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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage und Auftrag

Die Netzentwicklungsstrategie «ziiri-linie 2030» der Verkehrsbetriebe (VBZ) stammt
aus dem Jahr 2013. Sie definierte die Weiterentwicklung des Netzes fiir Tram- und
Hauptbuslinien im Gebiet der Stadt Ziirich. Ein Grossteil der darin angedachten Mass-
nahmen konnte bis heute umgesetzt oder zumindest weit vorangetrieben werden (Pro-
jektreife bis kurz vor Umsetzung), eine zentrale Massnahme (Rosengartentram) wurde
jedoch 2020 mit der Volksabstimmung zum Rosengartentunnel abgelehnt. In der Zwi-
schenzeit wurden aber auch neue Planungen angegangen, die in der bisherigen Netzent-
wicklungsstrategie nicht beriicksichtigt waren (z.B. Gebietsplanung Lengg), und weitere
bedeutende Massnahmen wie das Tram Affoltern befinden sich noch in der Projektie-
rungsphase.

Mit der laufenden Stadtentwicklung in Kombination mit den steigenden Ansprii-
chen an den offentlichen Strassenraum zeichnet sich im heutigen Verkehrsnetz bereits
an verschiedenen Knotenpunkten die Erreichung der verkehrstechnischen Leistungsfa-
higkeit ab, wodurch sich die Behinderungen im OV-Netz akzentuieren. Die geplanten
Stadtverdichtungen (zusitzliche 100’000 Einwohnerinnen und Einwohner sowie
40'000 Arbeitsplitze bis 2040) werden dieses Problem noch weiter verschérfen.

Die Stadt Ziirich will bis 2040 klimaneutral werden. Dieses Klimaschutzziel wurde
mit der Volksabstimmung im Jahr 2022 in der Gemeindeordnung verankert. Zu Errei-
chung der Klimaziele miissen Umfang und Tempo der bisherigen Klimaschutzmassnah-
men erhoht werden. Dabei sind insbesondere Massnahmen im Bereich Verkehr und spe-
ziell der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs zentral.

Gleichzeitig befindet sich das OV-Umfeld in einer Umbruchsphase: In Europa lau-
fen derzeit verschiedene Pilotprojekte mit «Mobility as a Service» (MaaS), welche ver-
schiedene Mobilititsangebote digital mittels Plattformen sowie an sogenannten Mobili-
tatshubs raumlich besser verkniipfen sollen. Das Bundesamt fiir Verkehr erw#gt den Ti-
cketverkauf im OV zu liberalisieren, nebst laufenden Projekten testeten auch die VBZ
mit dem Pilotprojekt «Pikmi» einen On-Demand-Betrieb und autonome Shuttlebusse
wurden in mehreren Stadten versuchsweise in den Linienbetrieb integriert.

Vor diesem Hintergrund ist es angebracht, die Netzentwicklungsstrategie in
Kenntnis der neuen Einflussgrossen zu iiberarbeiten und neu zu denken. Das OV-Ange-
bot ist auf die geforderte Innenentwicklung abzustimmen und soll die angestrebte poly-
zentrische Entwicklung von Ziirich unterstiitzen. Fiir bisherige und neue Ansitze sind
Chancen und Risiken beziiglich Kundennutzen, Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit auf-
zuzeigen. Hierbei ist das Gesamtsystem der kiinftigen urbanen Mobilitdt zu betrachten.
Vor dem Hintergrund des dynamischen Umfelds und der langen Planungs- und Reali-
sierungszeiten fiir Infrastrukturvorhaben wurde fiir die Netzentwicklungsstrategie ein
Prozess gestartet, in welchen ein OV-Zukunftsbild fiir den Raum in und um die Stadt
Ziirich mit Zeithorizont 2050 entwickelt wurde. Auf Basis dieses Zukunftsbilds konnte
anschliessend die Netzentwicklungsstrategie 2040 konkretisiert werden.
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1.2 Zielsetzungen

Anhand des Zukunftsbilds OV 2050 und der Netzentwicklungsstrategie 2040 soll aufge-
zeigt werden, wie folgende Zielsetzungen mittel- bis langfristig erreicht werden kénnen:

— Antizipieren der Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung: Bereitstellung von
zusitzlichen Kapazitdten (+50%), um eine langfristige und substanzielle Nach-
fragesteigerung, insbesondere in den Hauptverkehrszeiten, abdecken zu konnen
(Siehe Kapitel 2.3).

— Attraktivitdt hochhalten und Kundenbediirfnissen entsprechen: Gewéhrleistung
eines zuverlassigen, schnellen und moglichst umsteigefreien 6ffentlichen Ver-
kehrs auf den wichtigen Hauptachsen als Voraussetzung fiir eine Attraktivitats-
steigerung gegeniiber heutigen und neuen Mobilitdtsformen. Mit Erh6hung der
Attraktivitit wird im Bereich OV die Voraussetzung zur Erreichung des stid-
tischen Klimaziels «Netto-Null» geschaffen.

— Erhohung der Wirtschaftlichkeit des OV-Angebots: Aufzeigen moglicher Effi-
zienzsteigerungen im Bestand sowie durch Nutzung neuer Technologien.

1.3 Vorgehen und Prozess

Projektablauf

Um die vielféltigen neuen Moglichkeiten im Planungsumfeld der VBZ zu antizipieren,
wurde vorab zur «klassischen» Uberarbeitung der Netzentwicklungsstrategie ein OV-
Zukunftsbild fiir den Raum in und um Ziirich mit Zeithorizont 2050 entwickelt. Dieses
stellt einen «Leuchtturm» dar, dessen Zeithorizont iiber die eigentliche Netzentwick-
lungsstrategie hinaus geht. Das Zukunftsbild zeigt auf, in welche Richtung sich der OV
in der Stadt Ziirich langfristig entwickeln soll und wo die Schwerpunkte liegen. Die vor-
liegende Netzentwicklungsstrategie basiert auf den Erkenntnissen des Zukunftsbildpro-
zesses und konkretisiert diese hinsichtlich den nachsten Umsetzungsschritten. Somit
sind auch alle Massnahmen der Netzentwicklungsstrategie grundsétzlich aufwartskom-
patibel mit dem Zukunftsbild. Die folgende Abbildung zeigt den phasenweisen Projekt-
ablauf.

Zukunftsbild OV 2050 Netzentwicklungsstrategie 2040

Facharbeit
Team 1, 2, 3 oder 4

Verkehrsmodell Verkehrsmodell '

Synthese

2 T T

Abbildung 1: Projektablauf

Die Herleitung der Netzentwicklungsstrategie gliedert sich in vier Phasen:
— Phase A: Definition der inhaltlichen und formellen Rahmenbedingungen, Aus-
schreibung Studienauftrag sowie Durchfiihrung der 6ffentlichen Mitwirkung
— Phase B: Studienauftrag zur Erarbeitung von Zukunftsbildern durch vier Teams
— Phase C: Synthetisierung der vier Zukunftsbilder zum Zukunftsbild OV 2050 als
Grundlage fiir die Netzentwicklungsstrategie
— Phase D: Erarbeitung der Netzentwicklungsstrategie 2040




Netzentwicklungsstrategie 2040 | Einleitung 8

Fiir den Studienauftrag zur Entwicklung der Zukunftsbilder (Phase B) wurden Stossrich-
tungen den Teams vorgegeben.

Stossrichtung Name Charakter Beschreibung

1 OV Komfort  direkter, bequemer Fokussiert auf Kundenbediirfnisse, etwa mittels
héherem Komfort durch Direktverbindungen

2 OV Tempo schneller, stérungsarm Reisezeitvorteile durch neue Infrastrukturen,
moglicherweise auf zusatzlicher Ebene

3 OV Effizienz  dkonomisch, effizient Hohe Leistung auf bestehenden und optimierten
bzw. weiterentwickelten Infrastrukturen

4 OV Digital flexibel, automatisiert Integration neuer Mobilitatsforme

Tabelle 1: Stossrichtungen Zukunftsbild OV 2050

Die vorliegende Dokumentation fokussiert auf die Herleitung der Netzentwicklungsstra-
tegie 2040 (Phase D). Fiir das Zukunftsbild OV 2050 (Phasen B & C) existiert eine sepa-
rate, verwaltungsinterne Dokumentation.

1.4 Einbettung in Grundlagen und Planungen

Die Netzentwicklungsstrategie ist ein Teil der stadtischen und kantonalen Planungen.
Die Abstimmung mit den weiteren Planungen ist eine wichtige Rahmenbedingung in der
Erarbeitung der Netzentwicklungsstrategie.

Dabei sind einerseits die bestehende Netzentwicklungsstrategie 2030 und das Zu-
kunftsbild OV 2050 zu nennen, die die Ausgangslage fiir die Netzentwicklungsstrategie
2040 darstellen. Andererseits gibt es tlibergeordnete Planungsinstrumente, in dessen
Vorgaben sich die neue Netzentwicklungsstrategie bewegen muss. Zudem bestehen ver-
schiedene Planungen und Strategien, mit welchen eine wechselseitige Abstimmung vor-
genommen werden muss. Die Einbettung in die wichtigsten weiteren stadtischen und
kantonalen Planungen ist in der Abbildung 2 dargestellt.

UBERGEORDNETE PLANUNGEN
- Richtplanung
- Strategie Stadtverkehr 2025

- Raumliche Entwicklungsstrategie der Stadt Zirich
- Dachstrategie Stadtraum und Mobilitat 2040
- STEP Ausbauschritt 2035

Vorgaben

1 A

STADTISCHE PLANUNGEN KANTONALE PLANUNGEN
- Velostrategie 2030 - Agglomerationsprogramme
- Umweltstrategie der Stadt Zirich | «—» BENSE LIS ESTENCR [Pl Z 088 «—» | - 7VV Strategie 2022-2025
- Strassenlarmsanierung durch - Strategie und Handlungsprogramm
Geschwindigkeftsreduktion Wechselwirkung Wechselwirkung |  DiNaMo
- Elektrobusstrategie «eBus VBZ» I

Weiterentwicklung

AUSGANGSLAGE

- Zukunftshild 2050
- Netzentwicklungsstrategie 2030

Abbildung 2: Einbettung der Netzentwick-
lungsstrategie in die weiteren Grundlagen
und Planungen

In der Folge wird auf die fiir die Netzentwicklungsstrategie zentralsten Grundlagen kurz
eingegangen.
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VBZ-Netzentwicklungsstrategie 2030

Die Netzentwicklungsstrategie 2030 ist im Wesentlichen eine Aktualisierung der Netz-
entwicklungsplidne aus dem Jahre 2006 und datiert selbst aus dem Jahr 2013. Die ge-
planten Ausbauvorhaben wurden auf ihre Aktualitit, ihre Rentabilitit, ihre Realisierbar-
keit und ihre Zweckmassigkeit gepriift, entsprechend angepasst oder gegebenenfalls er-
weitert. Unterteilt wurden die Netzentwicklungsphasen in die Bereiche «bereits in Pla-
nung», «Mittelfristig» und «Langfristig».

Folgende Projekte aus der Netzentwicklungsstrategie 2030 wurden bis 2021 umgesetzt:

— Tausch Linienaste 33 und 72 ab Albisriederplatz

— HVZ-Verliangerung der Tramlinie 17 ins Albisgiitli

— Neuordnung der Linien 61, 62, 63 und 75 im Raum Oerlikon

— Linie 89 als Hauptbuslinie im integralen 7.5’-Takt zwischen Bahnhof Altstetten
und Sihlcity

— Tramverbindung Hardbriicke

— Verlangerung der Buslinie 31 nach Witikon mittels Verkniipfung mit der Linie 34

— Verldangerung der Buslinien 70, 184 und 185 bis zum Bahnhof Wollishofen

— Verldangerung der Tramlinie 2 nach Schlieren

— Fiihrung der Buslinie 72 in beiden Richtungen via Zurlindenstrasse mit neuer
Haltestelle Hertersteg

Derzeit (2023) in Planung sind folgende Elemente der Netzentwicklungsstrategie 2030:
— Tram Affoltern — City
— Umstellung Buslinien 69 und 80 auf Trolleybusbetrieb
— Verdichtung des Angebots zwischen Bellevue/HB und dem Hochschulquartier
im Zentrum
— Tramtangente Nord

Die folgenden Elemente wurden bisher (2023) nicht umgesetzt / der Planungshorizont
ist weiter offen:

— Verlangerung der Tramlinie 10 zu Spitzenzeiten bis zur Kalkbreite
Rosengartentram
— Tramtangente Stid
— Tramlinie 1 HB — Bhf. Altstetten (Ersatz Buslinie 31)
— Beschleunigung Linie 31 Bhf. Altstetten — HB (mit der elektronischen Busspur
Hohlstrasse wurde dies zumindest teilweise umgesetzt)
Eilbuskonzept Linie 46

Mit dem OV-Zukunftsbild 2050 wurden die Stossrichtungen und Massnahmen der Netz-
entwicklungsstrategie 2030 validiert. Sie sind im Grundsatz in den meisten Fillen im-
mer noch stimmig. Der grosste Unterschied zwischen der NES 2030 und NES 2040 liegt
in der Methodik: Bislang wurde jeweils die Nachfrage auf dem bestehenden Netz anhand
von Prognosen extrapoliert und auf kapazitatskritischen Abschnitten Massnahmen vor-
geschlagen. Aufgrund der hohen Dynamik im Mobilititsumfeld, der langfristigen Pla-
nungshorizonte und Rollmaterialzyklen wurde als Basis fiir die Netzentwicklungsstrate-
gie 2040 zuerst das Zukunftsbild OV 2050 entwickelt und dieses kiinftige System in
sinnvolle Etappen heruntergebrochen.

Dachstrategie Stadtraum und Mobilitit 2040

Mit der Dachstrategie Stadtraum und Mobilitat legt die Stadt Ziirich die Grundlagen fiir
attraktive offentliche Rdume und eine umweltschonende, effiziente Mobilitét in einer
lebenswerten und klimaneutralen Stadt. Sie ist das strategische Steuerungsinstrument,
um den Herausforderungen der Innenentwicklung und des Klimawandels zu begegnen.
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Wichtige Stossrichtungen der Strategie sind die Schaffung von attraktiven Freiriumen
in allen Quartieren sowie eine Erhohung der Anteile des 6ffentlichen, Fuss- und Velo-
verkehrs am Gesamtverkehr. Dabei wird auch eine Reduktion des bestehenden MIV-
Aufkommens angestrebt. Hierfiir werden verschiedene Ansitze verfolgt, darunter

eine neue Aufteilung der Strassenridume, die eine Reduktion der Flachen fiir den

MIV zugunsten der Flachen fiir 6ffentlichen, Fuss- und Veloverkehr vorsieht;

— das Vorantreiben einer vernetzten und innovativen Mobilitat;

die Steigerung der Qualitit des OV, auch aus den Nachbargemeinden;

die Starkung der Verbindungen zwischen den Stadt- und Quartierzentren.

Fiir das Gelingen der Transformation von Stadtraum und Mobilitdt wird gemaiss Strate-
gie auch ein Wandel auf prozessualer Ebene gefordert. Die Arbeitsweise ist integral, 16-
sungsorientiert, partizipativ und transparent.

Die Ziele der Dachstrategie «Stadtraum und Mobilitat 2040» werden in der Fach-
strategie «Stadtraum und Mobilitdt» konkretisiert.

- : \;g)’\ By i : ,_f:; : .,
p TR Qa7 )

st s s, |1 =l

DAS TUN WIR DAFUR

Abbildung 3: Strategie «Stadtraum und Mo-
bilitdt 2040» im Uberblick

Die Dachstrategie «Stadtraum und Mobilitdt 2040» bietet neue Chancen auch hinsicht-
lich der OV-Netzentwicklung. So werden als strategische Ansitze eine bewusste Priori-
sierung klimaneutraler und aktiver Mobilitdt und eine Neuaufteilung des Strassenraums
festgelegt, womit sich Moglichkeiten zur Stirkung bestehender OV-Korridore und zur
Schaffung von neuen OV-Netzelementen ergeben.

Richtplanung

Die Richtplanung ist ein strategisches Koordinationsinstrument, um die verschiedenen
raumwirksamen Tatigkeiten abzustimmen. Fiir die Stadt Ziirich liegen mehrere Ebenen
der Richtplanung vor. Der Kantonale Richtplan regelt die iibergeordneten Festlegungen.
Diese werden in den regionalen und kommunalen Richtplanen konkretisiert. Im regio-
nalen Richtplan aus dem Jahr 2017 sind unter anderem Siedlungs- und Verdichtungs-
gebiete, wie auch Verkehrslinien definiert. So sind beispielsweise verschiedene geplante
Tramachsen festgesetzt.
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m— Fernverkehr und Grobverteiler
® HB und wichtige Stadtbahnhéfe

— Tram- und Busnetz (radial und tangential)

Abbildung 4: Netzprinzip 6ffentlicher
Verkehr aus dem regionalen Richtplan der
Stadt Ziirich

Im kommunalen Richtplan der Stadt Ziirich werden die regionalen Festlegungen weiter
konkretisiert. Aus dem Jahr 2021 liegt der kommunale Richtplan «Siedlung, Land-
schaft, 6ffentliche Bauten und Anlagen» vor. Dieser geht davon aus, dass Ziirich bis
2040 eine Bevolkerung von etwa 520'000 Personen erreicht (ca. +100'000 gegeniiber
2018). Der kommunale Richtplan zeigt auf, wie dieses Wachstum raumlich bewaltigt
werden kann, indem zu den vorhandenen, umfangreichen Reserven in der giiltigen Bau-
und Zonenordnung weitere Gebiete mit Potenzial fiir bauliche Verdichtungen ausgewie-
sen werden. Fiir die Netzentwicklungsstrategie sind somit die Rdume bekannt, in wel-
chen es kiinftig ein wachsendes Fahrgastpotenzial zu erschliessen gilt und auch ein Im-
puls fiir die qualitative Verdichtung von Seiten OV gefordert wird. Die Bereiche liegen
vor allem in Ziirich West und Nord. Ausserdem soll die polyzentrische Struktur der Stadt
Ziirich gestarkt werden, woraus sich ein weiterer Bedeutungsgewinn der Stadtzentren
Altstetten und Oerlikon ableiten lasst.
Die Entwicklung steuern Die polyzentrische Struktur Stadtkorridore entwickeln

betonen

.....
................

.

Abbildung 5: Auszug aus den Strategien der
raumlichen Entwicklung, (Quelle: Faktenblatt
Ziirich 2040, kommunaler Richtplan, 2018)
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ZVV-Strategie 2024-2027
Die ZVV-Strategie 2024-2027 legt die Grundsitze zur Entwicklung von Angebot und Ta-
rif im offentlichen Personenverkehr des Kantons Ziirich fest. In der langfristigen Tram-
netzentwicklung sind fiir das Gebiet der Stadt Ziirich das Tram Affoltern sowie die
Tramtangente Nord enthalten. Die Qualitit der Anbindung aller Bezirke an Infrastruk-
turen iiberregionaler Bedeutung soll mindestens erhalten bleiben.

Die Entwicklungen neuer Mobilitdtsangebote werden beobachtet und anhand der
definierten Ziele auf ihre Wirksamkeit hin iiberpriift. Erfolgversprechende Ansitze wer-
den gefordert.

Verkehrsdrehscheiben (VDS)

Der Bund, die Kantone und die Stddte haben ein gemeinsames Programm zur Forde-
rung von Verkehrsdrehscheiben (VDS) entwickelt. Ziel ist es, die Planung und Umset-
zung von attraktiven Umsteigepunkten zugunsten der kombinierten Mobilitat voranzu-
bringen.

Das an sich unattraktive Umsteigen soll moglichst bequem gemacht werden. So
erlaubt ein einziges Ticket die flexible Nutzung von Verkehrsmitteln fiir die verschiede-
nen Wegeketten. Informationen z.B. zur Abfahrtszeit des nichsten Trams oder der Ver-
fiigbarkeit von Veloabstellpldtzen werden fortlaufend und in Echtzeit bereitgestellt. Zu-
dem bieten die Verkehrsdrehscheiben neben dem verkehrlichen Zweck dank weiteren
Dienstleistungen wie z.B. Einkauf, Gastroangebote oder Paketboxen einen Mehrwert fiir
die Reisenden. Durch Aufwertung des Raumes kann auch die Aufenthaltsqualitit ver-
bessert werden.

Im Programmteil des Sachplans Verkehr des Bundes werden die Verkehrsdreh-
scheiben als Teil des Gesamtverkehrssystems betrachtet. Dieses soll die Mobilitdtsbe-
diirfnisse der Gesellschaft bestmdglich erfiillen und dabei zuverlissig, sicher sowie 6ko-
logisch sein. Zudem sollen Infrastruktur und Verkehrsangebot die angestrebte raumli-
che Entwicklung unterstiitzen.

Fiir die Verbindungsqualitidt werden Grundsatze nach Raumtypen aufgestellt. In-
nerhalb von Stidten und Agglomerationen sind die Haupttriger des Verkehrs der OV
sowie der Fuss- und Veloverkehr, welche iiber ein dichtes Netz und direkte Verbindun-
gen verfiigen. Neue Mobilitdtsformen sowie der Fuss- und Veloverkehr spielen in allen
Raumen als Angebot auf der letzten Meile und fiir die Mobilitit auf kurzen Strecken eine
wichtige Rolle.

Zeit OV < 40min X Keine OV-MIV-VDS
.. (bspw. Erstfeld)
Direktverbindung OV v 3 Zuweit weg von

Halbstundentakt OV X .'Feg‘s‘adt 2u geringer
a

Kernstadt (bspw. Luzern)

Einzugsgebiet MIV-
Drehscheibe nahe an
50 min, di 9 derQueI!e . )
n, direkt (MIV-Reisezeit weniger

Zeit OV < 40min v als 15min)

Direktverbindung OV v

Halbstundentakt OV v . )
Zeit OV < 40min v/ JOmin  MIV-Zeit im Strassennetz
Direktverbindung OV v’ 22 min OV-Reisezeit

Halbstundentakt OV v/
Index OV-MIV-VDS

° Verhaltnis gemittelte
MIV/OV-Reisezeit

Schlechte OV-MIV-VDS
(bspw. Emmenbriicke)
->OV-Reisezeit zur VDS ahnlich
wie MIV-Reisezeit (Index 0.94)

Gute OV-MIV-VDS
(bspw. Ballwil)
->OV-Verbindungen
schlecht (Index 0.37)

Abbildung 6: Methodik zur Verortung

von OV-MIV-Verkehrsdrehscheiben

Quelle: ARE (2023) Verkehrsdrehscheiben im
Handlungsraum Luzern
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Den Verkehrsdrehscheiben kommt in diesem Konzept die Funktion als effektiver Um-
steigepunkt zwischen den Verkehrstragern zu. Dabei soll dieser Umstieg moglichst nahe
an der Quelle resp. am Ziel erfolgen. Entscheidend dabei sind Lage und Anordnung so-
wie Gestaltung der Verkehrsdrehscheiben. Daraus resultiert eine 6rtliche und funktio-
nale Typisierung von Verkehrsdrehscheiben, welche in einer Pilotstudie auf Basis der
ARE-Konzeption konkretisiert wurde.
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2 Analyse

2.1 Siedlungsentwicklung

Einwohnerentwicklung

Die Stadt Ziirich hat in den letzten 15 Jahren ein starkes Wachstum (+18% zwischen
2005 und 2020) erfahren. Die stiddtischen Bevolkerungsprognosen und auch der
kommunale Richtplan gehen auch kiinftig von einem weiterhin starken Bevolke-
rungswachstum aus. Die Prognosen zeigen insbesondere fiir die ndchsten Jahre ein noch
starkeres Wachstum, welches sich jedoch gegen Ende der 2020er-Jahre abschwichen
soll. Gemass mittlerem Szenario sollen bis 2040 etwa 520'000 Personen in der Stadt
wohnen, was einem Bevolkerungswachstum von 25% gegeniiber 2015 entspricht.

Stadt Ziirich: Bevélkerungsentwicklung und Prognose
600 000

500 000 s
400 000
300 000
200 000

100 000

1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040

Bevolkerungsentwicklung unteres Szenario = = = mittleres Szenario oberes Szenario

Abbildung 7: Bevolkerungsentwicklung und
Prognoseszenarien

Quelle: Bevolkerungsszenarien 2021 — 2040
der Stadt Ziirich

Der kommunale Richtplan verortet die Gebiete, welche Schwerpunkte des Wachstums
darstellen sollen. Die Entwicklung wird auf den Westen und Norden der Stadt gelenkt.
Entsprechend nimmt die Bedeutung der polyzentrischen Struktur weiter zu. Die Abbil-
dung 8 zeigt die Wachstumsprognose 2040 (mittleres Szenario) fiir die einzelnen Stadt-
quartiere. Im Einklang mit dem Richtplan werden die grossten Zunahmen der Bevolke-
rung in den Quartieren Altstetten, Oerlikon, Seebach, Affoltern sowie in Schwamendin-
gen erwartet. Damit soll dem Siedlungsdruck auf die Innenstadt entgegengewirkt
werden.

Die grossten Einwohnerdichten werden fiir die Quartiere Sihlfeld, Werd, Gewer-
beschule und Stettbach mit bis zu 160 Einwohnenden pro Hektar prognostiziert.
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Abbildung 8: Bevilkerungsprognose 2020 —
2040 mittleres Szenario

Quelle: Statistik der Stadt Ziirich, Siedlungs-
gebiet gem. kantonalem Richtplan




Netzentwicklungsstrategie 2040 | Analyse 16

Beschiiftigtenentwicklung

Die erwartete Veranderung der Beschiftigtendichten (gemass kantonalem Verkehrsmo-
dell bis 2040) ist in Abbildung 9 dargestellt. Dabei werden die grossten Entwicklungen
entlang der Limmat und in Ziirich Nord erwartet. Dies umfasst vor allem die Gebiete
entlang des Gleisfelds bei der Europaallee, Ostlich der Hardbriicke und rund um den
Bahnhof Altstetten. In Ziirich Nord betrifft dies Gebiete beim Bahnhof Oerlikon, west-
lich der Thurgauerstrasse sowie beim Leutschenbach. Im Siiden der Stadt wird zudem
im Gebiet Manegg eine starke Entwicklung prognostiziert.

Beschaftigtenentwicklung 2040
Verdnderung Beschaftigtendichte 2018 - 2040
(Beschdftigte pro Hektare)

<-10

-10 - +10

10 - 50

50 - 100

100 - 200
B 200 - 422

Abbildung 9: Prognose Beschaftigtenentwick-
lung 2018 — 2040

Quelle: Strukturdaten des kantonalen Ver-
kehrsmodells
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2.2  (OV-Angebot

Bestehendes Angebot

Die folgende Abbildung zeigt das bestehende Liniennetz. Die S-Bahn funktioniert inner-
halb der Stadt als Grobverteiler. Sie stellt eine schnelle Verbindung zwischen den drei
Stadtzentren (Altstetten, Innenstadt, Oerlikon) und den weiteren Gebieten mit Bahnhof
sicher. Das heutige Tramnetz besteht aus Durchmesserlinien durch die Innenstadt. Er-
ganzt wird es durch mehrheitlich tangential verlaufende (Trolley-) Buslinien sowie wei-
tere Haupt- und Nebenlinien. Die Tram- und Buslinien dienen der Erschliessung und
Anbindung der Quartiere an die Zentren.
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Abbildung 10: Liniennetz der Stadt Ziirich
Quelle: ZVV/VBZ, Fahrplanjahr 2024
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Die Tramlinien verkehren grundsétzlich im 7.5-Min.-Takt. Fast alle Tramlinien fiihren
zudem mindestens iiber einen Teilabschnitt des «Innenstadt-Rings» (Bahnhofstrasse —
Quaibriicke — Limmatquai — Bahnhofbriicke). Durch die Uberlagerung von verschiede-
nen Tramlinien ergeben sich auf den Abschnitten des «Innenstadt-Rings» die hochsten
Angebotsdichten mit bis zu 40 Kurspaaren pro Stunde.

Kurse / Std. und Richtung

1-4
5-8
9-12
13-16
— 17 - 24
— 25-30

— > 30

Abbildung 11: Angebotsdichte Tram
(Fahrplan 2023, 17.00 — 18.00 Uhr)
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Das Angebot auf dem radialen Tramnetz wird grundsitzlich attraktiv beurteilt. Schwach-
punkte des bestehenden Tramnetzes sind die Uberlastung (Streckenkapazitit) sowie die
tiefen Geschwindigkeiten in der Innenstadt. Verschiedene tangentiale Direktverbindun-
gen fehlen. Die tangentialen Verbindungen werden mit Buslinien angeboten, welche ins-
besondere beziiglich Zuverladssigkeit sowie teilweise beziiglich Einfachheit noch Verbes-
serungspotenzial aufweisen. Schwachpunkte des bestehenden Tramnetzes sind die
Uberlastung (Streckenkapazitiit) sowie die tiefen Geschwindigkeiten in der Innenstadt.

Geschwindigkeit Zuverlassigkeit

— Entlang der Bahnachsen (dick-griin): schnell — Tramlinien: gut aufgrund weitestgehender Eigen-
— Entlang der Tramachsen (diinn-griin): mittel trassierung, Priorisierung
— Im Zentrum (rot): langsam — Busse: sehr unterschiedlich, negativ zu beurteilen

sind u.a. die Linien 31, 32, 33, 61, 62, 72, 80, 83, 89

Direktheit Taktdichte

— Entlang von Hauptlinien: grundsatzlich gut — dichtes Angebot auf allen Hauptlinien

— Viele radiale Direktverbindungen (7.5-Min.-Takt) )

— Ausgewahlte Tangentialverbindungen — Viele Abschnitte mit Uberlagerung mehreren Linien

— z.T. ist Umstieg / Umweg Uiber Zentrum notwendig ~ und hoher Angebotsdichte

Einfachheit Sitzplatzverfiigbarkeit

®

— Auffindbarkeit, Netzlogik und Infrastruktur auf Tram-— Uberlastung in / im Zulauf zur Innenstadt, im Um-
linien deutlich einfacher als bei Buslinien feld grosser Bahnhdfe sowie auf einzelnen tangenti-
alen Verbindungen

Abbildung 12: Grobbeurteilung bestehendes Angebot
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2.3 Nachfrage

Bis ins Jahr 2050 wird im VBZ-Netz von einer Nachfragesteigerung in den Hauptver-
kehrszeiten von +50% ausgegangen. Diese Nachfragesteigerung resultiert zum einen aus
der Stadtentwicklung (geméss kommunaler Richtplan bis 2040 +100'000 Einwohnende
und +40'000 Arbeitspldtze) und zum anderen aus vorgesehen Verlagerung (Modal-
Split-Ziele gemiss Stadtverkehr 2025).

Das Gesamtverkehrsmodell des Kanton Ziirich (GVMZH) zeigt auf, welche Aus-
wirkungen das Bevolkerungswachstum auf den Verkehr hat. In Abbildung 13 sind die
Verkehrsstrome (MIV+0OV) zwischen den Stadtkreisen und den Regionen dargestellt.
Die Strichdicke gibt jeweils an, wie viele Fahrten (durchschnittlicher Werktag) im Jahr
2030! zwischen diesen Gebieten erwartet werden. Farblich dargestellt ist das prognosti-
zierte Wachstum auf den Relationen gegeniiber 2016. Die grossten Verkehrsstrome be-
stehen in Richtung Innenstadt sowie auf Verbindungen in Richtung Ziirich West und
Nord (zwischen den Kreisen 1, 3, 9 und 11). Das grosste Wachstum ist in Ziirich West
und in Ziirich Nord zu erwarten, wo auch die Schwerpunkte der Stadtentwicklung vor-
gesehen sind. Auf den Beziehungen von / zu den dusseren Stadtkreisen (9, 11, 12 und
auch 5) wird auch das grosste Wachstum prognostiziert.

