aus deti®rasse und der Griinau zum Zentrum
und zum Bahnhof Altstetten erzielen. Zudem resulfier die Haltestellen Am Suteracher /
Loogarten ein ganztéagig gleichbleibendes Angebms®Angebotsanpassungen lassen sich
kostenneutral realisieren (Mehrleistungen der ltir8& und 78 werden durch Minderleistung
der Linie 67 kompensiert). Nachteilig wirkt sicredAngebotsreduktion in der Rautistrasse

durch den Wegfall der Linie 67 sowie den Umsteigazgvaus der Rautistrasse nach Albisrieden
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und umgekehrt aus; deshalb werden anstelle defiEinkg auch Alternativen mit einer Takt-

ausdinnung fur die Linie 67 gepruft.

Netzoptimierungen im Raum Wollishofen

Die Haupterschliessung von Wollishofen im Feinviéeteerfolgt auch kinftig tber die Tramli-
nie 7 und die Trolleybuslinie 33 (bzw. 72 infolgétAusch der Linienéste 33/72). Auch die
Linie 66, welche innerhalb von Wollishofen Quargiechliessungsfunktion tibernimmt und
wahrend der Hauptverkehrszeiten via Mutschelless&dis zur Sihlporte in der City fahrt, soll
kunftig beibehalten werden. Verbessert werdendsmiliFeinverteiler in Wollishofen mit folgen-
den Elementen:

» Verlangerung der Linie 70 bis zum Bahnhof Wolligtmfdavon profitieren die Wohngebiete
in Leimbach mit einer Direktverbindung zur S-BahnAollishofen sowie zum See. Zudem
werden die Verbindungen von den S-Bahnen am Lir8egufer zum Entwicklungsschwer-
punkt Manegg verbessert. Die Anschlussprioritdtvideléangerten Linie soll weiterhin bei
kurzen Umsteigezeiten auf die SZU in Leimbach lrege
Der Entwicklungsschwerpunkt Manegg wird primér dudee SZU erschlossen. Die VBZ
bieten eine ergéanzende Erschliessung aus Richtwilist\bfen bzw. mit Verlangerung bis
zum S-Bahnhof auch vom linken Seeufer her.

» Verlangerung der Linien 184/185 zum Bahnhof Wolhfgn sowie stadtisches Angebotsni-
veau anstreben; damit kénnen die Stadtgrenzen clivertenden Verbindungen im Zusam-
menhang mit den Neubaugebieten Sunnau, Moos, Lehgridliswiler Boden beziglich

Qualitat klar verbessert und gentigend Kapazitaezaitgestellt werden.

Ebenfalls geprift wurden Tram- und Hauptbusliniefarggerungen ab Wollishofen nach Adli-
swil. Aus Kosten-Nutzen-Uberlegungen sind aus lgeutSicht weder eine Tramverlangerung

(Linie 7) noch eine Trolleybusverlangerung (Linieutte 33, kiinftig Linie 72) tber die Stadt-

grenzen zu empfehlen. Richtplanerisch soll jedaehTdamverlangerungsoption gesichert blei
ben. Hingegen kann auf die richtplanerische Raumasing einer Tramwendeschlaufe im Ge-
biet Sunnau/Moos verzichtet werden, weil aus Negeélgungen eine Tramverlangerung bis

zum Bahnhof Adliswil fihren musste.
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NETZENTWICKLUNG ALTSTETTEN/ZURICH SUD: ZIELZUSTAND 2030

Tram: neue, veranderte Linien
Tram: Referenznetz

Bus: neue. veranderte Linien
Bus: Referenzhauptnetz
Massnahme nur HVZ

—0O— S-Bahn mit Bahnhof

Figur 29 Die neuen Tramlinien sind mit ,T“ bezeichnet: T2 = Rosengartentram Auzelg — Hardbriicke — Farbhof,
T3 = Rosengartentram/Tramtangente Sid Schwamendingen — Hardbriicke — Laubegg.
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4.5. TEILGEBIET ZURICH OST (WITIKON/FORCH)
4.5.1. ANALYSE

Schwachstellen in der Netzstruktur

Sowohl der Korridor Forch als auch der Korridor Méh sind nicht optimal ins stadtische Netz
eingebunden. Der Korridor Forch ist zwar direktdem S-Bahnhof Stadelhofen angebunden und
ab Rehalp besteht auch eine direkte Tramverbindudg City und zum Hauptbahnhof. Hinge-
gen ist fir den Raum Zollikerberg — Esslingen dieeinstadt nur mit Umsteigen erreichbar.
Heute steigen knapp 50% der Fahrgéste der Forchdralstadelhofen auf das VBZ-Netz um.
Die wichtigsten Ziele dabei sind der Hauptbahnhad der Raum Paradeplatz/Stauffacher.

Aus Richtung Witikon ist die City bzw. der Hauptioddof nicht direkt erreichbar und die Fahr-
gaste sowohl der stadtischen Trolleybuslinie 34alh der Regionallinien missen am Klus-
platz umsteigen. Von einer Direktverbindung ab Wdéiti Richtung Central - Hauptbahnhof
wuirden ca. 40% der Witikoner-Nachfrage profitierBei Direktverbindungen Richtung Stadel-
hofen — Bellevue wiirden ca. 35% der Fahrgaste &tikd ihr Ziel direkt erreichen. Fahrgéaste
auf den Regionallinien missten auch bei Direktwatbngen in die City weiterhin mindestens

einmal umsteigen.

WUNSCHLINIENSTRUKTUREN IN DEN KORRIDOREN WITIKON UN D FORCH

Forchbahn Korridor Witikon: Linien 34, 747/753/786
S-Bahn Richtung Stettbach Al
(ab Stadelhofen) untern
Uni ETH/Uni ‘7\5‘% <
Hauptbahnhof § &% \\\&
> & Central/HB 43% o
S-Bahn Richtung HB 775 a Witikon 100%
(ab Stadelhofen) % Forch-Korridor 100% [f\ﬂ
17% o
ol %" S
T4/ | e N ge
O e IR\ S
> &\ 2 8%
Rathaus - (2%)

Limmatquai

@

Balgrist
Bellevue

Paradeplatz

Rentenanstalt
Bis Stadelhofen
Hegibachplatz

Bis Stadelhofen

Paradeplatz

Figur 30 Quelle: GVMZH 2010
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Nachfrageentwicklung und Kapazitatsanalyse

Far denKorridor Forch werden im stadtnahen Bereich bis Zumikon Nach&tagerungen
von ca. 25% prognostiziert, fir den Raum Egg/Egslinsolche von ca. 35%, jedoch auf deut-
lich tieferem Nachfrageniveau. Damit zeichnen simtzZeithorizont 2030 Kapazitatsengpéasse
ab. Zwischen Rehalp und Stadelhofen ist vermehrteihpléatzen selbst bei 75m-Zigen zu

rechnen.

Im Korridor Witikon nimmt gemass Prognosen die Nachfrage bis 203Quach25% zu. Da-

bei wachst der Verkehr auf den Regionallinien rbigi30% stérker verglichen mit der Nach-
frage auf der stadtischen Trolleybuslinie 34, figlathhe Nachfragezunahmen von ca. 15 % ge-
schétzt werden. Die Trolleybuslinie 34 erreicht dam Horizont 2030 Spitzenstundenauslas-
tungen von gegen 90% bei einem 7.5-Minuten-Gelesibuiieb. Die Auslastungen bei den
Regionallinien, welche teilweise auch stadtischehfimge ab Witikon Richtung Stadt tber-
nehmen, tbersteigen gemass Prognosen vor dem Kinghé Kapazitdten der heute eingesetz-

ten Standardbusse.

Wie die Figur 33 auf Seite 80 zeigt, reicht die Kajpét der Tramlinie 3 im Abschnitt Kunsthaus
— Central nicht aus, um die langerfristig progrostie Nachfrage wahrend den Hauptverkehrs-
zeiten in diesem Korridor zu Ubernehmen. Das AngdboLinie 31 ist auch in Zukunft in die-

sem Abschnitt erforderlich.
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KAPAZITATSENGPASSE FEINVERTEILER IM KORRIDOR FORCH
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Figur 31
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KAPAZITATSENGPASSE FEINVERTEILER IM KORRIDOR WITIKO N
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NACHFRAGEENTWICKLUNG IM ABSCHNITT CENTRAL — KUNSTHA US
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4.5.2. FOLGERUNGEN ZUR NETZENTWICKLUNG

Uberpriifung Angebots- und Betriebskonzept der Forchahn

Aufgrund der Marktanalyse soll im dusseren, redem&ereich die S-Bahn-Charakteristik der
Forchbahn mit weniger dichtem Angebot, dafur sdemeVerbindungen in die Stadt auch kunf-
tig beibehalten werden. Fir den stadtnahen Beremhallem den Raum Zollikerberg/Zumikon,
evtl. auch die Forch, ist hingegen eine starketegiation ins stadtische Netz zu prifen, um den
Stadtgrenzen Uberschreitenden Mobilitatsbedurfnibssser gerecht zu werden. Eine Verlange-
rung als Eisenbahn mit 75 Meter langen Zigen, Espeise bis zum Hauptbahnhof, ist aus
folgenden Griinden jedoch nicht zweckmassig:

» Die bestehende Traminfrastruktur in der Innensigdticht fir 75m-Zige ausgelegt bzw.
entsprechende Anpassungen hétten unverhaltnisredssigriffe (bautechnisch und stadt-
raumlich) zur Folge, insbesondere in den Bereidbelievue und Central.

» Das sitzplatzoptimierte und damit S-Bahn ahnliclodrRaterial, welches fiir die regionalen
Bedurfnisse sinnvoll ist, eignet sich schlechtdie stadtischen Abschnitte, denn zu wenig
Stehplatzmdglichkeiten sowie die ungtinstige Turiknhg verlangern die Fahrgastwechsel-
zeiten an den Haltestellen und verlangsamen damitr@inverteiler im entsprechenden Kor-
ridor.

» Die Integration ins stadtische Gesamtnetz ist mschrankt moéglich, da Durchbindungen
Uiber den HB hinaus nicht sinnvoll sind bzw. die obeschriebenen Konflikte weiter ver-

scharfen.

Im Hinblick auf die anstehende Rollmaterialbesadmadf im Zeithorizont 2020-2025 sind des-
halb im Rahmen einexeparaten Studiezusammen mit der Forchbahn und den Gemeinden
zukunftsgerichtete Angebots- und Betriebskonzeptevaluieren und die Anforderungen an das
kunftige Rollmaterial zu definieren. Dabei sindeméanderem auch mégliche Ansatze fir eine

bessere Integration der Forchbahn ins stadtiscle 2euntersuchen.

