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0 Management Summary

Der Standort ETH Honggerberg der ETH Ziirich wurde nach dem Bezug der ersten Gebédude
im Jahre 1961 sukzessive weiter ausgebaut. Mit der Realisierung von Science City wird er
von der ehemaligen Aussenstation zum nahezu gleichbedeutenden ETH-Standort wie der
Standort ETH Zentrum. Bis ins Jahr 2010 wird nach ETH-internen Schitzungen mit 12'800
durchschnittlichen tdglichen Nutzern gerechnet, bis 2020 gar mit knapp 15'000.

Die Art der Erschliessung mit dem 6ffentlichen und privaten Verkehr ist eine wesentliche
Basis der stadtebaulichen Entwicklung. Nachdem eine frithere Studie des Instituts fiir Ver-
kehrsplanung und Transportsysteme (Weidmann 2004) die Machbarkeit von Schienenver-
kehrsanbindungen aufgezeigt hat, untersuchten weitere Studien optimierte kurz- bis mittelfris-
tige Angebotskonzeptionen des 6ffentlichen Busverkehrs. Die Konsolidierung aller relevanten

Studien ist Inhalt des vorliegenden Berichtes.

Das Grundgertist der 6ffentlichen Verkehrserschliessung der ETH Honggerberg wird durch
die Buslinie 69 (Radiallinie Bucheggplatz — ETH Honggerberg) und 80 (Tangentiallinie
Triemlispital — ETH Honggerberg — Bahnhof Oerlikon) gebildet, womit 90% aller ETH-
Angehorigen am Standort Honggerberg befordert werden. Daneben existieren die Quartier-
buslinie 37 (Schwandenholz Affoltern — ETH Honggerberg) sowie die bedarfsorientierten
Pendel- und Direktbuslinien ETH Zentrum — ETH Honggerberg (nur wéhrend Semester) und
Zirich HB — ETH Honggerberg (nur wéihrend Semester morgens und abends). Diese Er-
schliessung des Campus mit reguldren Linien ist grundsétzlich effizient und attraktiv. Die mit
dem Hochschulbetrieb verbundenen Nachfragespitzen tragen indessen zum unregelmissigen

Betrieb und zur zeitweiligen Uberbelastung der entsprechenden Linien bei.

Die Analyse moglicher Angebotsumstellungen der Buslinien 69 und 80 hat gezeigt, dass die

drei Zubringerhauptachsen

1. Bucheggplatz — ETH Honggerberg
2. Bahnhof Oerlikon — ETH Honggerberg

3. Bahnhof Altstetten — ETH Honggerberg

gesondert betrachtet werden miissen, da fiir die Anschlusspunkte ans angebotsbestimmende,
iibergeordnete und anschliessende Verkehrsnetz verschiedene Bedingungen gelten; Buchegg-

platz mit innerstddtischem regelméssigen dichten Tramzulauf, Bahnhof Oerlikon mit dispers

14
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verteiltem S-Bahnzulauf, Bahnhof Altstetten mit gehduftem S-Bahnzulauf ca. alle 15 Minu-
ten. Zudem ist in den Korridoren mit Entwicklungen im OV-Angebot (Glattalbahn, DML,
etc...) und in der Siedlungsstruktur zu rechnen, die nicht unbeachtet bleiben diirfen. Zu er-
wihnen ist hier die deutliche Zunahme der Wohnflidche im Quartier Affoltern.

Die Nachfragespitze tritt in der Zeit von 7:45 bis 8:45 Uhr auf, was auf den Zulaufstrecken zu
Kapazititsproblemen der Fahrzeuge fiihren kann. Am spéten Nachmittag/Abend zeigt sich ein
viel flacheres Bild. Entsprechend konzentrieren sich Angebotsumstellungen/-ergianzungen auf

den Morgenverkehr.

Fiir die Angebotskonzeption bestehen grundsitzlich die Moglichkeiten der Verstirkung des
bestehenden Busnetzes, die Trennung der Durchleitungs- von der Erschliessungsfunktion
durch iiberlagerte (beschleunigte) Kurse und die Verbesserung der Zentrumsbeziehung durch

Modifikationen des Liniennetzes.

Das empfohlene Angebotskonzept gliedert sich in kurz- bis langfristige Massnahmen:

— Ausbau des Pendelbus-Angebotes zwischen Science City und ETH-Zentrum
zum 20-Minuten-Takt (alternativ: Ausbau des Direktbus-Angebotes)

Modifikation des bestehenden Vertrages zwischen der ETH und den VBZ, der den
Betrieb des Direkt- und Pendelbusses regelt (Direktvergabe). Ausvergaberechtli-
chen Griinden gegebenenfalls Ausschreibung der neuen, ausgebauten Leistungen
zwischen Science City und ETH-Zentrum.

— Vorgelagerte Expressbusse auf der Linie 69 Bucheggplatz — Science City in
der Spitzenstunde

Kurzfristige Verbesserung der morgendlichen Uberlastungen auf der Linie 69 im
Zulauf zu Science City.

— Langfristiges Ziel einer Tram-Erschliessung

Einbezug der Interessen der Stadt und weiterer Interessengruppen, insbesondere
Anlieger, Konzept zur Finanzierung und Definition des politischen Entschei-
dungspfades.

Mit einer neuen Tramlinie Bucheggplatz — ETH Honggerberg — Bahnhof Oerlikon ist ein
Quantensprung beziiglich Kapazitit, Zuverldssigkeit und Komfort, u.a. in Form einer beque-
men Direktverbindung ins Ziircher Stadtzentrum, mdglich. Mit der Aufnahme in das VBZ-
Linienkonzept 2025 und der Eintragung des Tram-Trassees Bucheggplatz — ETH Hongger-
berg — Bahnhof Oerlikon ist ein erster Schritt getan, den Standort Honggerberg langfristig

qualitativ hochwertig in das Ziircher OV-Netz zu integrieren.
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1 Auftrag und Ziele der Studie

1.1 Ausgangslage

Der Standort ETH Honggerberg der ETH Ziirich wurde nach dem Bezug der ersten Gebédude
im Jahre 1961 sukzessive weiter ausgebaut. Mit der Realisierung von Science City wird er
von der ehemaligen Aussenstation zum nahezu gleichbedeutenden ETH-Standort neben dem
Standort ETH-Zentrum. Nach ETH-internen Schétzungen wird bis in das Jahr 2010 die
durchschnittliche Zahl der téglichen Nutzer von heute ca. 9'600 auf 12'800, bis 2020 bis auf
14°500 ansteigen. Das Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT) der ETH Zii-
rich hat in den letzten 4 Jahren die Erschliessung des Standortes ETH Honggerberg in mehre-
ren Studien untersucht. Dabei wurden getrennt voneinander kurz-, mittel- und langfristige

Massnahmen fiir das Verkehrskonzept von Science City erarbeitet.