1 Die Nachfrageauswertungen beruhen auf den Grundlagen der Phase B (Ent-
wicklung Zukunftsbild). Damals lagen Verkehrsprognosen zum Zeithorizont
2030 vor. Zwischenzeitlich wurde das Verkehrsmodell aktualisiert, so dass die
Auswirkungen der Netzentwicklungsstrategie 2040 mit dem Zeithorizont 2040
modelliert wurden.
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«Glattal Nord»
aFurttals

Kreis 11

«Glattal Ost»

Kreis 10 Kreis 12

sLimmattal Stid»

Kreis8 <

Kreis 2

A

«Pfannenstil»
LEGENDE

Gesamtverkehr DWV 2030 (GV+MIV), proTag
(dargestellt = 5000

5'000 - 10°000

w—10'000 - 20'000

. - 200000

Wachstum 2016-2030 (OV+MIV)
<= 20% 21-30%
31 - 40% - 400%

| «Zimmerberg»

«Sihltal»

Abbildung 13: Wunschlinien (Gesamtver-
kehrsnachfrage) und Wachstumsprognosen
zwischen Stadtkreisen

Datengrundlage: GVM ZH, Stand 2016 auf
bestehendem Infrastrukturangebot
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In Abbildung 14 zeigt wiederum die Wunschlinien zwischen den Stadtquartieren. Die
Farben zeigen den OV-Anteil am «Bi-Modal-Split». Auf den Relationen mit der Innen-
stadt wird auch 2030 ein hoher OV-Anteil erwartet. Auf den Wachstumsrelationen ist
der OV-Anteil fiir stadtische Verhiltnisse hiufig eher tief (unter 40%). Tiefe OV-Anteil
sind auf tangentialen Verbindungen und im Bereich der Entwicklungsgebiete Ziirich
West und Nord zu verzeichnen. Entsprechend besteht auf diesen Relationen das grdsste
Potential fiir Modal-Split-Veranderungen.

«Glattal Nord»
aFurttals

Kreis 11

«Glattal Ost»

=

Kreis 12
N

Kreis 10

sLimmattal Stid»

«Pfannenstil»
LEGENDE

Gesamtverkehr DWV 2030 (OV+MIV), pro Tag
idargestellt = 57000]

5000 - 10000
— 10000 - 20000
> 20000
OV-Anteil 2030
— <=40% e 41-60% «Sihltal»
e 1-50% NN > 80%

«Zimmerbergy»

Abbildung 14: Wunschlinien (Gesamtverkehr)
und OV-Anteil zwischen Stadtkreisen
Datengrundlage: GVM ZH, Stand 2016 auf
bestehendem Infrastrukturangebot
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2.4 Kapazititim Netz

Durch das absehbare Bevolkerungs- und Beschiftigtenwachstum in der Stadt Ziirich ist
von einer zunehmenden Nachfrage im OV-Netz auszugehen. Mit Hilfe des Gesamtver-
kehrsmodells des Kantons Ziirich wurde gepriift, welche Auswirkung die vorgesehene
Entwicklung auf die Fahrgastkapazitit mit sich bringt, wenn bis 2040 keine OV-Ange-
botsmassnahmen (zusétzlich zum bereits geplanten Tram Affoltern) ergriffen werden.
Die folgende Abbildung zeigt die Anzahl {iberlasteter Fahrten pro Tag im stadtischen
OV-Netz ohne zusitzliche Massnahmen im Netz.

Legende
| Belastung der Strecken (ohne Bahn), einférbung gemass Anzahl Uberlasteter Fahrten (Belastung = Kap 2Pm2)

| SumAktive:Linienroutenelemente\Belastung (AP)
J 80000

[] zas00/t300
Ho

\ ! F :F: Ugberlast_GesamtPl

<=0
| <=10
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| verkenrsoerriene zaren  maD REFO erstelit am’ 04,08,2022/0916:45
oD Szenario-Nr. 1 Referenz 0-Variante, Strukturarossen 2040 {2018}, Angebot gemass Modifikation

]

Abbildung 15: Uberlastete Fahrten pro Tag im
stadtischen OV-Netz gemiss GVM Modellzu-
stand 2040 ohne zusétzliche Massnahmen im
Netz (Datenstand 2016)
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Ohne Massnahmen zeichnen sich verschiedene Engpésse hinsichtlich Fahrgastkapazitiat
ab. Vor allem entlang der Buslinien 61 und 62 sowie der Hardbriicke zeigen sich Kapa-
zitdtsengpasse. Auch bei der Verbindung Altstetten — Oerlikon mit Erschliessung der
ETH Honggerberg sowie zwischen Altstetten und der Innenstadt sind die heutigen Fahr-
gastkapazititen fiir die im Jahr 2040 erwartete Nachfrage deutlich zu klein. Zudem ist
in der Innenstadt davon auszugehen, dass es zu liberlasteten Fahrten kommen wird.

2.5 Kundenbediirfnisse

Im Vorfeld zur Netzentwicklungsstrategie haben die VBZ ein breit angelegtes Mitwir-
kungsverfahren (Phase A) durchgefiihrt. Die Ergebnisse der Mitwirkung zeigen, dass die
Kunden mit dem Angebot der VBZ grundsétzlich zufrieden sind. Es wurden auch diverse
Ideen und Anregungen fiir den kiinftigen Angebotsausbauten eingebracht. Insgesamt
zeigt sich dabei, dass die Kundenbediirfnisse sehr heterogen sind. Die Bediirfnisse der
Fahrgéste aus der Mitwirkung wurden mit Kenntnissen aus der Literatur verkniipft. Die
folgende Darstellung fasst Bediirfnisse aus Sicht der Fahrgiaste als sog. «Komfort-Wa-
ben» zusammen. Zum einen sind dies Elemente, welche sich direkt mit dem Netz und
dem Angebot beeinflussen lassen (rote Waben). Daneben gibt es aber noch weitere Ele-
mente (blaue Waben), welche die Qualitit des Gesamtsystems OV massgeblich beein-
flussen, aber mit der stiadtischen Netzentwicklungsstrategie nicht direkt adressiert wer-
den konnen. Aufgrund der grossen Bedeutung der Zugangswege fiir den empfundenen
Komfort Fahrgiste, miissen insbesondere die Attraktivitit der Haltestellen, wie auch de-
ren Vernetzung mit dem Quartier und die Zugangswege bedacht werden. Diese miissen
im Rahmen von weiteren Prozessen angegangen werden.

EINFACHE
TARIFSTRUKTUR

DICHTER KURZE REISE-

ZEITEN
HOHE : ATTRAKTIVE
SICHERHEIT L : HALTESTELLEN
ZUKUNFTS-
GUTE DIREKT- BILD EINFACHHEIT

VERBINDUNGEN VBZ 2050

KURZE UND
BEQUEME GUTE
SITZPLATZE ZUGANGE
HOHE SITZPLATZ- e HOHE

VERFUGBARKEIT ZUVERLASSIGKEIT

GUTE
VERNETZUNG

Abbildung 16: Fahrgastbediirfnisse als sog.
«Komfort-Waben»
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2.6 Handlungsfelder

Zusammenfassend lisst sich festhalten, dass die Erwartungen an den kiinftigen OV in
der Stadt Ziirich hoch sind. Fiir eine zukunftsgerichtete Entwicklung des Netzes gehen
aus der Analyse und den Grundlagen folgende Handlungsfelder hervor:

— Nachfrageentwicklung:

Entwicklung gemass kommunaler Richtplan bis 2040 +100'000 Einwohnende
und +40'000 Arbeitsplitze, wobei anhand der aktuellen Entwicklung (+40'000
Arbeitsplitze von 2019 bis 2023) davon auszugehen ist, dass die Entwicklung
der Arbeitsplitze deutlich grosser sein wird.

— Verdichtungs- und Entwicklungsgebiete:

Akzentuierung der Nachfrage durch Verdichtung im Norden und Westen der
Stadt sowie Entwicklung diverser 6ffentlicher Institutionen (Hochschulen, Spita-
ler). Fiir die Entwicklungs-/Verdichtungsgebiete ist ein attraktives OV-Angebot
bereitzustellen, dass die Voraussetzungen fiir ein angestrebtes Mobilitatsverhal-
ten geschaffen werden konnen.

— Uberlastungen:

Kapazitdtsengpisse (Fahrgastkapazitit) aufgrund hoher Nachfrage, {iberlasteter
Abschnitte und Knoten.

— Storstellen:

Fehlende verkehrliche Leistungsfahigkeit auf Strecken und an Knoten. Stérun-
gen durch MIV, aber auch Eigenbehinderungen OV.

— Steigender Anspriiche an die begrenzte Fliche im 6ffentlichen Raum:
Zunehmende Vielfalt der Mobilitidtsformen sowie Anforderungen an den 6ffent-
lichen Raum (z.B. Zuriickgewinnung Verkehrsflachen als Aufenthalts- und Griin-
flichen zur Hitzeminderung) erhohen den Druck auf Stadtflichen. Gemischte
Nutzung von Verkehrsflichen schafft Konflikte, vor allem hinsichtlich der OV-
Betriebsqualitéat (Zuverlassigkeit, Reisezeit, Produktivitat, Sicherheit).

Digitalisierung hat das Potenzial, das Mobilitatsverhalten zu veriandern, wobei die Aus-
wirkungen auf die bestehenden Verkehrsmodi derzeit noch ungewiss sind.
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3 Zukunftsbild

3.1 Zukunftsbild 2050

Grundsitze

Das Zukunftsbild 2050 entstand aus der Synthese des Studienauftrags zur Entwicklung
von Zukunftsbildern (Phase B und C siehe Kap. 1.3) und bildet den «Leuchtturm» fiir
die OV-Entwicklung der Stadt Ziirich. Aus den Beitriigen des Studienauftrags konnten
verschiedene iibergeordnete Grundsatze abgeleitet werden:

— Der OV wird weiterhin als Riickgrat und zusammen mit dem Fuss- und Velover-
kehr die tragende Saule der nachhaltigen, urbanen Mobilitit sein. Aufgrund sei-
ner Starken als flaicheneffizientes, umweltfreundliches und fiir alle zugingliches
Verkehrsmittel wird der OV einen massgeblichen Teil der prognostizierten
Mehrverkehr iibernehmen miissen.

— Vor dem Hintergrund der Innenentwicklung muss eine verstirkte Abstimmung
zwischen Siedlung und Verkehr erfolgen. Die Siedlungsentwicklung muss an den
Standorten mit sehr guten Voraussetzungen fiir den OV stattfinden. In den Ver-
dichtungsgebieten miissen ausreichende OV-Kapazititen angeboten werden. Der
OV kann Impulse fiir eine qualititsvolle Verdichtung setzen. Nicht zuletzt muss
das kiinftige OV-Gesamtsystem die polyzentrische Entwicklung unterstiitzen.

— Der Integration des stidtischen in das OV-Gesamtsystem kommt eine noch stir-
kere Bedeutung zu. Die nationalen (IC, IR), regionalen (IR/RE, S-Bahn) und
stadtischen Angebote miissen optimal aufeinander abgestimmt und zu einem ef-
fizienten, verstandlichen Gesamtsystem zusammengefiihrt werden. Durch ideale
Verkniipfungen an den verschiedenen Umsteigeknoten soll mit der Verdoppe-
lung der Kapazititen auf der S-Bahn sowie der Weiterentwicklung des Fernver-
kehrs Schritt gehalten werden.

— Die Mobilitit hat noch nie an Stadtgrenzen Halt gemacht, dennoch wird der OV
vielerorts innerhalb bestehender politischer Strukturen gedacht, speziell im
stiadtischen Verkehr. Das OV-System muss daher in funktionalen Riumen ge-
plant und der stidtische OV Stadtgrenzen iibergreifend zusammen mit den
Nachbargemeinden weiterentwickelt werden. Dazu gehort auch, im Umland der
Stadt das OV-Angebot auszubauen und intermodale Reiseketten zu optimieren,
um attraktive Alternativen zu MIV-Fahrten anzubieten.

— Konkurrenzfihige Reisezeiten, hohe Zuverlissigkeit und bestmoglicher Komfort
sowie sichere, attraktive Zugénge (inklusive Haltestellenumfeld) werden auch in
Zukunft die zentralen Anforderungen fiir einen attraktiven 6ffentlichen Verkehr
sein. Entscheidend fiir die Weiterentwicklung des OV-Netzes ist dabei vor allem,
dass die zur Erfiillung dieser Anforderungen notwendigen Massnahmen funktio-
nal und gesamtheitlich betrachtet werden. Zur Erh6hung der Zuverlassigkeit
konnen also beispielsweise verschiedene Massnahmen zum Ziel fiihren, sei dies
mittels Eigentrassee, Priorisierung dank Verkehrsmanagement bzw. -lenkung
oder konsequenter Trennung der verschiedenen Verkehrstrager (niveaugleich
oder niveaufrei).
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— Das Tram- und Busnetz hat das Potenzial, unter den erwiahnten Bedingungen
auch langfristig das fiir die Stadt Ziirich passende OV-System zu sein, das mit ge-
zielten Massnahmen weiterzuentwickeln ist. Komplett neue OV-Systeme (z.B. U-
Bahn) driangen sich in Ziirich aus einer Systembetrachtung (Grosse Einzugsge-
biet, Funktion S-Bahn, etc.) nicht auf (vgl. weitere Uberlegungen dazu in Kapitel
3.2).

— Der Einfluss der Digitalisierung wurde im Rahmen des Studienauftrags einge-
hend gepriift. Auch wenn durch technologische Entwicklungen verschiedene
Verbesserungen in Planung, Betrieb und Kundenservice méglich werden, insbe-
sondere mittels Effizienzsteigerungen, so wird der «modernisierte klassische
OV» als effizientes Riickgrat der stidtischen Mobilitit, insbesondere in Kombi-
nation mit Fuss- und Veloverkehr, weiterhin Bestand haben. Auch werden ver-
netzte, selbstfahrende Fahrzeuge dereinst im bereits heute ausgelasteten Stras-
senraum unterwegs sein, insbesondere die Stadtzentren, die Verkehrsknoten
und die Anschliisse ans iibergeordnete Netz werden dabei leistungsbestimmend
sein. Es wird eine zentrale Aufgabe der 6ffentlichen Hand werden, die Rahmen-
bedingungen zu definieren, um eine stadtvertréagliche Mobilitit zu gewéhrleis-
ten. Durch ein attraktives, zuverlassiges, gut ausgebautes und kiinftig noch fle-
xibleres OV-Angebot kann ein elementarer Grundstein dafiir gelegt werden.
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Bausteine

Die folgende Abbildung zeigt das Zukunftsbild OV 2050 der Stadt Ziirich. Dieses besteht
einerseits aus fiinf Bausteinen, welche die Schwerpunkte fiir die konkreten Massnahmen
bilden. Andererseits besteht es aus einer vereinfachten Plangrafik, in der die Schwer-
punkte grob verortet sind.

Tramtangenten schaffen Hauptachsen aufwerten Restliches OV-Netz

+ Hohe Leistungsfahigkeit, + Leistungsfahigkeit + Erhalt Zuverl3ssigkeit mit punktuellen
Geschwindigkeit und Zuverlassigkeit Entwicklungsgebiete Massnahmen

+ Neue Direktverbindungen + Linienendpunkte starken - O\-Netz stadtgrenzenubergreifend
— Polyzentrik starken weiterentwickeln

Multimodale Umsteigepunkte bilden % Flexible Feinerschliessung und Bahnhéfe Stadtzentren
@ + Multimodale Mobilitétsangebote an Digitalisierung @ + Zlrich HB
Hubs verknipfen = Nachfrageorientierte Angebote in = Zurich Qerlikon
+ Nutzerfreundlichkeit von Umsteigekno- Randzeiten und -gebieten « Zurich Altstetten
ten erhéhen * Mobility-as-a-Service: Multimedale
Angebote als Erganzung

Abbildung 17: Zukunftsbild OV 2050
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Tramtangenten schaffen

Das heutige OV-Netz in der Stadt Ziirich ist mehrheitlich radial auf die Innenstadt aus-
gerichtet, insbesondere das Tramnetz. Durch die polyzentrische Stadtentwicklung steigt
die Nachfrage nach tangentialen Verbindungen. Entsprechend sind als Mittelverteiler
zwischen den Zentren und entlang wichtiger Umsteigepunkte von S-Bahn und Stadtnetz
Tramtangenten zu schaffen. Dadurch kénnen in diesen Relationen Modal-Split-Veran-
derungen zugunsten des OV bewirkt werden, was die Erreichung der Umwelt- und Mo-
bilitdtsziele der Stadt unterstiitzt.

Die Tangenten sind an mehreren Punkten mit der bestehenden Netzinfrastruktur
verkniipft und erméglichen ein modulares abschnittweises Befahren. Dadurch sind neue
schnelle Direktverbindungen mit Umfahrung — und damit Entlastung — der Innenstadt
moglich. In Kombination mit der Stiarkung der Polyzentrik werden die Radialen auf die
Nebenzentren Oerlikon und Altstetten gestarkt und miteinander verkniipft. Somit kon-
nen diese auch die Funktion von Tangenten zur Innenstadt iibernehmen. Die Tramtan-
genten sind baulich derart ausgestaltet, dass eine hohe Leistungsfahigkeit und Zuverlas-
sigkeit erreicht wird. Zwei Ringelemente werden ausgebildet:

— «Innerer Ring» mit der Verbindung Irchel — Hardbriicke — Albisriederplatz —

Enge

— «Ausserer Ring» mit der Verbindung Schwamendingen — Oerlikon — Altstetten

— Enge und der Fortfiihrung Richtung Bellevue («Siidring»)

Hauptachsen aufwerten

Das OV-Stadtnetz stellt mit Tram- und Bushauptachsen attraktive Verbindungen inner-
halb wichtiger Arbeitsplatz- und Entwicklungsgebiete der Stadt sicher. Um deren Funk-
tion fiir die Zukunft zu gewéhrleisten, sind gezielte Aufwertungen umzusetzen, womit
auch die Effizienz des OV-Systems erhoht werden soll. Diese Aufwertungen umfassen
einerseits infrastrukturelle Massnahmen zur Sicherstellung der dazu erforderlichen
Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit, andererseits umfasst dies verschiedene betrieb-
liche Massnahmen. Wihrend die betrieblichen Massnahmen in der vorliegenden Syn-
these noch nicht konkretisiert wurden, gehoren zu den infrastrukturellen Massnahmen
etwa Linienverlangerungen an bisherigen Endpunkten sowie Verbesserung entlang be-
stehender Tramachsen durch Massnahmen an Strecke und Knoten.

Ubriges OV-Netz weiterentwickeln

Neben den Tramtangenten und den Hauptachsen muss auch im restlichen OV-Netz die
Betriebsqualitédt in der Zukunft sichergestellt sein. Dazu ist die Zuverlassigkeit durch
entsprechende Massnahmen zu steigern. Ebenso sind lokale Engpisse mit nachteiligen
Effekten auf Reisezeit und Zuverlédssigkeit zu beseitigen. Weiter ist dafiir zu sorgen, dass
im gesamten Netz attraktive Reisezeiten und ausreichende Kapazititen angeboten wer-
den koénnen. Das bestehende OV-Angebot ist iiberdies iiber die Stadtgrenze hinaus noch
starker mit den angrenzenden Gemeinden und Regionen zu vernetzen, um zusitzliche
Direktverbindungen zu schaffen, und die Erreichbarkeiten zu verbessern.
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Multimodale Umsteigepunkte bilden

Umsteigepunkte vom nationalen oder regionalen Verkehr auf das stidtische OV-Netz
sowie innerhalb des stadtischen Netzes stellen verkehrlich neuralgische Punkte mit Auf-
wertungspotenzial dar. Entsprechend werden diese zu Mobilitatshubs weiterentwickelt,
an welchen ein Ubergang nicht nur vom oder auf das stidtische OV-Netz, sondern auch
von und auf weitere stadtische Mobilitatsformen geboten werden.

Dazu werden die Umsteigepunkte einerseits infrastrukturell hinsichtlich des Um-
steigens zwischen den verschiedenen OV-Netzhierarchiestufen optimiert, zum anderen
werden diese nutzerfreundlicher gestaltet und mit multimodalen Mobilitdtsangeboten
verkniipft. In der Regel bilden die Mobilitatshubs auch zentrale Raiume im Quartier, de-
ren Attraktivitit {iber Dienstleistungsangebote und stadtraumliche Aufwertungen ge-
steigert werden soll. Wichtig ist dabei auch die Verbesserung der Zuginglichkeit und die
stadtraumliche Integration ins Umfeld des jeweiligen Mobilitdtshubs.

Flexible Feinerschliessung durch Digitalisierung ermoglichen

Die Digitalisierung eroffnet im o6ffentlichen Verkehr vielfaltige Moglichkeiten, sowohl
zur Erhohung der wirtschaftlichen Effizienz als auch in der kiinftigen Angebotsgestal-
tung. Digitale Buchungs- und Vertriebsplattformen konnen kiinftig als integrale Kun-
denschnittstelle fiir die stadtische und {iberregionale Mobilitit dienen. Insbesondere
kann auf der ersten/letzten Meile ein flexibleres Angebot erfolgen und es konnen Ge-
biete, welche bis anhin nur unzureichend an den OV angeschlossen waren, besser ange-
bunden werden. Auch kann in Randzeiten ein zweckmaissiges und bedarfsabhéngiges
OV-Angebot bereitgestellt werden.

Als Gebiete fiir die Einfiihrung von flexiblen Mobilitdtsangeboten kommen primar
die stadtperipheren Raume und Schwachlastzeiten in Frage. Die dort bzw. dann verkeh-
renden Feinverteilerlinien konnen durch das neue Angebot ergénzt und unter Umstéin-
den ersetzt werden. Die Hauptachsen (Tram, Trolleybus, wichtige Buslinien) in diesen
Gebieten biindeln die Verkehrsstrome in die anderen Stadtteile und via Mobilitdtshubs
in die Region. Die Planung von flexiblen Feinerschliessungsangeboten erfolgt in enger
Abstimmung mit den multimodalen Mobilitatshubs.

Die Digitalisierung setzt aber auch an verschiedenen anderen Punkten der 6ffent-
lichen Mobilitédt an, etwa bei der datengestiitzten Angebotsplanung, der nachfrageba-
sierten Einsatzplanung von Fahrzeug und -personal oder Informationen zur aktuellen
Fahrzeugbelegung zwecks Erhohung/Verbesserung des Personenflusses. Solche Ele-
mente sollen schrittweise ins OV-System integriert werden.

3.2 Einschitzung zu weiteren Themen
3.2.1 Urbane Seilbahnen

Urbane Luftseilbahnsysteme kommen aufgrund ihrer Kapazitdts- und Systemlangenbe-
schrankung im urbanen Raum typischerweise als Verbinder-/Zubringer-Systeme zu be-
stehenden Riickgratsystemen des OV (z.B. S-Bahn, Tram) zum Einsatz. Sie eignen sich
aber auch fiir nachfragestarke Punkt-zu-Punkt-Verbindungen auf Relationen, die topo-
grafisch bedingt keine attraktiven Angebote mit Bahn, Tram oder Bus erlauben, oder
primér im Freizeitverkehr einen Mehrwert erzielen.

Unabhingig der Systemtechnik nehmen die Stiitzen mit ihrer Grundflache und
dem technisch limitierten Stiitzenabstand viel Platz im urbanen Raum ein. Die Trassie-
rung im Bestand bedingt grosse Eingriffe in den Stadtraum und ist beziiglich der gestal-
terischen Vertraglichkeit, der Einbettung in den Gebaudebestand und Einschrinkung
fiir und Freiraumelemente kritisch. Zudem tiberschreiten die benétigten Lichtraumpro-
file und Sicherheitsabstinde oftmals die vorhandenen Querschnittsbreiten bestehender
Strassenachsen.
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Luftseilbahnen sind «starre» Systeme und unterliegen bzgl. Streckenfiihrung und Adap-
tierungen bzw. Erweiterungen starken Einschrankungen. Die Abwiagung zwischen einer
verbesserten Reisezeit gegeniiber bestehenden Systemen und einer moglichst grossen
Erschliessungswirkung eines neuen Systems resultiert in insgesamt nur geringfiigigen
Moglichkeiten fiir Angebotsreduktionen im in Ziirich bereits bestehenden dichten sowie
attraktivem Bus- und Tramsystem.

Die Wetterabhingigkeit bzgl. Wind und Blitzschlag (Abschaltung der Seilbahnan-
lage notwendig) des Seilbahnbetriebs und die regelm#Bigen Revisionsarbeiten (z.B. Seil)
resultieren in einer reduzierten Verfiigbarkeit der Systeme.

Komplizierte Spezialbauten fiir Stationsgebidude, Fundamente und Sonderstiitzen
verteuern die Investitionskosten der Systeme und erhohen das Projektrisiko. Zudem
sind langjdhrige Rekurse beziiglich Schutz der Privatsphire, Brandschutz, Ortsbild-
schutz, Landschaftsschutz, Naturschutz, Artenschutz, Verschattung und Liarm bis zur
hochsten Gerichtsstufe zu erwarten.

Ein weiterer Nachteil von Seilbahnsystemen in stidtischen Riumen ist, dass sie
sich als sogenannten «Stetigférderer» nicht angemessen ins Takt- und Angebotssystem
eines stidtischen OVs integrieren lassen. Insofern stellen Seilbahnen meist solitire, vom
stidtischen OV isolierte Elemente dar.

3.2.2 U-Bahn

Ein zusitzliches, neues System wie eine U-Bahn macht erst als zusammenhingendes
Netz mit mehreren Linienédsten Sinn. Fiir ein zusammenhingendes U-Bahn-Netz ist Zii-
rich jedoch nicht nur betreffend Fahrgastpotenzial, sondern auch betreffend Einzugsge-
biet zu klein — es kommt {iblicherweise in Stddten ab mindestens 500'000 Einwohnern
und bedeutend grosserer raumlicher Ausdehnung zum Einsatz. Mit der S-Bahn besitzt
Ziirich jedoch bereits ein leistungsfihiges Regionalnetz, welches im stadtischen Gebiet
mit dichten Takten, unterirdischen Strecken und hohen Geschwindigkeiten teilweise die
Funktion einer U-Bahn iibernimmt. Insbesondere die geplanten Ausbauten zur S-Bahn
2G verstiarken diese Entwicklung auch langfristig. Mit dem bereits vorhandenen
Tramsystem bietet Ziirich zudem ein aus Kundensicht sehr attraktives, da einfach zu-
gangliches und gut vernetztes Verkehrsmittel. Vor allem im Innenstadtbereich wiirde
eine U-Bahn aufgrund bereits bestehender Bauten und Infrastrukturen teilweise in gros-
ser Tiefe verkehren, was zu langen Zugangs- und Fluchtwegen fiihrt. Stidtebaulich stel-
len mogliche Rampenbauwerke eine Herausforderung dar. Der Aufbau eines zusitzli-
chen Systems wire aus betriebs- und volkswirtschaftlichen Griinden somit nicht zu
rechtfertigen.

Bezogen auf ein Verteilersystem wie Trams ergibt die Fiihrung nur einzelner Li-
nien oder Linienabschnitte in Tieflage verkehrlich allein nur eine bescheidene Wirkung
im Verhiltnis zu den Erstellungskosten. Das Verlegen von Tramabschnitten in Tieflage
kann jedoch aus der Topografie (Tunnel Honggerberg) oder uniiberwindbaren Hinder-
nissen (See) begriindet sein, wie auch im Falle begrenzt verfiigbarer Flachen in dicht
besiedelten Gebieten.

3.2.3 Automatisiertes Fahren

Automatisierte Fahrzeuge sind im OV zuerst bei geschlossenen Systemen (U-Bahnen,
Bahn-/Tramstrecken im Tunnel) zu erwarten resp. bereits umgesetzt. Spiter sind Auto-
matisierungen bei entflochtenen Abschnitten im Trambereich (Eigentrassees) denkbar.
Eine flichendeckende Automatisierung im schienengebundenen OV ist aufgrund der ho-
hen Komplexitit im Stadtverkehr hingegen erst langfristig zu erwarten.

Betreffend die Marktreife von automatisierten Fahrzeugen im Strassenverkehr
gibt es keine einheitliche Einschitzung. Der Bund rechnet in den Verkehrsperspektiven
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2050 mit einem ab 2035/2040 einsetzenden Boom automatisierter Fahrzeuge. Exper-
tenmeinungen decken die ganze Palette zwischen einem ersten Einsatz automatisierter
Fahrzeuge in definierten Bediengebieten in den néchsten Jahren bis zu keinem relevan-
ten Einsatz automatisierter Fahrzeuge in den nachsten Jahrzehnten ab. Relevant fiir den
wirtschaftlichen Einsatz von automatisierten Fahrzeugen ist, dass keine Begleitperson
mehr im Fahrzeug dabei sein muss und sich ein Operator aus der Ferne um mehrere
Fahrzeuge kiimmern kann. Erst damit kommen die wirtschaftlichen Potenziale voll zum
Tragen. Wichtige Voraussetzungen fiir die Markreife von vollautomatisierten Fahrzeu-
gen im gewerbsmassigen Personentransport in definierten Gebieten sind die Gewéhr-
leistung der Sicherheit der Fahrgaste an Bord, die Einhaltung des BehiG sowie eine mit
heutigen Fahrzeugen vergleichbare Zuverlissigkeit und Reisezeit sowie deutlich tiefere
Betriebskosten.

Nach aktueller Einschétzung bestehen nachfolgende Chancen und Risiken von automa-
tisierten Strassenfahrzeugen fiir den OV:

Chancen Risiken

— Ermdéglichung kostengunstiger Angebote in — Privatbesitz automatisierter Fahrzeuge und dadurch
schwach erschlossenen Gebieten und zu Rand- induzierte negative Rebound-Effekte (Verkehrsauf-
und Nachtzeiten durch wirtschaftlicheren Betrieb kommen, Verkehrsfluss, Leerfahrten, Emissionen)

— Erhéhung der Verkehrssicherheit — Abbau QV infolge Konkurrenz durch private Akteure

(insbesondere Technologie- und Fahrzeugherstel-
ler) in Form von automatisierten Taxiangeboten

— «Attraktionsbonus» fiir Early Adopters — Unklare Gesellschaftliche und politische Akzeptanz
(Misstrauen in Technik, subjektive Sicherheit, man-
gelnde Inklusion, tiefe Geschwindigkeiten im urba-
nen Mischverkehr)

— Schnellere Implementierung eines 6ffentlichen An- — Vandalismus und Cybergefahr — kritische bzw.
gebotes gegenuber voraussichtlich erst spater ver-  niedrige Resilienz des Systems
fugbaren / zugelassenen Privatfahrzeugen

— Niedrigere Betriebskosten des Regelangebotes — Hohe Beschaffungs- und Instandhaltungskosten

Tabelle 2: Ubersicht der Chancen und Risiken
von automatisierten Strassenfahrzeugen fiir
den OV

Auf die Frage, welche Rolle die VBZ in Zukunft in Bezug auf automatisierte Fahrzeuge
spielen sollen, besteht derzeit noch keine klare Antwort. Aus stiadtischer Sicht wire es
wiinschenswert, dass die 6ffentlichen Verkehrsunternehmen eine zentrale Rolle im Be-
treiben von automatisierten, 6ffentlichen und geteilten Fahrzeugflotten einnehmen. Es
gibt aber auch Einschatzungen von Fachleuten, die Angebote durch private Akteure im
Vorteil sehen. Unbestritten ist, dass die VBZ in der Stadt Ziirich verantwortlich sind fiir
einen reibungslosen und attraktiven automatisierten Linienverkehr und automatisierte
Individualangebote gut mit diesem vernetzt sein sollen. Die VBZ kdnnten dabei die neue
Rolle des Integrators iibernehmen, indem sie Rahmenbedingungen fiir die Betreibenden
setzen und die Angebote in ihre Informations-, Buchungs- und Vertriebskanile der
MaaS-Plattform integrieren. So konnte das stadtische Verkehrssystem nachhaltig, effi-
zient und kundenfreundlich betrieben werden. Ohnehin ist es angezeigt, dass sich die
Stadt Ziirich wie auch die Besteller (BAV, ZVV) vertieft Gedanken zum kiinftigen, auto-
matisierten OV-System machen und dazu regulatorische Rahmenbedingungen schaffen.
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4 Stadtische Netzentwicklung

4.1 Konkretisierung Zukunftsbild

Konkretisierung und Festlegung der Netzelementen fiir NES 2040
Das Zukunftsbild zeigt die mittel- und langfristige Weiterentwicklung des OV-Netzes.
Die Bausteine des Zukunftsbild sind im vorangehenden Kapitel beschrieben Fiir die
Netzentwicklung besteht geméss Zukunftsbild der folgende Handlungsbedarf:
— Die Schaffung von attraktiven tangentialen Verbindungen, im Wesentlichen mit-
tels zweier Ringelemente
— Die Starkung der Polyzentrik mit den Stadtzentren Altstetten und Oerlikon
— Die Entlastung der Innenstadt
— Ein Angebotsausbau in den Verdichtungsgebieten und Entwicklungsgebieten in
den Rdumen Ziirich Nord und Ziirich West
— Verbesserte Erschliessung von Hochschulen und Gesundheitseinrichtungen
— Die Bereitstellung der notwendigen Kapazititen fiir die Stadtentwicklung

Mit der Netzentwicklungsstrategie ist aufzuzeigen, wie mit der Umsetzung des Zukunfts-
bilds gestartet werden kann und wie die ersten Netzentwicklungsetappen konkret aus-
gestaltet werden. Dieses Kapitel zeigt die Konkretisierung hinsichtlich des Netzes auf,
ergidnzt um Ansétze zur Bildung von Mobilitdtshubs und Formen der flexiblen Feiner-
schliessung. Das Zukunftsbild bleibt zwangslaufig auf einer hohen Flughche, wihrend
in der Netzentwicklungsstrategie Streckenfithrung und Angebotsniveau konkretisiert
werden. In einem ersten Schritt wurden die skizzierten Netzergianzungen des Zukunfts-
bilds in Netzelemente gegliedert. Die einzelnen Netzelemente wurden hinsichtlich ge-
nauer Streckenfithrung und moglicher Angebotsansitze vertieft.