Korridor Witikon

Die Erschliessung von Witikon wurde bereits im Zusaenhang mit der Motion Direktbus
Witikon — Stadtzentrum eingehend gepriift. Die er@spende Studie Direkte Buslinie Witikon
— Stadtzentrum hat damals zu folgenden Resulta&ing: Wegen des zu geringen Nutzens
und den Zielkonflikten mit der Liniennetzentwicklysstudie 2025 ist die Trolleybuslinie 34

nicht tber den Klusplatz hinaus zu verlangern. Eschrankte Nutzen — lediglich Komfortstei-
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gerung, jedoch keine massgebende Mehrnachfragentfedigt weder die hohen Investitions-
kosten von CHF 20-30 Mio. noch die zusatzlicherriBleskosten bei den Varianten via Belle-
vue-Limmatquai und via Tramtrasse Linie 3. Daskaosten-Nutzen-Uberlegungen angestrebte
Ziel, im Raum Klusplatz das Angebot Richtung Inrtadsvon drei auf zwei Linien zu reduzie-
ren, kann nicht erreicht werden. Zudem lauft einsiBienverlangerung dem Ziel einer bus-
freien City entgegen, das aus stadtraumlichen endeblichen Uberlegungen, aber auch aus
Kostengriinden verfolgt werden soll. Deshalb wirdradie Umsetzung der Variante mit einer
Verlangerung der Linie 34 via Trollybustrassee ldare 31 nicht empfohlen, die zwar mit ver-
gleichsweise geringen Investitionen zu realisiawéne, von den drei Verlangerungsvarianten
aber den geringsten Nutzen aufweist. Zum einerfasikh damit keine Reiszeitersparnisse
erzielen. Zum anderen missen am Klusplatz langerstélgewege in Kauf genommen werden.
Zudem ist im Zusammenhang mit der in der Linienaetwicklungsstudie 2025 vorgeschlage-
nen Verlangerung der Forchbahn bis zum HauptbahdieoAufhebung der Linie 31 auf dem
Abschnitt Hegibachplatz — Hauptbahnhof vorgesehen.

In der Zwischenzeit haben sich gegeniuber der Netzeidungsstrategie aus dem Jahre 2006,
welche die Grundlage fiir die Studie Direkte BugiWVitikon — Stadtzentrum war, die Rahmen-
bedingungen geéndert. In der aktuellen Strategié #ie Forchbahn nicht mehr bis zum Haupt-
bahnhof verlangert. Folglich verdndern sich dieRéérsstrome aus Richtung Forch zum
Kunsthaus — Hauptbahnhof kaum. Die Haltestelle bisgiplatz und Kreuzplatz bleiben weiter-
hin wichtige Umsteigepunkte. Und die Linie 31 vdrikewveiterhin im Abschnitt Hegibachplatz
— Hauptbahnhof. Zudem entlastet die Linie 31 di@linie 3 im Abschnitt Kunsthaus — Central

wahrenden der Hauptverkehrszeiten.

Der Korridor Witikon wurde im Hinblick auf eine besre Einbindung ins stadtische Hauptnetz
erneut grandlich gepruft mit folgendem Ergebnis:
» Eine Tramldsung, beispielsweise mit einer Verlaonggrder Linie 3 bis nach Witikon, wur-
de aus folgenden Griinden verworfen: Die bautechristrr anspruchsvollen Trassierting
verursacht hohe Kosten und fuihrt mit der vergleigdise geringen Nachfrage ausserhalb der
Hauptverkehrszeiten zu einem ungunstigen Kosteriz@hwerhaltnis.
» Eine LOsung mit einer Direktbuslinie ab Witikondre City wird aufgrund der geédnderten

Rahmenbedingungen wie folgt beurteilt: Die mit Teichsweise hohen Kosten verbundenen

8 Bestehende Strasse weist Steigungen von teilweise bis zu 9% auf.
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Direktbusvarianten mit parallelen Angeboten viariikarridor der Linie 3 oder via Stadel-
hofen — Limmatquai sind nach wie vor nicht zwecksigisAufgrund der gednderten Aus-
gangslage mit der Beibehaltung der Linie 31 bis Hegibachplatz ist hingegen eine
Durchbindung der Linien 31/34 denkbar, da jetzhkeiusatzlichen Betriebskosten fur den
Abschnitt Hegibachplatz — Hauptbahnhof mehr anfall2er Nutzen einer solchen Direkt-
verbindung bleibt aber beschrankt (keine Reiseimsiparungen, teilweise lAngere Umstei-
gewege am Klusplatz). Dartiber hinaus ist die veidtehnische Machbarkeit beim Klus-

und Hegibachplatz im Rahmen einer Vorstudie noadhnaweisen.

4.6. TEILGEBIET INNENSTADT
4.6.1. ANALYSE

Die bestehende Netzstruktur in der Innenstadt estspgrundsatzlich den heutigen wie auch
den kinftigen Nachfragebediirfnissen. Als probleschatierweisen sich mit den weiteren abseh-
baren Entwicklungen jedoch die Beforderungskapeeitgdowie aufgrund des dichten Linien-

netzes auch dieeistungsfahigkeiten an den Knoterund folglich die Betriebsstabilitat.

Erschliessung des Hauptbahnhofs mit DML

Der neue Ausgang Gessnerallee erhalt mit der DME wiichtige Bedeutung im Zusammen-
hang mit den Umsteigestrémen zwischen der BahrdendVBZ-Netz. Dieser Bahnhofsaus-
gang wie auch der Ausgang Sihlpost sind nicht ogitimdas bestehende VBZ-Netz eingebun-
den.

Nachfrageentwicklung und Kapazitatsanalyse
Gemass Nachfrageprognosen nimmt die NachfrageOi3i@ auf dem bereits gut ausgelasteten
Innenstadtnetz weiter zu. In der Bahnhofstrassel@eNachfragezunahmen von rund 15%, im
Korridor HB — Stauffacher sogar von tber 20% pragizéert. Und auch in der Limmatstrasse
nimmt die Nachfrage zwischen HB und Escher-Wyss$zRtatz Tramverbindung Hardbriicke
noch um ca. 10% zu. In der Innenstadt zeichnenssiaofit folgende strukturellen Kapazitats-
engpasse wahrend den Hauptverkehrszeiten ab:

» Bahnhofstrasse, v.a. Linien 13 und 7 mit Spitzemd¢n-Auslastungen von 100% und mehr;

» HB — Stauffacher (Linien 3 und 14) mit Spitzenstemauslastungen von tber 90%;
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» HB — Escher-Wyss-Platz — Hardturm (Linien 4 und i#) Spitzenstundenauslastungen von
Uber 100% (vgl. auch Teilgebiet Zurich West).
Aufgrund der tendenziell héheren SBB-Prognoserdéir Hauptbahnhof gegeniiber dem

GVMZH diirften sich die oben erwahnten Kapazitatpéisge zusatzlich akzentuieren.

Dariiber hinaus bestehen bereits heute auch auFrdeninien ab HB und Bellevue zur
ETH/Uni Kapazitatsengpéasse. Diese werden sich mitaren Nachfragezunahmen weiter ver-
schérfen. Allerdings handelt es sich im Vergleiahden oben erwahnten strukturellen Kapazi-
tatsengpéssen um reine Spitzenkursprobleme waklemdorgenspitze und insbesondere wah-
rend dem Schulbetrieb an der ETH und Uni. Im Abgtiellevue — Kunsthaus werden die
Kapazitaten bereits im Hinblick auf die Inbetriebnee der Tramverbindung Hardbriicke und

der Umlegung der Linie 8 via Stadelhofen — Kreuizpl@éhrend der Morgenspitze kritisch.
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KAPAZITATSENGPASSE FEINVERTEILER IN DER INNENSTADT
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Figur 34 Die Prognose 2030 bezieht sich auf den Zustand mit Tramverbindung Hardbriicke; Entlastungswir-
kungen der Tangentialverbindung Zirich West — Aussersihl auf das Innenstadtnetz sind darin beriicksichtigt.
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KAPAZITATSENGPASSE FEINVERTEILER IN DER INNENSTADT
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Figur 35 Die Prognose 2030 bezieht sich auf den Zustand mit Tramverbindung Hardbriicke; Entlastungswir-
kungen der Tangentialverbindung Zirich West — Aussersihl auf das Innenstadtnetz sind darin beriicksichtigt.

Ungenligende Betriebsqualitat

Gemass Storhaltanalyse bestehen im Raum HB undvBeliBirkliplatz inkl. Heimplatz mass-
gebende Verlustzeiten mit negativen AuswirkungefindéaiBetriebsqualitat. Vor allem die In-
teraktionen mit dem motorisierten Individualverkétinren zu diesen Storhalten, wie der Ver-
gleich mit dem Paradeplatz zeigt. Der autofreie Knbten Paradeplatz weist kaum Stérhalte

auf, trotz hoher Trambelastungen und Fussgangerkierk

Am Bahnhofplatz mit den sehr hohen OV-Belastungs den starken oberirdischen Fussgéan-
gerstromen, welche mit Eréffnung der DML noch weitenehmen werden, werden die Platz-
verhaltnisse und die Kapazitaten zusammen mit detoverkehr und den Taxivorfahrten im-
mer knapper. Im Raum Bellevue - Birkliplatz erwsish insbesondere das zweimalige Ab-
kreuzen des Tramverkehrs mit dem MIV-HauptstromHResx Seeufer — General-Guisan-Quai

als kapazitatseinschrankend.
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STORHALTE DER TRAMLINIEN IN DER INNENSTADT (NOVEMBE R 2010)
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Figur 36 Quelle VBZ

4.6.2. FOLGERUNGEN ZUR NETZENTWICKLUNG

Mittelfristig soll das Tramnetz in der Innenstaéingass heutiger Auspragung weiter betrieben
werden. Jedoch sind Massnahmen zu ergreifen umédigen Kapazitaten bereitzustellen und
die Leistungsfahigkeit an den kritischen Knotendén OV zu erhéhen. Zusétzliche Tramlinien
oder -achsen im Raum Hauptbahnhof sind im langgest Kontext und unter Einbezug gesamt-
verkehrlicher und stadtebaulicher Aspekte zu prifen

HVZ-Linie 17 Hardturm — HB — Albisguetli

Die fur das Teilgebiet Zurich West vorgeschlagen&H.inie 17 im Zusammenhang mit der
Einfuhrung der Tramverbindung Hardbriicke soll amd¢B via Bahnhofstrasse bis ins Albis-
guetli verlangert werden. Damit kdnnen die Trangin¥ und v.a. 13, deren Nachfrage als Folge

der Entwicklungen im Raum Brunau/Uetlihof weitenelamen wird, entlastet werden.