Abbildung 1 Science City und die vier Hauptzufahrt-Korridore im OV

Sy}

Hgeng

N

Quelle: www.stadtplan.stadt-zuerich.ch; eigene Darstellung

16



Gesamterschliessungskonzept Science City November 2008

1.2 Auftrag

Mit dieser Studie soll zum Ersten die noch verbleibende planerische Liicke zwischen den
kurz- und langfristig orientierten Arbeiten geschlossen werden. Zum Zweiten soll ein schliis-
siges Gesamterschliessungskonzept erarbeitet werden (vgl. Abbildung 2). Die kurz-, mittel-
und langfristige Erschliessung des ETH-Standortes Honggerberg (im Folgenden ,,Science Ci-
ty*) ist aufzuzeigen und in einem Migrationspfad darzustellen. Dabei sind die bisherigen Un-

tersuchungen zu integrieren.

Auftraggeber ist die ETH Ziirich, Bereich Planung und Logistik, vertreten durch Dr. Michael

Salzmann, Projektleiter Science City.

Abbildung 2 Studien zur Erschliessung von Science City 2008

>
kurzfristi langfristi
J mittelfristig J J
Studie 2005 , 2004 / 2006
Studie 2007
Bus / L Tram
Qualitat

Kapazitaten

N S
—

1. Jahreshalfte 2008

Schlissiges Gesamtkonzept

Quelle: Weidmann 2007
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1.3 Bisherige Studien

Dieser Studie gingen verschiedene Arbeiten am IVT voraus. Dabei wird der Bogen von lang-
fristigen Untersuchungen mit Schienenverkehrsmitteln bis hin zu kurzfristigen Angebotsver-
besserungen im bestehenden Busnetz gespannt. Auch Uberlegungen zu verbesserten Verbin-
dung der ETH- und Universitétsstandorte untereinander wurden angestellt. Auf folgende Stu-

dien wurde zuriickgegriffen (chronologische Reihenfolge der Entstehung):

— 2004: Erschliessung von Science City mit Schienenverkehrsmitteln, Machbar-
keitsstudie

— 2005 /2006: Erschliessung von Science City mit dem 6ffentlichen Verkehr

— 2006: Projektierung einer Tramlinie Bucheggplatz — ETH Honggerberg, Bachelo-
rarbeit

— 2006: Anbindung von peripheren Hochschulstandorten mittels 6ffentlichem Ver-
kehr, Seminararbeit

— 2007: Analyse einer direkten Busverbindung Stadtzentrum — Science City

— 2008: Mobilitdtsplan Hochschulgebiet Ziirich

1.4 Vorgehen und Ziele

Die vorliegende Arbeit fiihrt die bisherigen Studien zusammen und erweitert sie zu einem
schliissigen Gesamterschliessungskonzept des Quartiers Science City. Bei Bezugnahme auf

die bisherigen Ergebnisse ist dies als Literaturverweis aufgefiihrt (z.B. Weidmann 2006).

Bei der Erarbeitung des Gesamterschliessungskonzeptes sollen alle relevanten Einfliisse aus
dem Untersuchungsraum auf den 6ffentlichen Verkehr beriicksichtigt werden und Entwick-
lungen des kurz-, mittel- und langfristigen OV-Angebotes aufgezeigt werden. Dabei werden
massgebliche Anlieger entlang der Zufahrt-Korridore miteinbezogen, sowohl im Hinblick auf
deren Nachfrageentwicklungen, als auch im Hinblick auf gemeinsame Interessen zur Verbes-

serung des 6ffentlichen Verkehrsangebotes.

Ziel der Anpassungen im OV-Angebot ist eine nachhaltige Sicherstellung der Mobilitit aller
in Science City studierenden und arbeitenden Menschen. Dies steht im Einklang zum Leitbild
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des Projektes Science City, das die Nachhaltigkeit nicht als Summe von Einzelmassnahmen,

sondern als steuerndes Element sieht, das in die gesamte Entwicklung integriert ist.
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2 Marktentwicklungen und Nachfragestruktur

2.1 Einleitung

Ausgehend von Zdhlungen wurden im Rahmen der vorangegangenen Studien Nachfragestruk-
turen und —entwicklungen abgeschédtzt. Zudem stellt dieses Kapitel die zukiinftige Entwick-
lung des Untersuchungsgebietes dar, sowohl aus Sicht der ETH und dem neuen Stadtquartier
Science City, als auch im Hinblick auf die Anlieger entlang der Hauptzugangskorridore. Im

Zuge der Studien

— Erschliessung von Science City mit dem 6ffentlichen Verkehr (Weidmann 2006)

— Analyse einer direkten Busverbindung Stadtzentrum — Science City (Weidmann
2007)

— Mobilitdtsplan Hochschulgebiet Ziirich (Weidmann 2008)

Wurden eingehende Zahlungen und Nachfrageberechnungen angestellt. Die Resultate bilden
die Grundlage fiir die weiteren Planungen zur Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrsange-
botes nach Science City.

2.2 Verkehrserschliessung Science City

2.21 Offentlicher Verkehr

Das derzeitige 6ffentliche Verkehrsangebot entlang der Hauptzufahrt-Korridore zur Erschlies-
sung der ETH Honggerberg wird durch die Buslinien 69 (Radiallinie Bucheggplatz — ETH
Honggerberg) und 80 (Tangentiallinie Triemlispital - ETH Honggerberg — Bahnhof Oerlikon)
gebildet, das von ca. 90 % der ETH-Angehdrigen am Standort Honggerberg genutzt wird.
Ferner existieren die Quartierbuslinie 37 (Affoltern — ETH Honggerberg), sowie die bedarfs-
orientierten Direktbuslinien ETH Zentrum — ETH Honggerberg (nur wéhrend des Semesters)
und Ziirich Hauptbahnhof — ETH Honggerberg (nur wéihrend des Semesters, morgens und a-
bends). Diese Erschliessung ist grundsitzlich effizient und attraktiv. Abbildung 3 zeigt die
heute iiber Science City verkehrenden Buslinien und ihre wichtigsten Anschlusslinien an den

néchstgelegenen Umsteigeknoten.
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Abbildung 3 Buslinien iiber Science City und ihre wichtigsten Anschlussknoten und -linien

37 Affoltern 80 Oerlikon
->S6 ->S, IR

Science City

°
°
°
°
L)
°

80 Meierhofplatz - Altstetten

> 46, Tram 13 TS ., Direktbus ZUrich HB

A Pendelbus ETH-Zentrum

69 Bucheggplatz
->32,72,Tram 11,15

Quelle: Eigene Darstellung

Folgende Qualitdtsmingel sind allerdings offensichtlich:

— Keine Direktverbindung mit dem Stadtzentrum mit attraktivem Takt, sowie

— durch den Hochschulbetrieb verursachte Nachfragespitzen tragen zur zeitweiligen
Uberlastung der entsprechenden Linien (69 und 80) bei.