Als komplexestes Element des Zukunftsbildes erwies sich die skizzierte Verbin-
dung zwischen Enge und Bellevue (sogenannter «Siidring»). Mit diesem Netzelement ist
als Ergdnzung zur bestehenden Verbindung iiber die Quaibriicke eine unterirdische Al-
ternative angedacht. Eine erste Vertiefung dieses Netzelements zeigte sich in verschie-
dener Hinsicht als sehr komplex (u.a. rdumliche und technische Machbarkeit, Zu-
giange/Anschliisse, Moglichkeiten der Angebotsgestaltung, Zweckmassigkeit). Eine Um-
setzung des Siidrings ist erst in einem langfristigen Zeithorizont realistisch. Aufgrund
der Unsicherheiten und vieler offener Fragen soll das Netzelement Siidring mit einem
Planungsauftrag fiir eine Machbarkeitsstudie und Zweckmaissigkeitsbeurteilung nach-
gelagert zur Netzentwicklungsstrategie 2040 gepriift werden. Neben dem Siidring wurde
das Netzelement zwischen der Birmensdorferstrasse und Enge mit Anbindung Binz im
Rahmen der Netzentwicklungsstrategie 2040 nicht weiter vertieft. Die Umsetzung die-
ses Netzelement ist eng mit der Weiterfiihrung iiber den Siidring verkniipft und muss
aufgrund der grossen gegenseitigen Abhingigkeiten gemeinsam betrachtet werden. Mit
dem Priifauftrag wird die Grundlage geschaffen, dass diese beiden Netzelemente Auf-
nahme in die nichsten Netzentwicklungsstrategien finden kénnen. Im Zukunftsbild ist
ostlich der Limmat zwischen Irchel und Bellevue ein Ringabschnitt angedeutet (sog. Ost-
ring). Diese Verbindung ist mit dem bestehenden Netz (Winterthurerstr./Universitits-
str./Ramistr.) vorhanden und soll als Hauptachse aufgewertet werden, bedingt aber
keine neuen Netzelemente.
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In der Abbildung 18 ist eine Ubersicht iiber die Netzelemente der Netzentwicklungsstra-
tegie 2040 abgebildet. Die Netzelemente lassen sich wie folgt gliedern:

— Tramtangente Nord (mit zwei Streckenvarianten im 6stlichen Abschnitt, Varian-
tenentscheid in folgenden Vertiefungsplanungen)

— Innerer Ring (mit Tram Hubertus — Triemli sowie zwei Streckenvarianten im
Bereich Wipkingen/ Milchbuck, Variantenentscheid in folgenden Vertiefungs-
planungen)

— Ausserer Ring, mit den Netzelementen

Tramverbindung Bahnhof Altstetten inkl. Tramspange Hardturm
Tram Flur-/Gutstrasse

— Honggerbergtunnel
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Abbildung 18: Ubersicht der Infrastrukturele-
mente in der Netzentwicklungsstrategie 2040
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Beurteilung der Netzelemente und Festlegung Etappierung
Aufgrund der finanziellen und personellen Ressourcen und den zeitlichen Rahmenbe-
dingungen ist eine Umsetzung aller Netzelemente bis zum Zeithorizont 2040 nicht rea-
listisch. Daher sind eine Priorisierung und darauf aufbauende Etappierung zwingend.
Fiir die Priorisierung und Einschitzung der Zweckmaissigkeit wurde eine Beurteilung
der Netzelemente vorgenommen. Die Beurteilung erfolgte durch eine gesamtheitliche
Betrachtung mit Teilzielen in folgenden Bereichen:
— Gesamtverkehr, Stadtentwicklung
— Unterstiitzung des stadtischen Modal Split-Verlagerungsziels
— Kompatibilitat mit Stadtentwicklung und stddtebaulichen Absichten
— Angebotsqualitdt und Komfort

Kurze Reisezeiten
Schaffung neuer Direktverbindungen

— Hohe Zuverlassigkeit

— Hoher Komfort und gute Zugénglichkeit
— Betrieb, Kosten und Risiken
Hohe Netzredundanz
Effiziente Auslastung
— Geringe Kostenunterdeckung (Betriebskosten, Fahrgastertrige)
Tiefe Baukosten
Geringe Umsetzungsrisiken

Die Beurteilung erfolgte nach qualitativen und quantitativen Kriterien. Fiir die quanti-
tativen Kriterien wurden die Auswirkungen der Netzelemente mittels Verkehrsmodel-
lierung vertieft. Die Beurteilung ist in der Beilage 1 zusammengestellt. Es zeigte sich,
dass alle Netzelemente deutlich positive verkehrliche Effekte mit sich bringen. Fiir die
Festlegung der Etappierung wurden neben der Beurteilung auch eine qualitative Einbet-
tung der Netzelemente in weitere relevante Themen vorgenommen:

— Abhéngigkeiten

(zwischen den einzelnen Netzelementen, zu grosseren Drittprojekten)

— Realistischer Zeitbedarf fiir Planung und Realisierung
Spielraum aufgrund der Finanzierung
Einbettung in stadtische Strategien
— Politische Rahmenbedingungen (z.B. Vorgeschichte Tram Rosengarten)

Fiir die Umsetzung der Netzelemente werden mit der NES 2040 drei Umsetzungsetap-
pen festgelegt (Etappe 1 bis 2040, Etappe 2 bis 2050 und Etappe 3 bis 2060).

2023 2040 2050 2060
- FEtappet

Etappe 2

Etappe 3

Abbildung 19: Drei Umsetzungsetappen
fiir die NES 2040

Es wird eine ambitionierte, aber realistische Umsetzung angestrebt. Vergleichsweise
«einfacher» umsetzbare Netzelement sind moglichst zeitnah zu realisieren. Ab der
Etappe 2 ist auch die Umsetzung eines der beiden grossen Netzelemente vorgesehen.
Dabei hat sich gezeigt, dass der «Innere» Ring vor dem «&usseren Ring» anzustreben
ist. Der Handlungsbedarf im Zusammenhang mit dem Inneren Ring war bereits Kern-
stiick der letzten NES und wird fachlich immer noch gleich beurteilt. Mit dem inneren
Ring kann eine massgebende Netzliicke geschlossen und eine starke Entlastungswirkung
fiir die Innenstadt erreicht werden. Der Innere Ring ermdglicht zudem eine hohe
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Flexibilitat in der Netzgestaltung. Trotzdem ist fiir verschiedene «aufwéndigen» Netze-
lement die Planung voranzutreiben. Die Erfahrung der vorangehenden Netzentwick-
lungsstrategien zeigt, dass die Umsetzung von neuen Tramstrecken mit grosseren Unsi-
cherheiten verbunden ist, weshalb in der Etappierung eine inhaltliche und zeitliche Fle-
xibilitat ermoglicht werden muss. Die Etappe 1 ist zeitlich etwas langer als die weiteren
Etappen, da diese auch die Umsetzung von Netzelementen der vorherigen Netzstrategie
umfasst.

In der Folge sind Etappen die Hauptelemente der Etappen beschrieben. Im Kapitel 5
wird nach Teilrdumen im Detail auf die einzelnen Etappen eingegangen.

4.2 Etappe 1: bis 2040

In der ersten Etappe ist das Projekt Tram Affoltern, welches bereits Bestandteil der Netz-
entwicklungsstrategie 2030 war und planerisch am weitesten fortgeschritten ist. Eine
Inbetriebnahme wird Ende der 2020er Jahre erwartet. Die Tramtangente Nord nutzt
den westlichen Abschnitt des Trams Affoltern mit und kann somit nachfolgend realisiert
werden. Auch hier sind bereits Planungen angelaufen, zumal dieses Netzelement eben-
falls in der Netzentwicklungsstrategie 2030 enthalten war. Die Tramtangente hat einen
grossen Impuls auf die Stadtentwicklung und unterstiitzt die Polyzentrik (Oerlikon). Mit
der Tramtangente Nord ergeben sich neue Mdéglichkeiten zur verbesserten Verkniipfung
von Stadt und Agglomeration.

In Ziirich West ist in der ersten Etappe die Realisierung der Tramverbindung
Bahnhof Altstetten vorgesehen. Mit diesem Netzelement soll ein weiterer Zugang zum
Bahnhof Altstetten in Hohe der Europabriicke realisiert werden. Die Tramverbindung
kann als «Herzstiick» des dusseren Rings bezeichnet werden und stérkt die stadtische
Vernetzung iiber das Gleisfeld (Kreis 5 — Kreis 9). Das Netzelement unterstiitzt die Po-
lyzentrik (Altstetten). Eine Realisierung bis Ende der 2030er Jahre wird angestrebt, ist
aber mit grossen Herausforderungen und Risiken behaftet.

Neben den drei grosseren Netzelementen Tram Affoltern, Tramtangente Nord
und Tramverbindung Bahnhof Altstetten sind in der Etappe 1 noch weitere Infrastruk-
turmassnahmen zur Optimierung vom Bus- und Tramnetz vorgesehen (Erweiterung
Trolleybusnetz, Tramwendeschlaufen, Verldngerung Trolleybuslinie 72). Bei der Reali-
sierung zusitzlicher Trolleybus-Abschnitte ist in den folgenden Vertiefungen zu erarbei-
ten, wo neue Fahrleitungsabschnitte zu realisieren sind. Es wird davon ausgegangen,
dass nicht alle in Abbildung 20 dargestellten Strecken (durchgehend) elektrifiziert wer-
den miissen.

In Kapitel 7 wird auf die Zielerreichung (inkl. Wirtschaftlichkeit) der Etappe 1 ein-
gegangen.
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4.3 Etappe 2: bis 2050

Ab 2040 ist die Realisierung des Netzelements Innerer Ring vorgesehen. Der Hand-
lungsbedarf auf der Achse Hardbriicke / Rosengarten, welcher in der letzten Netzent-
wicklungsstrategie aufgezeigt wurde, wird fachlich immer noch geteilt. Der innere Ring
schliesst eine massgebende Netzliicke im stadtischen Tramnetz, entwickelt eine starke
Entlastungswirkung fiir die Innenstadt und ermoglichet eine hohe Flexibilitit fiir die Li-
niennetzgestaltung. Es wird erwartet, dass die Planungen fiir dieses Netzelement direkt
nach Abschluss der Netzentwicklungsstrategie starten miissen, damit die Inbetrieb-
nahme in den 2040er Jahren erreicht werden kann. Fiir die Linienfiihrung werden zwei
Varianten vorgeschlagen: Einerseits das oberirdische «Rosengartentram» zwischen Al-
bisriederplatz, Hardbriicke, Bucheggplatz und Milchbuck, welches in der letzten NES
enthalten war. Andererseits ein Tramtunnel («Wipkingertunnel»), welcher von der
Hardbriicke unterirdisch via Bahnhof Wipkingen, Schaffhauserplatz zum Irchel fiihrt
und dort den Campus zentral erschliesst. An der neu entstehenden Verkehrsdrehscheibe
Irchel wiirden auch die Tramstrecken aus Richtung Oberstrass, Schwamendingen und
Oerlikon verkniipft werden.

Im Zuge des Inneren Rings wird auch die Tramstrecke Hubertus — Triemli reali-
siert. Diese ermdglicht die Umstellung des siidlichen Teils der heutigen Linie 33 auf
Trambetrieb und somit ein Angebotssprung im Verdichtungsgebiet Albisrieden.

In der zweiten Etappe soll als néachster Abschnitt des dusseren Rings nach der
Tramverbindung Bahnhof Altstetten das Netzelement Tram Flur-/Gutstrasse realisiert
werden, wodurch die Polyzentrik in Altstetten weiter gestarkt und die Verdichtungsge-
biete in Altstetten und Albisrieden besser ins Tramnetz eingebunden werden.
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4.4 Etappe 3: nach 2050

In den 2050er Jahren ist mit dem Honggerbergtunnel und der Weiterfithrung iiber die
Binzmiihlestrassse in Richtung Oerlikon die Realisierung des letzten Abschnitts des
dusseren Rings vorgesehen. Auch hier werden dhnlich wie beim Inneren Ring die Pla-
nungen bereits wihrend der Etappe 1 starten miissen, damit der Realisierungshorizont
eingehalten werden kann. Der Honggerbergtunnel kann entweder flach (oberfliachen-
nah) oder tief ausgebildet werden, wobei nebst der ETH Honggerberg auch der Meier-
hofplatz mit einer unterirdischen Haltestellenanlage erschlossen wird. Bei der flachen
Variante konnte die oberflachige Buserschliessung ersetzt werden, was zu einem wirt-
schaftlicheren Angebot fithren wiirde. Durch die oberirdische Trassierung auf der Seite
Affoltern und die hohere Anzahl an Haltestellen ergében sich langere Reisezeiten als eine
der tiefen Streckenfiihrungsvariante, deren Haltestellenzugangszeiten sich dafiir verlan-
gern wiirden. Eine konkrete Gegeniiberstellung ist erst im Rahmen einer Machbarkeits-
studie moglich.

Erginzend ist in Ziirich Nord die Tramverldngerung von Seebach nach Kloten vor-
gesehen, um das Tramnetz im Norden Ziirich Stadtgrenzen iibergreifend weiterzuentwi-
ckeln und die dortigen Verdichtungsgebiete mit den Arbeitsplatzgebieten im Glattal und
am Flughafen besser zu verbinden. Hier ist eine Abstimmung mit den Planungen in der
Agglomeration notig.

Auf den Zeithorizont 2050 soll der Raum HB/Central mit dem sich derzeit noch
in Arbeit befindenden Masterplan weiterentwickelt werden. Darin kénnen fiir das Tram-
netz Verschiebungen von Haltestellen und Streckenfiithrungen vorgeschlagen werden —
genauere Aussagen sind erst nach Abschluss des Masterplans ab 2025 mdglich.
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4.5 Multimodale Umsteigepunkte

Die im Zukunftsbild OV 2050 eingefiihrten Mobilitéitshubs werden in der Branche mitt-

lerweile als Verkehrsdrehscheiben (VDS) verstanden (vgl. auch Grundlage in Kap. 1.4).

In den Facharbeiten des Bundes wurden folgende Typen von Verkehrsdrehscheiben fest-

gelegt:

— Hauptverkehrsdrehscheiben (national bedeutsame Bahnknoten im urbanen

Raum)

— Sekundire Verkehrsdrehscheiben (regionale Bahnknoten zur Entlastung von
Hauptverkehrsdrehscheiben)

- Stadt-/Quartierverkehrsdrehscheiben (wichtige Bahnhaltestellen mit starkem
Busangebot in dichten stadtischen Raumen)

— Vernetzungsverkehrsdrehscheiben (wichtige Bahnknoten in kleineren Agglome-
rationen oder im ldndlichen Raum, fiir Ziirich nicht relevant)

— Regionale Verkehrsdrehscheiben (wichtige Bahnhaltestellen mit starkem Busan-
gebot in weniger dichten stadtischen oder in ldndlichen Rdumen, fiir Ziirich
nicht relevant)

— Verkehrsdrehscheiben fiir Biindelung des MIV und Umstieg auf den OV
(fiir Ziirich nicht relevant)

Je nach Typ und abhingig von der Lage im Raum und der Einordnung im Gesamtver-
kehrssystem dienen die Verkehrsdrehscheiben der Kombination unterschiedlicher Ver-
kehrsangebote. In der urspriinglichen Konzeption des ARE im Sachplan Verkehr sind
Verkehrsdrehscheiben mit Umsteigefunktionen innerhalb des OV nur an Eisenbahn-
Haltepunkten vorgesehen. Dies entspricht dem Fokus des Bundes, welcher primar fiir
die Planung des Eisenbahnnetzes zustiandig ist. Fiir Stadte wie Ziirich sind jedoch auch
Umsteigefunktionen innerhalb tieferer Netzhierarchien sowie zum Langsamverkehr re-
levant.

Fiir die Anwendung innerhalb der Stadt Ziirich gilt es deshalb, die Konzeption der
Verkehrsdrehscheiben auf tiefere Netzhierarchien zu erweitern, indem auch die Halte-
stellen von Tram- und stadtischen Buslinien einbezogen werden. Als Pramisse fiir das
vorliegende Projekt im Rahmen der VBZ-Netzentwicklungsstrategie 2040 sind diese
stadtischen Verkehrsdrehscheiben an OV-Haltestellen gebunden, auch wenn aus stid-
tebaulicher Perspektive noch tiefere Hub-Kategorien zur Feinerschliessung auf Ebene
von Hiuserblocks bzw. Uberbauungen denkbar sind.
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Abbildung 23: Typisierung der Verkehrsdreh-
scheiben in der Stadt Ziirich (Weiterentwick-
lung ARE-Systematik)
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Ziel der erweiterten Systematik ist es, innerhalb der Stadt OV-Haltestellen mit Hub-
bzw. Drehscheibenfunktionen verorten zu konnen. Deshalb werden insgesamt vier zu-
sitzliche Typen definiert:
— librige Stadtbahnhdéfe (S-Bahnhofe ohne bedeutende Umsteigefunktion)
— Stadtrand-Verkehrsdrehscheiben (Verkniipfungspunkte zwischen stadtischem
OV und regionalem Busverkehr am Stadtrand)
— Innerstadtische Verkehrsdrehscheiben (wichtige Knotenpunkte des stadtischen
OV-Netzes)
— Quartier-Verkehrsdrehscheiben (zentrale Haltestelle in einem Quartier mit um-
liegendem Detailhandels-/ Dienstleistungsangebot fiir den téglichen Bedarf)

Massgebend fiir die Zuordnung der Haltestellentypen gemaiss dieser Systematik ist pri-
mir die Funktion einer Haltestelle im OV-Netz der Stadt Ziirich sowie ihre Lage im
Raum. Als weitere Faktoren bieten sich an:

— Umsteigefunktionen zwischen Tram-, Trolley- und Buslinien

— Anzahl Ein-, Aus- und Umsteigende

— Points of Interest im Umfeld der Haltestelle (Laden des tiglichen Bedarfs, 6f-
fentliche Einrichtungen, Arztpraxen, Bankomaten, Briefkisten, ...)

@ Haupt-vDs

@ Sekundare VDS
@ Stadt-VDS

@ Ubrige Stadtbahnhéfe = S
@ Stadtrand-VDS

B Innerstadtische VDS
A Quartier-VDS

— Tramnetz

— Ubriges Schienennetz

Buslinien
Rl

3

Abbildung 24: Ubersicht zur Verteilung der
fiir Ziirich relevanten Verkehrsdrehscheiben-
Typen

Die dargestellten Standorte ergeben sich auf Basis der Kriterien der in Beilage 3 genauer
beschriebenen Verkehrsdrehscheiben-Typen. Die Verortung basiert auf dem heutigen
Liniennetz und dem aktuellen OV-Angebot sowie aktueller Nachfragezahlen und Struk-
turdaten und wurde mit den geplanten Infrastrukturelementen der NES abgeglichen. Da
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sich sowohl die Nachfrage als auch strukturelle Aspekte in Zukunft verdndern, sind auch
die Verkehrsdrehscheiben einer Dynamik unterworfen. Zudem entspricht das Vorgehen
in der aktuellen Konzeptstufe einer «Vogelperspektive». Insbesondere bei den Quartier-
Verkehrsdrehscheiben mit starkem Bezug zum Haltestellenumfeld miissen fiir eine wei-
tere Konkretisierung des Mobilitatshubkonzeptes detailliertere Analysen mit Einbezug
der lokalen Gegebenheiten fiir eine definitive Festlegung vorgenommen werden. Ebenso
fehlt bei der aktuellen Konzepttiefe eine Uberpriifung, ob und wie die fiir den jeweiligen
Verkehrsdrehscheiben-Typ vorgesehenen Ausstattungselemente im vorhandenen Raum
an den vorgeschlagenen Standorten untergebracht werden kénnen.

4.6 Flexible Feinerschliessung durch Digitalisierung
4.6.1 Ausgangslage

Die Digitalisierung bietet ein grosses Potenzial, den OV flexibler und neue Mobilititsfor-
men zugénglich zu machen. Dies mit der Chance, dass aus dem Verbund von neuen Mo-
bilititsformen (Sharing-Angebote) mit OV-Angeboten ein vollwertiges multimodales
Mobilitatsangebot geschaffen wird, welches eine noch valablere Alternative zum MIV
darstellt. Konkret werden folgende Beitrdge gesehen:

— Die multimodale Transportkette profitiert mit kundenorientierten Mobilititspa-
keten, Ticketing, Sharing: Mobility as a Service.

— Eine digital organisierte und automatisierte Feinstverteilung mit kollektiven On
Demand-Angeboten erginzt die heutigen OV-Angebote raumlich (v.a. auch fiir
iltere Personen) und zeitlich (24/7-Angebot).

— Eine App-gestiitzte Nutzung durch Kundinnen und Kunden ermoglicht bei einer
digital unterstiitzten Betriebsfithrung die Organisation von flexiblen, nachfrage-
orientierten Routenplanungen.

Fiir die Einfiihrung von flexiblen Mobilititsangeboten im Perimeter der Netzentwick-
lungsstrategie kommen priméar die stadtperipheren Raume und Schwachlastzeiten in
Frage. Die dort bzw. dann verkehrenden Feinverteilerlinien konnen durch das neue An-
gebot allenfalls ergénzt werden — ein kompletter Ersatz von wenig wirtschaftlichen Li-
nien ist jedoch im urbanen Raum aufgrund des bereits sehr dichten Angebots kaum
zweckmissig. Die Hauptachsen (Tram, Trolleybus, wichtige Buslinien) in diesen Gebie-
ten biindeln die Verkehrsstrome in die anderen Stadtteile und via Mobilitatshubs in die
Region. Voraussetzung dafiir ist ein gegeniiber dem reguliiren OV-Linienbetrieb verbes-
sertes Kosten- oder Einnahmenmodell, bspw. durch die Marktreife von automatisierten
Fahrzeugen, welche einen wirtschaftlichen und kundenfreundlichen Betrieb bedingen.
Entscheidend fiir den Erfolg eines in den OV integrierten On-Demand-Angebots ist die
Nachhaltigkeit: Aus Umweltsicht miissen On-Demand-Fahrten mehr MIV-Fahrten sub-
stituieren als Fuss-, Velo- und OV-Fahrten, aus sozialer Sicht muss die Inklusion aller
Bevolkerungsgruppen gewihrleistet sein und aus 6konomischer Sicht ist mindestens
eine gleich hohe Kostendeckung zu erreichen wie bei herkommlichen Feinverteilerli-
nien.
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4.6.2 Umsetzung im Rahmen der Netzentwicklungsstrategie

Die Entwicklungen im Bereich der digitalen Mobilitit sind sehr dynamisch. Neue Ange-
bote und Technologien kommen in rascher Folge auf den Markt und nicht wenige haben
den Betrieb bereits wieder eingestellt. Eine fixe Festlegung eines Angebots zur digitalen
Flachenerschliessung oder eine abschliessende Definition von Einsatzgebieten ist daher
nicht zweckmassig.

Stattdessen sollen mit einer Toolbox die Rahmenbedingungen fiir die digitale Fla-
chenerschliessung umschrieben werden, an welchen sich eine konkrete Umsetzung ori-
entieren kann. Anhand eines Beispiels werden die Moglichkeiten innerhalb dieser Rah-
menbedingungen aufgezeigt.

4.6.3 Toolbox Digitale Flichenerschliessung

Fiir ein flexibles OV-Angebot zur Flichenerschliessung im urbanen Raum sind folgende
beiden Formen denkbar:

— FEine «klassische» OV-Linie mit bestehenden Haltestellen und neu zusitzlichen
«virtuellen» Haltestellen, an welchen der Ein- bzw. Ausstiegswunsch per App
vorangemeldet werden kann. Dadurch wird einerseits das Angebot starker auf
die tatsachliche Nachfrage ausgerichtet, andererseits aber auch ein erhohter
Komfort angeboten.

— Ein Last-Mile-Angebot, welches die Verkniipfung an fixen Ubergangspunkten auf
das OV-Hauptnetz (lokaler Mobilititshub) sicherstellt und Fahrgiste innerhalb ei-
nes definierten Gebiets an die gewiinschten Ziele bringt bzw. dort abholt. Die Fest-
legung der Route erfolgt in Echtzeit durch das Reservationssystem und ermoglicht
vor allem zusétzliche Direktverbindungen innerhalb des Bediengebiets und eine
verbesserte Feinerschliessung abseits der bestehenden OV-Achsen.

Erginzt werden diese Angebote durch weitere Elemente aus der multimodalen Trans-
portkette, wie z.B. Car-, Bike- oder Trottinett-Sharing-Angebote, welche die Bediirfnisse
nach (rdumlich und zeitlich) maximal flexibler Mobilitit abdecken. Die Buchung der An-
gebote erfolgt dabei primar iiber eine App, welche die verschiedenen Dienste miteinan-
der vereint.

Beide Angebote haben ihr grosstes Potenzial primér in weniger dichten Raumen
(d.h. am Stadtrand und der Agglomeration) oder auf Tangentialverbindungen. Die Er-
fahrungen mit dem On-Demand-Testangebot «Pikmi» zeigen, dass in dichten urbanen
Gebieten aufgrund des hohen Angebotsniveaus des OV die erwihnten Nachhaltig-
keitskriterien kaum zu erfiillen sind.

Fiir die Tarifierung ist ein relationsabhingiges Modell anzustreben. Fiir Fahrten
abseits von OV-Achsen oder auf Relationen, welche mit dem OV einen erheblichen Um-
weg erfordern, wird dabei der OV-Tarif angewandt. Auf den restlichen Fahrten, insbe-
sondere entlang OV-Achsen, wird ein Distanztarif (analog dem Taxitarif) verrechnet. Die
Abgrenzung erfolgt dabei mittels eines Reisezeitvergleichs.

Zeitlich eignen sich beide Angebotsformen primaér fiir den Betrieb in Randzeiten,
wenn das regulire OV-Angebot in einem weniger dichten Intervall verkehrt. Einzig auf
Relationen, bei denen ein OV-Angebot fehlt bzw. mit einem grosseren Umweg verbun-
den ist, kann ein ganztigiger Betrieb sinnvoll sein. Eine weitere Moglichkeit ist ein An-
gebot in Nichten ohne Nachtnetzbetrieb, um die zeitliche Angebotsliicke zu fiillen.

Um langfristig tragbar zu sein, miissen Angebote zur digitalen Feinerschliessung
wirtschaftlicher werden. Mit den heutigen Moglichkeiten ist dies fast nicht erreichbar,
da insbesondere durch den Betrieb mit Fahrpersonal ein grosser Kostenblock besteht.
Zu priifen ist daher auch, ob ein derartiges Angebot durch die VBZ selbst oder in Koope-
ration mit einem Transportunternehmen (z.B. Taxibetrieb) betrieben werden soll. Eine
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weitere Verbesserung der Kostenbilanz diirfte erst durch eine Automatisierung des Be-
triebs (durch selbstfahrende Fahrzeuge 0.4.) eintreten.

4.6.4 Anwendungsbeispiel: Tangentialerschliessung Witikon — Stettbach

Die Tangentialverbindung aus dem Osten (Witikon) in den Norden (Schwamendingen,
Oerlikon) der Stadt Ziirich kann heute im 6ffentlichen Verkehr nur mit einem erhebli-
chen Umweg und dadurch deutlich ldngerer Reisezeit gegeniiber der direkten Strassen-
verbindung bewiltigt werden. Fiir ein zusitzliches, regulares Linienangebot auf direk-
tem Wege ist kein ausreichendes Potenzial vorhanden. Hingegen konnte ein flexibles
Angebot, welches bei Bedarf auf dieser Tangentialverbindung zwischen Witikon und
Bahnhof Stettbach verkehrt, Abhilfe schaffen. Weiter gibt es in Witikon Gebiete, die in
grosserer fussldufiger Distanz zur niachsten Haltestelle liegen. Als Sekundarnutzung
konnte die Anbindung dieser Gebiete mit dem flexiblen Angebot verbessert werden (und
ggf. mit der bestehenden Buslinie 91 kombiniert werden). Die Buchung der Fahrten
wiirde per App erfolgen, die Fahrten durch ein beauftragtes Transportunternehmen aus-
gefiihrt, wodurch die VBZ also nur die Rolle der Vermittlerin {ibernehmen wiirden. Die
Fahrten wiirden geméss dem oben beschriebenen relationsabhiangigen Tarif bepreist.

4.6.5 Herausforderungen und Unsicherheiten

Wie bereits in Kapitel 4.6.2 angemerkt, ist der Markt im Bereich der flexiblen Angebots-
formen fiir die Fein- und Feinsterschliessung sehr dynamisch. Folglich ergibt sich auch
eine Anzahl an Herausforderungen und Unsicherheiten, welche in der weiteren Entwick-
lung solcher Angebote beriicksichtigt bzw. geklart werden miissen:

— Die Entwicklungen im Bereich der automatisierten Fahrzeuge sind schwierig ab-
zuschitzen und konnen grosse Verdnderungen im Markt bewirken. Gleichzeitig
ist damit zu rechnen, dass die Automatisierung einen positiven Einfluss auf die
Wirtschaftlichkeit von Feinerschliessungsangeboten haben wird.

— Die regulativen Rahmenbedingungen fiir flexible Angebote sind erst in den
Grundziigen definiert. Unter anderem zu den Themen Bestellung, Finanzierung,
aber auch Tarifierung sind noch vertieftere Abklarungen notwendig.