Verlangerung Linie 10 in HVZ bis Kalkbreite

Die Kapazitatsengpéasse Richtung Stauffacher solwend den Hauptverkehrszeiten mit der
Verlangerung der Linie 10 ab HB bis Stauffacherdin werden (wenden via bestehende
Gleisanlagen beim Depot Kalkbreite).
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Erschliessung Hochschulquartier

In Anlehnung an die aktuelle Masterplanung fur Hashschulquartier ist auf neue Traminfra-
strukturen bzw. das Umlegen von bestehenden Tranlizu verzichten. Als langfristige Option
kann jedoch eine Trasseesicherung im Korridor Startstrasse stattfinden. Zur Optimierung
der Erschliessung des Hochschulquartiers im BendafGloriastrasse ist, im Zusammenhang
mit der Neuanordnung der Tramhaltestellen am Heitapdie Verschiebung der Haltestelle

Kantonsschule weiter Richtung Norden zu prifen.

Weil es sich um reine Spitzenkursprobleme handelt] die Kapazitdtsengpéasse aus Richtung
HB und Bellevue nicht primér mit zusatzlichen Trar@n zu I6sen sondern tber folgende An-
satze:
» Verlagerung:
» zeitlich durch Flexibilisierung der Stundenpléane,
> modal durch Attraktivierung der Fusswege.
» Erhéhung der Beforderungskapazitaten:
» Fahrzeuge mit grosseren Stehplatzbereichen/-kapezieinsetzen,
> Weiterhin Inkaufnahme eines reduzierten Qualitatesards bzgl. Auslastungen,
(4 Pers/rh auf Einzelkurs).

» gezielte Verstarkungsangebote.

Steigerung Betriebsqualitat und Leistungsfahigkeiim Raum HB
Gemass aktuellen Auswertungen besteht bereitsenihelutigen Anzahl Linien ein hohes Be-
triebsstorungs- bzw. Verspatungsrisiko. Zwar vesbee sich mit der Einfihrung des konse-
guenten 7.5-Minutennetztaktes die Situation in le¢zten Jahren. Mit den aus Nachfragesicht
notwendig werdenden HVZ-Verdichtungen (Verlangeruimge 17 Richtung Albisguetli und
evtl. Verstarkungskurse Richtung ETH/Uni) wird sitds Betriebsstorungsrisiko im Raum HB
jedoch wieder zunehmend verscharfen. Aus Qualitiatd-Effizienziberlegungen ist das Ziel
.keine stehenden Trams auf der Bahnhofbriicke® anelen, mit folgenden Massnahmen:
» Kurz-/mittelfristige Massnahmen
» Leistungssteigerung an Ampeln zugunsten OV, was ladreits heute weitgehend der Fall
ist; entsprechend beschrénkt ist der Handlungssjpiei.
> Vorsortierspuren fur Tram im Abschnitt Central -hBhofplatz in beiden Richtungen
(was faktisch einer 4-Gleisanlage auf der Bahnliadke entspricht; Aufwartskompatibili-

tat im Zusammenhang mit dem ,grossen Wurf* (vgkhsien Punkt) ist zu prifen).
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» Langfristige Massnahmen:
«Grosser Wurf» im Zusammenhang mit grundsatzlidherorganisation des Bahnhofum-
felds aus einer Gesamtsicht (OV, LV, MIV, Stadteomit markanter Kapazitatssteigerung
fur das Tram; in diesem Zusammenhang ist auch wWiscKkmassigkeit einer allfalligen neuen

Tramachse im Raum HB zu prufen.

Steigerung Betriebsqualitat und Leistungsfahigkeiim Raum Bellevue/Blrkliplatz
Auch im Bereich Bellevue/Birkliplatz besteht mitndeeutigen Gesamtverkehrsbelastungen ein
hohes Betriebsstérungsrisiko. Analog zum Raum HBaswh hier das Ziel ,keine stehenden
Trams auf der Quaibriicke” angestrebt werden. Hismad folgende Massnahmen zu prifen
bzw. weiterzuverfolgen:
» Kurz-/mittelfristige Massnahmen
» Leistungssteigerung an Ampeln zugunsten OV,
» Langfristige Massnahmen
> Nordliche Seitenlage Tramfiihrung auf QuaibrickeReduktion der Abkreuzungen mit
dem MIV;
» Vorsortierspur Tram Richtung Bellevue (3. Gleis Qufaibriicke);

» Separates Gleis/Perron fur Linie 5 am BirkliplatieiRing Enge.

Tramlinie Uber Postbriicke:

Die Fuhrung einer Tramlinie Uber die Postbriickeeuanhderem zur besseren Anbindung der
Bahnhofszugénge Sihlpost und neu mit DML auch Garsdlee, soll aus folgenden Grinden

erst langerfristig im Zusammenhang mit einem ,geas®/urf (siehe oben) thematisiert wer-
den:

» Im heutigen Netz resultieren ohne zuséatzliche Liméraum HB zu starke Nachteile in
Form einer Schwéchung der Haltestelle Lowenplaesdhr wichtig fir den Zugang zur Ci-
ty ist.

» Aus Attraktivitdtsgrinden muss eine HaltestelletBagke von mehreren Linien bedient
werden und nach Mdglichkeit verschiedene Quart@ekt anbinden.

» Die Haltestelle Sihlpost liegt ebenfalls im Einzhgeeich der Bahnhofsausgange und tber-
nimmt deshalb auch die Funktion einer Bahnhofshtdtke in diesem Raum.

» Tendenziell verlagern sich mit der DML die Umstaigéme Richtung Bahnhofplatz/Gess-
nerallee, weil der S-Bahnhof Sihlpost wegfallt uhe entsprechenden S-Bahnziige neu im

DML-Bahnhof und damit ndher zum Bahnhofplatz halten
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Eine Tramlinie Uber die Postbriicke muss deshaldusammenhang mit einer grundsétzlichen
Neuorganisation des Bahnhofplatzes aus einer Gesdin{siehe oben) langfristig geprift wer-

den und soll im regionalen Richtplan enthaltentdei

NETZENTWICKLUNG INNENSTADT: ZIELZUSTAND 2030

Tram: neue, veranderte Linien
= Verstarkungskurse (Tram oder Bus)
www Tram: Referenznetz
== Bus: neue, veranderte Linien
Bus: Referenzhauptnetz
Massnahme nur HVZ
S-Bahn mit Bahnhof

Figur 37
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5. NETZENTWICKLUNGSSTRATEGIE

5.1. PRIORISIERUNG DER MASSNAHMEN

Die im Kapitel 4 im Sinne einer langerfristigen @egschau fir die einzelnen Teilgebiete ent-
wickelten Zielzustande umfassen viele Massnahmierindder Summe hohe Investitionskosten
und auch Folgekosten fiir den Betrieb ausldésen.Fesnzierungsgrinden missen deshalb die
vorgeschlagenen Netzentwicklungen in den einzelrelgebieten in Etappen umgesetzt wer-
den. Einzelne Massnahmen sind im Planungsprozesgdeeit fortgeschritten und im Agglo-
merationsprogramm des Kantons Zirich 2. Generatiter Prioritdt A mit Realisierungsbeginn
2015 - 2018 aufgefuhrt. Darauf aufbauend sind d#izlichen Massnahmen zu priorisieren.
Neben Finanzierungsaspekten ist dabei auch diage Korridor unterschiedliche Siedlungs-
und Nachfragedynamik fur die Priorisierung von kurattelfristigen und langfristigen Mass-

nahmen miteinzubeziehen.

5.2. MASSNAHMEN AGGLOMERATIONSPROGRAMM

Die Tramverbindung Hardbricke sowie die Anbindueg Bahnhofs Altstetten mit der Linie 2
via Altstetterstrasse sind sogenannte A-Massnaltasmgglomerationsprogramms des Kan-
tons Zirich 2. Generation. Die Realisierung diéz@jekte ist bereits kurzfristig ab 2015 vorge-
sehen. Ebenfalls im Agglomerationsprogramm enthattedie Realisierung der Limmattalbahn,
welche die Verlangerung der Linie 2 bis Schlieremdglicht. Diese Massnahmen gelten auf-
grund des fortgeschrittenen Planungsstandes adszgemd sind entsprechend im Referenzzu-

stand enthalten.

Die Tramverbindung Hardbricke mit der Verlangerung der Linie 8 ab dem Hardplatz
Escher-Wyss-Platz bis ins Werdholzli ist in derrfeliag bereits weit fortgeschritten. Sie ist als
A-Massnahme im Agglomerationsprogramm des Kantairscl enthalten und soll im Dezem-
ber 2017 (bzw. Fahrplanjahr 2018) in Betrieb gen@mnverden. Die Investitionskosten belau-
fen sich auf rund 100 Mio. CHF. Das aktuelle KortZzBamverbindung Hardbriicke sieht im
Raum Bellevue/Klusplatz sowie in Zirich West folderModifikationen im tbrigen Tramnetz
vor: Die Linie 8 fahrt ab Bellevue via Stadelhofeikreuzplatz zum Klusplatz; gleichzeitig wird
die Linie 15 eingekiirzt mit neuem Endpunkt Stadtdholn Zirich West sollte geméass ur-

sprunglichem Konzept die zusammen mit dem Tramchivi/est eingefiihrte Linie 17 HB —
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Werdholzli wieder vollstdndig aufgehoben werdensAapazitatsgrinden werden gemass ak-
tualisierter Netzstrategie jedoch weiterhin HVZ-KeiHardturm — Hauptbahnhof verkehren.
Die voraussichtliche Inbetriebnahme dfarlangerung der Linie 2 via Bahnhof Altstetten bis
Schlierenist geméass aktuellen Planungen auf 2020 festgdleginotwendige Tramnetzergén-
zung in der Altstetterstrasse zwischen dem Lindszpind dem Bahnhof Altstetten kostet 33
Mio. CHF (das anschliessende Trassee his Schlist@estandteil der Limmattalbahn). Mit der
Verlangerung der Linie 2 wird gleichzeitig die Len81 bis Bahnhof Altstetten eingekirzt und
die Linie 95 eingestellt. Die daraus resultierendesatzlichen Betriebskosten belaufen sich auf
ca. 2 Mio. CHF pro Jahr.