Durch das starke Wachstum des Standortes ist mit einer weiteren Zuspitzung der Lage zu
rechnen, wodurch der ausgesprochen giinstige Modal-Split ldngerfristig gefdhrdet sein wird.
Ziel der ETH ist es jedoch im Sinne eines nachhaltigen Gesamtkonzeptes die in Abbildung 4
dargestellten Werte zu halten und noch weiter zu verbessern. Als Zielwert soll die heutige
Zahl der Fahrten im MIV beibehalten werden, was bei steigender Nachfrage eine weitere Er-
hohung des OV-Anteils am Modal-Split bedeutet.
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Abbildung 4 Modal Split Mitarbeiter und Studierende ETH Honggerberg 2005

Mitarbeiter Honggerberg Studierende Honggerberg Gesamt Honggerberg

4%
8%

| ‘ | \

‘ | \

| f

‘ |

86% 96%
92%

O OV O MIV

Quelle: Abt. Dienste ETH Ziirich, Weidmann 2006

Um dieses Ziel zu erreichen, ist eine qualitative Angebotsverbesserung wichtig. Der Ausbau
der Spitzenstunden-Kapazititen sowie der Direktverbindungen mit dem Stadtzentrum stellen
mogliche Losungsansitze dar. Diese konnen durch gezielte Massnahmen im Busangebot, oder
durch die Erweiterung des Ziircher Tramnetzes erreicht werden. Ein erster Schritt zur mogli-
chen Erschliessung von Science City mit Schienenverkehrsmitteln stellt die Aufnahme des
Tramtrassees im Verkehrs-Richtplan des Kantons Ziirich dar. Somit ist zumindest die Freihal-
tung der Trasse gewdhrleistet und eine gewisse Anerkennung seitens der Politik fiir das Pro-

jekt Tram Science City vollzogen.
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Abbildung 5 Ausschnitt des kantonalen Richtplanes mit Tram Science City (dunkelgriin)

N
. )

Quelle: www.richtplan.zh.ch

2.2.2 Individualverkehr

Science City liegt zwischen dem Quartier Hongg im Siiden und Affoltern im Norden, abseits
der Hauptverkehrsachsen in das Ziircher Stadtzentrum. Westlich und 6stlich schliesst das
Naherholungsgebiet Kéfer- und Honggerberg an, wodurch die einzige Erschliessungsachse in
Nord-Siid-Richtung verlduft. Diese abschnittsweise vierspurig ausgebaute Strasse fiihrt an
dem eigentlichen Campus 0Ostlich vorbei, teilt sich auf und bindet an die Wehntalerstrasse an,
die eine der Ost-West-Haupverkehrsachsen darstellt, da sie den Anschluss der nord-
westlichen Stadtquartiere an die Autobahn A1/A4 sicherstellt. Diese wiederum ist die Anbin-

dung an die West-, Ost- und Nordschweiz.
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Abbildung 6 Lage von Science City zu den MIV-Hauptverkehrsachsen
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Quelle: www.richtplan.zh.ch

In Richtung Siiden wird am Bucheggplatz an die Rosengartenstrasse und Hardbriicke ange-
schlossen, die neben der Europabriicke die Nord-Siid-Achse zur Querung des Limmattals dar-
stellt und dementsprechend hohe Verkehrsbelastungen (DTV von 66'000 Fzg/Tag) aufweist.
Der Anschluss an die Europabriicke erfolgt durch das Quartier Hongg, das aufgrund seiner
topographischen Lage am Hang keine direkten Wege zuldsst und durch eine dichte Besiede-
lung und Mischverkehr (Tram+Bust+MIV+LV) im Bereich des Meierhofplatzes haufige Ver-
kehrsiiberlastungen aufweist.
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223 Langsamverkehr

Science City ist iiber Fuss- und Radwege an die umliegenden Quartiere direkt angeschlossen.
Die Funktion als Naherholungsgebiet wird durch ausgeschilderte Wanderwege, sowie stark
frequentierte Fitness-Parcours deutlich, in die der Campus durch seine Lage zwischen Kéfer-
und Honggerberg stark eingebunden wird und héufig als Start- und Zielpunkt im Ausflugs-
verkehr dient. Eine liickenlose Abindung an ein Radwegenetz der Stadt Ziirich fehlt aller-

dings.

2.3 Nachfrageanalyse

2.31 Linienangebot

In Tabelle 1 sind Kennzahlen der drei bestehenden Buslinien aufgefiihrt, die im Gegensatz zu
dem sogenannten ETH-Pendel- und Direktbus im Fahrplan des ZVV verdffentlicht sind.

Tabelle 1 Heutiges Linienangebot zur Erschliessung von Science City

Linie
37 69 80
Anzahl bedienter Haltestellen 10 8 29
Linienlinge HVZ 3.92 km 4.28 km 11.75 km
Gesamtfahrzeit HVZ 20 min 12 min 36 min
Anzahl Gesamteinsteiger (2005) = 703 4’108 12°840
= 519 4°428 12°775
Fahrzeugeinsatz HVZ Midibus NGL NGL
Sitzplatze 19 43 43
Stehplitze 2 Pers./m’ 21 79 79
4 Pers./m’ 34 115 115
Takt HVZ 30 min 7.5 min 6 min
NVzZ 12 min 12 min
Einfluss durch Mischverkehr gering gering sehr gross

Quelle: Weidmann 2006 und www.zvv.ch
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Die folgenden Abbildungen aus Weidmann 2006 zeigen die erhobenen und berechneten Ta-

gesbelastungen auf den beiden stirkstbelasteten Buslinien 69 und 80:

Abbildung 7

Streckenbezogene Tagesbelastungen an Fahrgisten Linie 69 Richtung

Milchbuck — ETH Honggerberg (links) respektive ETH Honggerberg — Milchbuck (rechts)
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Quelle: Weidmann 2006
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Abbildung 8

Streckenabschnitt Honggerberg — ETH Honggerberg

Zeitbezogene Tagesganglinien Linie 69 Milchbuck — ETH Honggerberg,

Tagesganglinie Bus 69 Milchbuck — ETH Honggerberg
Querschnitt Honggerberg — ETH Honggerberg
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Abbildung 9
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November 2008
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Abbildung 10