— Die Nachhaltigkeit eines flexiblen Angebots muss in allen drei Nachhaltigkeitsdi-
mensionen (Verlagerung vom MIV auf den OV, soziale Inklusion, Wirtschaftlich-
keit) gewiahrleistet werden konnen.
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4.7 Weitere Themen

Im Zukunftsbild 2050 und in der Richtplanung sind Elemente enthalten, welche nicht
in der Netzentwicklungsstrategie 2040 enthalten sind. Dies zum Beispiel aufgrund sehr
hohem Vertiefungsbedarf, absehbar erst langfristiger Umsetzungschancen (deutlich
nach 2050), oder wegen hoherer Prioritdten in der Netzentwicklung an anderen Orten
in der Stadt Ziirich. Folgend sind die weiteren Themen und der angestrebte Umgang
ersichtlich.

Thema Hintergrund
— Planungsauftrag Sidring — Element istim Zukunftsbild 2050 aufgefiihrt, enthalt allerdings
mit Anbindung Binz viele offene Fragen. Gleichzeitig ist der Bedarf fir Netzentwick-

lungen in den Verdichtungsgebieten im Norden und West dran-
gender, so dass dortige Elemente héher priorisiert wurden.

— Hintergrund Anbindung Binz:

— Die weiter voranschreitende Entwicklung des Arbeitsplatz-
schwerpunkts Binz erfordert eine verbesserte OV-Anbindung
ans stadtische OV-Netz aus Richtung Siiden und Westen.
Eine Anbindung ans Tramnetz soll vertieft untersucht werden,
um die Erschliessung der Binz auf ein neues Qualitatslevel
anzuheben.

— Hintergrund Sudring:

Herstellung einer Verbindung mit hoher Kapazitat stidlich der
Innenstadt im Bereich zwischen den Bahnhdfen Enge und

Stadelhofen.
— Tramlinie 1 weiterhin — Unter Tramlinie 1 wird die Umstellung der Buslinie 31 zwi-
in Richtplanung sichern schen Bahnhof Altstetten, Hardplatz und Hauptbahnhof ver-
standen, wobei die Weiterfiihrung in der Innenstadt noch offen
ist.

— Die Untersuchung mit dem Verkehrsmodell hat gezeigt, dass
auch fur den Zustand 2040 die Kapazitat der Linie 31 fiir den
Zeitraum der Netzentwicklungsstrategie ausreicht, um die er-
wartete Nachfrage aufzunehmen (Taktverdichtung z.B. mdg-
lich). Dies auch infolge der Verlagerungs- und Entlastungswir-
kung durch die neuen Tangentialverbindungen sowie der zu-
satzlichen Tramlinie auf der Badenerstrasse.

— Die Potenziale und Anforderungen fiir den OV sind in anderen
Stadtbereichen grdsser als an der Hohlstrasse (da bspw. auf
der Nordseite das Einzugsgebiet wegen des Gleisfelds einge-
schrankt ist), daher wird eine vertiefte Prifung der Tramlinie 1
zur potenziellen Realisierung erst nach Fertigstellung der drei
Etappen der Netzentwicklungsstrategie 2040 avisiert.

— Die bereits vorhandenen Verkehrsbaulinien in den Bereichen
Hohlstrasse und Neufrankengasse sind indes weiterhin zu si-
chern.

— Tram Witikon — Die Kapazitat der Linie 31 reicht fiir den Zeitraum der Netzent-
wicklungsstrategie aus, um die erwartete Nachfrage aufzu-
nehmen (z.B. Taktverdichtung mdéglich).

— Die Langfristoption flr ein Tram sollte jedoch offengehalten
und in einem Planungsauftrag untersucht werden, um die OV-
Anbindung entlang des Korridors Klusplatz — Witikon koordi-
niert mit der erwarteten Siedlungsentwicklung zu verbessern.

— Tramzweigstrecke Lengg — In der Beurteilung (vgl. Beilage 2) zeigte sich, dass eine
Zweigstrecke gegenuber anderen Infrastrukturmassnahmen
eine geringere Prioritat hat.

— Auch ohne die Zweigstrecke ist eine deutlich verbesserte An-
bindung des Gebiets Lengg mit Anpassungen im Tramnetz
vorgesehen. Kinftig soll eine Tramlinie aus der Forchstrasse
direkt zum HB und eine weitere Tramlinie zum Bahnhof Enge
verkehren, wodurch auch die Anbindung vom linken Zirich-
seeufer verbessert wird.

Tabelle 3: Ubersicht der weiteren Themen,
ausserhalb der Netzentwicklungsstrategie
2040
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5 Netzentwicklung nach Teilraumen

In den folgenden Unterkapiteln ist fiir fiinf Teilriume der Stadt Ziirich das kiinftige an-
gestrebte OV-Angebot beschrieben und dargestellt. Die Detaillierung des Angebots ist
dabei von Etappe 1 zu Etappe 3 hin abnehmend. Fiir Etappe 1 ist das kiinftige Angebot
stadtweit entworfen und in sich konsistent. Ab Etappe 2 handelt es sich bei den Darstel-
lungen um «Angebotsansitze». Das unterstellte Angebot basiert auf der Etappe 1, die
Detailplanung erfolgt im Prozess des Fahrplanverfahrens. Die Angebotsansétze zeigen
auf, dass mit den neu geschaffenen Netzelementen ein sinnvolles Angebot auf Stufe der
Teilrdaume moglich ist.

5.1 Teilraum Nord
5.1.1 Kurzbeschrieb

Ziirich Nord ist aus OV-Sicht aktuell vor allem durch Bahn- und Tramlinien geprigt,
welche in Richtung Innenstadt verlaufen und auf der anderen Seite den Flughafen und
das weiterhin wachsende Glattal anbinden. Die wichtige Querverbindung Affoltern — O-
erlikon — Stettbach wird derzeit nur von Buslinien hergestellt. Gleichzeitig hat der Bahn-
hof Oerlikon mit diversen Fernverkehrshalten in den vergangenen Jahren weiter an Be-
deutung gewonnen. Dies entspricht dem Ziel der Stadt Ziirich, Oerlikon als eines von
drei Stadtzentren weiterzuentwickeln.

Herausforderungen

— Oerlikon ist entsprechend der angestrebten Polyzentrik von Ziirich zu einem
Stadtzentrum weiterzuentwickeln.

— Die angestrebte Polyzentrik von Ziirich erfordert eine hochwertige Verbindung
zwischen den drei Stadtzentren und eine gute Anbindung der einzelnen Zentren
selbst.

— In Ziirich Nord haben sich in den vergangenen Jahren bedeutende Siedlungsent-
wicklungen vollzogen und diese sind noch nicht abgeschlossen (v.a. in
Schwamendingen, Affoltern und Seebach).

— In den angrenzenden Agglomerationsgemeinden ist eine vergleichbare Dynamik
in der Siedlungsentwicklung feststellbar, wobei die Grenzen zwischen Stadt und
Agglomeration immer mehr verschwimmen. Eine Zentrumswirkung hat zudem
der Flughafen Ziirich inne.

Handlungsbedarf fiir den OV

— Durch das Wachstum in Ziirich Nord miissen mehr Kapazititen zur Verfiigung
gestellt werden, um der steigenden Nachfrage gerecht zu werden und den Modal
Split-Zielen der Stadt zu entsprechen.

— Konkret ist das radiale Angebot auf das Zentrum Oerlikon zu stirken. Es zeich-
net sich ab, dass auch nachfragestarke Verbindungen innerhalb von Ziirich
Nord, welche aktuell vor allem mit stadtischen Buslinien erbracht werden, bald
an ihre Kapazititsgrenzen stossen werden.

— Ausserdem ist die Verbindung zum Stadtzentrum Altstetten, in die Agglomera-
tion (insbesondere zum Flughafen) sowie zu den Ausbildungs- und Arbeitsplatz-
schwerpunkten Uni Irchel und ETH Honggerberg zu verbessern.
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5.1.2 Etappe 1: bis 2040

49

In Etappe 1ist die Fertigstellung des Trams Affoltern vorgesehen, woraus erste, kurzfris-
tige Angebotsanpassungen im Teilraum Nord resultieren.

Massnahme

Abbildung 25: Liniennetzplan-Ausschnitt
Teilraum Nord fiir kurzfristige Angebotsmas-
snahmen ohne grossere Infrastrukturanpas-
sungen in Etappe 1 inklusive Tram Affoltern

Hintergrund

— Fuhrung Linie 11 ab Brunnenhof bis Holzerhurd
(Tram Affoltern)

Aufwertung der OV-Anbindung von Affoltern durch
ein schienengebundenes Verkehrsmittel mit hdhe-
rer Fahrgastkapazitat und neuen Direktverbindun-
gen in die Innenstadt.

War bereits in der Netzentwicklungsstrategie 2030
enthalten und wurde seitdem vorangetrieben.

— Verlangerung Tramlinie 15 vom Bucheggplatz via

Bahnhof Oerlikon nach Auzelg (Ersatz von Linie 11

auf diesem Abschnitt)

Bestehenden Direktverbindung von Auzelg / Oerli-
kon via Bucheggplatz in Richtung Innenstadt wird
somit weiterhin angeboten

— Fuhrung Linie 32 ab Bucheggplatz bis zur ETH

Honggerberg in der HVZ (statt wie bisher nach Hol-

zerhurd)

Verbesserung der Anbindung der ETH Hoéngger-
berg in Richtung Langstrasse

Ersatz der bestehenden Verdichtungsfahrten der
Linie 69, welche bisher zwischen Bucheggplatz und
ETH Hoénggerberg angeboten werden

Tabelle 4: Kurzfristige Angebotsmassnahmen
ohne grossere Infrastrukturanpassungen im
Teilraum Nord




LEGENDE
Ubergeordnete Netzerginzung

Netzelemente (mit Varianten)
s (s2+2 Tram Binzmiihlestr. / via Saatlenstr.

Hintergrund
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Als weiteres Netzelement ist in Etappe 1 die Realisierung der Tramtangente Nord vorge-
sehen. Mit der Einfiihrung dieses Angebots gibt es weitere Anpassungen am Gesamtnetz
in Zirich Nord. Im 6stlichen Teil der Tramtangente Nord sind zwei Streckenfiithrungen
denkbar und miissen im Anschluss der Netzentwicklungsstrategie im Rahmen einer Po-
tenzial- und Machbarkeitsstudie vertieft werden. Daher werden die Angebotsansitze fiir
beide Streckenfiithrungen folgend skizziert.

Tramtangente Nord /
Bahnhof Glattbrugg

Tram Seebach - Kloten

Tramverbindungen Stadt-Agglomeration|

Holzerhurd
Q

Tramnetz Ist (inkl. Tram Affoltern)

Quartierzentrum’

i i i i Bahnhof Wallisellen
Gebiet mit baulicher Verdichtung o TN SN " ; ) SHMSM 2
iiber BZO 2016 - — : e

o, via Ueberlandstrasse

: gem. kommunalem Richtplan Honggerbergtunnel «tle
ETH Hénggerberg

*
\#M
g i) fplatz
Ausserer Ring Bucheggplatz gy
_/\ Tramspange Rosengartentrarr
Fardturm TR

Altried

& Uni Irchel

Q
8ahnhof Stettbach

Abbildung 26: Ubersicht der Netzelemente
der Netzentwicklungsstrategie 2040 — Aus-
schnitt Ziirich Nord mit zwei Varianten zur
Tramtangente Nord im dstlichen Bereich
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Tramtangente Nord via Ueberlandstrasse

In der ersten Variante ist die Linienfithrung auf der Wallisellen- und Ueberlandstrasse
vorgesehen. Ausserdem wird beabsichtigt im Zusammenhang der Tramtangente Nord
auf der Ueberlandstrasse auch das Tram Altried — Wallisellen/ Diibendorf zu realisieren,
um die Vernetzung zwischen Schwamendingen und Wallisellen/ Diibendorf durch eine
neue umsteigefreie Verbindung zu verbessern.

Abbildung 27: Angebotsansatz fiir Etappe 1
im Teilraum Nord mit Tramtangente Nord via
Ueberlandstrasse und Variante Linie 9 bis
Wallisellen — Angebotsdnderungen gelb hin-
terlegt
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Massnahme

Hintergrund

— Neue Tramlinie «N» von Holzerhurd nach Bahnhof — Starkung des Zentrums Oerlikon durch eine Durch-

Stettbach via Bahnhof Oerlikon (grésstenteils Er-
satz der Buslinien 61 und 62)

messertramlinie, die radial auf Oerlikon ausgerich-
tet ist.

Erhéhung der Fahrgastkapazitat, um den durch die
Siedlungsentwicklung erwarteten Nachfragezu-
wachs zu bewaltigen.

Fuhrung via Ueberlandstrasse ermdglicht die Auf-
wertung des dortigen Strassenraums und er6ffnet
Potenziale fir die Siedlungsentwicklung entlang der
Ueberlandstrasse

— Verlangerung Linie 9 bis Bahnhof Wallisellen oder —

Richtung Dibendorf

Stérkung der Verknlpfung von Stadt und Agglomera-
tion mit neuen, umsteigefreien Fahrtmoglichkeiten
Schaffung einer neuen Direktverbindung aus dem
Zentrum von Schwamendingen nach Wallisellen
oder Diibendorf

— Verlangerung Linie 32 ab ETH Honggerberg bis
Waidhof und Muhlacker (Ersatz Buslinien 37, 61
und 62)

Neue Direktverbindung aus Unteraffoltern/Muhl-
acker in Richtung Langstrasse als Ersatz fir die in
die Tramtangente Nord Ubergegangene Direktver-
bindung nach Oerlikon

— Fihrung Linie 75 direkt bis Auzelg

Verkirzte Fahrzeiten und gréssere Unabhangigkeit
vom MIV zwischen dem Quartier Auzelg Ost und
Schwamendingen durch Einsparung der Fahrt via
Hagenholz- und Aubruggstrasse

Zur Realisierung ist die Schaffung einer neuen Bu-
sinfrastruktur zwischen Aubriicke und Auzelg Ost
notig

— Fuhrung Linie 787 neu via Auzelg

Zusatzliche schnellere Direktverbindung von
Auzelg Ost nach Oerlikon

Nutzung der neuen Businfrastruktur zwischen
Aubriicke und Auzelg Ost, welche eine Fiihrung un-
abhangig vom MIV in diesem Bereich ermdglicht

Tabelle 5: Massnahmen in der Etappe 1
im Teilraum Nord mit Tramtangente Nord via
Ueberlandstrasse
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Tramtangente Nord via Saatlenstrasse
In der zweiten Variante ist die Linienfithrung der Tramtangente Nord auf der Wallisel-
len- und Saatlenstrasse vorgesehen.

Abbildung 28: Angebotsansatz fiir Etappe 1
im Teilraum Nord mit Tramtangente Nord
via Saatlenstrasse und Variante Linie 9 bis

Wallisellen
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Massnahme

Hintergrund

— Neue Tramlinie N von Holzerhurd nach Bahnhof
Stettbach via Bahnhof Oerlikon und Schwamendin-
gerplatz (grosstenteils Ersatz der Buslinien 61 und
62)

Starkung des Zentrums Oerlikon durch eine Durch-
messertramlinie die radial auf Oerlikon ausgerichtet
ist.

Erhéhung der Fahrgastkapazitat, um den durch die
Siedlungsentwicklung erwarteten Nachfragezu-
wachs zu bewaltigen.

Fihrung via Saatlenstrasse bindet das Zentrum von
Schwamendingen an und schafft auf der Diiben-
dorfstrasse eine neue Direktverbindung nach Oerli-
kon

— Verlangerung eines Asts von Linie 9 bis Bahnhof
Wallisellen oder Diibendorf

Schaffung einer neuen Direktverbindung aus dem
Zentrum von Schwamendingen nach Wallisellen
(Anbindung Glattzentrum und Bahnhof Wallisellen
oder Diibendorf)

— Verlangerung Linie 32 bis Waidhof und Muhlacker
(Ersatz Buslinien 61 und 62)

Neue Direktverbindung aus Unteraffoltern in Rich-
tung Langstrasse als Ersatz fir die in die Tramtan-
gente Nord ubergegangene Direktverbindung nach
Oerlikon

— Wiedereinfuhrung der Linie 94 zwischen Oerlikon
und Glattzentrum via Wallisellen- und Ueberland-
strasse

Aufrechterhaltung der Direktverbindung zwischen
Ueberlandstrasse und Oerlikon via Wallisellen-
strasse

— Fuhrung Linie 75 direkt bis Auzelg

Verkirzte Fahrzeiten zwischen dem Quartier Au-
zelg Ost und Schwamendingen durch Einsparung
der Fahrt via Hagenholz- und Aubruggstrasse

Zur Realisierung ist die Schaffung einer neuen Bu-
sinfrastruktur zwischen Aubriicke und Auzelg Ost
notig

— Fuhrung Linie 787 neu via Auzelg Ost

Zusatzliche schnellere Direktverbindung von Auzelg
Ost nach Oerlikon

Zur Realisierung ist die Schaffung einer neuen Bu-
sinfrastruktur zwischen Aubriicke und Auzelg Ost
nétig

Tabelle 6: Massnahmen in der Etappe 1
im Teilraum Nord mit Tramtangente Nord
via Saatlenstrasse

In Etappe 1 sollen die Fiihrung einer stadtischen Buslinie ab Birch-/Glattalstrasse zum
Flughafen (via Birchstrasse) sowie allfillige Anpassungen im Busnetz Seebach West ge-
priift werden. Somit liesse sich eine neue Direktverbindung aus dem Quartier Seebach

zum Flughafen realisieren.




Affoltern
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5.1.3 Etappe 2: bis 2050

In Etappe 2 ist die Fertigstellung des Inneren Rings geplant, wodurch sich Anpassungen
im Angebot im Teilraum Nord ergeben.

LEGENDE
m——  neue Verbindung
——— bestehende Verbindung
sssssss  Verbindung aufheben
Bestehendes Tramnetz
Seebach ., Quartierzentrum

Gebiet mit baulicher Verdichtung
{iber BZO 2016

Bahnhof Derlikon

Schwamendingerplatz Hirzenbach

Stettbach

Abbildung 29: Angebotsansatz fiir Etappe 2
im Teilraum Nord (mit Varianten fiir
Tramtangente Nord und Verldngerung Linie
9 nach Wallisellen/Diibendorf) —
Angebotsidnderungen gegeniiber Etappe 1
gelb hinterlegt

Massnahme Hintergrund

— Neue Linie «A» vom inneren Ring kommend ab Ir- — Neue Direktverbindungen aus Oerlikon und See-
chel nach Bahnhof Oerlikon und Seebach bach Richtung Kreis 5 und Kreis 9.
— Entlastung Innenstadt

— Neue Linie «B» vom inneren Ring kommend ab Ir- — Neue Direktverbindungen aus Schwamendingen
chel nach Schwamendingen und Hirzenbach und Hirzenbach Richtung Kreis 5 und Kreis 9.
— Entlastung Innenstadt

Tabelle 7: Massnahmen in der Etappe 2
im Teilraum Nord




Affoltern

ETH Hénggerberg
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5.1.4 Etappe 3: nach 2050

In Etappe 3 ist im Teilraum Nord die Realisierung des Ausseren Rings vorgesehen, wel-
cher die Verbindung zwischen Oerlikon, der ETH Honggerberg, Hongg und Altstetten
starkt. Ausserdem ist die Verlingerung des Trams von Seebach via Opfikon nach Kloten
und weiter zum Flughafen in dieser Etappe enthalten.

Beide Netzelemente haben Auswirkungen auf die Angebotsgestaltung. Entspre-
chende Angebotsansitze sind nachfolgend beschrieben.

LEGENDE

s neue Verbindung

———  bestehende Verbindung

sesssss  Verbindung aufheben
Bestehendes Tramnetz

Quartierzentrum

Gebiet mit baulicher Verdichtung
dber BZO 2016

Schwamendingerplatz Hirzenbach

Stettbach

Abbildung 30: Angebotsansatz fiir Etappe 3
im Teilraum Nord (mit Variante Tramtan-
gente Nord via Ueberlandstrasse) — Angebot-
sanderungen gegeniiber Etappe 2 gelb hinter-

legt
Massnahme Hintergrund
— Verlangerung Linie 6 von Altstetten kommend — Linie 6 ist als Verstarkungslinie im Hénggerbergtun-
durch den Honggerbergtunnel bis Bahnhof Oerlikon nel vorgesehen, um die nétige Kapazitat zur Verfu-
Nord gung zu stellen.

— Verlangerung Linie 9 von Altstetten kommend Uber — Aufwertung der Verbindung zwischen Altstetten und
den Ausseren Ring (Hénggerbergtunnel) bis Bahn-  Oerlikon via Hongg mit attraktiveren Reisezeiten
hof Oerlikon Nord und grosserer Kapazitat.

— Durch die Linienfiihrung via Binzmuhlestrasse kann
die Buslinie 80 im Teilraum Nord komplett ersetzt
werden.

— Verlangerung Linie «A» von Seebach nach Kloten - Aufwertung der Verbindung Stadt-Agglomeration
und weiter bis Flughafen (Ersatz der Buslinie 768) mit zusatzlichen Kapazitaten
— Neue Direktverbindung Flughafen/ Opfikon —
Kreis 5/ Kreis 9

Tabelle 8: Massnahmen in der Etappe 3
im Teilraum Nord

In den vertiefenden Planungen zum Netzelement «Tram Binzmiihlestrasse» soll beziig-
lich des Endpunkts am Bahnhof Oerlikon Nord gepriift werden, ob eine Anbindung an
das bestehende Tramnetz im Bereich Bahnhof Oerlikon Ost méglich ist. Somit ergidben
sich Spielrdume zur Verlingerung der Tramlinien auf der Binzmiihlestrasse in Richtung
Seebach und Hagenholzstrasse.
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5.2 Teilraum West
5.2.1 Kurzbeschrieb

Der Teilraum West besteht im Wesentlichen aus den Stadtkreisen 3, 9 und 10 sowie zu
Teilen auch aus den Kreisen 4 und 5. Im stiadtischen OV-Netz sind diverse radiale Tram-
linien vorhanden, tangentiale Verbindungen werden mit Trolley- bzw. Buslinien ange-
boten.

Herausforderungen

— Altstetten ist entsprechend der angestrebten Polyzentrik von Ziirich zu einem
Stadtzentrum weiterzuentwickeln

— Gemiss Richtplanung ist eine bedeutsame Siedlungsentwicklung im Teilraum
West vorgesehen; die Quartiere Altstetten, Albisrieden und Sihlfeld sind hier be-
sonders hervorzuheben

— Im Bereich Binz schreitet die Entwicklung des Arbeitsplatzschwerpunkts weiter
voran

— Das Limmattal ist ein dynamischer Agglomerationsraum, wobei die Grenze zwi-
schen Stadt Ziirich und Agglomeration weiter verschwimmt

Handlungsbedarf fiir den OV
— Stirkung der OV-Anbindung des Stadtzentrums Altstetten
— Stirkung der OV-Verkniipfung der Stadtzentren, insbesondere Altstetten —
Oerlikon
— Bereitstellung notiger Kapazitdaten und Schaffung attraktiver Angebote, welche
den Siedlungsentwicklungen gerecht werden und den Modal Split-Verlagerungs-
zielen der Stadt entsprechen
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5.2.2 Etappe 1: bis 2040

In Etappe 1 sind kurzfristige Angebotsanpassungen vorgesehen, welche bereits vor der
Realisierung grosserer Infrastrukturmassnahmen vorgenommen werden konnen. Die
kurzfristigen Angebotsanpassungen sind aufwartskompatibel gestaltet, so dass die fol-
genden Anpassungen aufgrund der neuen Netzelemente leicht in das Angebot integriert
werden kénnen.

2150216
2208 a5
235§ 350

73

Abbildung 31: Liniennetzplan-Ausschnitt
Teilraum West mit kurzfristigen Angebots-
massnahmen ohne grossere Infrastrukturan-
passungen in Etappe 1
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Massnahme Hintergrund
Neuordnung Busangebot im Raum Altstetten

— Linie 35 wird vom Bahnhof Altstetten verlangert bis — Sicherstellung der Direktverbindung Griinau — Zent-
Werdholzli (Ersatz von Linie 78 auf diesem Ab- rum Altstetten
schnitt)

— Linie 78 wird vom Bahnhof Altstetten nach Heizen- — Neue Direktverbindung Heizenholz — Zentrum Alt-
holz geflihrt (Ersatz Linie 89 auf diesem Abschnitt)  stetten

— Fortfiihrung Linie 89 bis Unterengstringen, Sennen-— Starkung der Verknipfung von Stadt und Agglome-
biel (Ersatz Linie 304) ration mit neuen, umsteigefreien Fahrtmoglichkeiten

Weitere Angebotsveranderungen

— Verlangerung Linie 6 bis Letzigrund (spater bis Her-— Durch das prognostizierte Bevolkerungswachstum
metschloo), schrittweise Einfiihrung zu priifen, z.B.  wird auf der Badenerstrasse eine Uberlastung der
erst in der HVZ Linie 2 erwartet, weshalb Linie 6 vom HB kommend

bis Letzigrund verlangert wird und somit zusatzliche
Kapazitaten bereitstellt.

— Verlangerung der Linie bis Hermetschloo sobald die
Tramwendeschlaufe dort realisiert ist. Somit kann
die Kapazitat auch westlich vom Letzigrund auf der
Badenerstrasse bedarfsgerecht erhéht werden.

— Verlangerung Linie 33 bis Triemlispital (dafur Linie — Verbindung Bhf. Hardbrlicke — Triemlispital
80 nur noch bis Triemli) — Taktangebot Linie 33 deckt kiinftig die Nachfrage
Triemli — Triemlispital besser ab
— Verbesserung der Stabilitat auf Linie 80 durch kur-
zere Route

— Umstellung Linie 80 auf Trolleybusbetrieb — Bereits in bisherigen Planungen und im Agglomera-
tionsprogramm enthalten
— Damit ist ein Kapazitatsausbau auf der wichtigen
Radiale zum Zentrum von Altstetten vorgesehen
(Betrieb mit Doppelgelenktrolleybussen geplant)

Tabelle 9: Massnahmen fiir die kurzfristigen
Angebotsmassnahmen ohne grossere Infra-
strukturanpassungen in Etappe 1

In Etappe 1 ist im Teilraum West die Realisierung des Netzelements Tramverbindung
Bahnhof Altstetten vorgesehen. Die Tramverbindung Bahnhof Altstetten ist ein erstes
Modul des dusseren Rings. Die genaue Ausgestaltung der Tramverbindung ist in den
folgenden Planungen zu vertiefen. Denkbar sind sowohl die Fiihrung auf der Europabrii-
cke als auch mit einem Neubau neben der Europabriicke. Damit der Bahnhof Altstetten
auch aus dem Bereich Hardturmstrasse kiinftig direkt erreichbar ist, wird das Element
«Tramspange Hardturm» vorgesehen, welches auch die Anbindung des Tramdepots
Aargauerstrasse sicherstellt. Mit den neuen Netzelementen ergeben folgende Spiel-
raume im Tramnetz.
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Abbildung 32: Angebotsansatz fiir Etappe 1
im Teilraum West
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Massnahme

Hintergrund

— Verlangerung Linie 4 (iber die Tramverbindung
Bahnhof Altstetten nach Hermetschloo

— Verkniipfung von Altstetten und Kreis 5 — zweier
Wachstumsgebiete — durch eine umsteigefreie Ver-
bindung.

— Optimierung der Umsteigebeziehungen zwischen
Linie 4 und Buslinien im Bereich Bahnhof Altstetten
durch neue Bus-/Tram-Haltestelle im Bereich der
Gleisquerung.

— Verlangerung Linie 6 vom Letzigrund zum Bahnhof — Neue Direktverbindung aus der Badenerstrasse

Altstetten (Tramverbindung Bahnhof Altstetten)

zum Bahnhof Altstetten, welcher kinftig weiter an
Bedeutung gewinnt (zusatzliche Halte auch von
Fernverkehr)

— Der westliche Abschnitt der Badenerstrasse wird
neu von Linie 4 und weiterhin von Linie 2 bedient.

— Die Ausgestaltung einer Wendemaglichkeit fur Linie
6 ist in folgenden Planungen zu vertiefen. Es sind
verschiedene Anséatze denkbar (z.B. Kehrendstelle
auf Briicke oder Wenden am neuen Depot Aargau-
erstrasse).

— Verlangerung Linie 8 vom Hardturm zum Bahnhof
Altstetten Nord

— Direkte Anbindung des Gebiets Hardturmstrasse an
den Bahnhof Altstetten, dessen Bahnangebot in Zu-
kunft weiter ausgebaut wird

— Linie 31 verkehrt ab Bahnhof Altstetten bis Dunkel-
hélzli (Ersatz von Linie 78 auf diesem Abschnitt)

— Neue Direktverbindung aus dem Bereich Dunkel-
hélzli in Richtung Kreis 4 / Innenstadt

— Linie 83 wird ab Bahnhof Altstetten verlangert bis
Hermetschloo (Ersatz Linie 31 auf diesem Ab-
schnitt)

— Westliche Hohlstrasse und Badenerstrasse bleiben
weiterhin hochwertig an den Bahnhof Altstetten an-
gebunden

— Linie 89 wird neu via Rautistrasse und Altstet-
terstrasse zum Zentrum Altstetten gefiihrt und mit
Trolleybussen betrieben

— Neue Direktverbindung Gutstrasse/ Rautistrasse —
Zentrum Altstetten, verbesserte Erschliessung des
Freilagerareals

— Umstellung auf Trolleybusbetrieb ist bereits in bis-
herigen Planungen und im Agglomerationspro-
gramm enthalten

Tabelle 10: Massnahmen in der Etappe 1
im Teilraum West
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5.2.3 Etappe 2: bis 2050

In Etappe 2 ist im Teilraum West die Realisierung des Netzelements Tram Flur-/
Gutstrasse vorgesehen. Ausserdem ist die Fertigstellung des Inneren Rings im Zeitraum
dieser Etappe geplant. Beide Netzelemente wirken sich deutlich auf das Angebot im Teil-
raum aus.

LEGENDE

— neue Verbindung

~———  bestehende Verbindung

sessess  Verbindung aufheben
Bestehendes Tramnetz

Quartierzentrum

Gebiet mit baulicher Verdichtung
iiber BZ0 2016

Bhf. Altstetten

Wiedikon

Triemli

Abbildung 33: Angebotsansatz fiir Etappe 2
im Teilraum West — Angebotsidnderungen ge-
geniiber Etappe 1 gelb hinterlegt
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Massnahme

Hintergrund

— Fihrung der Linie 9 ab Talwiesenstrasse via
Gutstrasse und Flurstrasse zum Bahnhof Altstetten

Neue Direktverbindung aus dem Entwicklungsgebiet
Albisrieden/ Sihlfeld in Richtung Innenstadt, sowie
Kapazitatsausbau und Qualitatssprung durch die
Einfihrung des Trams.

Starkung der Polyzentrik durch neue radiale Tra-
machse, welche auf Altstetten ausgerichtet ist.

— Verlangerung Linie 17 vom Bahnhof Wiedikon zum
Triemli (Ersatz Linie 9 zwischen Talwiesenstrasse
und Triemli)

Um die aktuelle Kapazitat auf dem Abschnitt Talwie-
senstrasse — Triemli nach dem Wegfall der Linie 9
dort zu kompensieren, wird Linie 17 vom Bahnhof
Wiedikon bis zum Triemli verlangert (Betriebszeiten
analog Linie 9 aktuell)

— Neue Tramlinie A vom Inneren Ring kommend via
Flurstrasse, Hohlstrasse, Bahnhof Altstetten nach
Hermetschloo (Ersatz Linie 83 in diesem Bereich)

Kapazitatsausbau auf der bisher von Linie 83 be-
dienten Relation im Verdichtungsgebiet Altstetten.
Neue Direktverbindungen in Richtung
Schwamendingen oder Oerlikon mdglich.

Entlastung der Innenstadt durch kapazitatsstarke Al-
ternative auf der Tangente Innerer Ring.

— Neue Tramlinie B vom inneren Ring kommend via
Hubertus zum Triemli (Ersatz Linie 33 in diesem
Bereich)

Zusatzliche Kapazitaten auf der bisherigen Route
der Linie 33, welche direkt durch das Verdichtungs-
gebiet Albisrieden fiihrt.