5.3. NEUE MASSNAHMEN KURZ- UND MITTELFRISTIG

Strategischer Ansatz Traminfrastrukturausbau
Tramnetzerweiterungen lber die in Kapitel 5.2 emi@&h Massnahmen hinaus sollen mittelfris-
tig prioritar in den Raumen bzw. Korridoren erfalgén welchen in den nachsten Jahren (wei-
terhin) eine hohe Entwicklungsdynamik stattfindgtiméss RES massgebende Impulse fir die
Stadtentwicklung erwtinscht und/oder Kapazitatsgnolel zu 16sen sind. In Abstimmung mit
den verfiigbaren Finanzmitteln sowohl im HinblicK die Investitionen als auch auf die Ent-
wicklung der ungedeckten Betriebskosten sollen diefframausbaumassnahmen der nachs-
ten zehn bis flinfzehn Jahre auf Zirich Nord konzemnieren mit folgenden Kernelementen:

» Tram Affoltern — City via Wehntaler- oder Regensbergstrdsk@apazitatsproblem I6sen;

» Nordtangente Affoltern — Oerlikon — Stettbach Netzliickenschluss, Stadtentwicklung for-

dern.

Im Raum Zirich Sud liegen die Prioritéaten vorerstder Weiterentwicklung des Busnetzes.

DasRosengartentramhat angesichts der Entwicklungsdynamik in ZuriasrdNund Zirich
West sowie als Massnahme zur Entlastung der Rogengahse vom motorisierten Individual-
verkehr nach wie vor hohe Prioritat. Fir dieses flexe Grossprojekt in einem politisch an-
spruchsvollen Umfeld ist mit einem entsprechengésm Planungsprozess und einer langen
Realisierungszeit zu rechnen. Aus heutiger Sidstlaich das Rosengartentram nicht in den

nachsten zehn Jahren in Betrieb nehnderigrund der Bedeutung dieser Achse soll ein Bus-

9 variantenentscheid erfolgt im Rahmen der Detailplanung.
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vorlauf geprtft werden, der diese Tangentialbeziehung zwischen ZirichdNiod Zirich West
schrittweise entwickeln kann. Mit einem Busvorl&ufeam Rosengarten kdnnten fur die beiden
grossen Entwicklungsgebiete im Westen und Norderstidt sowohl die erforderlichen hohe-
ren Kapazitaten auf Teilabschnitten bereitgesédditauch netzstrukturelle Verbesserungen er-
zielt werden:

» Frihzeitige Starkung der Tangente Zirich Nord —VZEklst als leistungsfahige, schnelle Di-
rektverbindung zwischen den gréssten Entwicklungsgen der Stadt auch im Feinverteiler
(vgl. auch Netzgestaltungsgrundsétze), was angsgiehn Entwicklungsdynamik wichtig ist;

» Verbesserung der Netzeinbindung des S-Bahnhofshiiacke;

» Erhdhung der Kapazitat auf der Hardbriicke (im Zusamhang mit 4. TE S-Bahn Zrich
bzw. mit der Erschliessung des Entwicklungsgetiéisch West), in der Badenerstrasse und

zwischen dem Bahnhof Oerlikon Ost und dem Glattpark

DasTram 1 als Ersatz fir die Buslinie 31 zwischen Altstettgrd Hauptbahnhof weist gemass
Marktanalyse langfristig durchaus ein tramwirdieshfragepotenzial auf. Aus folgenden
Grunden wird die Tramumstellung im Korridor Hohésse nicht in das mittelfristige Massnah-
menpaket aufgenommen:

» Mit dem Doppelgelenktrolleybus steht ein leistugdfes Verkehrsmittel zur Verfigung.

» Gemass aktuellem Richtplanentwurf bzw. TeilrevidB#0 werden fir die Entwicklungs-
areale entlang der SBB-Gleise keine Zentrumsgehi@t&lischnutzungen angestrebt, wel-
che durch den OV gefordert werden konnten bzwdéir OV in den nachsten Jahren grosse
Potenziale darstellen wirden; Entwicklungen durftenallem zusétzliche (gewerbliche)
Arbeitsplatze bedeuten.

» Angesichts der absehbaren Entwicklungen, welchersbstarker im Einzugsbereich der Ba-
denerstrasse stattfinden werden (z. Bsp. ESP LHEtristrasse) soll in einem ersten Schritt
die Badenerstrasse mit bestehender Traminfrastrgkistarkt werden, einerseits durch die
Verlangerung der Linie 2 nach Schlieren (Anbind@iBahnhof Altstetten) und andererseits
mit dem Rosengartentram bzw. einem allfalligen Bukwfer (Anbindung S-Bahnstation

Hardbricke, zusatzliche Kapazitaten).

Kurz-/mittelfristig soll jedoch der Korridor Hohlstsse auf Basis des Doppelgelenkbusbetriebs
durch verstarkte OV-Bevorzugungsmassnahmen quahtaiterentwickelt werden. Ziel sind
durchgehende Busspuren im Abschnitt Bahnhof Alistet Hardplatz. Wegen der politisch

ablehnenden Haltung wird die Linie 31 im Raum Gignhof/Militarstrasse mittelfristig wei-
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terhin mit der heutigen Linienflhrung via Feldssagund nicht via Neufrankengasse) verkeh-
ren.

PRIORITARE NETZELEMENTE: STRATEGISCHER ANSATZ

Neue Tramachse in Planung
Neue Tramachse mittelfristig
Busvorlauf Rosengarten Tram priifen
Starken Busachse (Linie 89)

- Siedlungsentwicklungs-
schwerpunkt

- Weiterentwicklung Siedlung mit
Umstrukturierungsschwerpunkt

- Entwicklung Hochschulen

£ G Schwerpunkt

________ Arbeitsplatzentwicklung
. Siedlungsstruktur bewahren
@n
7 ;‘ ‘Wald
e Tram
b Eisenbahn/Tunnel

Figur 38
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Ubersicht Tram- und Busmassnahmen je Teilgebiet

Tram: neue, veranderte Linien

Tram: Linienflihrungsvariante

Tram: Referenznetz

Bus: neue, veranderte Linien

Bus: Referenzhauptnetz
S-Bahn mit Bahnhof

ST

NETZENTWICKLUNG ZURICH NORD: MITTELFRISTIGE MASSNAH MEN

Massnahmen Tram Zirich Nord:

- Tram Affoltern — City: Verlangerung Linie 11 ab
Bucheggplatz via Wehntaler- oder
Regensbergstrasse bis Affoltern Holzerhurd.

- Nordtangente: Affoltern Holzerhurd — Regensberg-
briicke — Bhf. Oerlikon — Schwamendingerplatz —
Bhf. Stettbach.

- Verlangerung Linie 15 Bucheggplatz — Bhf. Oerlikon
— Auzelg (anstelle der Linie 11) und Einsatz grosse-
rer Fahrzeuge.

Massnahmen Bus Zirich Nord:

Einkirzung Linie 32 bis Bucheggplatz.
Aufhebung Linie 61/62 auf Seite Affoltern (durch
Tramtangente Nord ersetzt) und neu Anbindung
Unteraffoltern/Mihlacker an S-Bahnhof, Tram und
Quartierzentrum mit Quartierbus.

Linie 61/62 auf Seite Schwamendingen aufheben
und durch Verlangerung Linie 75 bis
Schwamendingerplatz ersetzen.

Linie 63 aufheben (durch Tram ersetzt).
Busvorlauf Rosengarten prifen; inkl. HVZ-
Verstarkungen Bhf. Oerlikon — Glattpark.

Figur 39 T1 = Nordtangente Affoltern — Oerlikon — Stettbach;
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NETZENTWICKLUNG ZURICH WEST/HONGG: MITTELFRISTIGE M ASSNAHMEN

Tram: neue, veranderte Linien
Tram: Referenznetz
Bus: neue, veranderte Linien
Bus: Referenzhauptnetz
Massnahme nur HVZ

—(O— S-Bahn mit Bahnhof

Massnahmen Tram Zirich West/H6ngg: Massnahmen Bus Zirich West/H6ngg:
- Tramverbindung Hardbriicke inkl. neue Fiihrung der | - Eilbuskonzept Linie 46
Linie 8 via Stadelhofen — Kreuzplatz nach Klusplatz | - HVZ-Verstéarkungen Linien 69 und 80 zur ETH
- HVZ-Linie 17 Hardturm — Hauptbahnhof — Albis- Hoénggerberg
guetli - Elektrifizierung Linien 69 und 80
- Busbevorzugungsmassnahmen Binzmihlestrasse

Figur 40
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NETZENTWICKLUNG ALTSTETTEN/ZH SUD: MITTELFRISTIGE M ASSNAHMEN

Tram: neue, veranderte Linien
Tram: Referenznetz

Bus: neue, veranderte Linien
Bus: Referenzhauptnetz
Massnahme nur HVZ

—O~— S-Bahn mit Bahnhof

Massnahmen Tram Altstetten/Zurich Sud:

- Tramverléangerung Linie 2 via Bahnhof
Altstetten bis Schlieren (inkl. LTB)

- HVZ-Linie 17 Hardturm — Hauptbahnhof —
Albisguetli

Massnahmen Bus Altstetten/Zurich Sid:

Einkurzung Linie 31 bis Bahnhof Altstetten
Busbevorzugungsmassnahmen Linie 31 Bahnhof
Altstetten — HB

Elektrifizierung Linie 80

Ausbau Linie 89 zur Hauptlinie mit integralem 7.5-
Minutentakt Bahnhof Altstetten - Sihlcity

Abtausch Linienaste 33/72: neu Linie 72 Milchbuck —
Wollishofen und Linie 33 Tiefenbrunnen — Triemli
Linie 72 (heutige Linie 33) in beiden Richtungen via
Zurlindenstrasse mit neuer Haltestelle Hertersteg
Anpassungen Erganzungsnetz Wollishofen: Linien 70
und 184/185 bis Bahnhof Wollishofen verlangern; Linien
184/185 auf stadtisches Angebotsniveau anheben.