Zeitbezogene Tagesganglinien Linie 80 Triemli — Bahnhof Oerlikon Nord,

Streckenabschnitte Honggerberg — ETH Honggerberg (oben) und Lerchenhalde — ETH
Honggerberg (unten)

Tagesganglinie Bus 80 Triemli — Bhf. Oerlikon Nord
Querschnitt Honggerberg — ETH Hénggerberg
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VBZ-Zahlung

Seit Anfang 2005 ist bei den VBZ ein automatisches Fahrgastzéhlsystem im Einsatz. Bei 90%
der Zahlungen darf der Messfehler dabei nicht mehr als +/- 5% betragen. Damit ist es mog-
lich, die Messfahrten {iber das ganze Jahr hindurch zu verteilen und die Datengrundlage der
Nachfrageermittlung (Einsteiger und Aussteiger je Haltestelle) somit deutlich verlésslicher als
die einmal ca. alle zwei Jahre durchgefiihrten manuellen Zidhlungen zu machen (wie bisher
Praxis). Die in dieser Studie verwendeten Zdhldaten wurden im Laufe des Sommersemesters
2005 erhoben. Auf den Linien 69 und 80 wurden in diesem Zeitraum ca. 5 Messfahrten pro
Kurs durchgefiihrt.

Aus den iiber die Stunde gemittelten Besetzungszahlen (Abbildung 11 und Abbildung 12)
wird deutlich, wo und zu welchen Zeiten auf den Linien 69 und 80 Nachfragespitzen beste-
hen. Morgens sind die Spitzen hoher als am spiten Nachmittag. Anhand Abbildung 13 kann

die Bedeutung einzelner Haltestellen innerhalb der Linie 80 abgelesen werden.

Eine Aufteilung zwischen ETH-externen Benutzern der beiden Linien und Angehdrigen der
ETH wird in Abbildung 14 und Abbildung 15 dargestellt. Dazu werden die Besetzungszahlen
am jeweils stirksten Linien-Querschnitt 95% der Ein- und Aussteiger an der ETH Hongger-
berg gegeniibergestellt. Demnach hat der interne Verkehr seine Morgensitze ca. eine Stunde
spéter als der externe. Abends verteilt sich vor allem der ETH-interne Verkehr iiber ein lange-
res Zeitintervall. Zwischen 8 und 9 Uhr morgens macht der interne Verkehr auf der Linie 69

fast 80% des Gesamtverkehrs aus.

Bei einer kursgenauen Auflosung der Besetzungszahlen zur Morgenspitze auf der Linie 80
(Abbildung 16 und Abbildung 17) wird deutlich, dass besonders Richtung Oerlikon zwischen
Bahnhof Altstetten und der ETH Honggerberg ein Viertelstundenrhythmus der Nachfragespit-
zen vorliegt. Dieser ldsst sich zum Grossteil iiber die Bahnankiinfte in Altstetten erkldren.
Von Oerlikon aus ist dieser Rhythmus nicht ganz so ausgeprigt. Es besteht allerdings eine
Nachfragespitze um 8:40 Uhr (Ankunftszeit ETH Honggerberg).
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Abbildung 11 Fahrgastbesetzung (jeweils stirkste Richtung) auf der Linie 69
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Abbildung 12 Fahrgastbesetzung (jeweils stirkste Richtung) auf der Linie 80
- H__Zarich, Triemli
H__ Zurich, In der Ey
H__Zurich, Goldackerweg
H__ Zirich, Albisrieden
H__ Zirich, Albisriederdorfli
H__ Zirich, Untermoosstrasse
— H__ Zirich, Rautistrasse
—_l i H__Zarich, Lindenplatz
] i 1 I H_Zgr!ch, Bristenstrasse
5 17 H_Zgr!ch, thnhof_ Altstetten
H__ Zirich, Tuffenwies
H__ Zirich, Winzerhalde
H__ Zurich, Hohenklingensteig
H__ Zirich, Winzerstrasse Sud
H__ Zirich, Winzerstrasse
H__ Zirich, Wartau
H__Zurich, Zwielplatz
H__ Zurich, Meierhofplatz
H__Zurich, Hénggerberg
-)— H__Zurich, ETH Hénggerberg
1 H__ Zurich, Lerchenhalde
H__ Zurich, Schumacherweg 1 500-600
7 H__ Zirich, Glaubtenstrasse
f { H__Zurich, Mbtteliweg W 400-500
AN 7 H__Zurich, Chaletweg
H__ Zurich, Birchstrasse [1300-400
H__ Zirich, Max-Bill-Platz
! ‘ ‘ H__zurich, Bahnhof Oerlikon Nord [11200-300
[e)Xe) e Ne)Ne,Ne)Neo)Ne)Ne)Ne) o) Ne)Ne) o) Ne)Ne)No)Ne)Ne)No))
nnmmnunnnmnmnninninnnnmninn Il 100-200
mlDI\(DO\OHNMVI-nkDI\(DO\OHNMO
00000 HHHHHHHHS-sANANNNO
o r=r=r=r=r=t=i= il r=r=r=r====1=1= £0-100
[eolojololololololojojolololololololole)
NMONOAOANMNIINONDOANO—HNM T
O0O0O0O0OHHHHHHrHe-eSANNNNN
Tageszeit ETH Haltepunkte Personen/h
Quelle: Weidmann 2006

29



Gesamterschliessungskonzept Science City

Abbildung 13

November 2008

Ein- und Aussteiger auf der Linie 80 in Richtung Bahnhof Oerlikon Nord
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Abbildung 14
hochsten Fahrgastbesetzung (Bucheggplatz—Weihersteig)

November 2008
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Abbildung 15
hochsten Fahrgastbesetzung (Meierhofplatz—Honggerberg)
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Abbildung 16  Fahrgastbesetzung Linie 80 in Richtung Bahnhof Oerlikon Nord
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Abbildung 17  Fahrgastbesetzung Linie 80 in Richtung Triemli
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2.3.2 Pendel- und Direktbus

Neben den reguldr verkehrenden Linien 37, 69 und 80 verkehren wéhrend des Semesterbe-
triebs zusitzliche Pendel- und Direktbusse zwischen dem Stadtzentrum (Ziirich HB und ETH
Zentrum) und Science City. Im Zuge der Studie Weidmann 2007 wurde eine Nachfrageanaly-

se dieses Angebotes durchgefiihrt.