Neue Direktverbindungen in Richtung
Schwamendingen oder Oerlikon mdéglich.
Entlastung der Innenstadt durch kapazitatsstarke
Alternative auf der Tangente Innerer Ring.

Tabelle 11: Massnahmen in der Etappe 2
im Teilraum West
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5.2.4 Etappe 3: nach 2050

In Etappe 3 ist im Teilraum West die Realisierung des Netzelements Honggerbergtunnel
vorgesehen. Daraus ergeben sich Anpassungen im Tram- und Busnetz.

ETH Hénggerberg

Meierhofplatz

Bhf. Altstetten

Hubertus

Triemli

Massnahme

LEGENDE
= neue Verbindung

bestehende Verbindung

ssssess  Verbindung aufheben
Bestehendes Tramnetz

Quartierzentrum

Gebiet mit baulicher Verdichtung
liber BZO 2016

Wiedikon

34 9 /\/

Abbildung 34: Angebotsansatz fiir Etappe 3
im Teilraum West — Angebotsianderungen ge-
geniiber Etappe 2 gelb hinterlegt

Hintergrund

— Verlangerung Linie 6 vom Bahnhof Altstetten
durch den Honggerbergtunnel Richtung Oerlikon

Schnellere Verbindung zwischen ETH Hénggerberg
und Altstetten, Kreis 4.

Starkung der Polyzentrik durch schnellere Verbin-
dung von Altstetten und Oerlikon
Kapazitatserh6hung auf Verbindung zur ETH Hong-
gerberg und Richtung Oerlikon.

— Verlangerung Linie 9 vom Bahnhof Altstetten
durch den Honggerbergtunnel Richtung Oerlikon

Schnellere Anbindung der ETH HOonggerberg von
Altstetten und Albisrieden her.

Starkung der Polyzentrik durch schnellere Verbin-
dung von Altstetten und Oerlikon
Kapazitatserhdhung auf Verbindung zur ETH Hong-
gerberg und Richtung Oerlikon.

Zuséatzliche mdgliche Angebotsansatze

— Verlangerung Linie 20 zur ETH Hoénggerberg

Direktverbindung Limmattal in Richtung Meierhof-
platz — ETH Hénggerberg

Tabelle 12: Massnahmen in der Etappe 3
im Teilraum West
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5.2.5 Weitere Themen

Im Teilraum West wurden ausserdem die «Tramlinie 1» und eine verbesserte Anbin-
dung der Binz untersucht. Weitere Aussagen zu den beiden Elementen sind in Kapitel
4.7 zu finden.

5.3 Teilraum Mitte
5.3.1 Kurzbeschrieb

Der Teilraum Mitte besteht aus den Stadtkreisen 1 und 6 sowie teilweise auch aus den
Stadtkreisen 4, 5 und 10. Das stidtische OV-Angebot ist von einem dichten radialen
Tramliniennetz, welche auf die Innenstadt zulaufen, gepréagt. Ergédnzend sind Trolley-
buslinien auf radialen und tangentialen Verbindungen im Einsatz.

Herausforderungen

— In der Innenstadt stossen die vorhandenen Strecken- und die Transportkapazi-
taten aufgrund des bereits sehr dichten Tramangebots an ihre Grenzen

— Im Bereich Hochschulen/ Unispital sind in den kommenden Jahren Entwicklun-
gen vorgesehen, welche zu zusitzlichen Verkehrsbediirfnissen in diesem Raum
fiihren werden

— Ahnlich verhilt es sich im Bereich Campus Irchel, wo ebenfalls Ausbauten ge-
plant sind

Handlungsbedarf fiir den OV

— Aufgrund der nahezu ausgereizten Streckenkapazititen in der Innenstadt ist eine
Entlastung des Zentrums anzustreben. Tangentiale Verbindungen sind zu star-
ken, um attraktive Alternativen fiir Beziehungen zu bieten, welche nicht die In-
nenstadt queren miissen

— Die Anbindung des Gebiets Hochschulen/Unispital ist zu verbessern (Kapazi-
tatsausbau)

— Die vorhandene Infrastruktur soll effizient genutzt werden und im Zusammen-
hang mit der erforderlichen besseren Erschliessung des Gesundheitsclusters
Lengg im Teilraum Ost sind neue Ansétze zur Linienverkniipfung in der Innen-
stadt notwendig

5.3.2 Etappe 1: bis 2040

In Etappe 1 sind kurzfristige Angebotsmassnahmen vorgesehen, welche dem formulier-
ten Handlungsbedarf entsprechen bzw. eine Folge aus den Anpassungen im Teilraum
Ost sind. So ist eine Umstrukturierung der Tramlinien in der Innenstadt vorgesehen.
Diese Umstrukturierungen sind ohne infrastrukturelle Massnahmen in der Innenstadt
realisierbar. Optimierungen sind jedoch zweckmaissig (Haltestelle Stockerstrasse, Situ-
ation Biirkliplatz/Kantonalbank zur Leistungssteigerung im Bereich Quaibriicke). Im
Bereich Universitit Zentrum sind im Zusammenhang mit der Hochschulplanung Ziirich
Zentrum Anpassungen an den dortigen Haltestellen vorgesehen. Linie 6 hilt zum Bei-
spiel neu am Knoten Gloria-/Ramistrasse.




Netzentwicklungsstrategie 2040 | Netzentwicklung nach Teilrdumen 66

Abbildung 35: Liniennetzplan-Ausschnitt
Teilraum Mitte fiir kurzfristige Angebotsmas-
snahmen ohne grossere Infrastrukturanpas-
sungen in Etappe 1
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Massnahme

Hintergrund

Anpassungen Tramnetz Innenstadt

— Linie 2 verkehrt ab Bellevue bis Klusplatz (statt bis-— Sicherstellung der relevanten Verbindungen aus

her bis Tiefenbrunnen), Ersatz Linie 8 in diesem
Abschnitt

den Quartieren in Richtung Innenstadt durch Ab-
tausch der Linienaste, insbesondere direkte Ver-
bindung vom Klusplatz zum Bellevue und in die
Bahnhofstrasse

— Fuhrung Linie 4 ab Bellevue nach Rehalp (statt bis-
her Tiefenbrunnen), Ersatz Linie 11 in diesem Ab-
schnitt

Direktere Anbindung der Forchstrasse an den HB
ohne «Umweg» durch die Bahnhofstrasse und so-
mit Sicherstellung der relevanten Verbindungen
aus den Quartieren in Richtung Innenstadt durch
Abtausch der Linienaste

— Fuhrung Linie 5 ab Enge via Paradeplatz nach Bhf.
Stadelhofen (statt Kirche Fluntern), sowie Verlan-
gerung in der HVZ bis nach Rehalp

Kapazitatserhdhung auf der Forchstrasse ist erfor-
derlich, um die prognostizierte Nachfrage decken
zu kénnen

Umsteigefreie Verbindung von der linken Zurichsee
Seite mit Anbindung an die S-Bahnen des linken
Seeufers am Bahnhof Enge

— Fuhrung Linie 6 ab HB via Stauffacher bis Let-
zigrund (spater bis Hermetschloo bzw. Bahnhof Alt-
stetten)

Durch das prognostizierte Bevolkerungswachstum
wird auf der Badenerstrasse eine Uberlastung der
Linie 2 erwartet, weshalb Linie 6 vom HB kommend
bis Letzigrund verlangert wird und somit zusatzli-
che Kapazitaten bereitstellt.

— Linie 8 wird neu via Bahnhof Enge statt Parade-
platz geflihrt, ab Bellevue verkehrt die Linie nach
Fluntern (statt bisher bis Klusplatz) bzw. sonntags
bis Zoo, Ersatz Linie 5 zwischen Enge und Flun-
tern/ Zoo

Anbindung der Kreise 4 und 5 an die S-Bahn in
Enge (Innerer Ring)

Erhalt der Direktverbindung Fluntern — Belle-
vue/Burkliplatz/Bhf. Enge

— Verlangerung Linie 10 vom HB bis Bahnhof Enge
(Mo-Sa tagstber bis 20 Uhr)

Mit der Verlangerung der Linie 10 kann im Zusam-
menhang mit den anderen Linienanpassungen
(FGhrung Linie 6 Richtung Letzigrund) sicherge-
stellt werden, dass in der Bahnhofstrasse die néti-
gen Kapazitaten zur Verfligung stehen

— Linie 11 verkehrt ab Bellevue bis Tiefenbrunnen
(statt bisher bis Rehalp), Ersatz Linie 2 in diesem
Abschnitt

Weiterhin Direktverbindung Seefeld — Bahn-
hofstrasse, neu mit Linie 11 statt Linie 2 und somit
Sicherstellung der relevanten Verbindungen aus
den Quartieren in Richtung Innenstadt durch Ab-
tausch der Linienaste

— Linie 15 verkehrt ab Bellevue bis Bhf. Tiefenbrun-
nen (statt bisher bis Bhf. Stadelhofen), Ersatz Linie
4 in diesem Abschnitt

Weiterhin Direktverbindung Seefeld — Limmat-
quai/Central und somit Sicherstellung der relevan-
ten Verbindungen aus den Quartieren in Richtung
Innenstadt durch Abtauschen der Linienaste

— Linie 17 verkehrt in der HVZ ab Bahnhofquai via
Paradeplatz — Bahnhof Selnau — Stauffacher bis
Bahnhof Wiedikon

Sicherstellung der notwendigen Kapazitaten auf
der Bahnhofstrasse und der relevanten Verbindun-
gen aus den Quartieren in Richtung Innenstadt
durch Abtausch der Linienaste

Anpassungen Busnetz

— Verlangerung von Trolleybuslinien ab Milchbuck
zur Universitét Irchel

Verbesserte Anbindung des Campus Irchel, bei
welchem in den kommenden Jahren ein Zuwachs
an Beschaftigten und Studierenden erwartet wird.
(welche Linien effektiv verlangert werden hangt
massgeblich von der zu erwartenden Nachfrage
und den infrastrukturellen Moglichkeiten im Bereich
Irchel ab und muss vertieft gepruft werden)

— Fuhrung Linie 32 ab Bucheggplatz zur ETH Hong-
gerberg in der HVZ (statt bis Holzerhurd)

Mit der Eréffnung des Trams Affoltern wird der Ab-
schnitt vom Brunnenhof zum Holzerhurd durch die
Tramlinie 11 Gbernommen (siehe auch Teilraum
Nord).

Neue attraktive Direktverbindungen in Richtung
Hoénggerberg, welche auch das Zentrum entlasten
koénnen.

— Umstellung Linie 69 auf Trolleybus

Bereits in bisherigen Planungen (u.a. Agglomerati-
onsprogramm) aufgegleist

Tabelle 13: Kurzfristige Angebotsmassnah-
men ohne grossere Infrastrukturanpassungen
in der Etappe 1 im Teilraum Mitte
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Mit der zusitzlichen Tramlinie H auf der Bahnhofbriicke ist mittelfristig eine Erhéhung
der Streckenkapazitit auf der Bahnhofbriicke notig, um Eigenbehinderungen in diesem
zentralen Abschnitt zu minimieren und eine hohe Betriebsqualitit zu gewahrleisten.
Diese Massnahme soll aufwirtskompatibel zum langfristig angestrebten Masterplan
HB/Central sein (vgl. Kapitel 5.3.4).

N
Abbildung 36: Liniennetzplan-Ausschnitt
Teilraum Mitte Etappe 1
Massnahme Hintergrund
— Neue Tramlinie «<H» ab HB via Hochschulen — — Die Ausbauten im Hochschulquartier / Unispital fuh-
Bellevue — Bahnhof Enge nach Wollishofen ren zu einer steigenden OV-Nachfrage Richtung HB
(nur in der HVZ) und Bellevue, mit der neuen Tramlinie kann diese

Nachfrage abgedeckt werden

Tabelle 14: Massnahmen in der Etappe 1
im Teilraum Mitte

5.3.3 Etappe 2: bis 2050

In Etappe 2 ist im Teilraum Mitte die Realisierung des iibergeordneten Netzelements
Innerer Ring vorgesehen. Im Rahmen der Netzentwicklungsstrategie wurden zwei prin-
zipielle Auspragungen entwickelt: Die oberirdische Fiihrung entlang der Rosengarten-
und Bucheggstrasse sowie eine unterirdische Fiihrung via Bahnhof Wipkingen, Schaff-
hauserplatz und Universitit Irchel. Ein Variantenentscheid wird im Rahmen des stadti-
schen Prozesses fiir die Rosengartenachse gefallt werden.
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Unabhingig vom Variantenentscheid am Rosengarten soll die Anbindung der
Universitit Irchel mit einer Tramerschliessung verbessert werden. Angebotsansétze fiir
beide Varianten sind nachfolgend beschrieben.

Ansatz Rosengartentram

Bucheggplatz

LEGENDE

t e neue Verbindung
Hardbriicke

———  bestehende Verbindung

esessss  Verbindung aufheben

Bestehendes Tramnetz

Quartierzentrum

Gebiet mit baulicher Verdichtung
iiber BZ0 2016

Massnahme

Abbildung 37: Angebotsansatz fiir Etappe 2
im Teilraum Mitte mit Rosengartentram

Hintergrund

Neue Tramlinie A von der Hardbriicke kommend
via Rosengartenstrasse zur Universitat Irchel und
weiter Richtung Oerlikon

Neue, attraktive Direktverbindungen
(ohne Umstieg am Milchbuck)
Entlastung Innenstadt

Neue Tramlinie B von der Hardbriicke kommend
via Rosengartenstrasse zur Universitat Irchel und
weiter via Tramtunnel Richtung Schwamendingen

Neue, attraktive Direktverbindungen
(ohne Umstieg am Milchbuck)
Entlastung Innenstadt

Fihrung Linien 9 und 10 via Universitat Irchel
statt Milchbuck

Beschleunigung des Ostrings zwischen Innen-
stadt/Hochschulgebiet und Oerlikon

Bessere Anbindung Universitéat Irchel
Verknlpfung mit Buslinie zur ETH Honggerberg
auch am Irchel mdglich

Anpassung Linie 72 nach Tiefenbrunnen statt
Milchbuck (Ersatz Linie 33 auf diesem Abschnitt)

Linie 33 wird auf der Hardbrticke durch Tramlinie B
ersetzt, Linie 72 verbleibt auf der Hardbriicke und
Ubernimmt ab Escher-Wyss-Platz die bisherige Lini-
enfiihrung von Linie 33 nach Tiefenbrunnen (siehe
auch Etappe 2 Teilraum West in Kapitel 5.2.3)

Tabelle 15: Massnahmen in der Etappe 2
im Teilraum West mit Rosengartentram
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Ansatz Wipkingertunnel

Bucheggplatz
uUni Irchel

LEGENDE
s neue Verbindung
= bestehende Verbindung
Hardbriicke
essssss  Verbindung autheben

Bestehendes Tramnetz

Quartierzentrum

Gebiet mit baulicher Verdichtung
iiber BZ0 2016

Abbildung 38: Angebotsansatz fiir Etappe 2
im Teilraum Mitte mit Wipkingertunnel

Massnahme Hintergrund

— Neue Tramlinie A von der Hardbriicke kommend - Neue, attraktive Direktverbindungen (ohne Umstieg
via Wipkingertunnel zur Universitat Irchel und am Milchbuck)
weiter Richtung Oerlikon — Entlastung Innenstadt

— Neue Tramlinie B von der Hardbriicke kommend - Neue, attraktive Direktverbindungen (ohne Umstieg
via Wipkingertunnel zur Universitat Irchel und am Milchbuck)

weiter via Tramtunnel Richtung Schwamendingen - Entlastung Innenstadt

— Fuhrung Linien 9 und 10 via Universitat Irchel statt — Beschleunigung des Ostrings zwischen Innenstadt/
Milchbuck Hochschulgebiet und Oerlikon
— Bessere Anbindung Universitat Irchel
— Verkniipfung mit Buslinie zur ETH Honggerberg
auch am Irchel mdglich

— Linie 33 endet von Tiefenbrunnen kommend am - Zweite Buslinie auf der Hardbriicke aus Kapazitats-
Bahnhof Hardbriicke (Nord) grinden Richtung Albisriederplatz nicht mehr nétig
— Weiterhin direkte Anbindung des 6stlichen Einzugs-
gebiets der Linie 33 an den Bahnhof Hardbrlicke

Tabelle 16: Massnahmen in der Etappe 2 im
Teilraum West mit Rosengartentram

5.3.4 Etappe 3: nach 2050

Im Zeithorizont der Etappe 3 ist im Teilraum Mitte die Umsetzung des Masterplans
HB/Central vorgesehen. Im Rahmen der noch laufenden Arbeiten am Konzept sind teils
die Verschiebung von Haltestellen sowie Tramstrecken in diesem Bereich angedacht.
Dadurch sind Anpassungen an den Linienfiihrungen in der Innenstadt méglich. Die An-
zahl der vorhandenen Tramlinien auf den bestehenden Tramachsen bleibt unverandert.
Vertiefte Uberlegungen zu den kiinftigen Linienfithrungen im Bereich HB/Central kén-
nen nach Abschluss des Masterplans ab 2025 und im Rahmen der dritten Etappe erfol-
gen.

In Etappe 3 ist im Teilraum West die Verldngerung der Linie 9 durch den Hong-
gerbergtunnel bis Oerlikon vorgesehen.
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5.3.5 Weitere Themen

Im Teilraum Mitte wurden ausserdem die «Tramlinie 1» und eine verbesserte Anbin-
dung der Binz untersucht. Weitere Aussagen zu den beiden Elementen sind in Kapitel
4.7 zu finden.

5.4 Teilraum Ost
5.4.1 Kurzbeschrieb

Der Teilraum Ost besteht im Wesentlichen aus den Stadtkreisen 7 und 8. Das heutige
OV-Angebot ist geprigt durch die rechtsufrige Ziirichseebahn und die Forchbahn, wel-
che den Teilraum Ost durchquert und am wichtigen Umsteigeknoten Stadelhofen endet.
Ausserdem sind mehrere radiale Tramstrecken vorhanden, die durch die tangentiale
Trolleybuslinie 33 und weitere Buslinien ergianzt werden.

Herausforderungen
— Im Bereich des Gesundheitsclusters Lengg sind Entwicklungen im Gange, wel-
che zu zusitzlichen Verkehrsbediirfnissen in diesem Raum fiihren werden
— Im Bereich Witikon sind gewisse Siedlungsentwicklungen vorgesehen

Handlungsbedarf fiir den OV
— Fiir den Gesundheitsclusters Lengg sind die notigen Kapazititen im OV-Netz zur
Verfiigung zu stellen

5.4.2 Etappe 1: bis 2040

Zur besseren Anbindung des Teilraums Ost sind die bereits im Teilraum Mitte beschrie-
benen Anpassungen am Tramnetz in der Innenstadt vorgesehen. Mit diesen lassen sich
neue Direktverbindungen und Taktverdichtungen im Tramnetz des Teilraums Ost reali-
sieren.
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Abbildung 39: Liniennetzplan-Ausschnitt
Teilraum Ost fiir kurzfristige Angebotsmass-
nahmen ohne grossere Infrastrukturanpas-
sungen in Etappe 1

72
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Massnahme Hintergrund
— Linie 2 verkehrt ab Bellevue bis Klusplatz (statt bis- — Sicherstellung der relevanten Verbindungen aus
her bis Tiefenbrunnen), Ersatz Linie 8 in diesem den Quartieren in Richtung Innenstadt durch Ab-
Abschnitt tausch der Linienaste, insbesondere direkte Verbin-
dung vom Klusplatz zum Bellevue und in die Bahn-
hofstrasse
— Fuhrung Linie 4 ab Bellevue nach Rehalp (statt bis- — Direktere Anbindung der Forchstrasse an den HB
her Tiefenbrunnen), Ersatz Linie 11 in diesem Ab- ohne «Umweg» durch die Bahnhofstrasse und so-
schnitt mit Sicherstellung der relevanten Verbindungen aus

den Quartieren in Richtung Innenstadt durch Ab-
tausch der Linienaste

— Fuhrung Linie 5 ab Bellevue nach Bhf. Stadelhofen — Kapazitatserhéhung auf der Forchstrasse ist erfor-
(statt Kirche Fluntern), sowie Verlangerung in der derlich, um die prognostizierte Nachfrage decken
HVZ bis nach Rehalp zu kénnen

— Umsteigefreie Verbindung von der linken Zirichsee
Seite mit Anbindung an die S-Bahnen des linken
Seeufers am Bahnhof Enge

— Linie 8 wird neu via Bahnhof Enge statt Paradeplatz— Erhalt der Direktverbindung Fluntern — Bellevue/
gefiihrt, ab Bellevue verkehrt die Linie nach Flun- Burkliplatz/Bhf. Enge
tern (statt bisher bis Klusplatz) bzw. sonntags bis
Zoo, Ersatz Linie 5 zwischen Enge und Fluntern/

Zoo

— Linie 11 verkehrt ab Bellevue bis Tiefenbrunnen - Weiterhin Direktverbindung Seefeld — Bahn-
(statt bisher bis Rehalp), Ersatz Linie 2 in diesem hofstrasse, neu mit Linie 11 statt Linie 2 und somit
Abschnitt Sicherstellung der relevanten Verbindungen aus

den Quartieren in Richtung Innenstadt durch Ab-
tausch der Linienaste

Tabelle 17: Kurzfristige Angebotsmassnah-
men ohne grossere Infrastrukturanpassungen
in der Etappe 1 im Teilraum Ost

In Etappe 1 sollen ausserdem Massnahmen fiir eine Stabilisierung und bedarfsgerechte
Kapazitiatserhohung der Linie 31 auch im Zusammenspiel mit den Regionallinien
701/703 und 704 vertieft gepriift werden.

5.4.3 Etappen 2 und 3: nach 2040

In den Etappen 2 und 3 sind keine infrastrukturellen Anpassungen aus der Netzentwick-
lungsstrategie heraus vorgesehen. Punktuelle Anpassungen am Angebot sind in den bei-
den Zeitraumen jedoch nicht ausgeschlossen und konnen im Rahmen der Fahrplanver-
fahren erfolgen.

5.4.4 Weitere Themen
Im Zuge der Arbeiten an der Netzentwicklungsstrategie wurde auch eine Tramzweigstre-

cke Lengg untersucht, sowie der mogliche Bedarf einer Tramverbindung nach Witikon
analysiert (siehe Kapitel 4.7).
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5.5 Teilraum Sud
5.5.1 Kurzbeschrieb

Der Teilraum Siid erstreckt sich etwa vom Bahnhof Enge bis zur siidlichen Stadtgrenze
im Sihltal und auf der linken Ziirichseeseite. Das bestehende OV-Angebot umfasst das
S-Bahn-Angebot auf der Sihltalbahn und der linksufrigen Ziirichseebahn von Norden
und der Innenstadt nach Wollishofen. Erginzt wird es um die Tramlinie 7 und die Trol-
leybuslinie 72, welche eine tangentiale Verbindung in Richtung der Quartiere Wiedikon,
Sihlfeld und weiter Richtung Hardbriicke herstellt.

Herausforderungen

Das Sihltal hat in den vergangenen Jahren eine ausgeprigt Siedlungsentwicklung erfah-
ren, insbesondere durch Greencity im Gebiet Manegg. Gemass dem Richtplan sind unter
anderem im Bereich Leimbach weitere Entwicklung vorgesehen, welche auch fiir Wollis-
hofen erwartet werden. Ahnlich verhilt es sich in der siidlich angrenzenden Gemeinde
Adliswil.

Handlungsbedarf fiir den OV

— Bereitstellung der notigen Kapazititen im OV-Netz, um zusitzliche Fahrgiste
aus der Siedlungsentwicklung und angestrebten Modal Split-Verlagerungen auf-
zunehmen.

— Verbesserung der Verkniipfung zwischen Stadt und Agglomeration, im Wesentli-
chen zwischen Ziirich und Adliswil.

— Im Ubergang zwischen Teilraum Siid und Teilraum West ist die Anbindung an
die Binz zu verbessern, um die dortigen Arbeitsplitze auch von Siiden her mit
dem OV optimal anzubinden.
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5.5.2 Etappe 1: bis 2040

Im Zeitraum der Etappe 1 ist eine kurzfristige Angebotsmassnahme vorgesehen, welche
ohne grossere Infrastrukturmassnahmen moglich ist.

Massnahme Hintergrund

— Verlangerung Linie 5 von Laubegg nach Albisgitli — Bereitstellung der nétigen Kapazitaten auf dem ge-
in der HVZ (Ersatz Linie 17 auf diesem Abschnitt) nannten Abschnitt

— Taktanpassung Linie 70 und Durchbindung mit Li- — Mit dem STEP Ausbauschritt 2035 wird das Bahnan-
nie 151 bis Adliswil, Bahnhof gebot auf der S4 im Sihltal in der HVZ auf einen
7.5’-Takt verdichtet (heute 10’-Takt in der HVZ). Da-
mit weiterhin gute Anschliisse zwischen Bus und S-
Bahn mdglich sind, ist fir die Linie 70 folgendes An-
gebot vorgesehen:
Mittelleimbach — Bahnhof Wollishofen 15’-Takt und
zusétzlich in der HVZ zwischen Mittelleimbach und
Zurich, Manegg 7.5'-Takt
— Im Sinne der besseren Verknuipfung von Stadt und

Agglomeration wird Linie 70 neu bis Adliswil, Bahn-
hof gefuhrt. Der bisher nétige Umstieg auf die Linie
151 am Stadtrand entfallt somit.

— Verlangerung Linie 76 von Binz nach Sihlcity — Verbesserung der Anbindung der Binz von Siiden
her, auch mit Umsteigemdglichkeit zur S4 an der
Saalsporthalle

Tabelle 18: Kurzfristige Angebotsmassnah-
men ohne grossere Infrastrukturanpassungen
in der Etappe 1 im Teilraum Siid

Ausserdem sind punktuelle Angebotsanpassungen vorgesehen, welche ohne wesentliche
Infrastrukturausbauten méglich sind. Fiir Linie 185 wird eine Verlangerung iiber den
Bahnhof Adliswil hinaus angestrebt. Ausserdem wird die Schaffung eines Busangebots
zur Verbesserung der Verbindung von Kilchberg und Adliswil angestrebt. Beide Ansétze
sollen in folgenden Planungen vertieft werden.
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Massnahme
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Abbildung 40: Liniennetzplan-Ausschnitt
Teilraum Siid fiir Etappe 1

Hintergrund

— Neue Tramlinie «<H» Wollishofen — Enge in der HVZ -

mit Weiterfuhrung in Richtung Bellevue/ Hochschul-
quartier

Auf der Tramachse zwischen Enge und Wollishofen
sind mit dem prognostizierten Bevolkerungswachs-
tum in der HVZ Uberlastungen zu erwarten.

— Verlangerung Linie 72 von Wollishofen bis Adliswil, —

Bahnhof
(Ersatz fur Linie 184)

Mit der Verlangerung der stadtischen Trolleybusli-
nie 72 wird das stadtgrenziberschreitende Angebot
gestarkt und der Siedlungsentwicklung auf der
Achse zwischen Wollishofen und Adliswil Rech-
nung getragen.

Entsprechend der Nachfrageentwicklung der Ein-
satz von Doppelgelenktrolleybussen auf Linie 72 in-
nerhalb der Etappe 1 moglich, um die Kapazitaten
zu erhdhen.

Tabelle 19: Massnahmen in der Etappe 1
im Teilraum Siid
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5.5.3 Etappen 2 und 3: nach 2040

In der Etappe 2 und 3 sind im Rahmen der NES im Teilraum Siid keine weiteren Mass-
nahmen vorgesehen.

5.5.4 Weitere Themen

Den Teilraum Siid betreffend, ist neben den beschriebenen Elementen ein Priifauftrag
fiir den Siidring mit Anbindung der Binz vorgesehen (siehe Kapitel 4.7).
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6

6.1

Umsetzung NES 2040

Zielnetz 2040

Mit dem Zielnetz 2040 (Etappe 1) wird das stidtische OV-Netz schwerpunktmissig in
den Wachstumsgebieten Ziirichs ausgebaut. Folgende Infrastrukturmassnahmen sind
im Rahmen der Netzentwicklungsstrategie 2040 vorgesehen:

Kapazitatsausbau Bahnhofbriicke

Tramtangente Nord

Tramverbindung Altried — Wallisellen/ Diibendorf

Ausserer Ring, erster Schritt mit

— Tramverbindung Bahnhof Altstetten und

— Tramspange Hardturm

Ausbau Tramwendeschleife Wollishofen

Anpassung Traminfrastruktur im Bereich Bahnhof Enge

Erginzungen der Trolleybus-Infrastruktur, um den Betrieb von Batterie-Trolley-
bussen auf den nachfolgend aufgefiihrten Teilstrecken zu erméglichen:
— Winzerstrasse — Unterengstringen,

Rautistrasse — Dunkelhozli,

Milchbuck — Irchel,

ETH Honggerberg — Miihlacker/ Waidhof und

— Wollishofen — Adliswil

Bustrasse Auzelg Ost — Aubriicke

Weitere Infrastrukturmassnahmen, welche bereits Teil laufender Planungen sind, wer-
den ebenfalls im Zeitraum bis 2040 realisiert:

Tram Affoltern

Ausbau Tramwendeschleife Rehalp

Neubau Tramwendeschleife Hermetschloo

Ergianzung der Trolleybus-Infrastruktur, um die geplanten Trolleybuslinien be-
treiben respektive bestehende Trolleybuslinien verlangern zu konnen?
Ausbauten der Glattalbahn

Mit der neuen Infrastruktur bieten sich neue Mdoglichkeiten in der Liniennetzgestaltung.
In Abbildung 41 ist das Zielnetz 2040 mit dem angepassten Angebot in der Stadt Ziirich
ersichtlich.

2 Aufgrund des Einsatzes von Batterie-Trolleybussen miissen die Linien nur auf
Teilstrecken mit Fahrleitungen ausgeriistet werden. Die konkreten Fahrlei-
tungsabschnitte werden in separaten Projekten erarbeitet.
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Abbildung 41: Zielnetz 2040 (Etappe 1) — mit
Tramtangente Nord via Ueberlandstrasse
(siehe Erlduterungen in Kapitel 5.1.2)
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Abgesehen von verschiedenen neuen Linienfithrungen im Zusammenhang mit dem
Tramnetz in der Innenstadt (Linien 2, 4, 5, 8, 10, 11, 15 und 17) sind folgende wesentli-
chen Angebotsanpassungen im Tramnetz im Zusammenhang mit den neuen Infrastruk-
turen vorgesehen. Weitere Anpassungen im Tram- und Busnetz kdnnen den Beschrie-

ben fiir Etappe 1 zu den Teilrdumen in Kapitel 5 entnommen werden.

Tram- Linienfiihrung Hintergrund
linie (Anpassung
gegentiiber Ist-Zustand)
4 Hermetschloo — Lindenplatz — — Nutzung des Netzelements «Tramverbindung Bahnhof Altstetten» zur Verkniip-
Bahnhof Altstetten «Ost» — Bellevue — fung von Altstetten und Kreis 5 — zweier Wachstumsgebiete. Optimierung der
Rehalp Umsteigebeziehungen zwischen Linie 4 und Buslinien im Bereich Bahnhof Alt-
stetten durch neue Bus-/Tram-Haltestelle im Bereich der Gleisquerung.

— Durch Fihrung nach Rehalp wird eine direktere Anbindung der Forchstrasse an

den HB geschaffen.
5 Albisgiitli — Laubegg — Enge — Parade- - Kapazitatserhdhung auf der Forchstrasse ist erforderlich, um die prognostizierte
platz — Bellevue — Bahnhof Stadelhofen -  Nachfrage decken zu kénnen
Rehalp - Umsteigefreie Verbindung von der linken Ziirichsee Seite mit Anbindung an die
S-Bahnen des linken Seeufers am Bahnhof Enge
6 Zoo — HB — Stauffacher — Letzigrund — - Durch das prognostizierte Bevolkerungswachstum wird auf der Badenerstrasse
Bahnhof Altstetten «Ost» eine Uberlastung der Linie 2 erwartet, weshalb Linie 6 vom HB kommend verlan-
gert wird und somit zusatzliche Kapazitaten bereitstellt.