Figur 41
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NETZENTWICKLUNG INNENSTADT: MITTELFRISTIGE MASSNAHM EN

=== Tram: neue, veranderte Linien
~ Tram: Referenznetz
== BUs: neue, veranderte Linien
Bus: Referenzhauptnetz
Massnahme nur HVZ
S-Bahn mit Bahnhof

Massnahmen Tram Innenstadt:

- HVZ-Linie 17 Hardturm — HB - Albisguetli

- HVZ-Verlangerung Linie 10 ab HB bis Stauffacher

- Verstarkungskurse HB — Uni/ETH und Bellevue — Uni/ETH
(Tram oder Bus)

- Leitungssteigerung Raum HB: Kapazitatserhohung an LSA fir
OV, Vorsortierspuren fiir Tram Central — Bahnhofplatz in bei-
den Richtungen (keine stehenden Trams auf Bahnhof-Briicke;
Aufwartskompatibilitat mit langfristig ,grossem Wurf* sicher-
stellen)

- Leistungssteigerungen Raum Bellevue: Kapazitatserhdhung
an LSA fiir OV (keine stehenden Trams auf Quai-Briicke)

Figur 42
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Ubersicht mittelfristige Infrastrukturmassnahmen

Die folgende Ubersicht zeigt die wichtigsten Infrakturelemente der kurz- und mittelfristigen

Massnahmen. Neben den Tramneubaustrecken in Z28dod fiir das Tram Affoltern und die

Nordtangente sind mittelfristig leistungssteigeriizsssnahmen fiir den Trambetrieb im Raum

Hauptbahnhof und Bellevue erforderlich. Zudem wirid der Verlangerung der Hauptverkehrs-

zeiten-Linie 17 bis ins Albisguetli ein Aus- odeedbau der Wendeanlage nétig.
Busseitig sind in der Hohlstrasse (fur die Linig 8fhd in der Binzmuhlestrasse (fur die Li-
nie 80) OV-Bevorzugungsmassnahmen zu ergreifene@usbllen die beiden Hauptlinien 69

und 80 elektrifiziert werden.

MITTELFRISTIGE INFRASTRUKTURAUSBAUMASSNAHMEN

Tramneubaustrecke
Holzerhurd - Busbevorzugung

Regensbergbriicke X Binzmiihlestrasse
je nach Variante zusatzlich
Neu-Affoltern-Radiostudio

Elektrifizierung
Linien 69 & 80 e:.__,.'

~

1 :
I

Busb
:‘ thls‘i‘r’:;:gung( .._I_eistungssteigeﬁ[.u'ng Raum HB

kLeistﬁﬁgssteigerung Raum Bellevue

Aus-/Neubau O

Tramwendeschlaufe
Buswende-

schlaufe

‘ e == Neue Traminfrastruktur / Option |
& Leistungssteigerungen |
| € Ausbau / Neubau Wendeschlaufe |
| ===« Elektrifizierung Buslinie i
[ = === Busbevorzugung/Eigentrassierung |
\ Tram: Referenznetz ‘
; Bus: Referenzhauptnetz
‘ —(O— S-Bahn mit Bahnhof
Y
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Ubersicht Hauptliniennetz 2025
Die folgende Grafik zeigt das gemass Strategie @ithdrizont 2025 anzustrebende Tram- und

Hauptbusliniennetz in der Stadt Zrich.

HAUPTLINIENNETZ 2025 (TRAM- UND BUSLINIEN)

B

10

15
’ /—\
9 /
7]12
'T1
6
8
(31] (34]
2] %)

13 - Tramlinie 7
Tram: Linienfiihrungsvariante
17 Tramlinie nur Hauptverkehrszeiten
s Hauptbuslinien
—— S-Bahn
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5.4. LANGFRISTIGE MASSNAHMEN

NETZENTWICKLUNG: LANGFRISTIGE MASSNAHMEN

Tram: neue, veranderte Linien
Tram: Referenznetz

=== _Bus: neue veranderte Linien
Bus: Referenzhauptnetz
""" Massnahme nur HVZ

—0O— S-Bahn mit Bahnhof

L

Langfristmassnahmen Tram:

- Rosengartentram und Tramtangente Sid:

- Linie T2: Altstetten — Albisriederplatz — Milch-
buck — Bahnhof Oerlikon Ost — Auzelg

- Linie T3: Laubegg — Bahnhof Wiedikon — Albis-
riederplatz — Milchbuck — Hirzenbach

- Tram 9 nach Bucheggplatz statt nach Hirzenbach

- Tram 1 Farbhof — Hardplatz — HB mit Durchbindung
im bestehenden Netz (z. Bsp. mit Linie 6)

- Tramverlangerungen uber die Stadtgrenzen im
Raum Altried und Stettbach (zu prifende Optionen
bei entsprechenden Entwicklungen)

- Leistungssteigerung Raum HB und Quai-Briicke

Langfristmassnahmen Bus:

- Neue Busachse Altstetten — Wiedikon via
Flustrasse — Rautistrasse — Gutstrasse mit Option
Durchbindung mit dem verbleibenden Ast der Linie
72 Richtung Sihlcity — Wollishofen.

Figur 45
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LANGFRISTIGE INFRASTRUKTURAUSBAUMASSNAHMEN

0 Ausbau Wendeschlaufe

e

Bahnhof Altstetten-Hardplatz

Neufrankengasse-Sihlpost

Lelstungsstelgerung im Raum HB

Hardplatz-Albisriederplatz

Lochergut-Bahnhof Wlednkoﬁ\)

N7 e,
Schmiede Wiedikon-Laubegg

& Leistungssteigerungen

€ Ausbau / Neubau Wendeschlaufe
Tram: Referenznetz
Bus: Referenzhauptnetz
S-Bahn mit Bahnhof

/

=xrm Neue Traminfrastruktur i

Figur 46

Als langfristige Optionen sollen zudem folgenderinetzerweiterungen auf Stufe Richtplan
offen gehalten werden:

» Stettbach — Dubendorf,

» Altried — Dibendorf/Wallisellen/Dietlikon,

» Seebach — Glattbrugg/Opfikon,

> Wollishofen — Adliswil,

» Tramlinie in der City via Postbriicke.
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5.5. HAUPTWIRKUNGEN DER STRATEGIE

Mit der vorgeschlagenen Strategie lassen sich folgéHauptwirkungen erzielen:

» Erforderliche OV-Kapazitaten zur Bewaltigung desalbaren Verkehrsnachfrage innerhalb
der Stadt und Uber die Stadtgrenzen hinaus alseRi#gweiteren Siedlungsentwicklungen
und den gemass gesamtverkehrlichen Zielen angestrétodalsplit-Verschiebungen zu-
gunsten des OV. Die getroffenen Massnahmen sindt ime wichtige Voraussetzung fur
Stadtverkehr 2025 und 2000 Watt-Gesellschaft.

» Verbesserte Verknipfung des Feinverteilers mitt&ahn in Oerlikon, Stettbach, Hardbri-
cke, Altstetten und Wollishofen; langfristig auchWiedikon mit der Tramtangente Sid;

» Entwicklung dezentraler Radialnetze und attraktiverbindungen dazwischen: Starken der
polyzentrischen Stadtstruktur bzw. der Zentren ®enl und Altstetten, Fordern der Stadt-
entwicklung Zurich Nord und Zurich West.

» Zusammenfuhren der Stadt mit den Nachbargemeindirich Nord (bei Umsetzung der
Optionen betreffend Tramverlangerungen tber didt§tanzen im Raum Altried und Stett-
bach), Zirich West und Zurich Sud.

» Gebremstes Wachstum in der Innenstadt (aber tnoiztepazitatsengpasse im Umfeld HB
wahrend den Hauptverkehrszeiten absehbar).

» Dank weiteren Elektrifizierungen (Linie 61/62 aidite Affoltern und Linie 63 auf Seite
Schwamendingen mit Tram, Linie 69/80 mit Trolleypkann die Energie- und Umwelteffi-
zienz weiter verbessert werden; mit Umsetzung tiat&jie wird abgesehen von den Linien
75 und 89 das gesamte VBZ-Hauptnetz elektrischdien.

5.6. ABWEICHUNG GEGENUBER STRATEGIE 2006
Die aktualisierte Strategie 2030 unterscheidet gsidblgenden Punkten gegeniber der Strategie
2025 aus dem Jahre 2006:

» Die Verlangerung der Tramlinie 2 via Bahnhof Altsta bis nach Schlieren und die
Limmattalbahn mit héherer Prioritat aufgrund desiaken Planungsstandes (diese Mass-
nahmen galten im Rahmen der Strategie als gesadzsind deshalb im Referenzzustand
enthalten).

» Tramnetzausbau Affoltern und Schwamendingen mieh&hPrioritat aufgrund der Entwick-

lungen in den letzten funf Jahren.
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» Rosengartentram mit neuem Linienkonzept im Nordea. hach Glattpark statt Seebach)
und wegen politisch schwierigem und zeitlich aufdigem Planungsprozess vom Zeithori-
zont 2020 nach 2030 verschoben. Stattdessen dtdllimstig ein Busvorlauf Rosengarten
gepruft werden.

» Tramtangente Sud wegen Verzdgerungen beim Rosengann und weniger dynamischen
Siedlungsentwicklungen verglichen mit den Annahime2006 ebenfalls nach hinten in
Zeithorizont 2030 verschoben.

» Zurich West: Entlastungen Tram Zirich West (aufddarmmstrasse) und Tramverbindung
Hardbricke (auf Limmatstrasse) nicht so stark wialier Strategie angenommen; deshalb
sind Verstarkungskurse zwischen Hardturm und Halptbof wahrend den Hauptverkehrs-
zeiten erforderlich; die Linie 17 kann nicht, wiespringlich vorgeschlagen, ganz zurickge-
zogen werden.

» Die Linie 15 wird nicht aufgehoben; sie wird im Zmsmenhang mit dem Tram Affoltern —
City weiterbetrieben und anstelle der Linie 11 amdBucheggplatz bis nach Auzelg verlan-
gert.

» Die Verlangerung der Forchbahn wird zurtickgestdil; Weiterentwicklung der Forchbahn
muss im Rahmen einer separaten Studie im Zusammgmhi der n&chsten grossen Roll-
materialbeschaffung geklart werden. Die Linie 3dilii zwischen Hauptbahnhof und Hegi-

bachplatz bestehen.