Pendelbus

Wihrend der Vorlesungszeit verkehren zwischen der ETH Zentrum und Science City Pendel-
busverbindungen in beiden Richtungen jeweils stiindlich von 9 Uhr bis 17 Uhr mit den in
Tabelle 2 dargestellten Abfahrtszeiten.

Tabelle 2 Fahrplan Pendelbus (Stand: April 2007)

Richtung Abfahrtszeit (Fahrzeit: 15 Minuten)
Science City- ETH 8.52 [9.52 |10.52 [11.52 |12.52 [13.52 |14.52 |15.52 [16.52
Zentrum

ETH Zentrum- Science [9.15 |10.15 |11.15 |12.15 |13.15 |14.15 |15.15 | 16.15
City

Quelle: Eigene Darstellung der Abfahrtszeiten gemiss Internetrecherche

Bei der Zihldateninterpretation (Abbildung 18, Abbildung 19) fiir den Pendelbus (gilt auch
fiir die Daten des Direktbusses) ist zu beachten, dass die Messdaten in einer Woche an jedem
Werktag per Hand (d.h. Strichliste) gezdhlt wurden. Somit lassen sich Messfehler nicht aus-
schliessen und die Datengrundlage ist dusserst gering.

Der Pendelbus ETH Zentrum — Science City weist gegeniiber den Daten aus 2002 fiir die
meisten Kurse einen Nachfrageriickgang auf. Die durchschnittliche Belegung je Kurs liegt bei
31 Personen. Generell kann man von zeitlich unterschiedlichen Nachfrageschwerpunkten
sprechen: Vormittags liegt die Belastung mehrheitlich in Richtung Honggerberg. Nachmittags
richtet sich die Nachfrage in Richtung Stadtzentrum. Dies ist zum grossten Teil auf die Stun-

denplanung zuriickzufiihren.
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Tabelle 3  Auslastung des Pendelbusses

Richtung Zeitraum | Verbindungen je | Tagesnachfrage Besetzungsgrad bei
Tag 2P/m” in %

Science City- SS 8 233 32.7

ETH Zentrum g 283 39.8

ETH Zentrum- SS 126 20.3

Science City WS 140 71

Quelle: Weidmann 2007

Science City - ETH Zentrum

Bei Abfahrt am Honggerberg sind im Wintersemester insbesondere die Kurse um 8.52 Uhr,
13.52 Uhr und 14.52 Uhr sowie 16.52 Uhr sehr gut ausgelastet (Abbildung 18). Zwischen den
Wochentagen sind starke Streuungen zu beobachten. Im Wochenschnitt sind nur beim Kurs
um 16.52 Uhr alle Sitzplitze belegt. Die Abfahrtszeiten der Pendelbusse sind auf den Vorle-
sungsbetrieb abgestimmt sind, da die Vorlesungen um xx.30 Uhr und xx.45 Uhr enden. Insge-
samt ist das Bild der Fahrzeugbesetzung allerdings sehr uneinheitlich: Manche Kurse sind {i-

berbelegt, andere bieten noch zahlreiche Sitzplétze.

Abbildung 18  Besetzung Pendelbus Richtung ETH Zentrum WS
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Im Sommersemester treten die Nachfragespitzen naturgemiss zu anderen Zeiten und Tagen
auf als dies im WS der Fall war (Abbildung 19). Grund dafiir sind andere Lehrveranstaltun-
gen, die auch zu unterschiedlichen Uhrzeiten beginnen. Der am stirksten besetzte Kurs ist der
mit Abfahrt auf dem Honggerberg um 14.52 Uhr. Vormittags ist die Auslastung der Busse ge-
ring. Ungewdhnlich ist, dass der Kurs um 14.52 Uhr am Dienstag 15.06.2004 so stark iiber-
fiillt war, dass pro Quadratmeter Stehplatzfliche mehr als vier Personen standen. Generell

sind die Kurse ab Mittag gut ausgelastet und alle Sitzplitze belegt.

Abbildung 19  Besetzung Pendelbus Richtung Science City SS
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Quelle: Weidmann 2007

ETH Zentrum - Science City

Die entgegengerichtete Fahrtrichtung wird eindeutig weniger beniitzt. Die Fahrzeuge sind im
Wintersemester sehr unterschiedlich ausgelastet (Abbildung 20). Generell ist die Auslastung
aber deutlich geringer. Es fillt ausserdem auf, dass in der betrachteten Richtung nicht die
Kurse friih morgens und spit nachmittags stark ausgelastet sind, sondern vielmehr ist es der
Kurs am Mittag mit Abfahrt um 12.15 Uhr, bei dem selbst im Wochenschnitt alle Sitzplitze
belegt sind. Hervorzuheben sind die spiten Nachmittagskurse, die eine {iberdurchschnittlich
hohe Belastung aufweisen (bis 117 Personen). Da zu dieser Zeit nur wenige Vorlesungen im
Zentrum stattfinden, muss davon ausgegangen werden, dass der Pendelbus in diesen Zeiten

eher fur Fahrten ins Stadtzentrum beniitzt wird.
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Die durchschnittliche Auslastung je Kurs liegt bei 17 Personen im Winter und 16 Personen im
Sommer. Bei den Fahrten Richtung Honggerberg weisen die Mittagskurse die hochste Nach-
frage auf, und der extreme Peak am Freitag um 10.15 Uhr. Dieser ist im Sommersemester
deutlich weniger ausgeprigt und kommt dort auf Dienstag zu liegen. Diese Belastungen wei-
sen auf die Vorlesungsplanung als massgebende Ursache hin. Im Sommersemester sind nur

beim Kurs mit Abfahrt um 12.15 Uhr alle Sitzplétze belegt. Alle anderen Kurse sind nur we-
nig ausgelastet (Abbildung 21).

Abbildung 20  Besetzung Pendelbus Richtung Science City WS
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Abbildung 21  Besetzung Pendelbus Richtung ETH Zentrum SS
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Direktbus

Zwischen dem Hauptbahnhof Ziirich und Science City werden zu den in Tabelle 4 dargestell-

ten Abfahrtszeiten Direktbusverbindungen angeboten.

Tabelle 4 Fahrplan Direktbus, nur im Semester (Stand: April 2007)

Richtung Abfahrtszeit
Science City- Ziirich HB 16.35 17.35
Ziirich HB- Science City 7.40 8.10 8.40

Quelle: Fahrplan

Es wurden sowohl Zihldaten fiir das WS (2004/2005) und das Sommersemester 2004 ge-
sammelt. Dabei wurden jeweils in der Vorlesungszeit in einer Woche die Besetzungsdaten der
Kurse an jedem Werktag erhoben. Dadurch, dass jeder Tag jedoch nur einmal gez&hlt wurde,
liefern diese Daten lediglich einen Anhaltspunkt, da sie nicht ausreisserunempfindlich sind.
Es wird aber dennoch eine gewisse Datenqualitit vermutet, da die Messungen in einer ,,ge-
wohnlichen® Hochschulwoche, d.h. ohne Grossveranstaltungen und Ahnlichem durchgefiihrt

wurden.
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Ziirich HB - Science City
In Abbildung 22 sind die Besetzungswerte fiir die morgendliche Direktverbindung illustriert.