— Nutzung des Netzelements «Tramverbindung Bahnhof Altstetten» fir neue Di-
rektverbindung aus der Badenerstrasse zum Bahnhof Altstetten, welcher kiinftig
weiter an Bedeutung gewinnt (zusatzliche Halte auch von Fernverkehr).

8 Bahnhof Altstetten Nord — Hardturm — - Direkte Anbindung des Gebiets Hardturmstrasse an den Bahnhof Altstetten, des-
Bahnhof Selnau — Bahnhof Enge — sen Bahnangebot in Zukunft weiter ausgebaut wird.
Burkliplatz — Bellevue — Kirche Fluntern — Anbindung der Kreise 4 und 5 an die S-Bahn in Enge (innerer Ring).

— Erhalt der Direktverbindung Fluntern — Bellevue/Burkliplatz/Bahnhof Enge (vor-
mals von Linie 5 hergestellt).

9 Triemli — Stauffacher — Bellevue — Milch- — Starkung der Verkniipfung von Stadt und Agglomeration mit neuen, umsteige-
buck — Altried — Bahnhof Wallisellen (al- freien Fahrtmdglichkeiten.
ternativ Fiihrung Richtung Diilbendorf ~ — Schaffung einer neuen Direktverbindung aus dem Zentrum von Schwamendingen
méglich) nach Wallisellen.

— Linienfiihrung ist im Zusammenhang mit der Tramtangente Nord inkl. alternativer
Flhrungen Uber die Stadtgrenze ist zu prifen (Varianten nach Wallisellen oder
Diibendorf).

11 Holzerhurd — Brunnenhof — Buchegg- — Aufwertung der OV-Anbindung von Affoltern durch ein schienengebundenes Ver-
platz — kehrsmittel mit hdherer Fahrgastkapazitat und neuen Direktverbindungen in die
HB — Bellevue — Bahnhof Tiefenbrunnen  Innenstadt (Umsetzung gem. NES 2030).

— Weiterhin Direktverbindung Seefeld — Bahnhofstrasse, neu mit Linie 11 statt Linie
2/4 und somit Sicherstellung der relevanten Verbindungen aus den Quartieren in
Richtung Innenstadt durch Abtausch der Linienaste

15 Auzelg — Bahnhof Oerlikon — — Bestehenden Direktverbindung von Auzelg / Oerlikon via Bucheggplatz in Rich-
Bucheggplatz — Central — Bellevue — tung Innenstadt wird somit weiterhin angeboten (vormals von Linie 11 herge-
Bahnhof Tiefenbrunnen stellt).

— Weiterhin Direktverbindung Seefeld — Limmatquai/Central und somit Sicherstel-
lung der relevanten Verbindungen aus den Quartieren in Richtung Innenstadt
durch Abtauschen der Linienaste.

17 Werdhélzli — HB — Paradeplatz — Bahn- — Sicherstellung der notwendigen Kapazitaten auf der Bahnhofstrasse und der rele-
hof vanten Verbindungen aus den Quartieren in Richtung Innenstadt durch Abtausch
Selnau — Bahnhof Wiedikon der Linienaste.

«N» Holzerhurd — Bahnhof Oerlikon — Aubril- - Starkung des Zentrums Oerlikon durch eine Durchmessertramlinie, die radial auf
cke — Oerlikon ausgerichtet ist.
Hirzenbach — Bahnhof Stettbach (Vari-  — Erhéhung der Fahrgastkapazitat, um den durch die Siedlungsentwicklung erwar-
ante Ueberlandstrasse) oder teten Nachfragezuwachs zu bewaltigen.
Holzerhurd — Bahnhof Oerlikon — — Fiihrung via Ueberlandstrasse erméglicht die Aufwertung des dortigen Strassen-
Schwamendingerplatz — Bahnhof Stett- raums und erdffnet Potenziale fiir die Siedlungsentwicklung entlang der Ueber-
bach (Variante Saatlenstrasse) landstrasse.

— Filhrung via Saatlenstrasse bindet das Zentrum von Schwamendingen an und
schafft auf der Dibendorfstrasse eine neue Direktverbindung nach Oerlikon.

«H» HB — Hochschulen — Bellevue — Bahnhof — die Ausbauten im Hochschulquartier / Unispital filhren zu einer steigenden OV-

Enge — Wollishofen
(in der HVZ)

Nachfrage Richtung HB und Bellevue, mit der neuen Tramlinie kann diese Nach-
frage abgedeckt werden.

— Auf der Tramachse zwischen Enge und Wollishofen sind mit dem prognostizier-
ten Bevolkerungswachstum in der HVZ-Uberlastungen zu erwarten.

Tabelle 20: wesentliche Anpassungen am
Tramnetz ausgelost durch die realisierten
Netzelemente im Zielnetz 2040 (Etappe 1)
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6.2 Langfristige Weiterentwicklung

Nach 2040 ist die Realisierung von Netzelementen aus den Etappen 2 und 3 vorgesehen.
— Innerer Ring sowie Tram Hubertus — Triemli
— Komplettierung Ausserer Ring, mit den Netzelementen:
— Tram Flur-/Gutstrasse
— Honggerbergtunnel
— Tram Binzmiihlestrasse
— Tram Seebach — Kloten

In einem ferneren Horizont riicken Projekte in den Fokus, fiir welche geméss Netzent-
wicklungsstrategie 2040 Priifauftrage formuliert wurden.

6.3 Umsetzungspfad

Wie bereits bei der Netzentwicklung nach Teilraumen in Kapitel 5 beschrieben, ist die
Umsetzung der Netzentwicklungsstrategie 2040 in drei Etappen vorgesehen. Die Etappe
1 stellt dabei das Zielnetz 2040 dar (vgl. Kapitel 6.1) und die Etappen 2 und 3 entspre-
chen der langfristigen Weiterentwicklung gemiss Kapitel 6.2.

Der zeitliche Ablauf bis zur Realisierung der Netzelemente ist im Wesentlichen von fol-
genden Einfliissen bestimmt:

— Zeitbedarf fiir Planung- und Projektierung von OV-Infrastrukturen

— Bisheriger Planungsstand des Netzelements

— Erwartete Komplexitit in der Planung und Realisierung

— Abhingigkeiten zu anderen Netzelementen

2025
2030
2035
2040
2045
2050
2055
2060

Netzelement

Etappe 1
Etappe 2
Etappe 3

—

Innerer Ring (inkl. Tram Hubertus - Triemli) >

Tram Flur-/Gutstrasse  »

Hoénggerbergtunnel (inkl. Tram Binzmihlestr.) —>

Tram Seebach - Kloten R —

Planung
Realisierung
— Inbetriebnahme

Abbildung 42: Zeitlicher Ablauf der Infra-
strukturmassnahmen zum Zielnetz 2040
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6.4 Infrastrukturkosten

Auf Basis von Erfahrungswerten wurde eine erste Grossenordnung fiir die Infrastruk-
turkosten der verschiedenen Netzelemente bzw. der Etappen geschatzt. Nachstehend
sind Massnahmen der ersten Etappe, die aus der letzten Netzentwicklungsstrategie noch
umgesetzt werden (z.B. Tram Affoltern), nicht aufgefiihrt.

Die Kosten fiir zusétzliche Trolleybusinfrastrukturen (v.a. Linie 89) werden auf
Basis des konkreten Fahrleitungskonzepts zu einem spiteren Zeitpunkt ermittelt.

Netzelement Kosten

Etappe 1 420 - 580 Mio. CHF
Tramtangente Nord 210 — 370 Mio. CHF
Tram Altried — Wallisellen® 70 Mio. CHF
Tramverbindung Bahnhof Altstetten 120 Mio. CHF
Tramspange Hardturm 20 Mio. CHF
Etappe 2 580 — 820 Mio. CHF
Innerer Ring (inkl. Tram Rosengarten oder Wipkingertunnel 420 — 660 Mio. CHF
sowie Tram Hubertus — Triemli)

Tram Flur-/Gutstrasse 160 Mio. CHF
Etappe 3 820 — 970 Mio. CHF
Honggerbergtunnel 400 - 430 Mio. CHF
Tram Binzmuhlestrasse 160 Mio. CHF

Tram Seebach — Kloten 260 — 380 Mio. CHF

Tabelle 21: Ubersicht der Infrastrukturkosten
fiir die vorgesehenen Netzelement je Etappe

Die Schiatzungen basieren wo moglich auf den Kosten von realisierten respektive laufen-
den Projekten. Da die Vergleichbarkeit nicht in allen Fillen gegeben ist, resultieren Un-
genauigkeiten; diese konnen in einer Grossenordnung +/- 50% liegen. Zur Abschitzung
der Infrastrukturkosten fiir die Netzelemente wurden die in Tabelle 22 dargestellten An-
sitze verwendet.

Kosten pro Meter

Oberirdische Strecke mit geringem Anpassungsbedarf CHF 20'000 / m
Oberirdische Strecke mit mittlerem Anpassungsbedarf CHF 55'000 / m
Oberirdische Strecke mit hohem Anpassungsbedarf CHF 85'000 / m
Strecke auf best. Briicke, kleinere Anpassungen (Tragfahigkeit) CHF 35'000 / m
Strecke auf best. Briicke, gréssere Anpassungen (Tragféahigkeit, Verbreiterung) CHF 75'000 / m
Strecke auf neuer Briicke CHF 110'000 / m
Tunnelstrecke, einfache Verhaltnisse / bergmannisch CHF 75'000 / m
Tunnelstrecke, aufwandigere Verhaltnisse / bergmannisch CHF 110'000/ m
Tunnelstrecke, sehr aufwandig / bergmannisch oder offene Bauweise CHF 150'000 / m
Tunnelstation (pauschal pro Station) CHF 25’000°000
Tunnelportal (pauschal pro Portal) CHF 10°000°000

Tabelle 22: Berechnungsgrundlage fiir die
Infrastrukturkosten der Netzelemente

3 Fithrung Richtung Diibendorf als Variante ebenfalls moglich




Netzentwicklungsstrategie 2040 | Umsetzung NES 2040 83

Bahnhof Glattbrugg
Holzerhurd
SeebaCh

Glaubten-
strasse

Bahnhof Wallisellen

Lerchenhaideo o\ Deflikon Saatlenstrasse
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Triemli
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Netzelemente
| Neue Tramstrecke / mit Varianten
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Hintergrund
Tramnetz Ist (inkl. Tram Affoltern)
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tiber BZO 2016’

. gem, kommunalem Richtplan

Abbildung 43: Geplante Tram-Infrastruktur-
ausbauten bis 2060

6.5 Planung- und Priifauftrige

Aufgrund des Zeitbedarfs fiir die Realisierung von OV-Infrastrukturelementen im Stadt-
raum ist fiir die Umsetzung der Netzentwicklungsstrategie zeitnah und parallel mit meh-
reren Planungs- und Projektierungsprojekten zu starten. Die folgende Tabelle gibt
hierzu eine Ubersicht. Die Planung und Projektierung der grossen Infrastrukturmass-
nahmen (Innerer Ring und Hénggerbergtunnel) sowie des Trams Flur-/Gutstrasse sind
somit auch Bestandteil der Etappe 1. Die Realisierung und Inbetriebnahme liegen in der
Etappe 2 bzw. 3. Die Infrastrukturanpassungen aus der Netzentwicklung sind mit der
Richtplanung zu koordinieren, vor allem sind die neuen Tramstrecken in der Richtpla-
nung zu verankern. Allenfalls ergeben sich dabei auch Anpassungen oder Streichungen
bei bestehenden Richtplaneintrigen. Neben den in der Tabelle aufgefiihrten neuen
Tramstrecken steht die Planung und Projektierung von weiteren Fahrleitungsprojekten
auf verschiedenen Busstrecken an.

Massnahmen zur Erhohung der Zuverlassigkeit und/oder zur Verkiirzung von
Reisezeiten sind in der Tabelle nicht enthalten, sondern als Daueraufgabe zu verstehen.
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Massnahme Beteiligte Zeithorizont
Etappe 1

2023 bis 2025

Projektierung Tram Affoltern VBZ, TAZ, ZVV lauft
Projektierung Neue Fahrleitungsinfrastruktur L69, L80 VBZ, TAZ, ZVV lauft
Konkretisierung der Verkehrsdrehscheiben-Thematik und  VBZ, TAZ lauft

Kooperation mit Bund, Kanton sowie der Stadtepartner-
schaft mit Bern und Basel

Vorstudie Tramtangente Nord VBZ, TAZ, ZVV, VBG ab 2024
(Machbarkeitsstudie, Variantenentscheid, ggf. Anpassung
Richtplan)

Vorstudie Tramstrecke Altried — Wallisellen/ Diibendorf VBZ, TAZ, Gemeinde ab 2024
Wallisellen/ Dibendorf,

ZVV, VBG, ASTRA, SBB

Gesamtverkehrliche Vorstudie Tramverbindung Bahnhof ~ VBZ, Stadt Ziirich, ZVV,  ab 2024

Altstetten SBB

Vorstudie Tramspange Hardturm VBZ, Stadt Zirich, ZVV  ab 2024

Prifauftrag Auswirkungen Busangebotskonzept Linie 32 ~ VBZ ab 2024

und 69 sowie Bereich Affoltern

Studie Busnetz Seebach West VBZ ab 2025

Studie Stabilisierung und bedarfsgerechte Kapazitatserho- VBZ ab 2025

hung Linie 31

Start Prozess Innerer Ring (inkl. Tram Hubertus — Triemli) VBZ, Stadt Zurich, Kanton ab 2025
Zirich, ZVV

2026-2030

Prifung Sudring mit Anbindung Binz (Machbarkeit und VBZ, TAZ, ZVV ab 2026

Zweckmassigkeit)

Zweckmassigkeitsbeurteilung Tram Witikon VBZ, TAZ, ZVV ab 2026

Inbetriebnahme neue Fahrleitungsinfrastruktur L69 VBZ, TAZ, ZVV 2026

und L80

Projektierung Tramverbindung Bahnhof Altstetten VBZ, TAZ, ZVV, SBB ab 2028

Projektierung Tramspange Hardturm VBZ, TAZ, ZVV ab 2029

Inbetriebnahme Tram Affoltern VBZ, TAZ, ZVV 2030

Projektierung Tramtangente Nord VBZ, TAZ, ZVV, VBG ab 2030

Vorstudie Tram Flur-/Gutstrasse VBZ, TAZ, ZVV ab 2030

2031-2035

Projektierung Innerer Ring VBZ, TAZ, ZVV 2031-2035

Vorstudie Honggerbergtunnel (inkl. Tram Binzmuhlestr.)  VBZ, TAZ, ZVV 2031-2035

Projektierung Tramstrecke Altried — Wallisellen/ Dibendorf VBZ, TAZ, Gemeinde ab 2031
Wallisellen/ Diibendorf,
ZVV, VBG, ASTRA, SBB

Inbetriebnahme Tramspange Hardturm VBZ, TAZ, ZVV 2032

Inbetriebnahme Tramtangente Nord VBZ, TAZ, ZVV ab 2034

Projektierung Tram Flur-/Gutstrasse VBZ, TAZ, ZVV ab 2035

2036-2040

Vorstudie Tram Seebach — Kloten \IélB% TAZ, ZVV, Opfikon, 2036-2040
oten

Inbetriebnahme Tram Altried — Wallisellen/ Diibendorf VBZ, TAZ, Gemeinde 2036

Wallisellen/ Diibendorf,
ZVV, ASTRA, SBB

Inbetriebnahme Tramverbindung Bahnhof Altstetten VBZ, TAZ, ZVV, SBB 2040
Projektierung Honggerbergtunnel VBZ, TAZ, ZVV ab ca. 2040
(inkl. Tram Binzmuhlestr.)
Etappe 2
2041-2050
Inbetriebnahme Tram Flur-/Gutstrasse VBZ, TAZ, ZVV 2041-2045
Projektierung Tram Seebach — Kloten VBZ, TAZ, Gemeinde 2041-2045
Wallisellen, ZVV, ASTRA,
SBB
Inbetriebnahme Innerer Ring VBZ, TAZ, ZVV ca. 2045
(inkl. Tram Hubertus — Triemli)
Etappe 3
2051-2060
Inbetriebnahme Tram Seebach — Kloten X?f TAZ, ZVV, Opfikon, ab 2050
oten
Inbetriebnahme Hénggerbergtunnel VBZ, TAZ, ZVV ca. 2055

(inkl. Tram Binzmiihlestr.)

Tabelle 23: Zeitplan fiir Planungs-/
Priifauftrige
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6.6 Depot- und Garagenstandorte

Zusatzlich zu den bereits vorhandenen Abstell- und Instandhaltungsanlagen in der Stadt
Ziirich werden mit dem weiteren Angebotsausbau, der Elektrifizierung der Busflotte so-
wie dem Fahrzeugmehrbedarf durch Temporeduktionen zusitzliche Abstellflichen be-

notigt.

BN bestehend

reaktivieren [N neu

-5
27
o 2t
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Abbildung 44: Ubersicht iiber bestehende
und geplante Depot- und Garagenstandorte
der VBZ

So werden momentan die Nutzung des Areals Messeparkplatz als Ersatz der Busgarage
Hagenholz sowie eine Reaktivierung der Abstellfliche Sonnental in Diibendorf gepriift.
Das richtplanerisch gesicherte Areal an der Aargauerstrasse wird zukiinftig zusammen
mit dem Areal der Zentralwerkstitte in Altstetten fiir die Abstellung und Instandhaltung
von Tramfahrzeugen entwickelt. Tramausbauten und Verlangerungen der Glattalbahn
machen zusiatzliche Abstellflichen im Norden nétigt. Der Priifperimeter fiir ein zusétz-
liches Tramdepot im Glatttal ist bereits im Regionalen Richtplan gesichert und die Stan-
dortevaluation von 2015 wird nun konkretisiert. Auch in den Regionen Pfannenstiel,
oberes Glattal und Limmattal werden fiir die Elektrifizierung und Erweiterung der Bus-
flotten neue Standorte fiir Busgaragen gesucht. Diese sind zwingend, um die Dekarbo-
nisierungsstrategie des ZVV fristgerecht umsetzen und das Busangebot schrittweise er-
weitern zu konnen.
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7 Zielerreichung

7.1 Einleitung

In Kapitel 1.2 sind die Zielsetzungen der NES 2040 beschrieben. Sie umfassen die drei
Bereiche Kapazitit, Kundenbediirfnisse und Wirtschaftlichkeit. Im folgenden Kapitel
wird aufgezeigt, inwieweit diese Ziele mit der Netzentwicklungsstrategie erreicht wer-
den. Zudem wird eine Wiirdigung der NES 2040 im Zusammenhang mit der 6ffentlichen
Mitwirkung vorgenommen.

7.2 Kapazitit

Die folgende Abbildung zeigt iiberlastete Fahrten mit dem Zielnetz 2040 (Etappe 1) zum
Prognosezustand 2040. Mit dem Zielnetz 2040 konnen in Ziirich Nord wesentliche Ka-
pazititsengpasse im Angebot behoben werden (vgl. Abbildung 15). Auch im Bereich Zii-
rich West wird der Stadtentwicklung Rechnung getragen und die Kapazitit im OV-An-
gebot ausgebaut, so dass Uberlastungen reduziert werden konnen.
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Es zeigt sich, dass die im Zielnetz 2040 (Etappe 1) realisierten Infrastrukturmassnah-
men allein noch nicht ausreichen, um eine wesentliche Entlastung der Innenstadt zu er-
zielen. Diese wird sich erst mit der Realisierung der Etappen 2 und 3 stiarker zeigen, wie
aus Abbildung 46 ersichtlich wird. Exemplarisch gezeigt sind die Belastungsinderungen
mit Realisierung der Etappe 3 mit den Netzelementen «Wipkingertunnel» und «Hong-
gerbergtunnel flach». Die Modellierung zeigt, dass auch die jeweils anderen Varianten
der beiden Netzelemente vergleichbare Entlastungswirkung generieren.
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Abbildung 46: Veranderung der Belastungen
im OV-Netz nach Realisierung Etappe 3 ge-
geniiber dem Angebot 2024, GVM Modellzu-
stand 2040 (Datenstand 2016)

Zwischen dem stddtischen Tram- und Busnetz und dem Bahnangebot bestehen Wech-
selwirkungen. Gegeniiber dem heutigen Zustand wird das Bahnangebot geméss STEP
Ausbauschritt 2035 ausgebaut. Somit stehen zusitzliche Kapazititen fiir die erwartete
wachsende Nachfrage durch die Stadtentwicklung auch im Bahnnetz zur Verfiigung. In
Kombination mit dem Ausbau des stadtischen Angebots geméss Etappe 3 fallt das prog-
nostizierte Nachfragewachstum auf der Bahn im Stadtgebiet leicht geringer aus, als
wenn das stadtische Angebot unverandert bliebe. Es zeigt sich auch, dass das erweiterte
stadtische Angebot positive Auswirkungen auf die Bahnnachfrage ausserhalb der Stadt
Ziirich hat. Daraus lasst sich schliessen, dass auch der Regionalverkehr vom Angebots-
ausbau in der Stadt profitieren wird.
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7.3 Wirtschaftlichkeit

Mit dem etappenweisen Ausbau des OV-Angebots steigen entsprechend die
Betriebskosten fiir das Angebot. Gleichzeitig wird das OV-Netz in der Stadt Ziirich durch
die Ausbauten durch dichtere Takte oder neue Direktverbindungen attraktiver.
Entsprechend erhohen sich auch die Ertrige. Gemiss der Modellierung ist davon
auszugehen, dass sich am Verhiltnis zwischen Kosten und Ertriagen keine wesentliche
Anderung gegeniiber dem bestehenden Angebot ergibt.

Zustand Betriebskosten Ertrage Kostendeckungsgrad
Ist-Zustand 2019 CHF 425 Mio. CHF 360 Mio. 85%

Zielzustand 2040 CHF 565 Mio. (+33%) CHF 485 Mio. 85%

Zielzustand 2060 CHF 635 Mio. (+50%) Keine Strukturdaten fir 2060 ca. 85%

im Modell vorhanden

Tabelle 24: Ubersicht der Kostensteigerung
und des Kostendeckungsgrads nach Zeithori-
zont, Quellen: Linienerfolgsrechnung VBZ
und GVM Modellzustand 2040 (Datenstand
2016)

In der Modellierung sind, neben der Strukturianderungen, nur die Angebotsverbesserun-
gen im OV enthalten («Pull»-Massnahmen). Entsprechend der stidtischen Strategien,
unter anderem im Sinne von Netto-Null, sind auch «Push»-Massnahmen beim MIV vor-
gesehen, wie Umgestaltung von Strassenrdumen, Parkplatzbewirtschaftung oder Reduk-
tion der offentlichen Parkplitze. Es ist daher moglich, dass diese im Modell nicht ent-
haltenen Faktoren positive Auswirkungen auf den OV-Anteil am Modal Split entfalten
werden und sich somit letztlich hohere Ertriage ergeben werden als im Modell ausgewie-
sen.
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7.4 Attraktivitit

In Kapitel 2.5 sind die Kundenbediirfnisse in Form der sog. «Komfortwaben» darge-
stellt. In der Folge wird auf die Wirkung der NES 2040 auf die einzelnen «Waben» ein-

gegangen.

Komfortwabe

Beschrieb

DICHTER TAKT

— Bereitstellung eines dichten Taktgefiiges im Stadtnetz

— Taktverdichtung auf wichtigen Hauptrelationen im Zusammenhang
mit Verdichtungs- und Entwicklungsgebieten im Raum Altstetten und
Zdirich Nord (z.B. auf der Badenerstrasse nach Altstetten)

HOHE SITZPLATZ-
VERFUGBARKEIT

— Grossere Sitzplatzkapazitaten und Komforterhéhung durch Umstel-
lung auf Trambetrieb, z.B. Tramtangente Nord

— Grossere Sitzplatzkapazitdten durch nachfragegerechten Einsatz von
Doppelgelenktrolleybussen, z.B. Linien 72, 80 und 83

— Grossere Sitzplatzkapazitaten durch verdichtetes Angebot auf nach-
fragestarken Achsen

GUTE DIREKT-
VERBINDUNGEN

— Schaffung neuer Direktverbindungen und Starkung der tangentialen
Stadtbeziehungen (z.B. durch Tramtangente Nord, Tramverbindung
Bahnhof Altstetten oder Tramlinie Enge — Balgrist — Rehalp)

— Schaffung schnellerer Direktverbindungen, z.B. Balgrist — HB

KURZE REISE-
ZEITEN

— Fahrzeitreduktion durch neue Direktverbindungen (Entfall von Warte-
zeit beim Umstieg) mit Fokus auf die Verbindung zwischen den drei
Stadtzentren

— Weiterverfolgung OV-Priorisierung

EINFACHHEIT

— Schaffung neuer, klarer OV-Achsen, z.B. durch Tramtangente Nord
— Starkung der Multimodalitat
— Verbesserung der Auffindbarkeit und Zuganglichkeit der Haltestellen

HOHE
ZUVERLASSIGKEIT

Zuséatzliche Tramstrecken schaffen neue Voraussetzung die
Bevorzugung der OV-Korridore

— Taktverdichtungen verringern die Auswirkungen allfalliger
Verspatungen

Tabelle 25: Zielerreichung Attraktivitét
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7.5 Konkurrenzfihige Gesamtreisezeiten

Die Netzentwicklungsstrategie ist in die iibergeordnete Dach- und Fachstrategie «Stadt-
raum und Mobilitit» eingebettet, die parallel erarbeitet wurden. Die Dachstrategie
wurde im Friihling 2022 vom Stadtrat (STRB 266/2022) beschlossen, die Fachstrategie
soll im Sommer 2024 vom Stadtrat verabschiedet werden. Die wachsende, prosperie-
rende Stadt, die Innenentwicklung sowie der Klimawandel erfordern eine forciertere
Transformation von Stadtraum und Mobilitat als bisher. Aufbauend auf den bisherigen
Bestrebungen der Stadt Ziirich bilden der Fuss-, Velo- und 6ffentliche Verkehr gemein-
sam die Standbeine der stadtischen Mobilitét, die in einen attraktiven, vielfaltig nutzba-
ren und klimaoptimierten Stadtraum eingebettet sind. Die Multi- und Intermodalitit
wird zukiinftig an Bedeutung gewinnen. Die Weiterentwicklung des 6V-Netzes als Riick-
grat der Mobilitdt muss demnach im Zusammenspiel mit dem Fuss- und Veloverkehr als
auch dem Stadtraum betrachtet und geplant werden.

Der Erfolg der Netzentwicklungsstrategie und der neuen OV-Infrastrukturen wird
sich daran messen lassen, ob es durch die Implementierung eines attraktiven OV-Ange-
bots gelingt, einen Beitrag zur Erreichung der stadtischen Strategie «Stadtraum und Mo-
bilitat» sowie des Klimaziels «Netto-Null 2040» zu schaffen, indem die Mobilititsbe-
diirfnisse vom motorisierten Individualverkehr auf den 6ffentlichen Verkehr in Einklang
mit dem Fuss- und Veloverkehr verlagert werden sowie der 6ffentlichen Strassenraum
qualititsvoll, sicher und vielfiltig nutzbar gestaltet wird. Ein attraktives OV-Angebot
basiert in erster Linie auf konkurrenzfahigen Gesamtreisezeiten insbesondere zum mo-
torisierten Individualverkehr — diese umfassen nebst der reinen Fahrzeit auch die Zu-
bzw. Abgangszeit, die Haufigkeit im Sinne der Taktung sowie die Zuverlassigkeit, welche
wiederum die Aspekte Piinktlichkeit, Regelmassigkeit und Anschlusssicherheit beinhal-
tet.

Wihrend die Haufigkeit hauptséchlich durch die Angebotsplanung definiert wird,
besteht beziiglich der Fahrzeiten und der Zuverlassigkeit eine starke Abhingigkeit zur
Gesamtverkehrsplanung, Netzplanung der einzelnen Verkehrsmittel sowie Fiihrung im
Strassenraum. So kann die Zuverlissigkeit zwar mit fahrplantechnischen Anpassungen
optimiert werden, wenn Trams oder Busse jedoch durch den motorisierten Individual-
verkehr an der stérungsfreien Fahrt behindert werden, entstehen massgebende Reise-
zeitverlangerungen, die zu Anschlussbriichen und damit zu nicht planbaren Reisezeiten
fiihren. Es gibt verschiedene Moglichkeiten, mit denen ein stabiler, verlisslicher OV-Be-
trieb sichergestellt werden kann — sei es durch eine Eigentrassierung (ober- oder unter-
irdisch), Verkehrslenkung, Verkehrsmanagement (zeitliches Eigentrassee) oder durch
eine bewusste Trennung der Verkehrsmittel nach Strassenachsen.

Eine besondere Losung im Zusammenhang mit dem Temporegime ist der unab-
héngige Bahnkorper (UBK), der nebst der vollstindigen Separierung vom Strassenver-
kehr die Eigenheit mit sich bringt, dass auf diesen eine vom Strassenraum unabhéngige
(hohere) Fahrgeschwindigkeit moglich ist. Entlang von UBK, durch Tunnel- oder Via-
duktstrecken konnen Trams gegeniiber dem MIV-Reisezeitgewinne einfahren, wenn fiir
die Strasse daneben Tempo 30 gilt. Dadurch steigt die Effektivitit der OV-Verbindung
massgebend. Sie setzen aber eine geniigend breiten Strassenraum voraus und sind
schwerer in das gewachsene, bebaute Siedlungsgebiet zu integrieren. Bei Tempo 30-Sig-
nalisationen ohne solche UBK ist der OV ebenso von der Geschwindigkeitsbeschrinkung
betroffen. Zeitverluste im Sekundenbereich fithren kaum zu Anderungen in der Ver-
kehrsmittelwahl, zumal der MIV gleichermassen davon betroffen ist.

Der Einfluss von kurzen oder langen Haltestellenabstinden auf die Gesamtreise-
zeit ist ambivalent zu beurteilen. Wahrend sich die Fahrzeiten durch langere Haltestel-
lenabstinde verkiirzen, verlangern sich je nach Siedlungsraum und Haltestellenumfeld
die Zugangswege zum OV. Hierbei ist auch zu beriicksichtigen, dass die Linge der Zu-
und Abgangswege je nach Umfeld unterschiedlich von den Fahrgésten empfunden wird.
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In dicht besiedelten Rdumen ist es daher meist zielfithrender, mit kiirzeren Haltestellen-
abstdnden im Bereich von bis zu 450 m zu operieren, wihrend entlang von Achsen, die
primér eine Verbindungsfunktion haben und ggf. durch Quartierbuslinien fein erschlos-
sen werden, auch Haltestellenabstinde von gegen 550 m einen guten Kompromiss in
Richtung kiirzere Fahrzeiten bieten konnen. Lingere Haltestellenabstdnde verringern
die Erschliessungswirkung entlang der 6V-Achse, wiahrend Haltestellenabstiande unter
350 m zu grossen Uberlagerungen der Erschliessungsradien rund um die Haltestellen
fiihren. Daneben richtet sich die Lage der Haltestellen auch nach dem Fusswegenetz (Zu-
ganglichkeit) sowie allfilligen Points of Interest (z.B. Hochschulen, Spitéler, Einkaufs-
zentren etce.).