Die aktualisierte Marktanalyse zeigt, dass sichStaedt Zirich und die angrenzende Agglome-
ration in einer dynamischen Entwicklungsphase loefimund Prognoseannahmen teilweise be-
reits nach wenigen Jahren revidiert werden mid3@nStrategie soll folglich weiterhin regel-

massig verifiziert und aktualisiert werden.
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6. AUSWIRKUNGEN AUF DIE KOSTEN UND ERTRAGE

6.1. PRIORITARE MASSNAHMEN

6.1.1. INFRASTRUKTUR- UND BETRIEBSKOSTEN

Die folgenden Tabellen zeigen die Kostenauswirkandgr kurz-/mittelfristigen strategischen
Massnahmen. Nicht aufgefiihrt sind die Tramverbigddardbricke und die Verlangerung der
Tramlinie 2 nach Schlieren, weil diese beiden Ftgj@ufgrund des fortgeschrittenen Planungs-

standes als gesetzt gelten und entsprechend imdRefistand enthalten sind.
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KOSTENAUSWIRKUNGEN DER KURZ-/MITTELFRISTIGEN MASSNA HMEN

Teilgebiet

Massnahme

Investitions-
kosten
Mio. CHF

Betriebs-
kosten V)
Mio. CHF/a

Zirich Nord

Tram Affoltern — City

(Verlangerung Li 11 nach Affoltern, Li 15 nach Auzelg;
Neubaustrecke je nach Variante via Wehntalerstrasse oder
Regensbergstrasse)

180 - 190

26-38

Tram-Nordtangente Affoltern — Oerlikon — Stettbach
(Neubaustrecken Hallenstadion — Schwamendingerplatz
und bei Variante Wehntalerstrasse fiir Tram Affoltern — City
zusatzlich Neu-Affoltern — Regensbergbriicke)
Busanbindung Unteraffoltern/Mihlacker ans Tram

120 - 190

8.8

1.7

Linie 75 via Schwamendingerstrasse bis Schwamen-
dingerplatz verlangern; Aufhebung Linie 61/62

Zirich West
inkl. HGngg

HVZ-Linie Hardturm — Limmatplatz — HB

Elektrifizierung Linien 69 und 80

0.4

Zirich sud/
Altstetten

Ausbau Linie 89 als Hauptlinie mit integralem
7.5-Takt zwischen Bhf. Altstetten — Sihlcity und
Gelenkbuseinsatz

1.6

Abtausch Linienaste 33/72: Milchbuck — Wollishofen
und Tiefenbrunnen — Triemli

Linie 72 (heutige Linie 33) zwischen Sihlcity —
Schmiede Wiedikon in beiden Richtungen via
Zurlindenstrasse mit neuer Haltestelle Hertersteg
(zur Erschliessung Hurlimannareal)

1.5
Fahrleitung und
neue Haltestelle

0.1

Optimierungen im Ergénzungsnetz Altstetten (Linien
35, 67, 78)

Anpassungen im Erganzungsnetz: Linien 70 und
184/185 bis Bhf. Wollishofen verldngern

Wendeplatz
Bhf. Wollishofen

Aus-/Neubau Wendeschlaufe im Raum Albisguetli

Innenstadt

HVZ-Linie HB — Paradeplatz — Albisguetli

1.5

HVZ-Verlangerung Linie 10 bis Stauffacher

1.1

HVZ-Verstarkungskurse HB — ETH/Uni und
Bellevue — ETH/Uni

05-1.0

Total

350 - 430

25

1) Selbstkosten (= Herstellungskosten 2 plus Kosten MVU-Aufgaben plus Betrieb/Unterhalt Infrastruktur) im
Vergleich zu 2012.

Tabelle 1 Kostenstand 2012, Kostengenauigkeit +/- 50%
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Zu den in der Tabelle 1 ausgewiesenen Betriebskd8tedie strategischen Ausbaumassnahmen
werden weitere Massnahmen im Rahmen der jeweikgdmplanverfahren anfallen, um das
Angebot sich laufend verdndernden Gegebenheitentdayuantitativ als auch qualitativ anzu-
passen (z. Bsp. Verstarkungsmassnahmen wéhrendalgrtverkehrszeiten sowie Massnahmen
bei Erganzungs- und Quartierbuslinien). Zudem wemesatzliche Betriebskosten (und auch
Investitionskosten) aus den in der folgenden Tal2kls zu prifend aufgefihrten Massnahmen
resultieren. Grob geschatzt dirften zu den in ddaelle 1 ausgewiesenen 24 Mio. CHF weitere
rund 15 Mio. CHF hinzu kommen, so dass sich didigtien Zusatzkosten im Zeithorizont

2025 auf rund 40 Mio. CHF gegeniber heute belawkmen.

ZU PRUFENDE MITTELFRISTIGE MASSNAHMEN OHNE KOSTENSC HATZUNG

Teilgebiet Massnahme

Zirich Nord | HVZ-Verstarkungen Bhf. Oerlikon Ost — Glattpark mit Bus (als Element des Busvor-
laufers Rosengartentram; siehe unten)

Zirich West | Busvorlaufer Rosengartentram: Farbhof — Glattpark

inkl. HGngg

Eilbuskonzept Linie 46

Zirich Stid/ | Beschleunigung Linie 31 Bhf. Altstetten - HB
Altstetten
Zirich Ost Optimierung Buserschliessung Witikon
Studie zur Weiterentwicklung der Forchbahn
Innenstadt Leistungssteigerung Bahnhofbriicke
Leistungssteigerung Quaibriicke

Tabelle 2

6.1.2. ERTRAGSSCHATZUNG

Die zu erwartenden zusatzlichen Ertrage resultipranar aus der zusatzlichen Nachfrage in-
folge der weiteren Siedlungsentwicklungen und demd@ss Prognosen GVMZH angenomme-
nen Modalsplit-Verschiebungen vom MIV zum OV. Miftistig ist im Zeithorizont 2025 mit
einer Nachfragezunahme auf dem VBZ-Netz von ca. 20%chnen. Bezogen auf die aktuell
rund 300 Mio. Fahrgéste pro Jahr ist somit mit réAdViio. zusétzlichen Einsteigern pro Jahr
zu rechnen. Mit einem durchschnittlichen Ertrag vOn- 75 Rappen resultieren somit mittel-

fristige Zusatzertrage in der Grossenordnung vos 48 Mio. CHF pro Jahr (Preisstand 2012).
Die zu erwartenden Zusatzertrage durften damitetfitstig in etwa derselben Grossenordnung

wie die aus den Angebotsentwicklungen resultierarmesatzlichen Betriebskosten liegen (vgl.
Kapitel 6.1.1.).
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6.2. LANGFRISTIGE MASSNAHMEN

Die folgende Tabelle zeigt die Grossenordnung deestitionskosten fir die langfristigen
Ausbaumassnahmen. Die Betriebskosten der entspréehé.inienkonzepte wurden noch nicht

geschatzt.

VBZ-NETZENTWICKLUNGSSTRATEGIE: LANGFRISTIGE MASSNAH MEN

Massnahme Investitionskosten [Mio. CHF]
Rosengartentram 340

Neue Tramlinie Altstetten — Albisriederplatz — Milchbuck —
Bahnhof Oerlikon Ost — Auzelg

Neubaustrecken:

Milchbuck — Hardbriicke und Hardplatz — Albisriederplatz
Tramlinie 1 210
Neue Tramlinie Farbhof — Bahnhof Altstetten — Hardplatz — HB
Neubaustrecken:

Bhf. Altstetten — Hardplatz, Neufrankengasse — Sihlpost
Tramtangente Sud 150
Neue Tramlinie Laubegg — Bahnhof Wiedikon — Albisriederplatz
— Milchbuck — Altried

Neubaustrecke:

Lochergut — Bahnhof Wiedikon — Laubegg

Tramverlangerungen lber die Stadtgrenze im Raum Alt  ried noch keine Kostenschatzungen
und Stettbach

Neue Busachse Altstetten — Wiedikon noch keine Kostenschéatzungen

via Flurstrasse — Rautistrasse — Gutstrasse mit Option einer
Durchbindung Richtung Sihlcity — Wollishofen.

Tabelle 3 Kostenstand 2012, Kostengenauigkeit +/- 50%

Langfristig sind zudem Massnahmen fiir eine mark&aigazitatssteigerung fur den Trambe-
trieb im Raum Hauptbahnhof zu prifen. Dabei gehimasine grundsatzliche Neuorganisation
des Bahnhofumfelds aus einer Gesamtsicht OV, LW Mid Stadtebau, wobei auch die
Zweckmassigkeit neuer Tramachsen im Raum HB zweprg&ind. Eine entsprechende Gesamt-

studie ist deshalb auszuldsen.
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7. KURZ-/MITTELFRISTIGES UMSETZUNGSPROGRAMM

Die folgende Grafik zeigt das vorgeschlagene Umsgjgprogramm zur Realisierung der kurz-
und mittelfristigen Massnahmen zur Liniennetzenkling. Es stitzt auf die laufenden OV-
und Strassenbauprojekte der Stadt ab.

PROGRAMM ZUR UMSETZUNG DER KURZ-/MITTELFRISTIGEN MA SSNAHMEN

Fahrplanjahr
[Element/Massnahme Liniennetz [ 2013] 2014] 2015] 2016 ] 2017 2018] 2019 2020] 2021 [ 2022 2023] 2024 ] 2025 [ 2026 [ 2027] 2028

Ausbauelemente Tram

Tramverbindung Hardbriicke X

Verlangerung Linie 2 via Bhf. Altstetten nach Schlieren X

Tram Affoltern - City

Tram Affoltern - Stettbach (Nordtangente)

HVZ-Linie 17 Hardturm - Limmatplatz - HB X

HVZ-Linie HB - Paradeplatz - Albisguetli (Linie 17) X

HVZ-Verlangerung Linie 10 HB - Kalkbreite abhangig von Nachfrageentwicklung

HVZ-Verstarkungen HB - ETH/Uni und Belleveue - ETH/Uni abhangig von Nachfrageentwicklung

Ausbauelemente Bus
Beschleunigung Linie 31 Bhf. Altstetten - HB . X | |

Eilbuskonzept Linie 46 abhangig von Nachfrageentwicklung

Abtausch der Linienaste 33 und 72: Milchbuck - Wollishofen
N - X
und Tiefenbrunnen - Triemli
X

Linie 33 im Abschnitt Manesseplatz - Schmiede Wiedikon in
beiden Rtg. via Zurlindenstr. mit neuer Hall lle Hertersteg

Linie 89 als Hauptlinie im integralen 7.5-Takt auf Stid-Ast X

Linie 75 am Bhf. Oerlikon via Schwamendingenstr. bis
Schwamendingerplatz verlangern;

Anbindung Unteraffoltern und Muhlacker an Bhf. Affoltern
und Tram

Trolleybusnetzerweiterungen Linien 69 und 80

Anpassungen Erganzungsnetz Wollishofen: Verlangerungen
Linien 70 und 184/185 bis Bhf. Wollishofen

Buserganzungsnetz Altstetten (Linien 35/67/78)

I 5auphase X X X Inbetriebnahme

Figur 47

Die notwendigen Planungsarbeiten fir die Realisigrder beiden Tramprojekte Affoltern —
City und Nordtangente (Planungsstudien, VorprojBlatiprojekt) sollen ab 2014 gleichzeitig
gestartet werden.