Abbildung 22 Direktverbindung Ziirich HB- Science City im Wintersemester
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Die Auslastung der Kurse im Wintersemester nimmt mit spiterer Stunde ab. Nur im Kurs mit
Abfahrt um 7.40 Uhr sind an allen Tagen siamtliche Sitzpldtze belegt. Der zweite Kurs mit
Abfahrt um 8.10 Uhr ist nicht rechtzeitig zum Vorlesungsbeginn um 8.15 Uhr auf dem Hong-
gerberg. Dies ist vermutlich der Hauptgrund fiir die geringe Auslastung des Kurses. In
Abbildung 24 und Abbildung 25 sind die Besetzungen fiir die Fahrt zum Ziircher Hauptbahn-
hof angegeben. Hier sind beide angebotenen Kurse weitestgehend im gleichen Masse ausge-
lastet. Die Auslastung nimmt zur Wochenmitte hin zu, und zum Freitag hin ab: Vermutlich
verlassen die Studierende freitags den Campus am Honggerberg friiher, und nutzen somit an-

dere Verbindungen, die dann aber Umsteigevorgénge ndtig machen.
Der Kurs mit Abfahrt um 8.40 Uhr ersetzt den urspriinglich um 7.10 Uhr abfahrenden Kurs,

der aufgrund der dusserst geringen Besetzung von durchschnittlich zwei bis vier Fahrgésten

eingestellt wurde.
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Abbildung 23 Besetzung Ziirich HB- Science City im Sommersemester
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Auch im Sommersemester wurde jeweils einen Tag fiir eine Direktverbindung die Besetzung
des Fahrzeuges erfasst (Abbildung 23). Es zeigt sich jedoch, dass die morgendlichen Verbin-

dungen zur Science City nur massig besetzt sind. Zahlreiche Sitzplitze bleiben frei.

Science City- Ziirich HB

Der erste Kurs mit Abfahrt um 7.10 Uhr ist leer (an diesem Messtag). Dies konnte ein Grund
dafiir sein, dass dieser Kurs im WS gestrichen wurde, und dafiir ein spéterer Kurs mit Abfahrt
um 8.40 Uhr angeboten wird (Abbildung 23). Am Abend hingegen sind die beiden angebote-
nen Kurse mit Fahrtziel Ziirich HB gut ausgelastet, aber auch in diesen Kursen gibt es meist
noch Sitzplédtze (Abbildung 24).
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Abbildung 24  Direktverbindung Science City- Ziirich HB im WS
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Abbildung 25  Besetzung Science City- Ziirich HB im SS
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Tabelle 5 Auslastung des Direktbusses

Verbindungen Besetzungsgrad

Bus Richtung Zeitraum je Tag Tagesnachfrage bei 2P/m2 in %
Direktbus  Science City- SS 2 54 50.6
HB WS 62 58.9
HB- Science  SS 3 54 22.7
City WS 93 39.2

Quelle: Weidmann 2007

Insgesamt kann gefolgert werden, dass die Busse zwar attraktive Direktverbindungen in die
Zircher Innenstadt liefern, diese aber nicht oder nur sehr schlecht genutzt werden. Mogliche
Griinde dafiir sind:

1. Busse verkehren nur stiindlich innerhalb bestimmter Zeiten (z.T. sogar nur drei Ver-
bindungen téglich)

2. Ggf. unzureichende Information iiber die Direktverbindungen und Lage der Halte-
stellen

Ggf. ungiinstige Abfahrtszeitpunkte der Studierende (grosse rdumliche Ausdehnung des
Campus ETH Zentrum, sodass die Vorlesungen in der Nihe der Haltestelle Platte mit Um-

steigeverbindungen besser zu erreichen sind.)

Diese Ergebnisse geben den Anlass das Pendel- und Direktbusangebot zu {iberarbeiten, wor-

auf im Kapitel des kurzfristigen Erschliessungskonzeptes eingegangen wird.

2.4 Korridoranlieger

Interesse an einem funktionierenden und qualitativ hochwertigen OV-Angebot haben neben
der ETH am Standort Honggerberg die Anlieger im Bereich der Zugangskorridore. Nicht nur
im Hinblick auf eine Nachfragegenerierung von und zum ETH Standort tragen diese zur Aus-
lastung der Verkehrsmittel bei. Die Bereitstellung eines hochwertigen OV-Angebotes, bei-
spielsweise einer Tram-Direktverbindung in das Stadt-Zentrum, wirkt sich auch direkt auf die
Standortqualitdt an einer solchen Achse aus (Stichwort ,,Schienenbonus®, vgl. Axhausen
2000, Hiisler 1996).
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241 Ausbauplane Science City

Science City beinhaltet die bestehenden Gebdude auf dem Areal ETH-Honggerberg, sowie
weitere geplante Gebdude mit teilweise neuen Nutzungen. Gemiss Dr. Salzmann' (Projektlei-
ter Science City) sind folgende Ausbauten mit den angegebenen Fertigstellungsterminen und

Nutzungen vorgesehen:

¢ Sommer 2008: Inbetriebsetzung Sportcenter (bietet 1’000 Sitzplitze, kann somit auch

fiir mittelgrosse Events eingesetzt werden)

* 2008: Bezug HIT (= ,,Information Science Lab*), Nutzung: Informationswissenschaft:
Arbeitsraume, Begegnungsrdume und Cafés (11'000 m2, 450 Arbeitsplétze, 750 Stu-
dienplétze)

* 2010: Bezug der ersten 300 Wohneinheiten (300 permanente Bewohner, insbesondere
Studenten)

* 2010: Eroffnung eines Géstehauses (30-50 Zimmer)
e 2011: Bezug Life Science Platform, Nutzung: insbesondere Labors (ca. 10'000 m2)
* 2012: Bezug der nichsten 300 - 400 Wohneinheiten

e 2012/2013: Er6ffnung des Lern- und Begegnungszentrums mit zentralem Bibliotheks-
standort ~ und  ergdnzender  Infrastruktur  fiir =~ Konferenzen/Kongresse.
(Es besteht das Ziel, einen Teil der heute am ETH-Zentrum durchgefiihrten Konferen-
zen nach Science City zu verschieben. Die Hauptzielgruppe liegt bei Anldssen mit

rund 200 bis 300 Personen, als Maximum werden 600 Personen angegeben)

* 2014: Bezug der letzten 300 - 400 Wohneinheiten

Zudem werden bis ins Jahr 2020 geméiss Immobilienstrategie neue Biiro- und Laborgebidude

vorgesehen.