Die nachfolgende Abbildung 48 stellt diese Zusammenhinge zwischen infrastruk-
turellen Massnahmen und ihrem Einfluss auf die Zielerreichung in Bezug auf ein attrak-
tives OV-Angebot mit kurzen Gesamtreisezeiten dar. Die Umsetzung der Infrastruktur-
projekte soll aus OV-Perspektive einen mdglichst hohen Beitrag zu den stidtischen
Klima-, Mobilitits- und Stadtraumzielen bewirken. Im Sinne von Schiebereglern muss
im Einzelfall austariert werden, welche Losung je nach Abschnitt und Strassenraum aus
gesamtheitlicher Sicht die Ideall6sung darstellt. Dies kann jedoch erst im Rahmen der
weiterfithrenden Planungen (Korridorstudien, Vorstudien, etc.) gepriift werden, wobei
eine gesamtheitliche Interessensabwigung auch mit teils konkurrierenden Rauman-
spriichen anderer Verkehrsmittel oder auch Umwelt- und Stiddtebauaspekten vorge-
nommen werden muss.
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Zielerreichung bzw.
Beitrag OV zu Modal Shift / Netto Null

gering

Zuverlassigkeit - Trassierung

Mischverkehr ohne Mischverkehr mit OV-Trassee Unabhangiger
Verkehrslenkung Verkehrslenkung Bahnkérper / Tunnel

Fahrzeit > Temporegime

Begegnungszone Tempo 30 Tempo 30 nachts Tempo 50 oder 60

Zugangszeit - Haltestellenabstand
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Haltestellenabstand <350m oder >550m Haltestellenabstand zwischen 350m und 550m

Abbildung 48: Schieberegler der Zielerrei-
chung betreffend Gesamtreisezeit infolge un-
terschiedlicher infrastruktureller Massnahmen

Die geplanten Tramtangenten (Tramtangente Nord, innerer Ring, dusserer Ring) sollen
moglichst attraktive Verbindungen zwischen den Zentren Oerlikon und Altstetten schaf-
fen. Um einen grossen Beitrag zu den stiddtischen Mobilitdtszielen zu leisten, sind im
Vergleich mit dem MIV attraktive Gesamtreisezeiten zu erreichen. Durch hohe Eigen-
trasseeanteile und teilweise hohere Fahrgeschwindigkeiten konnen konkurrenzfahige
und zuverléssige Reisezeiten unterstiitzt werden. Die nachfolgende Abbildung 49 zeigt
exemplarisch, auf welchen Streckenabschnitten ideale Voraussetzungen herrschen, um
die Bediirfnisse des OV weitestgehend zu beriicksichtigen, und auf welchen Achsen Rest-
riktionen und konkurrierende Anspriiche an den Strassenraum méglicherweise zu Kom-
promissen fiihren werden. So liegt es auf der Hand, dass auf Tunnel- und Viaduktstre-
cken Eigentrassierungen mit hoheren Tempi moglich sind, wihrend auf einzelnen Ab-
schnitten in dicht besiedelten Quartieren mit schmaleren Strassenrdumen fallweise ge-
priift werden muss, ob reduzierte Fahrgeschwindigkeiten und Mischverkehrsstrecken in
Kauf genommen werden miissen. Dabei sollen jedoch im Rahmen von Verkehrskonzep-
ten oder Machbarkeitsstudien stets flankierende, verkehrslenkende Massnahmen ge-
priift werden, um negative Auswirkungen durch MIV-Riickstaus zu minimieren.
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Abbildung 49: Handlungsfelder Tramtangen-
ten hinsichtlich Schnelle Achsen

7.6 Erfiillung der Erwartungen aus der Mitwirkung

Die Ergebnisse der vorgingig zur Erarbeitung des Zukunftsbilds OV 2050 durchgefiihr-
ten offentlichen Mitwirkung zeigten, dass die Akzeptanz der Teilnehmenden fiir neue
Angebotsformen vorhanden ist und eine Weiterentwicklung des 6ffentlichen Verkehrs
gewiinscht wurde. Dabei wird von verschiedener Seite angeregt, den infrastrukturellen
Ausbau des offentlichen Verkehrs vermehrt im «Untergeschoss» (U-Bahn) oder den
«Obergeschossen» (Luftseilbahn) stattfinden zu lassen, um damit kiirzere Reisezeiten,
hohere Takte oder mehr Kapazitdten ermoglichen zu konnen. Dem gegeniiber soll in den
Aussenquartieren eine flexiblere Feinerschliessung entstehen, damit auch bislang weni-
ger gut angebundene Gebiete besser erschlossen werden. Ebenso soll das OV-Netz bes-
ser mit anderen Verkehrsmitteln — insbesondere mit dem Velo — verkniipft werden. Und
es sollen Nachbarstidte und -gemeinden von Ziirich mit Linienverldngerungen noch
besser an das stidtische OV-Netz angebunden werden.
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Mit Vorliegen der Netzentwicklungsstrategie 2040 konnen die im Rahmen der Mitwir-
kung hervorgebrachten Erwartungen bilanziert werden.

— Infrastruktureller Ausbau des OV im «Untergeschoss» oder im «Obergeschoss»:
Mit der Bildung des Ausseren und Inneren Rings sind massgebliche neue Netze-
lemente vorgesehen. Deren vertikale Lage hingt vordringlich vom Garantieren
einer hohen Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit ab. Aus Kosten-/Nutzen-
griinden werden nach Moglichkeit Losungen a Niveau verfolgt. Aus topographi-
schen Griinden oder in Abhangigkeit der 6rtlichen Situation erfolgen Strecken-
abschnitte im Untergrund oder auf Viadukten angeordnet. Hingegen werden
keine Netzelemente als Seilbahnen verfolgt.

— Flexible Feinerschliessung in den Aussenquartieren: Dieser Aspekt ist im Zu-
kunftsbild OV 2050 enthalten. Durch die vertiefte Auseinandersetzung mit den
Moglichkeiten der Digitalisierung haben sich allerdings in Bezug auf flexibili-
sierte Busangebote Zweifel ergeben, ob der dichte urbane Raum dafiir tatsdach-
lich geeignet ist.

— Verbesserte Verkniipfung OV-Netz mit anderen Verkehrsmitteln: Dieser Punkt
ist mit der Bildung von multimodalen Mobilitatshubs erfiillt. Die Aufwertung der
Umsteigepunkte beinhaltet auch Ankniipfungen zu neuen und erginzenden Mo-
bilitdtssystemen, wie in Kapitel 4.5 dargelegt.

— Verbesserte Anbindung von Nachbarstidten und Nachbargemeinden ans stadti-
sche OV-Netz: Durch einzelne Verlingerungen von Tram- und Buslinien ab be-
stehenden Endpunkten weiter zu S Bahn-Haltestellen in der Region werden ver-
besserte Anbindungen der Nachbargebiete an das stiadtische Netz realisiert. Als
Beispiele sind etwa die Tramverldngerungen ins Glattal oder die Durchbindun-
gen der Buslinien nach Unterengstringen, Adliswil oder in Richtung Flughafen
genannt.
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Abkiirzungen / Glossar

AP Arbeitsplatze

ARE Bundesamt fir Raumentwicklung

ASTRA Bundesamt fiir Strassen

BAV Bundesamt fir Verkehr

BehiG Behindertengleichstellungsgesetz

Bhf. Bahnhof

Bi-Modal Split Bezeichnet die Verteilung des Transportaufkommens auf lediglich zwei verschie-
dene Verkehrstrager oder Verkehrsmittel. In der Regel wird der Vergleich zwischen
OV und MIV gemacht.

bspw. beispielsweise

BZO 2016 Bau- und Zonenordnung 2016

bzw. beziehungsweise

ca. circa

DFI Dynamische Fahrgastinformation

DiNaMo Digitalisierung und Nachhaltigkeit der Mobilitat

DWV Durchschnittlicher Werktagesverkehr

EPI Klinik Schweizerische Epilepsie-Klinik an der Klinik Lengg

ETH Eidgendssisch Technische Hochschule

e-Trotti(s) Elektro-Trottinett

evtl. eventuell

FV Fernverkehr

gem. gemass

ggf. gegebenenfalls

ggu. gegenuber

GVMZH Gesamtverkehrsmodell des Kanton Zirich

h Stunde(n)

HB Hauptbahnhof (Zurich)

Hst. Haltestelle

HVZ Hauptverkehrszeit

IC InterCity (-Zug)

inkl. inklusive

IR InterRegio (-Zug)

k. A. keine Angabe

Kap 2Pm? Kapazitatskriterium: Alle Sitzplatze belegt sowie 2 Personen pro m? Stehflache

L69/L80/ Linie 69 / Linie 80 / etc.

m Meter

MaaS Mobility as a Service

Messe/H Messe / Hallenstadion

min Minuten
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Mio. CHF Million(en) Schweizer Franken

MIV Motorisierter Individualverkehr

Modal Spilit Bezeichnet die Verteilung des Transportaufkommens auf verschiedene Verkehrstra-
ger oder Verkehrsmittel

NES 2040 Netzentwicklungsstrategie 2040

0.8. oder Ahnliche

ov offentlicher Verkehr

P+R Park and Rail

Pers. Personen

Pikmi Pilotprojekt fiir einen On-Demand-Betrieb von autonomen Shuttlebussen

PW Personenwagen

REFO Referenzzustand 0 (in der Verkehrsmodellierung)

S-Bahn (2G) Projekt S-Bahn der 2. Generation des Zurcher Verkehrsverbunds

SBB Schweizerische Bundesbahnen

sog. sogenannt(e)

STEP AS 2030/35 Strategisches Entwicklungsprogramm der SBB, STEP Ausbauschritt 2030/2035

str. Strasse

TAZ Tiefbaumt Stadt Zirich

UBK Unabhangige Bahnkdrper

v.a. vor allem

Var (1-3) Variante (1 - 3)

VBG Verkehrsbetriebe Glattal

VBZ Verkehrsbetriebe Ziirich

VDS Verkehrsdrehscheiben

vgl. vergleiche

z.B. zum Beispiel

yAYAY, Zurcher Verkehrsverbund
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Beilagen

Beilage 1: Beurteilung Netzelemente
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Bereich

Teilziel

Gesamtverkehr,
Stadtentwicklung

Unterstiitzung des
stadtischen Modal
Split Verlagerungs:
ziels

usserer Ring

Honggerbergtunnel hoch

Verbesserung OV-Anteil auf Relationen
durch den Tunnel um bis zu 12 %-Punkte
(+1'000 OV-Fahrgaste), Hongg selbst mit
kaum wachsendem OV-Anteil, insgesamt
auf Relationen zw. Altstetten/Héngg und
Affoltern/Oerlikon ca. 2'400 zusétzliche
OV-Fahrgaste;

Effekte vom Element Tram Europabriicke
und vermutlich auch vom Tram
Flurstrasse/ Gutstrasse sind enthalten

Verbesserung OV-Anteil auf Relationen
durch den Tunnel um bis zu 15 %-Punkte
(+1'200 OV-Fahrgaste), Hongg selbst mit
kaum wachsendem OV-Anteil, insgesamt
auf Relationen zw. Altstetten/Hongg und
Affoltern/Oerlikon ca. 3'500 zusétzliche
OV-Fahrgéste;

Effekte vom Element Tram Europabriicke
und vermutlich auch vom Tram
Flurstrasse/ Gutstrasse sowie
Wipkingertunnel sind enthalten

Binzmiihlestrasse

Wurde nicht modelliert

Tramverbindung Bhf. Altstetten

Verbesserung des OV-Anteils zwischen
Schlieren/Kreis 9 und Kreis 5 um bis zu 3
%-Punkte (in Summe auf den genannten
Relationen +1'600 OV-Fahrgaste, auf der
Relation Altstetten - Escher-Wyss +800
OV-Fahrgaste bei um 3%-Punkte
verbessertem OV-Anteil am Modal-Split)

Tram Flur-/ Gutstrasse

Grosste Veranderung zwischen Altstetten/
Abisrieden und Alt-Wiedikon mit ca. 5%-
Punkten besserem OV-Anteil, sonst nur
kleine Anderungen am Modal-Split.

In Summe auf Relationen zwischen den
direkt betroffenen Quartieren Altstetten,
Albisrieden, Sihifeld und Alt-Wiedikon ca.
800 zusétzliche OV-Fahrgéste

Innerer Ring
Bus Rosengarten

Praktisch keine Veranderung am Modal-
Split gegeniiber Referenzszenario

Tram Rosengarten

Verbesserung des OV-Anteils um bis zu
11%-Punkte (Hard-Schwamendingen,
+180 OV-Fahrgaste), Verbesserungen
auch auf anderen Relationen von Ziirich-
Nord (Oerlikon/Schwamendingen) nach
Zirich West, in Summe ca. 1'800 zus. OV
Fahrgéste

Wipkingertunnel

Verbesserung des OV-Anteils um bis zu
14%-Punkte (Hard-Schwamendingen,
+200 OV-Fahrgaste), Verbesserungen
auch auf anderen Relationen von Zirich-
Nord (Oerlikon/Schwamendingen) nach
Ziirich West, in Summe ca. 3'000 zus. OV
Fahrgaste

Tram Hubertus - Triemli

Wurde nicht modelliert

Wiinschens-
werter
gesamtverkehr-
licher Impuls fiir
Stadtachsen

Punktueller Impuls fir abschnittsweise
Neutaufteilung des Strassenraums
(Glaubtenstrasse) und des
Meierhofplatzes méglich

keine bedeutenden Auswirkungen auf die
gesamtverkehrlichen Vorrausetzungen auf
einzelnen Strassenachsen ersichtlich

Impuls fiir Umgestaltung des
Strassenraums

Impuls im Bereich Luggwegstrasse zur
Neuaufteilung des Strassenraums,
Synergien fiir Attraktivierung der
Verbindung Europabriicke fir Fuss- und
Veloverkehr méglich, Potenzial fiir
besseren Personenfluss am Bahnhof
Altstetten durch 3. Zugang

Hohes Potenzial fiir Neuaufteilung
Strassenraum und Priorisierung zu
Gunsten des OV sowie Fuss- und
Veloverkehr iiber den gesamten Abschnitt
vorhanden

keine bedeutenden Auswirkungen auf die
gesamtverkehrlichen Vorrausetzungen auf|
einzelnen Strassenachsen ersichtlich
Umbau des Bucheggplatzes als OV-Hub
mit kiirzeren Reisezeiten fiir den Bus aber
denkbar

Durch Fuihrung tiber die
Rosengartenstrasse grosser Impuls dort
die Strassenraumaufteilung im Sinne der
stadtischen Konzepte zu verandern,
Stérkung Verkniipfungspunkte
Bucheggplatz und Milchbuck

Wipkingertunnel zieht eine neue Definition
des Strassenraums des Rosengartens mit
sich und kann (abhéngig von der
Umsetzung) auch zu einem Impuls
fiihren, Starkung des Schaffhauserplatzes
als und Bahnhof Wipkingen als OV-Hub

Impuls fiir Umgestaltung des
Strassenraums

Kompatibilitat mit
Stadtent-
wicklungs- und
stédtebaulichen
Absichten

Enormer Impuls fiir den Bereich
Honggerberg, Starkung der Polyzentrik
Altstetten-Oerlikon

Spannender Impuls zur Stadtentwicklung
in der Glaubtenstrasse mit grossem
Aufwertungspotenzial (Adressierung,
Belebung, Aufwertung Strassenraum)
Portal Nord sehr gut integrierbar,
sudliches Portal mit
Optimierungspotenzial (Konflikt
Weinberg), Tiefhaltestelle Meierhofplatz
kann sich gut an der bestehenden
oberirdischen Tramhaltestelle orientieren

Enormer Impuls fiir den Bereich
Hénggerberg, Starkung der Polyzentrik
Altstetten-Oerlikon

keine Aufwertung / Einbindung
Entwicklungsgebiet entlang
Glaubtenstrasse

Portal Nord schwierig integrierbar,
stdliches Portal mit
Optimierungspotenzial (Konflikt
Weinberg), Orientierung der Tiefhaltestelle
Meierhofplatz an der bestehenden
oberirdischen Tramhaltestelle schwierig
aufgrund der Ausrichtung des Tunnels

Verlauft durch ein stadtisches
Verdichtungsgebiet und bindet ausserdem
Arbeitsplatze nordwestlich des Bahnhofs
Oerlikon an.

Impuls fiir das Gebiet 6stlich des
Bahnhofs Altstetten, Starkung
Polyzentrum Altstetten

Chance fiir den 6stlichen Teil des
Bahnhofsquartiers und Entlastung des
Altstetterplatz, Vulkanplatz braucht
weiterhin OV-Impuls, Tram als Impuls fir
Stadtentwicklung am bisherigen
"Autobahnzubringer" Luggwegstr.
Stadtraumlich keine gravierenden
Probleme ersichtlich, Potenzial fiir
besseren Personenfluss am Bahnhof
Altstetten durch 3. Zugang

Impuls fiir Stadtentwicklung in Altstetten
und Albisrieden, Starkung Polyzentrum
Altstetten

Impuls auch fiir raumliche Aufwertung der
Strassenziige Flurstrasse und Rauti-/
Gutstrasse, jedoch bei beschrankter
Dynamik

Erforderliche funktionale Umgestaltung
am Hubertus als Chance zur
Weiterentwicklung als Quartierzentrum,
prinzipiell fiigt sich das Netzelement gut in
die Strassenrdume ein

Umbau des Bucheggplatzes als OV-Hub
denkbar

Erschliessung von Entwicklungsgebieten
Impuls fiir die Stadtentwicklung entlang
der Rosengartenstrasse / Bucheggplatz
und in Richtung Hofwiesenstrasse mit
insgesamt guter Stadtvertraglichkeit,
Starkung Verkniipfungspunkte
Bucheggplatz und Milchbuck

Konzentration bzw. Biindelung der OV-
Nachfrage auf eine (Tunnelachse) aus
stadtrdumlicher Sicht als Risiko eine
Aufwertung Rosengarten- und
Hofwiesenstrasse, ist aber abhéngig von
der Umsetzung,

Attraktive Anbindung Irchel, Impuls im
Quartier Schaffhauserplatz nur bedingter
Mehrwert, Starkung des
Schaffhauserplatzes als und Bahnhof
Wipkingen als OV-Hub, Tunnelportal im
Stiiden &hnlich wie in urspriinglicher
Vorlage, Integration Portal Nord (Ri.
Oerlikon) ggf. schwierig

Verlauft durch ein stadtisches
Verdichtungsgebiet und kann einen
Impuls zur Aufwertung des Quartiers
liefern.

Angebotsqualitat
und Komfort

Kurze Reisezeiten

Grosste Reisezeitreduktion auf Relation
Altstetten - Affoltern von 26% und nach
Oerlikon von 14% sonst keine deutliche
Reduktion

14'000 OV-Fahrgéste betroffen

Grosste Reisezeitreduktion auf Relation
Altstetten - Affoltern um 26% und nach
Oerlikon um 14% sonst keine deutliche
Reduktion

15'000 OV-Fahrgéste betroffen

Hinweis: Bewertung schwierig, weil 80er
weiterhin als paralleles Busangebot
angenommen im Szenario

Wurde nicht modelliert

Grosste Reisezeitreduktion auf Relation
Altstetten - Escher-Wyss von 8% sonst
keine deutliche Reduktion

6'000 OV-Fahrgéaste betroffen

duktion von maximal 8% auf

den Relationen zwischen den betroffenen
Quartieren bei ca. 16'000 betroffenen OV-
Fahrgésten auf Relationen zwischen den
direkt betroffenen Quartieren Altstetten,
Albisrieden, Sihlfeld und Alt-Wiedikon

Keine Veranderungen bei der Reisezeit
gegeniiber Referenzszenario

Reisezeitgewinne von maximal 20% (nur
auf Relationen von/nach
Schwamendingen), in Summe
Reisezeitgewinne von 9% auf Relationen
zwischen den betroffenen Quartieren,
Belastung von ca. 30'000 OV-Fahrgésten
auf diesen Relationen

Reisezeitgewinne von maximal 30% (nur
auf Relationen von/nach
Schwamendingen), in Summe
Reisezeitgewinne von 11% auf Relationen
zwischen den betroffenen Quartieren,
Belastung von ca. 32'000 OV-Fahrgasten
auf diesen Relationen

Wurde nicht modelliert

Viele Direkt-
verbindungen

Zunahme der Umstiege zw. Hongg -
Qerlikon/ Affoltern um bis zu 9%
Reduktion der Umstiege zw. Altstetten -
Oerlikon/ Affoltern um bis zu 27%
14'000 OV-Fahrgéste betroffen

Zunahme der Umstiege zw. Hongg -
Oerlikon/ Affoltern um bis zu 16%
Reduktion der Umstiege zw. Altstetten -
Oerlikon/ Affoltern um bis zu 27%
15'000 OV-Fahrgéaste betroffen

Hinweis: Bewertung schwierig, weil 80er
weiterhin als paralleles Busangebot
angenommen im Szenario

Wurde nicht modelliert

Reduktion der Umstiege um bis zu 40%
(Altstetten - Escher-Wyss) sonst z.B. -
20% Altstetten - Gewerbeschule

6'000 OV-Fahrgéste betroffen

Reduktion der Umstiege um bis zu 40%
(Albisrieden - Alt-Wiedikon) sonst z.B. -
28% Altstetten - Alt-Wiedikon

bei ca. 16'000 betroffenen OV-Fahrgésten
auf Relationen zwischen den direkt
betroffenen Quartieren Altstetten,
Albisrieden, Sihlfeld und Alt-Wiedikon

Auf wenigen Relationen leichter Rickgang
der nétigen Umstiege um bis zu 18%,
sonst keine wesentlichen Veranderungen

Reduzierung der Umsteigevorgénge von
maximal 70% (nur auf Relationen
von/nach Schwamendingen), in Summe
Reduktion der Umstiege um 23% auf
Relationen zwischen den betroffenen
Quartieren, Belastung von ca. 30'000 OV-
Fahrgésten auf diesen Relationen

Reduzierung der Umsteigevorgange von
maximal 70% (nur auf Relationen
von/nach Schwamendingen), in Summe
Reduktion der Umstiege um 24% auf
Relationen zwischen den betroffenen
Quartieren, Belastung von ca. 32'000 OV-
Fahrgasten auf diesen Relationen

Wurde nicht modelliert

Grosser Teil an Eigentrassee méglich
aufgrund des Tunnels.
verspatungsanfallige Streckenabschnitte

Grosser Teil an Eigentrassee méglich
aufgrund des Tunnels.
verspatungsanfallige Streckenabschnitte

Eigentrasse wahrscheinlich
abschnittsweise nicht in beide Richtungen
méglich, wenn nicht der MIV auf der
Binzmiihlestrasse eingeschrénkt wird
(Einbahnregime z.B. denkbar).

Keine Eigenbehinderung VBZ zu erwarten

Eigentrasse auf Europabriicke als
Voraussetzung fiir das Netzelement.

Im Bereich Altstetten/Albisrieden
Eigentrasse anspruchsvoll (nur mit
Reduktion Fahrspuren MIV méglich).

Auf der Gutstrasse Eigentrasse
(mindestens in eine Richtung) maglich.
Einmiindung in Birmensdorferstrasse (mit

Keine Veranderung ggi.
Referenzszenario

Eigentrasse auf der Buchegg- und
Rogengartenstrasse erhoht die
Zuverlassigkeit deutlich.

Einmiindung in Schaffhauserstrasse beim
Milchbuck: Priorisierung mdglich, keine
Eigenbehinderungen.

Eigentrasse auf der Buchegg- und
Rogengartenstrasse erhéht die
Zuverlassigkeit deutlich.

Einmiindung in Schaffhauserstrasse beim
Milchbuck: Priorisierung herausfordernd,
Eigenbehinderungen mdglich.

Grosser Teil an Eigentrassee mdglich
aufgrund des Tunnels.
Verspatungsanfallige
Verkehrsknotenpunkte (Milchbuck,
Bucheggplatz) werden umfahren.

Eigentrasse wenn tiberhaupt
wahrscheinlich nur auf Kosten des MIV

Hohe (Limmattalstrasse, Meierhofplatz) werden |(Limmattalstrasse, Meierhofplatz) werden |durch 2 unabhangige Achsen fiir Knoten Basler- und Badener-/Luggwegstr. |2 Tram und 4 Buslinien): Priorisierung Albisriederplatz als verspatungsanfalliger |Knoten Albisriederplatz bei Umgestaltung |Knoten Albisriederplatz bei Umgestaltung |und vermutlich nur in eine Richtung
Zuverldssigkeit  Jumfahren. umfahren. Nordtangente und dusseren Ring. anspruchsvoll vermutlich nicht méglich. Knoten bleibt bestehen. Priorisierung méglich. Priorisierung méglich. maglich.
Potenzial fiir Starkung Umwandlung bisherige Trolleybus-Achse
Erschliessung ETH-Hénggerberg mit Verkehrsdrehscheibe Bahnhof Altstetten, Attraktive Haltestellenzugénge, logische in Tram-Achse. Tramerschliessung mit
Erschliessung ETH-Honggerberg mit Tram als Komfortsprung, Starkung des Umstellung der bisherigen Busachse vom |qualitativ hochwertige Integration Attraktive Haltestellenzugénge, logische Auffindbarkeit der OV-Achse, Potenzial fiir Komfortsprung im OV fiir das
Hoher Komfort Tram als Komfortsprung, Starkung des Meierhofplatz als Verkniipfungspunkt, 80er auf Tram mdglich, mit gewohnten Haltestelle Europabriicke aus Sicht Auffindbarkeit der OV-Achse, Tramerschliessung als Komfortsprung im |Direkte Anbindung Irchel, herausfordernde|Quartier. Zuganglichkeit der Haltestellen
und gute Meierhofplatz als Verkniipfungspunkt, Sehr herausfordernde Verbindungen auf gewohnten Strecken Infrastruktur und Orientierung Tramerschliessung als Komfortsprung im |Aufwertung des Busbetriebs auf der Quartier. Potenzial fir attraktiven I 1zugénge, Potenzial fiir vermutlich auf dem selben Niveau bei

Zugénglichkeit

Herausfordernde Haltestellenzugénge

Haltestellenzugénge

aus Kundensicht positiv zu beurteilen.

herausfordernd

Quartier

Achse vor allem im Bereich Bucheggplatz

Verkniipfungspunkt Bucheggplatz

attraktiven Verkniipfungspunkt Irchel

aktueller Trolleybus-Erschliessung.

Betrieb, Kosten
und Risiken

Verbindung der Tram-"Teilnetze" West
und Nord mit Umfahrung der Innenstadt
bietet von Ziirich West her verschiedene
neue Mdglichkeiten zur Netzgestaltung.
Flexible Nutzung der Infrastruktur
wahrscheinlich nur mit

Verbindung der Tram-"Teilnetze" West
und Nord mit Umfahrung der Innenstadt
Bietet von Zirich West her verschiedene
neue Mdglichkeiten zur Netzgestaltung.
Flexible Nutzung der Infrastruktur
wahrscheinlich nur mit

Infrastrukturelle Trennung von
Nordtangente und dusserem Ring schafft
Netzredundanz und vermeidet eine

Schafft neue
Netzgestaltungsmaglichkeiten im Bereich
Ziirich West

Alternative Tramstrecke zur
Badenerstrasse zur Anbindung Altstettens

Vielfaltige Méglichkeiten zur
Liniennetzgestaltung.
Alternative zur Badenerstrasse

Keine Veranderung ggu.
Referenzszenario

Verbindung der Tram-"Teilnetze" West
und Nord mit Umfahrung der Innenstadt
Vielfaltige Moglichkeiten zur

Verbindung der Tram-"Teilnetze" West
und Nord mit Umfahrung der Innenstadt,
Vielfaltige Moglichkeiten zur
Liniennetzgestaltung in Ziirich West, in
Zirich Nord durch Endpunkt im Bereich
Irchel eingeschrankt

Starke Linienbiindelung kénnte bei

Sinnvoller zusétzlicher Streckenast,
welcher von einer Tramlinie auf dem
Inneren Ring bedient werden kann.
Redundanz im Tramnetz durch zweite

Hohe Zweirichtungsfahrzeugen sinnvoll méglich |Zweirichtungsfahrzeugen sinnvoll méglich [Uberlastung der Regensbergstrasse sowie|an die Innenstadt im Stérungsfall iber die |(Umfahrung Letzigrund) zur Anbindung Keine neue Méglichkeiten zur Liniennetzgestaltung sowohl in Ziirich Stérungsfall im Tunnelabschnitt ein Strecke am Triemli (Umleitung Linie 14
Netzredundanz  |(z.B. Kehrendstelle ETH Honggerberg) (z.B. Kehrendstelle ETH Honggerberg) des Bahnhofs Oerlikon (Sudseite) 4er Strecke vorhanden Altstettens an die Innenstadt Liniennetzgestaltung West als auch in Zrich Nord grosseres betriebliches Risiko darstellen |z.B. im Stérungsfall via Hubertus denkbar)
Verbesserung der Uberlast am Verbesserung der Uberlast am Keine Verbesserung von Minimierung der (geringen) Uberlast im Keine nennenswerte Uberlastung auf Keine nennenswerte Uberlastung auf
Honggerberg (bei grosserem Angebot als |Honggerberg (bei grosserem Angebot als Uberlastsituationen allein durch das Bereich Flurstr. und Gutstr. im gesamter Achse ggu. REFO, leichte gesamter Achse ggu. REFO, leichte
in Szenarien angenommen) in Szenarien angenommen) Netzelement gegeniiber Referenzszenario |Referenzszenario Leichte Verbesserung der Uberlast ggii.  |Entlastung Innenstadt, gleichmassige Entlastung Innenstadt, starke
Effiziente Kein Einfluss auf Uberlast im Bereich Kein Einfluss auf Uberlast im Bereich Kein Einfluss auf Uberlast im Bereich Kein Einfluss auf Uberlast im Referenzszenario auf gesamter Achse, Auslastung der Achsen weiter Richtung  |Konzentration der Nachfrage auf einer
Auslastung Innenstadt Innenstadt \Wurde nicht modelliert Innenstadt Innenstadtbereich kein Einfluss auf Uberlast im Zentrum Oerlikon Achse nach Oerlikon Wurde nicht modelliert
Geringe Aufgrund der Einbettung in der Gesamtnetz, der Wechselwirkungen mit anderen Netzelementen und der Unsicherheiten vom Angebot (teils nicht ausreichend um Nachfrage abzudecken), ist eine Berechnung der | Aufgrund der Einbettung in der Gesamtnetz, der Wechselwirkungen mit anderen Netzelementen und der Unsicherheiten vom Angebot (teils nicht ausreichend um Nachfrage
Kostenunter- Kostenunterdeckung auf Stufe Netzelement nicht mdglich. abzudecken), ist eine Berechnung der Kostenunterdeckung auf Stufe Netzelement nicht méglich.
deckung Input Betriebskosten auf Stufe Szenario wird am Workshop vorgestellt. Input Betriebskosten auf Stufe Szenario wird am Workshop vorgestellt.
(Betriebskosten -
Fahrgastertrage)

Tiefe Baukosten

430 Mio. CHF

400 Mio. CHF

160 Mio. CHF

120 Mio. CHF

160 Mio. CHF

40 Mio. CHF (Umgestaltung
Bucheggplatz)

320 Mio. CHF

560 Mio. CHF

100 Mio. CHF

Geringe
Umsetzungs-
risiken

Widerstand aufgrund hoher Kosten und
der einschneidenden Tunnelportale zu
erwarten.

Technische Realisierbarkeit:
wahrscheinlich schwierig aber méglich
Richtplaneintrag fiir Tram auf
Glaubtenstrasse vorhanden

Widerstand aufgrund hoher Kosten und
der einschneidenden Tunnelportale zu
erwarten.

Technische Realisierbarkeit:
wahrscheinlich schwierig aber méglich

Richtplaneintrag zum Teil fiir die
Binzmihlestrasse vorhanden (Abschnitt
Kugeliloostrasse - Bahnhof Oerlikon),
Widerstand wegen méglichem
Kapazitatsriickbau MIV zu erwarten

Widerstand aufgrund nétiger
Spurreduktion MIV zu erwarten.
Technische Realisierbarkeit:
herausfordernd, steht in grossem
Zusammenhang mit Bahnhofsentwicklung

Widerstand wegen Spurreduktion MIV zu
erwarten.