Die Studien fiur die zu prifenden Massnahmen gemélslle 2 auf Seite 107 sollen kurzfristig
(ab 2014) durchgefuhrt werden.
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ANNEX 1: DETAILS ZUR SIEDLUNGSPROGNOSE 2030

Grundlagen und Annahmen

Die Annahmen zur Siedlungsprognose basieren aut/dekehrszonen bezogenen Strukturdaten
(Einwohner, Beschéftigte) geméss GVMZH fur die Beitzonte 2010 und 2030. Der Aus-
gangszustand 2010, welcher sich im GVMZH auf Pregdaten absttitzt, wurde mit aktuellen
Bevolkerungs- und Beschaftigtenstatistiken auf agigrtem Zustand (Quartiere/Gemeinden)
plausibilisiert. Bei Abweichungen >1'000 Einwohrigeschaftigte oder +/-30% wurden die
Modellwerte angepasst, so dass die Prognose 2330rean realistischen Ausgangslage bzgl.
Strukturdaten erfolgen kann.

Auch die Abschatzung der Siedlungsentwicklung Bi8®@stutzt auf den Verkehrszonen ba-
sierten GVMZH-Strukturprognosen ab, wobei ein Alicfiemit den Entwicklungsschwerpunk-
ten innerhalb der Stadt sowie im angrenzenden Rgamiéiss Agglomerationsprogrammen ZU-
rich-Glattal und Limmattal erfolgte. Damit sind diessgebenden Entwicklungs- und Umstruk-
turierungsgebiete geméass aktuellem Planungsstatidksichtigt.

Ein Vergleich mit der aktuellsten Bevolkerungsprogm 2025 der Stadt Zirich (Stadt Zi-
rich, Statistik, 07.06.2012) zeigt keine massgebandbweichungen zu den hier verwendeten

Einwohnerprognosen.
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ANGENOMMENE BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG 2010 - 2030

LA AR LTI VYTV M D TR T T el %\

m,
SSN.D@@OS.OTV m
Jauyomuiz 000,551 ‘€2 ©

0€0Z YolLNZIpels &

RGN

Bun|¥o1MUBI0PLIIOY JBP UOA
Bibueyge ‘UspueyJOA |BIZUB}Od JydW
:USpjeeg 1S9\ yoegeas -

BBauepy ul waje JoA Bunpoimiug
‘USJOySIIIoOM -
:uabunyiawag

ASRANES el Tn N T

FLd

Bunjsomgul 1zieyosiajun japop | :
Bunpoimguz 1z7eY0sI9qN [IBPON |

TR

AN

PN TN

%06 - %SZ <
soze - %00z < [ #sz-%o0r< |

%00z - %00t < | %0 - %o<
uoot-%0s < [l o-%u-

juazoid ul Buniepugiep

L
(0004 < Pun 00OL- >) Injosqe Buniapugiap |\ ; ..m.,./v,.., % :
SUOZSIYSNIN UOBU 0S0Z - 0LOZ i
BunpyoimjuasBbuniaxioaag - | @» .

T P

A/a-l \

apaiznsouboig |/

JOUYOMUIT 0005 -

Figur 48 Quelle: Grundlagen GVMZH ergéanzt mit aktuellen Prognosen zu den Entwicklungsschwerpunkten
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ANGENOMMENE BESCHAFTIGTENENTWICKLUNG 2010 -

2030
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Figur 49 Quelle: Grundlagen GVMZH erganzt mit aktuellen Prognosen zu den Entwicklungsschwerpunkten
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ANNEX 2: ANNAHMEN VERKEHRSPROGNOSE 2030

Grundlage: GVMZH (2010); netzseitig sind fur derf@®enzzustand 2030 beim OV die 4.TE S-
Bahn Zirich sowie die erste Etappe der VBZ-Netzaklungsstrategie 2025 (Tram Zirich
West) umgesetzt. Beim MIV ist der Ausbau der Nortalmung (Gubrist) berticksichtigt.

Die Verkehrsprognosen GVMZH wurden fur die Netzaoklingsstrategie wie folgt er-
ganzt/angepasst:
» Angepasste Strukturdaten fur Ausgangszustand 28afags aktuellen Bevélkerungs- und
Beschaftigtenstatistiken; siehe Annex 1.
» Angepasste Strukturdaten fir Prognosehorizont 2@80ass aktuellen Prognosen und Pla-
nungen; siehe Annex 1.
» Hochrechnung OV-Wunschlinien aufgrund angepasstek&irdaten 2010 und 2030.
» MIV-Wunschlinien bei unverdndertem Modalsplit (gesarspringlichem Modellzustand)
hochgerechnet.
» Referenzzustand 2030 OV — Feinverteiler: Netz 281l folgende Anpassungen:

Linie Beschreibung

N

Vom Bahnhof Tiefenbrunnen via Bahnhof Altstetten nach Schlieren.
7.5 Minuten Takt

Von Bahnhof Altstetten Nord nach Bahnhof Tiefenbrunnen

S

00

Von Werdhoélzli via Hardbriicke, Bahnhof Selnau, Kreuzplatz nach Klusplatz

15|Eingekirzt auf Abschnitt Bucheggplatz - Bahnhof Stadelhofen

ul

31|Eingekiirzt auf Abschnitt Altstetten-Hegibachplatz

302|Verlangert bis nach Dietikon via Geroldswil (bisher Urdorf-Weinignen)

304|Verlangert bis nach Bahnhof Altstetten (bisher Dietikon-Frankental)

308|Verlangert bis nach Bahnhof Altstetten (bisher Oberurdorf-Frankental)

325|Neu via Stelzenacker und Staffelackerstrasse

Limmattalbahn Zirich Altstetten bis Killwangen Spreitenbach im 15 Minuten Takt

Beriicksichtigung von Fahrplan 2012: auf Linien 29; 37; 301; 306 ;309
Wegfallende Linien: 54, 95, 303, 323
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ANNEX 3: NETZGESTALTUNGSGRUNDSATZE

Netzarchitektur Hauptnetz (Tram und Bus)

» Das Hauptnetz soKlar strukturiert aufgebaut werden, was die Ubersichtlichkeit figr di
Kunden erhght.

» Radialnetz ausgerichtet auf die Innenstadt, das die Aussetigtemit der City verbindet.

» Zwei Radialnetzeausgerichtet auf die Zentren Oerlikon und Altstetidie

» dank der Anbindung an diese wichtigen S-Bahnkn@tkarze Reiszeiten im stadtischen
und Agglomerationsverkehr bieten,

» die Innenstadt/Raum HB entlasten,

» die im RES postulierte polyzentrische Stadtstrukinterstiitzen.

» Zur Maximierung der Direktverbindungen sind die Rélthien zu diesen Zentren nach Még-
lichkeit zuDurchmesserliniendurchzubinden. Kriterien fir die Durchbindung:

» Ahnliche Charakteristiken beziiglich Angebot und Neage,
> Durchfahrende Nachfragestrome.

» Zwischen diesen drei ZentrerCity, Oerlikon und Altstetten sind in Ergdnzung 84Bahn
auch im Feinverteilerneteistungsfahige und schnelle Achseauszubilden. Diese sollen
auch die nicht unmittelbar durch die S-Bahnhofeiassenen Gebiétkattraktiv miteinan-
der verbinden, um langere Fusswege bzw. mehrmaligeseigen zu vermeiden.

» Tangentiallinien bei ausreichenden Nachfragepotenzialen bzw. béridlen S-
Bahnangeboten, die schnelle Direktverbindungen glictien und damit zur Entlastung des
Tramnetzes in der Innenstadt beitragen. Neue Taegeaind vor allem im Zusammenhang
mit den Entwicklungsgebieten zu prifen.

» Verknupfungen mit den S-Bahnhofen neben HB, Oerlikon und Altstetten sind primar die
Stadtbahnhofe Hardbriicke, Stadelhofen, WiedikomgeBWollishofen, Affoltern und Stett-
bach sowie die stadtnahen S-Bahnhdfe Glattbruggk@pund Wallisellen im VBZ-Netz
anzubinden.

» Die politischen Grenzen stellen aus Kundensicht Rdigrenzungskriterium fir das stadti-
sche Hauptnetz dar. Stadtgrenzen tberquerende Wetden aufgrund der Entwicklungs-
prognosen immer wichtiger.

» Bilden vonVBZ-Netz internen Umsteigeknotenmit definierten Anschliissen.

10 oerlikon weist sowohl heute wie auch in Zukunft eine deutlich grossere Bedeutung betreffende S-Bahnfrequenzen
und Umsteigerzahlen als Altstetten auf.
11 Einzugsbereich S-Bahn: 500 — 750 Meter Luftlinie
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Reisezeiten, Zuverlassigkeit, Fahrplanstabilitat

» Die Fahrzeuge sollen mit einkohen Fahrplangenauigkeitverkehren, damit die An-
schlusssicherung an den Umsteigeknoten gewahtlesste

» Beschleunigungen im Hauptnetanit durchschnittlichen Beférderungsgeschwindigheit
von 18-20 km pro Stundé? sind anzustreben. Dazu ist der Eigentrassieruneisaveiter zu
erhdhen. Eine bauliche Abtrennung der Hauptkorgdst anzustreben; neben physischer
Abtrennung sind bei knappen Raumverhaltnissen gelektronische OV-Spuren zu prifen.
Abweichungen vom Grundsatz Eigentrassierung sikdl l(vor allem in Zentrumsgebie-
ten/QUARZ) bei geringen MIV-Belastungen méglich.

» In Zentrumsbereichen mit hoher Nachfrage und grossssgangerstromen sind situativ an-

gepasste Geschwindigkeiten vorzusehen (z.B. wigehieuwler Bahnhofstrasse).