Die ETH rechnet bis 2015 mit ca. 11'500 - 12'500 anwesenden Personen auf dem Hongger-
berg. Es wird erwartet, dass auch die Besucherzahlen - insbesondere am Abend und am Wo-

chenende - zunehmen werden (Stichwort: Treffpunkt Science City). Abbildung 26 stellt die

! Bestétigung der auf www.sciencecity.ethz.ch verdffentlichten Daten per Mail vom 27.2.2008
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geplanten Inbetriebnahmen der Science City-Neubauten dar. Mit der verstirkten Bautétigkeit
2010 bis 2012 wird sowohl die Zahl der auf dem Honggerberg wohnenden Studenten, als
auch die der Mitarbeiter zunehmen. Nach Eroffnung des Sportcenters mit einer nicht unerheb-
lichen Kapazitdt von bis zu 1'000 Sitzpldtzen ist ein 6ffentliches Verkehrssystem anzustreben,
das in der Lage ist, den Transport in kurzen Zeitintervallen vor und nach Veranstaltungen zu

bewiltigen.

Abbildung 26  Entwicklung Science City

300 - 400 Studenten-Wohneinheiten
Lern- und Begegnungszentrum / Bibliothek

300 - 400 Studenten-Wohneinheiten

Gastehaus
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Information Science Lab HIT und Sportcenter

>

2008 2009 2010 201 2012 2013 2014

Quelle: Eigene Darstellung

Einerseits wird dank neuer Wohneinheiten ein betrachtlicher Anteil der Studierenden (ca. 900
bis 1.100) zu Spitzenzeiten keinen Mehrverkehr generieren. Andererseits wird nach den Prog-
nosen der ETH sie Zahl der Pendler nach Science City bis 2015 mindestens im gleichen Um-
fang steigen. Tabelle 6 gibt Auskunft iiber die bestehenden und prognostizierten Zahlen der
ETH-Angehorigen, aufgeteilt auf die beiden Standorte Zentrum und Honggerberg. Die Prog-
nosezahlen 2010 und 2020 sind mit Vorsicht zu behandeln, da diese auf Nachfrageszenarien
beruhen, welchen eine Wachstumsstrategie zugrunde gelegt ist. Im Folgenden wird mit diesen
Zahlen gearbeitet, die Prognosen miissen jedoch regelmissig mit den jeweils aktuellen Studie-

renden- und Mitarbeitendenzahlen iiberpriift werden.
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Tabelle 6 Deskriptive Daten der ETH-Angehdrigen

Jahr 2007 2010 2020
relativ zu relativ zu
absolut 2007 absolut 2007
Zentrum 5’100 5’250 3% 6’200 22%

Studierende
Honggerberg 5°100 5°500 8% 7°100 39%
Personal (inkl. Zentrum 4’465 4’635 4% 7°555 69%
Doktorierende)  ponooerberg  4°545 | 47925 8% | 77445 63%

Quelle: IVT, Daten und Prognosen der ETH

Soll der hohe OV-Anteil am Modal-Split der ETH-Angehérigen auch in Zukunft mindestens
gehalten werden, ist das in Tabelle 6 angegebene Wachstum auch der Nachfrage zu unterstel-
len. Zwar bietet die im Jahr 1998 im Rahmen des Fahrtenmodells zwischen der Stadt Ziirich
und der ETH abgeschlossene Fahrtenzahl Spielraum fiir zusitzliche Fahrten im MIV, das Ziel
ist aber dennoch in Zukunft keine zusitzlichen Fahrten im MIV zu generieren. Dies trigt e-
benfalls zu einer verstirkten Nutzung des OV bei. Im Falle der Stagnation der Fahrten im
MIV wiirde sich mit den Zahlen aus Tabelle 6 und den OV-Anteilen aus Abbildung 4 eine
Steigerung des OV-Anteils auf 92% (Personal) und 97% (Studierende) bis 2020 als Zielwert

ergeben.

Durch den Bau von Studentenwohnheim im Perimeter wird zwar die Nachfrage der Studie-
renden um die vor Ort lebenden Studenten verringert, das prognostizierte starke Wachstum
des ETH-Personals wiegt diesen Effekt allerdings auf. Ausserdem beinhalten die mittelfristi-

gen Nachfrageprognosen fiir 2010 in Weidmann 2006 bereits die Bewohner von Science City.

Fiir die Berechnung der zukiinftigen Nachfrageentwicklung wird das mittlere Wachstum aus

Studenten und Personal angenommen (vgl. Abbildung 27).

! Wachstum bezogen auf 2007
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Abbildung 27  Entwicklung ETH-Angehorige (Studenten und Personal) Science City
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Quelle: Eigene Darstellung, Tabelle 6

24.2 Korridor Bucheggplatz

Die kiirzeste Verbindung des Bucheggplatzes mit Science City verlduft {iber die Tieche- und
Emil-Kl6ti-Strasse bis zur Kreuzung mit der Wolfgang-Pauli-Strasse. Der Verlauf der Linie

69, die am Milchbuck beginnt, entspricht dieser direkten Route.
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Abbildung 28  Verlauf Linie 69 im Zugangskorridor Bucheggplatz
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Die bedeutendsten institutionellen Anlieger dieses Korridors sind das

Stadtspital Waid und das

* Pflegezentrum Kéferberg.

Hinzu kommen die Schule fiir Berufe im Gesundheitswesen, das Waidbad, zwei Kindertages-
stitten und mehrere Ausflugslokale, da der Kéferberg als beliebtes Naherholungsgebiet gilt.
Bei entsprechender Vermarktung kann fiir die Nebenverkehrszeit, vor allem am Wochenende,

zusitzliche Nachfrage generiert werden.