Technische Realisierbarkeit im Bereich
Flurstrasse mit bestehender Giiterbahn
gof. herausfordernd

Keine Veranderung ggui.
Referenzszenario

Richtplaneintrag fur Tram auf Achse
Milchbuck - Bucheggplatz -
Albisriederplatz vorhanden.

Politisch vorbelastet. Widerstand zudem
aufgrund Kosten und Spurreduktion MIV
zu erwarten.

Aus Sicht der technischen Realisierbarkeit

kaum Widersténde ersichtlich

Widerstand aufgrund hoher Kosten und
Tunnelportalen zu erwarten.

Technische Realisierbarkeit:
wahrscheinlich sehr schwierig (kreuzende
Tunnelbauwerke, Anschluss bestehender
Tramtunnel unter Autobahn)

Widerstand aufgrund Einschrankung MIV
zu erwarten, welche fiir einen stabilen und
zuverlassigen Trambetrieb wahrscheinlich
notwendig sein wird.
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Nordtangente
Nordtangente West

Nordtangente Ost via Saatlenstrasse

Nordtangente Ost via Ueberlandstrasse

Gesamtverkehr,
Stadtentwicklung

Mit Tramlinie Holzerhurd - Oerlikon Referenzszenario
zwischen Affoltern und Oerlikon nur minimale
Auswirkungen auf den Modal-Split (+0.5%-Punkte, +60

Anbindung Agglomeration
Tram Altried - Wallisellen*

4-5 %-Punkte mehr OV-Anteil Wallisellen -

Tram Seebach - Kloten

Unterstiitzung OV-Fahrgéste) Schwamendingen/ Hirzenbach +700 OV-Fahrgaste
des stédtischen  |In Kombination mit Nordtangente Ost via Saatlenstr.  |Zwischen Oerlikon und Hirzenbach +5 %-Punkte OV- |Zwischen Oerlikon und Hirzenbach maximal +3 %- (unabh. von Fiihrung Nordtangente), mit Netzelement
Modal-Split Verbesserung des Modal-Split zwischen Affoltern und |Anteil, sonst fast unverandert (in Summe zw. Oerlikon [Punkte OV-Anteil, sonst fast unverandert (in Summe  [Rosengarten auch Verbesserung nach Ober-
Verlagerungs- Saatlen/ Schwamendendingen/ Hirzenbach um ca. 6% |und Saatlen/ Schwamendingen/ Hirzenbach +500 OV- |zw. Oerlikon und Saatlen/ Schwamendingen/ /Unterstrasse & Escher Wyss (5-13 %-Punkte, Keine wesentlichen Verénderung des Modalsplit ggu.
Ziels (+200 OV-Fahrgaste) Fahrgéste) Hirzenbach +160 OV-Fahrgéste) entspricht ca. +750 OV-Fahrgésten), Referenzszenario
Wiinschens-
werter Impuls zur Veranderung des Strassenraums in der
gesamtverkehr-  |Impuls zur Verénderung des Strassenraums in der Wallisellenstrasse im Sinne der stadtischen Konzepte, |Impuls zur Veranderung des Strassenraums in der
licher Impuls fiir |Regensbergstrasse im Sinne der stadtischen Stérkung Schwamendingerplatz als Wallisellen- und Ueberlandstrasse im Sinne der Impuls zur Verénderung des Strassenraums in der
Stadtachsen Konzepte Verkniipfungspunkt stadtischen Konzepte Stérkung Bahnhof Wallisellen als OV-Hub Schaffhauserstrasse
Gute Erschliessung der Entwicklungsgebiete und des
Quartierzentrums Schwamendingen und Unterstiitzung
Kompatibilitat mit der Polyzentrik Oerlikon Gute Erschliessung der Entwicklungsgebiete und Impuls fiir die Stadtentwicklung entlang der

Stadtent-
wicklungs- und
stédtebaulichen

Attraktive Anbindung der Entwicklungsgebiete und
Unterstiitzung der Polyzentrik Oerlikon
Impuls fiir die Aufwertung der Regensbergstrasse

Impulse fiir die Stadtentwicklung (Wallisellenstr.) und
fur eine Aufwertung des Schwamendingerplatzes
Gute Stadtvertréglichkeit, Anschluss mit Tramtunnel

Unterstiitzung der Polyzentrik Oerlikon,
Impulse fiir die Stadtentwicklung (Wallisellenstr.) und
fir eine Aufwertung der Ueberlandstrasse,

Schaffhauserstrasse (rdumliche Aufwertung
wiinschenswert, heute eher vernachlassigter Ort)
Punktuell schmale Strassenrdume, aber Chance fiir

Angebotsqualitat
und Komfort

Absichten Gute Stadtvertraglichkeit ggf. schwierig Gute Stadtvertraglichkeit Starkung Bahnhof Wallisellen als OV-Hub Aufwertung, da Bestand nicht mit sehr grosser Qualitét
Reisezeitreduktion auf einigen Relationen von bis zu
Reduktion der Reisezeit um bis zu 25% (Oerlikon - Reduktion der Reisezeit um bis zu 10% (Oerlikon - 13% bei in Summe ca. 3'600 betroffenen OV-
Kurze Hirzenbach), in Summe ca. 7'000 betroffene OV- Hirzenbach), in Summe ca. 7'000 betroffene OV- Fahrgésten zwischen Wallisellen und Keine wesentliche Verénderung der Reisezeit ggii.
Rei: 1 Rei: i isch unverandert ggu. Referenzszenario |Fahrgaste Fahrgaste Hirzenbach/Schwamendingen Referenzszenario
Reduktion der Umstiege auf gewissen Relationen um
bis zu 45% bei in Summe ca. 4'000 betroffenen OV-
Verminderung der Umstiege um bis zu 70% (Oerlikon -|Verminderung der Umstiege um bis zu 30% (Oerlikon -|Fahrgéasten zwischen Wallisellen und
Hirzenbach), in Summe ca. 7'000 betroffene OV- Hirzenbach), in Summe ca. 7'000 betroffene OV- Hirzenbach/Schwamendingen.
Fahrgaste Fahrgéaste In Kombination mit innerem Ring sogar bis zu 55%
Viele Direkt- Umsteigevorgénge praktisch unverandert ggi. Option fiir Veréanderung Richtung Diibendorf Option fiir Veréanderung Richtung Diibendorf oder Reduktion der Umstiege auf gewissen Relationen (z.B. |Keine wesentliche Verénderung der Anzahl Umstiege

verbindungen

Referenzszenario

vorhanden

Wallisellen vorhanden

Wallisellen - Escher-Wyss)

ggli. Referenzszenario

Eigentrasse einspurig méglich, Behinderungsgefahr

Eigentrasse auf Wallisellenstrasse einspurig/

Eigentrasse auf Wallisellen- und Saatlenstrasse

abschnif ise moglich

Eigentrasse und Priorisierung einspurig /
abschnittsweise maoglich.

Hohe wird als méssig eingeschatzt einspurig /abschnittsweise moglich Eigentrasse auf Ueberlandstrasse moglich Eigentrasse durch Briicke Herausforderungen: Briicken, Unterfiihrungen,
Zuverlassigkeit | Priorisierung an Knoten machbar Priorisierung an Knoten machbar Priorisierung an Knoten machbar Priorisierung méglich Autobahnausfahrt, Durchfahrt Ortskern

Hoher Komfort Attraktive Haltestellenzugange, logische Auffindbarkeit |Attraktive Haltestellenzugénge, logische Auffindbarkeit | Attraktive Haltestellenzugange, logische Auffindbarkeit Attraktive Haltestellenzugénge, logische Auffindbarkeit
und gute der OV-Achse, Tramerschliessung als Komfortsprung |der OV-Achse, Tramerschliessung als Komfortsprung |der OV-Achse, Tramerschliessung als Komfortsprung |Verbindung Schwamendingen - Wallisellen mit Tram  |der OV-Achse, Tramerschliessung als Komfortsprung

Zuganglichkeit

im Quartier

im Quartier

im Quartier

statt Bus mdglich

im Quartier

Betrieb, Kosten
und Risiken

Alternative im Stérungsfall: Wehntalerstr. -
Hofwiesenstr.

Bei Ausfall Tramtunnel weiterhin Tramverbindung von
Schwamendingen nach Oerlikon méglich

Schafft gewisse Redundanz auf der Glattalbahn
Einschrankungen durch Infrastruktur: keine

Gewisse Redundanz zur bestehenden Glattalbahn
zumindest zwischen Oerlikon und Kloten Balsberg

Hohe Einschrankungen durch Infrastruktur: keine Einschrankungen durch Infrastruktur: keine Ergibt neue Mdglichkeiten in der Netzgestaltung Gewisse Mdglichkeiten zur Liniennetzgestaltung Einschrankungen durch Infrastruktur: keine

Netzredundanz  |Einige Mdglichkeiten zur Liniennetzgestaltung. Vielfaltige Moglichkeiten zur Liniennetzgestaltung. (Richtung Stettbach, Richtung Walisellen) bestehen. Maglichkeiten zur Liniennetzgestaltung bestehen.
Kann Uberlast im Referenzszenario auf Wallisellenstr. |[Kann Uberlast im Referenzszenario auf Wallisellenstr.

Effiziente Kann die erwartete Uberlast auf der beheben, gleichmassige Verteilung der Belastung beheben, Hagenholz- leicht stérker belastet als Mit neuem Netzelement keine Uberlastung mehr auf

Auslastung Regensbergstrasse in Referenzszenario beheben zwischen Hagenholz- und Wallisellenstr. Wallisellenstr. mit Tram Neuer Winterthurerstrasse (wie in Referenzszenario) |Keine Aussagen mit Modellauswertung mdéglich

Geringe

Kostenunter-

deckung

(Betriebskosten -

Fahrgastertrage)

Tiefe Baukosten

90 Mio. CHF

120 Mio. CHF

230 Mio. CHF

70 Mio. CHF

260-380 Mio. CHF

Geringe
Umsetzungs-
risiken

Widerstand wegen Fiihrung auf Strasse tieferer Klasse
(Larm) zu erwarten

Technische Realisierbarkeit weitgehend unbestritten,
auf Regensbergbriicke herausfordernd

Widerstand evtl. aufgrund der Fiihrung auf Strasse
tieferer Klasse (Larm) zu erwarten
Technisch wahrscheinlich gut realisierbar

Kommunaler Richtplaneintrag vorhanden

Widerstand evtl. aufgrund Kosten, Fiihrung auf
Strasse tieferer Klasse (Larm) und Spurreduktion MIV
zu erwarten.

Technische Realisierbarkeit: leicht

Widerstand aufgrund des Viadukts zu erwarten.
Technische Realisierbarkeit: mittel bis schwierig
Richtplaneintrag fiir Fiihrung via Neue

Winterthurerstrasse vorhanden.

Widerstand aufgrund der Kosten (langes Teilstiick)
und aufgrund von értlichen Gegebenheiten
(Autobahnausfahrt, Durchfahrt Ortskern etc.) zu
erwarten.

Technische Realisierbarkeit: mittel
Richtplaneintrag vorhanden

*: die Variante Wallisellen wurde exemplarisch
fiir die Tramverlédngerung ab Altried beurteilt,
eine Verlangerung Richtung Diibendorf ist
ebenfalls denkbar und in folgenden Planungen
zu vertiefen
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Ausserer Ring Innerer Ring Anbindung Agglomeration

Hoénggerbergtunnel Hoénggerbergtunnel Tram Tramverbindung Tram Flur-/ Tram Hubertus - Tram Altried - Tram Seebach -

Bus Rosengarten  Tram Rosengarten Wipkingertunnel

hoch tief Binzmihlestrasse  Bhf. Altstetten Gutstrasse Triemli Wallisellen* Kloten Balsberg

Unterstitzung
des stadtischen
Modal-Split

wicklungs- und
stadtebaulichen

Kostenunter-
deckung Lasst sich nicht auf einzelne Netzelemente isolieren

(Betriebskosten -

Fahrgastertrage)

-0.25 -0.5 -0.25 -0.5
Tiefe Baukosten
Geringe : 0 05 05 05

Umsetzungs-
risiken

*: die Variante Wallisellen wurde
exemplarisch fiir die Tramverlangerung
ab Altried beurteilt, eine Verlangerung
Richtung Diibendorf ist ebenfalls
denkbar und in folgenden Planungen zu
vertiefen

Zielerreichung schlecht neutral
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Beilage 2: Beurteilung Tramzweigstrecke Lengg

Aus dem Kantonsrat ist ein parlamentarischer Vorstoss zur Erschliessung des Gesund-
heits-Clusters Lengg mit einer zusatzlichen Tramstrecke eingereicht worden. Insbeson-
dere wird eine direktere Tramverbindung aus dem Gebiet Lengg in das Stadtzentrum
gefordert.

Dazu wurde eine technische Machbarkeitsstudie in Auftrag gegeben. Die Studie
untersuchte drei Varianten in Form von unterschiedlich langen Tram-Zweigstrecken ab
Balgrist bis Kinderspital (Var 1), bis Familiengartenareal Lengg (Var 2) und bis EPI-KIi-
nik (Var 3). Eine vierte Variante als Ringlinie via Witellikerstrasse und Enzenbiihlstrasse
wurde aufgrund der Neigungs- und Kurvenverhiltnisse sowie der angebotsseitigen
Nachteile einer Ringfiihrung vorab verworfen.

Alle drei Varianten besitzen Herausforderungen bei der Linienfiihrung, der Er-
schliessungswirkung und den Wendeanlagen. Ebenso negativ ist die Nichtbedienung der
bestehenden Tramhaltestelle Balgrist bzw. die Lage einer Haltekante ‘Balgrist’ in der
Lenggstrasse ausschliesslich stadtauswirts (deren Machbarkeit aber auch fraglich
ware).

Wendeschleife Kinderspita

Legende
= Variante 1
—— Variante 2 Y
—— Variante 3 t—1
—— Variante 4 =
@ Haliestclle

Abbildung 50: Variantenfacher fiir die Fiih-
rung einer Tramzweigstrecke Lengg
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Da die Machbarkeitsstudie keine Aussage zur Zweckmassigkeit macht, wurde die Tram-
zweigstrecke Lengg im Rahmen der Netzentwicklungsstrategie 2040 inhaltlich unter-
sucht und aus folgenden Griinden nicht fiir die Aufnahme in eine der drei Etappen be-
riicksichtigt:

Problematik Verzettelung des Tramangebots auf die beiden Korridore Forch-
und Lenggstrasse

Infrastrukturkonzept mit Nachteilen (Haltestelle Balgrist, Einspurabschnitt zwi-
schen Schulthessklinik und Kindespital, Flichenbedarf Wendeschleife)
Konflikte mit den Freiraumkonzepten Griinzug und Parkway Lenggstrasse sowie
mit den Trinkwasserleitungen des Seewasserwerks Lengg

Einginge der Spitiler nicht direkt entlang des Tramtrassees ausgerichtet und
damit Tramfithrung Lengg quasi auf der Riickseite der Spitéler

Angebotssprung bereits kurzfristig (2026) in Etappe 1 vorgesehen (Tramlinie 4
direkter zum HB als Tramlinie 11, Tramlinie 5 bringt neue Verbindung zum
Bahnhof Enge)
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Beilage 3: Kriterien und Ausstattungsmerkmale je nach
Verkehrsdrehscheiben-Typ

Mit der Kategorisierung der Haltestellen sind neben den angebotenen Umsteigebezie-
hungen auch bestimmte Ausstattungsmerkmale verbunden. Diese sind als «Minimal-
standard» anzusehen. Es ist jedoch teilweise angebracht, dass Haltepunkte einer tiefe-
ren Kategorie verkehrliche Verkniipfungen oder Ausstattungsmerkmale einer hoheren
Kategorie aufweisen. Ebenso ist es denkbar, dass an bestimmten Verkehrsdrehscheiben
im lokalen, stadtischen Kontext Ausstattungen vorhanden sind, welche gemiss Syste-
matik der Pilotstudie (vgl. Abbildung 2) nicht vorgesehen sind (z.B. befinden sich um
den Hauptbahnhof zahlreiche Standplatze fiir Car-Sharing als Angebot fiir die stadtische
Bevolkerung und umliegende Betriebe). Unter Sharing-Diensten werden mobilitdtsbe-
zogene Verleihdienste verstanden, wie sie derzeit z.B. fiir e-Trottis, Velos, Cargobikes
oder Mini-Autos angeboten werden.

Der Fokus beziiglich der nachfolgend dargelegten Ausstattung liegt primar bei
verkehrlichen Merkmalen. Weitere Ausstattungselemente wie Bahnreisezentren/ZVV
Contact, Einkaufsldden, Kioske sowie weitere Dienstleistungsangebote oder Verpfle-
gungsautomaten, welche grundsitzlich ebenfalls Teil der Verkehrsdrehscheiben-The-
matik sind, werden hier nicht weiter ausgefiihrt, da solche Angebote stark vom Umfeld
abhéngig sind und somit nur bedingt im Einflussbereich der Stadt liegen. Zudem sind
sie nicht zwingend unmittelbar im Bahnhof bzw. an der Haltestelle unterzubringen, son-
dern konnen auch in deren Umfeld angesiedelt sein. Ferner bestehen auch wechselsei-
tige Beeinflussungen. Insbesondere bei den «Quartier-Verkehrsdrehscheiben» wird de-
ren Lage ebenso stark von bereits vorhanden Attraktionspunkten wie z.B. Einkaufsla-
den, Post oder Arztpraxen mitbestimmt, wie umgekehrt die Ansiedlung neuer solcher
Einrichtungen von den OV-Haltestellen abhiingt. Ausstattungsmerkmale, welche sich
aus gesetzlichen Vorgaben ergeben (z.B. BehiG-Konformitit), werden als gegeben be-
trachtet und werden daher nicht weiter beschrieben.

Generell sind die vorgeschlagenen Infrastrukturelemente und die Ausstattung der
Verkehrsdrehscheiben als Idealvorstellung, primir aus Sicht der Kunden, zu verstehen.
Die effektive Ausgestaltung und die Priorisierung der Ausstattungsmerkmale miissen
sich an den oOrtlichen Gegebenheiten orientieren.
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Haupt-Verkehrsdrehscheiben

Haupt-Verkehrsdrehscheiben sind geméss ARE-Systematik die zentralen Knotenpunkte
des nationalen Fernverkehrs in den grossen Schweizer Stidten. In Ziirich ist dies der
Hauptbahnhof, welcher auch national der grosste Eisenbahnknoten der Schweiz ist. Fiir
die Stadt Ziirich werden auch die Bahnhofe Altstetten und Oerlikon als Haupt-Verkehrs-
drehscheiben betrachte, da sich deren Funktion in den nédchsten Jahren mit der poly-
zentrischen Stadtentwicklung weiter aufwerten wird.

3] atzeniati

Sekundare VDS
Stadt-VDS

Ubrige Stadtbahnhéfe
Stadtrand-VDS
Innerstadtische VDS
Quartier-VDS
Tramnetz

Ubriges Schienennetz

Buslinien T ; _
- R iy Ry % Kilchberg ZH 5 S

Abbildung 51: Lage der Hauptverkehrsdreh-
scheiben in der Stadt Ziirich
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Ausstattungsmerkmale fiir Hauptverkehrsdrehscheiben:

107

Verkehrsangebot Notwendige Dimensionierung / Ausstattung
Infrastruktur Anzahl
FV o FV Perron Bahn Gemass Anforderungen - Weitgehende Uberdachung
FV < S-Bahn STEP AS 2030/35 - Niveaufreier Zugang
E\-/E/’:ghg <; S-Bahn — Abfahrtsanzeiger
-Bann .
Tram/Stadtt;:s H:cljt%kasnten Tram — Grosszligige Uberdachung
Tram/Stadtbus < u u ~ DFl
Tram/Stadtbus
OV « Velo/Mikromobilitdt Gedeckte Veloabstell- — verkehrssichere Zufahrten
platze und Abstellplatze — maoglichst nahe Anbindung

fir Trottinett

an Velorouten und Wegwei-
sung zu diesen Routen
nahe bei den Zugéangen
zu den Perrons

gut einsehbar und
beleuchtet

Schutz vor Diebstahl
Uberdacht
Schliessfacher fir Helm,
Regenschutz, Velolicht
usw.

Pumpstation
Ladestationen
Reparatur-Service

OV « Fussverkehr

Gut ausgebautes und
sicheres Fusswegnetz

OV « Taxi

Taxi-Standplatze

Signaletik zum Auffinden

OV  Sharing-Dienste

Stellplatze fur Sharing-
Dienste

Service-Desk
Signaletik zum Auffinden und
zur Wiedererkennung

Tabelle 26: Anforderungen und Ausstattungs-
merkmale fiir Hauptverkehrsdrehscheiben
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Sekundire Verkehrsdrehscheiben

Sekundire Verkehrsdrehscheiben dienen als wichtiger Umsteigepunkt des Fern- und S-
Bahnverkehrs nah am Hauptkern einer grossen Agglomeration und verfiigen iiber OV-
Angebote gemass Tabelle 2.

Kaizeniiti J
e N\

- Frdbemmparto O

ofen

Haupt-VDS
Sekundére VDS
Stadt-VvDS

Ubrige Stadtbahnhéfe
Stadtrand-VDS
Innerstadtische VDS
Quartier-vDS
Tramnetz

e

Ubriges Schienennetz TN Ll | g

A L!;mu.‘-»'(u.l B oie

Buslinien ‘ = Ta . \ =
25 UMW | 5 S A | i KillcthFQZH RGeS 2 0

Abbildung 52: Lage der sekundiren Ver-
kehrsdrehscheiben in der Stadt Ziirich
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Verkehrsangebot Notwendige Dimensionierung / Ausstattung

Infrastruktur Anzahl
FV « S-Bahn Perron Bahn Gemass Anforderungen — Weitgehende Uberdachung
S-Bahn < S-Bahn STEP AS 2030/35 — Niveaufreier Zugang
FV/S-Bahn < — Abfahrtsanzeiger
Tram/Stadtbus Haltekanten Tram und  Anzahl Haltekanten in ~ — Uberdachung
Tram/Stadtbus < FRTRR

Bus Abhangigkeit der Anzahl — DF|
Tram/Stadtbus L .

Linien und Taktdichte

Trolleybus

OV « Velo/Mikromobilitdt Gedeckte Veloabstell-
platze und Abstellplatze
fir Trottinett

— verkehrssichere Zufahrten

— mdglichst nahe Anbindung
an Velorouten und Wegwei-
sung zu diesen Routen

— nahe bei den Zugangen zu
den Perrons

— gut einsehbar und
beleuchtet

— Schutz vor Diebstahl

— Uberdacht

— Schliessfacher fir Helm,
Regenschutz, Velolicht usw.

— Pumpstation

— Ladestationen fiir E-Bike/
E-Trottinett

— Reparatur-Service

OV  Fussverkehr Gut ausgebautes und
sicheres Fusswegnetz

OV « Car-Sharing PP mit Lademdglichkeit
zur Platzierung der
Sharing-Fahrzeuge
(PW)

OV « Taxi Taxi-Standplatze

— Signaletik zum Auffinden

OV < Sharing-Dienste Stellplatze fir Sharing-
Dienste

— Service-Desk
— Signaletik zum Auffinden
und zur Wiedererkennung

Tabelle 27: Anforderungen und Ausstattungs-
merkmale fiir sekundire Verkehrsdrehschei-

ben
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Stadt-Verkehrsdrehscheiben
Stadt-Verkehrsdrehscheiben sind Bahnhdfe mit Verkniipfungsfunktionen zwischen S-
Bahn und stiidtischem OV innerhalb der Stadt und mit OV-Angeboten gemiss Tabelle 3.

Katzenriti L

upt-VDS
Sekundare VDS
Stadt-VDS
Ubrige Stadtbahnhéfe
Stadtrand-VDS
Innerstadtische VDS
Quartier-VDS
Tramnetz

Ubriges Schienennetz

; - ) 5, Goldbach
Buslinien i Tl o _ ,
5 CERN ) 5 i€ LI R ; ek e ; 3 .Kil_chbemZH

Abbildung 53: Lage der Stadt-Verkehrsdreh-
scheiben in der Stadt Ziirich
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Ausstattungsmerkmale fiir Stadt-Verkehrsdrehscheiben:
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Verkehrsangebot Notwendige Dimensionierung / Ausstattung
Infrastruktur Anzahl

S-Bahn « Tram/Stadtbus Perron Bahn Gemass Anforderungen

Tram/Stadtbus < STEP AS 2030/35

Tram/Stadtbus Haltekanten Trams Anzahl Haltekantenin - Gedeckter Wartebereich an
und Bus Abhangigkeit der Anzahl  jeder Haltekante

Linien und Taktdichte

DFI

OV - Velo/Mikromobilitdt Gedeckte Veloabstell-
platze und Abstellplatze
fur Trottinett

verkehrssichere Zufahrten
maoglichst nahe Anbindung
an Velorouten und Wegwei-
sung zu diesen Routen
nahe bei den Zugangen zu
den Perrons

gut einsehbar und
beleuchtet

Schutz vor Diebstahl
Uberdacht

Ladestationen

OV  Fussverkehr Gut ausgebautes und
sicheres Fusswegnetz

OV « Car-Sharing PP mit Lademdglichkeit 4-8 Stellplatze
zur Platzierung der
Sharing-Fahrzeuge
(PW)

OV o Taxi Taxi-Standplatze

Signaletik zum Auffinden

OV < Sharing-Dienste  Stellplatze fiir Sharing-
Dienste

Signaletik zum Auffinden
und zur Wiedererkennung

Tabelle 28: Anforderungen und Ausstattungs-
merkmale fiir Stadt-Verkehrsdrehscheiben
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Ubrige Stadtbahnhéfe

Die iibrigen Stadtbahnhdfe sind jene S-Bahnstationen innerhalb der Stadt Ziirich, denen
keine besondere Rolle in der Vernetzung der Verkehrsangebote zukommt, lokal dennoch
einen Drehscheibencharakter aufweisen.
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Abbildung 54: Lage der iibrigen Stadtbahn-
hofe in der Stadt Ziirich
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Ausstattungsmerkmale fiir iibrige Stadtbahnhofe:

113

Verkehrsangebot Notwendige Dimensionierung / Ausstattung
Infrastruktur Anzahl
S-Bahn Perron Bahn Gemass Anforderungen
STEP AS 2030/35
OV « Velo/Mikromobilitat Gedeckte Veloabstell- — verkehrssichere Zufahrten
platze und Abstellplatze — moglichst nahe Anbindung
fur Trottinett an Velorouten und Wegwei-

sung zu diesen

— nahe bei den Zugangen
zum Perron

— gut einsehbar und
beleuchtet

— Schutz vor Diebstahl

— Uberdacht

— Ladestationen

OV « Fussverkehr

Gut ausgebautes und
sicheres Fusswegnetz

OV  Car-Sharing

PP mit Lademdoglichkeit 1-4 Stellplatze
zur Platzierung der
Sharing-Fahrzeuge

(PW)
OV < Sharing-Dienste Stellplatze fur Sharing- — Signaletik zum Auffinden
Dienste und zur Wiedererkennung

Tabelle 29: Anforderungen und Ausstattungs-
merkmale fiir {ibrige Stadtbahnhafe
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Stadtrand-Verkehrsdrehscheiben

Die Stadtrand-Verkehrsdrehscheiben dienen als Verkniipfungspunkte zwischen dem
stidtischen OV und den Verbindungen in die Agglomeration («Einfallstor» zur Stadt).
Voraussetzung ist ein OV-Angebot gemiss Tabelle 5.
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Abbildung 55: Lage der Stadtrand-Verkehrs-
drehscheiben in der Stadt Ziirich
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Ausstattungsmerkmale fiir Innerstiddtische Verkehrsdrehscheiben:

Verkehrsangebot Notwendige Dimensionierung / Ausstattung
Infrastruktur

Tram/Stadtbus < Haltekanten Anzahl Haltekanten in -~ Gedeckter Wartebereich

Regionalbus Abhangigkeit der Anzahl — DF|

Tram/Stadtbus «— Linien und Taktdichte

Tram/Stadtbus

OV « Velo/Mikromobilitét

Gedeckte Veloabstell-

platze und Abstellplatze

flr Trottinett

verkehrssichere Zufahrten
moglichst nahe Anbindung
an Velorouten und Wegwei-
sung zu diesen

nahe bei den Haltekanten
gut einsehbar und
beleuchtet

Schutz vor Diebstahl
Uberdacht

Ladestationen

OV « Fussverkehr

Gut ausgebautes und
sicheres Fusswegnetz

OV < Sharing-Dienste

Stellplatze fir Sharing-
Dienste

Signaletik zum Auffinden
und zur Wiedererkennung

Tabelle 30: Anforderungen und
Ausstattungsmerkmale fiir Stadtrand-
Verkehrsdrehscheiben
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Innerstidtische Verkehrsdrehscheiben
Innerstidtische Verkehrsdrehscheiben sind wichtige Umsteigepunkte im stddtischen Li-
niennetz und verfiigen iiber OV-Angebote gemiiss Tabelle 6.
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Ausstattungsmerkmale fiir Innerstiddtische Verkehrsdrehscheiben:

Verkehrsangebot Notwendige Dimensionierung / Ausstattung
Infrastruktur Anzahl
Tram/Stadtbus < Haltekante oder Anzahl Haltekanten in  — Gedeckte Wartemaoglichkeit
Tram/Stadtbus Busbucht Abhangigkeit der Anzahl — DF|
Tram/Stadtbus — Linien und Taktdichte

OV-Feinerschliessung

OV « Velo/Mikromobilitdt Gedeckte Veloabstell-
platze und Abstellplatze

verkehrssichere Zufahrten
moglichst nahe Anbindung

far Trottinett an Velorouten und Wegwei-
sung zu diesen Routen
— nahe bei den Haltekanten
— gut einsehbar
— Schutz vor Diebstahl
OV < Fussverkehr Gut ausgebautes und

sicheres Fusswegnetz

OV  Sharing-Dienste Stellplatze fur Sharing-
Dienste

Signaletik zum Auffinden
und zur Wiedererkennung

Tabelle 31: Anforderungen und Ausstattungs-
merkmale fiir Innerstadtische Verkehrsdreh-

scheiben
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Quartier-Verkehrsdrehscheiben

Quartier-Verkehrsdrehscheiben sind zentrale Haltestellen in einem Quartier mit umlie-
gendem Detailhandels-/ Dienstleistungsangebot fiir den téglichen Bedarf. Sie weisen
idealerweise eine Frequenz von mindestens 1’000 Ein/-Aussteigern pro Werktag auf.

Sekundare VDS
Stadt-VDS
Ubrige Stadtbahnhéfe
Stadtrand-VDS
Innerstadtische VDS
Quartier-vDS

— Tramnetz

— Ubriges Schienennetz
— Buslinien

’< I:' Quartierzentren

" KUSNACHT 2H

Abbildung 57: Lage der Quartier-Verkehrs-
drehscheiben in der Stadt Ziirich mit Abbil-
dung der Quartierzentren gem. kom. Richt-
plan

Ausstattungsmerkmale fiir Quartier-Verkehrsdrehscheiben:

Verkehrsangebot Notwendige Dimensionierung / Ausstattung

Infrastruktur Anzahl
Tram/Stadtbus « Haltekante oder — Tram-/Buswartehduschen
OV-Feinerschliessung Busbucht — Bei Bedarf DFI

OV < Velo/Mikromobilitat

Veloabstellplatze und mdglichst nahe Anbindung
Abstellplatze fir Trotti- an Velorouten und Wegwei-
nett sung zu diesen Routen

OV « Fussverkehr

Gut ausgebautes und
sicheres Fusswegnetz

OV « Sharing-Dienste

Stellplatze fiir Sharing-
Dienste

Signaletik zum Auffinden
und zur Wiedererkennung

Tabelle 32: Anforderungen und Ausstattungs-
merkmale fiir Quartier-Verkehrsdrehscheiben
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