Ortliche Erschliessungsqualitat und Linienfiinrung

» Gemass der kantonalen Angebotsverordnung geltenSinine einer Pflichtanforderung —
Siedlungsgebiete als erschlossen, wenn im Umk@is#00m (Luftlinie) eine OV-Halte-
stelle vorhanden ist. Fur die Stadt Zirich undatigrenzenden Agglomerationsgebiete wird
als Qualitatszielein Standard vo;B800m Luftlinie® definiert (in Anlehnung an den kom-
munalen Verkehrsplan der Stadt Ziirich), wobei topbgche Erschwernisse zu beriicksich-
tigen sind (z.B. Hanglage mit steilen Zugangswedeennelemente wie Gewasser, ,un-
durchlassige” Strassen- oder Bahnachsen).

» Bei der Festlegung der Linienfihrung fir das Haaftrist nach einer moglichst optimalen
Lésung zu suchen, die einerseits direkte, schivalbindungen erméglicht und digmweg-
fahrten minimiert , andererseits aber dischfragepotenzial maximiert(Optimierungs-
prozess zwischen Erschliessungsqualitdt und Wiafdathkeit).

» Zur Verbesserung der Gesamtreisezeiten , TUr-zu-Tur“sind auch die Zugénge zu den
Haltestellen, die Umsteigeverhaltnisse zwischemegtieiler und S-Bahn, aber auch inner-
halb des Feinverteilers (mdglichst kurze und ativekUmsteigewege, gemeinsame Halte-
stellen bei mehreren Linien, Anschlusszeiten) saligeFahrgastinformation (Haltestellener-

reichung ,just-in-time*) zu optimieren.

12 Die durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit Uber alle Tramlinien innerhalb der Stadt liegt heute bei
knapp 16 km/h. Fir die schnellste Linie (Linie 7) liegt sie bei 18-19 km/h, fiir die langsamste Linie (Linien 5 und
6) bei 13-14 km/h. Zum Vergleich: die Glattalbahn-Linie 12 erreicht eine durchschnittliche Beférderungsge-
schwindigkeit von 25-26 km/h; Quelle: fahrplanméssige Beférderungsgeschwindigkeiten, berechnet aus der
Lange und der Fahrplanzeit gemass Fahrplan 2012.
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Taktsystem, Kapazitaten

» Qualitative Aspekte:

1119

» Mit S-Bahntakt kompatible Taktintervalle anstrebéas heisst grundsatzlidraktfamilie

»30-15-7.5%

» Grundangebot Tram- und HauptbusliniennetZisMinuten-Netztakt;

» Moglichstwenige Taktbriche

» Kapazitatsaspekte:

» Das Angebot wird aufgrund der notwendigen Befordgskapazitdtenachfrageabhan-

gig verdichtet, insbesondere in den Hauptverkehrszeiten Montagegy; Grundsatz fur

die Angebotsdimensionierung bzw. Beurteilung dérrEaugauslastungen auf der strate-

gischen Planungsebene: Maximaler Auslastungsgra8teéplatze in Lastrichtung

2 Personen pro m Stehplatzflache im Stundenmitte]

» Wahrend Randzeiten und sonntags ausgediinnter Takiaim

Angenommene Kapazitaten nach Gefassgrossen und Ange
Angaben in Personen pro Stunde und Richtung (Stehplatzqualitat: 2 Personen pro m2)

botsdichten

Kapazitat / Fzg. Platzkapazitat pro Stunde und Richtung
Fahrzeugtyp Sitzplatze/Total | 7.5-Minutentakt 6-Minutentakt 5-Minutentakt
Cobratram/43m-Tram 90/167 1'400 1'700 2'000
Doppelgelenkbus 60/106 800 1'000 1'200
Gelenkbus 45/81 650 800 950
Tabelle 4
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Kriterien fur die Definition Hauptbusnetz

Hauptlinien miissen folgende Kriterien aus der Tial&rfillen: C oder E plus mindestens ein

weiteres Kriterium aus A, B1, B2 oder D.

KRITERIEN FUR DIE DEFINITION HAUPTBUSNETZ

Kriterium Netz- Nachfrage Indikator

struktur (-potenzial)

A Erschliessung von Wohn- und X X 150 Fahrten/ha
Arbeitsplatzgebieten hoher Dichte. (aus Einwohner- und Ar-

beitsplatzpotenzial)

Bl Teil des Radialnetzes Innenstadt, X Anbindung an S-Bahnhof /
Oerlikon oder Altstetten Zentrum. Mehr als 2°000

Einsteiger im Zentrum (im
Schnitt pro Werktag).

B2  Verbindung zwischen wichtigen X Umsteigefreie, moglichst
QUARZ bei fehlendem Tramange- direkte Verbindung
bot.

C Erreichen eines bestimmten X 1'000 Einsteiger pro Hal-
Schwellenwertes bei der Anzahl testelle und Werktag
Einsteiger pro Haltestelle. (> 3-4 Einsteiger pro Kurs

bei 7.5-Minutentakt)

D Ganztagig gleichmassige Auslas- X Spitzenstundenverkehrs-
tung (bzw. tiefer Verkehrsanteil der anteil am Werktagesver-
Spitzenstunden am Tagesgesamt- kehr < 40%
verkehr (Werktags). (Spitzenstunden 7-9 und

16-19 Uhr)

E Erreichen eines bestimmten Nach- X Auslastung von 8'000
frageschwellenwertes im starksten Fahrgasten pro Werktag
Querschnitt. (Sitzplatzkapazitat bei 7.5-

Minutentakt zu zwei Drit-
teln ausgelastet)
Tabelle 5
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ANNEX 4: EVALUATION TRAMENDPUNKT AFFOLTERN

Fir das Tram Affoltern sowohl Richtung City als hwRichtung Oerlikon stellt sich die Frage
des Endpunktes. Grundsatzlich sollen beide Liniendsnselben Endpunkt aufweisen; dazu
bestehen folgende drei Mdglichkeiten: Holzerhurdihlcker oder Unter-Affoltern (vgl. Figur
50). Der Vergleich der drei Endpunkte fuhrt zu aigen Erkenntnissen:

» Alle drei Quartiere weisen ahnliche Nachfragepaiezauf (bzgl. EW 2030)

» Endpunkt Holzerhurd: Nachfragepotenziale beids#tsBahn (Holzerhurd und Muhlacker)
werden gut erschlossen, sofern attraktive Bahnigmeyg fir den Langsamverkehr zur An-
bindung des Mihlacker-Quartiers geschaffen werden.

» Endpunkt Mihlacker: Nachfragepotenzial Mihlackérr st erschlossen, Potenzial Holzer-
hurd, insbesondere die sidlich gelegenen Siedl@fistg, nicht optimal erschlossen.

» Endpunkt Unter-Affoltern: schlechte Erschliessuig ¥Holzerhurd und Miuhlacker zuguns-
ten eines geringeren Potenzials in Unter-Affoltern.

» Bei den Endpunkten Muhlacker und Unteraffolterndiat(ober- oder unterirdische)
Bahnquerung technische anspruchsvolle und teurssiBraingen sowie stadtebaulich grosse

Eingriffe zur Folge.

EINWOHNERPOTENZIALE 2030 FUR VERSCHIEDENE TRAMLINIE NENDPUNK-
TE IN AFFOLTERN

e " »
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Figur 50
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Fazit:

Aus der Gesamtsicht steht demdpunkt Holzerhurd (heutige Endhaltestelle Linie 32) als
Endpunkt im Vordergrund. Mit einer LinienfihrungawVehntalerstrasse lassen sich die Gebiete
Holzerhurd und Muhlacker erschliessen. Zur bessardmnndung der Wohnsiedlungen Miihl-
acker an die Tramhaltestellen sind zusatzliche Baarungen fir den Langsamverkehr zu reali-
sieren. Als Option zu prifen ist die Verlangerumg die bestehende Bahnunterfiihrung bis in

die Mihlackerstrasse West. Damit kdnnte das Inthiaind Gewerbegebiet an der Autobahn

sowie die nordwestlichen Wohnsiedlungen im Mihladiesser erschlossen werden.
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ANNEX 5: ANNAHMEN ERTRAGSSCHATZUNG

Methodik:
» zusatzliche Einsteiger VBZ-Netz 2025 ggil. 2010 smv@éund mit Durchschnittsertrag pro
VBZ-Einsteiger Zusatzertrag ermitteln;
» beriicksichtigte Effekte:
» Strukturentwicklungen: Siedlungsentwicklung und Misglitverschiebungen gemass
GVMZH

» Attraktivitatseffekte durch verbesserte Transpdtthe Reisezeit, Umsteigen

Annahmen, Ergebnis

» Einsteiger VBZ 2010: ca. 300 Mio. pro Jahr (Basakifgastzahlungen)

» Struktureffekt: +20% bis 2025 (gemass GVMZH) --80tMio. Einsteiger/a

» Attraktivitatseffekt: +1% (gemass GVMZH) --> +3 MliEinsteiger/a

» Durchschnittlicher Ertrag pro Einsteiger: 70 Rpndieiger
(gemass Angaben ZVV: 29 Rp./Pers. und 29 Rp./PKnR/Einsteiger entsprechen somit
einer mittleren Distanz/Einsteiger von 1.4 km; gemaktuellen Schatzungen der VBZ liegt
die mittlere Distanz pro Einsteiger bei ca. 1.8 km)

» Zusatzlicher Ertrag 2025: 40 — 45 Mio. CHF/a
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GLOSSAR

4. TE 4. Teilergdnzungen S-Bahn Zirich
Bhf. Bahnhof

BzO Bau- und Zonenordnung

DML Durchmesserlinie

EW Einwohner

ESP Entwicklungsschwerpunkt

FB Forchbahn

GVMZH Gesamtverkehrsmodell Zirich
HB Hauptbahnhof

HVZ Hauptverkehrszeiten

LSA Lichtsignalanlage

LTB Limmattalbahn

LV Langsamverkehr

MIV Motorisierter Individualverkehr
NVZ Nebenverkehrszeiten

Oov Offentlicher Verkehr

Pkm Personenkilometer

Qs Querschnitt

QUARZ Quartierzentren

REF Referenzzustand

RES Raumliche Entwicklungsstrategie
SBB Schweizerische Bundesbahnen
SzuU Sihltal Zurich Uetliberg Bahn
VBZ Verkehrsbetriebe Zirich

YAAY Zurcher Verkehrsverbund
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