Stadtspital Waid
Nach dem Universitits und Triemlispital handelt es sich bei dem Stadtspital Waid um das
drittgrosste Spital der Stadt Ziirich, kantonal rangiert es auf dem vierten Platz und gehort zu

den 20 grossten Spitdlern der Schweiz.
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Tabelle 7 Kenngrossen Stadtspital Waid

Anzahl Betten 300
Anzahl Patienten stationdr / ambulant pro Jahr 9.124/20.178
Anzahl Besucher pro Jahr ca. 13.700

Anzahl Angestellte insgesamt / anwesend an Werktag 1.000 / 600

Davon mit dem OV anwesend 400 (ca. 75%)
Anzahl Parkplitze 200 (220 mit Parkhaus ab Ende 2009)
Herkunft der Patienten

83% Stadt ZH

14% Kanton ZH

3% andere

Quelle: Pers. Gespriach 2008

In Zukunft wird die Bedeutung als Notfallpraxis fiir den Norden Ziirichs zunehmen (Einzugs-
gebiet 160.000 Einwohner). Ausserdem steht der Bau eines neuen Parkhauses an, das aller-
dings keine Parkplatzangebotsverbesserung mit sich bringen wird, da bisherige Parkplétze auf
Freifldchen lediglich in das neue Parkhaus verlagert werden. Eine qualitativ hochwertige An-
bindung an das OV-Netz ist somit zwingend und ist seitens der Spitalleitung auch wiin-
schenswert (Pers. Gespriach 2008).

Seiner Bedeutung entsprechend generiert das Stadtspital Waid ein nicht unerhebliches Fahr-
gastaufkommen (Ca. 700 Fahrgéste pro Tag und Richtung, vgl. Abbildung 7). In der mor-
gendlichen Hauptverkehrszeit, wenn der Grossteil der ETH Angehorigen nach Science City
anreist, tiberlagert sich dies mit dem Dienstbeginn des Krankenhauspersonals. Dazu zéhlen
Angehorige der Verwaltung, sowie Bedienstete der Tagesschichten. In Abbildung 29 erkennt
man den am stérksten belasteten Linienabschnitt zwischen den Haltestellen Bucheggplatz und
Waidspital. Eventuelle Expresskurse, wie sie in vorangegangenen Studien empfohlen wurden,
sollten moglichst nicht zusétzlich die Haltestelle Waidspital bedienen. Dadurch wird eine Ent-

flechtung der beiden Verkehrsstrome ETH und Waidspital ermoglicht.
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Abbildung 29  Fahrgastbesetzung (jeweils stirkste Richtung) Linie 69, Prognose 2008
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Quelle: Weidmann 2006

Pflegezentrum Kéferberg

Das Pflegezentrum Kéferberg besteht aus Pflegeabteilungen und Pflegewohngruppen mit ins-

gesamt 180 Betten. Eine direkte OV-Anbindung mit moglichst wenigen Umsteigevorgingen

ist im Hinblick auf gebrechliche Personen wiinschenswert.

Wohngebiete

Neben den offentlichen Einrichtungen und dem Naherholungsgebiet Chéferberg findet man

hauptsdchlich Wohnanlagen entlang des Korridors. Im Bereich zwischen den Haltestellen

Waidbadstrasse und Im Wingert befinden sich 34 mehrgeschossige Mehrfamilienhduser der

Allgemeinen Baugenossenschaft Ziirich ABZ mit insgesamt 307 Wohnungen.

Die in Abbildung 30 eingetragene Wohnsiedlung Ti¢chestrasse wird anstelle der heute im Be-

reich der Haltestelle Weihersteig existierenden Personalwohnhduser des Spitals voraussicht-
lich ab 2011 bezogen werden (vgl. Vetter 2006).

! Nach Inbetriebnahme Gebdude HIT
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Abbildung 30  Entwicklung Stadtspital Waid, Pflegezentrum Kéferberg, Wohnungsbau

Wohnsiedlung Tiechestr.

Notfalldienst im Stadtspital Waid
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Quelle: eigene Darstellung

Mit einer Angebotsverbesserung entlang dieses Korridors wiirden neben den erwéhnten Ein-
richtungen ebenfalls die Anwohner, respektive die Wohnraumeigentiimer profitieren. Insbe-
sondere die Schaffung einer moglichen Direktverbindung Science City — Bucheggplatz — Zii-
rich HB durch ein Tram wiirde die Attraktivitdt der bestehenden und neuer Wohngebiete ent-
lang dieser Achse erheblich steigern. Derzeit mangelt es den in starkem Wachstum befindli-
chen Neubaugebieten Affoltern / Seebach jedoch an eben dieser Direktverbindung mit der

Zircher Innenstadt (vgl. folgende Kapitel).
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243 Korridor Meierhofplatz

Abbildung 31  Verlauf Linie 80 im Zugangskorridor Meierhofplatz
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Quelle: www.stadtplan.stadt-zuerich.ch; eigene Darstellung

Der direkte Zugang vom Stadtteil Hongg und aus dem Limmattal nach Science City erfolgt
vom Verkehrsknoten Meierhofplatz iiber die Gsteig-Strasse. Deren dusserst anspruchsvolle

Topologie fiihrt schon heute voll besetzte Busse an deren Leistungsfahigkeitsgrenze.

Die Nutzung dieses Korridors ist zum Grossteil gepragt durch Ein- und Mehrfamilienhdusern.
Neben dem anséssigen Einzelhandel im Zentrum Honggs befinden sich im Einzugsgebiet der
Haltestelle Meierhofplatz die Schule Vogtsrain, die eine Primarschule, einen Kindergarten,

sowie einen Kinderhort beherbergt.

Die Zahl der im Quartier Hongg wohnhaften ETH-Angehorigen ist im Gegensatz zu Affoltern
und Oerlikon trotz der ortlichen Nihe eher gering (Weidmann 2007).
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Nennenswerte Entwicklungen wie im Korridor Bucheggplatz (Spitalexpansion, Wohnungs-
bau, etc.) bestehen in diesem Korridor derzeit nicht. Lediglich im OV-Angebot ist mit der
vierten Teilergdnzung und Durchmesserlinie der S-Bahn Ziirich im Jahr 2013 eine weitere
Nachfragesteigerung auf der Achse Altstetten (S-Bahn) — Science City zu erwarten. Eine Di-

rektverbindung ist hier zwingend beizubehalten.

244 Korridor Oerlikon
Abbildung 32 Verlauf Linie 80 im Zugangskorridor Oerlikon
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Quelle: www.stadtplan.stadt-zuerich.ch; eigene Darstellung

Der Korridor Oerlikon — Science City verlduft {iber den Stadtteil Neu-Affoltern und enthélt
mehrere Routenvarianten. Eine davon entspricht dem bestehenden Linienverlauf der Buslinie
80 iiber die Binzmiihlestrasse (Abbildung 32). Alternative Linienverldufe / Trassen einer et-

waigen neuen Tramlinie werden auch iiber die Wehntaler- / Regensbergstrasse auf die Ostsei-
te des Bahnhofes Oerlikon gefiihrt (vgl. Weidmann 2006).

Stidtebaulich hat der Norden Oerlikons einen beispielhaften Wandel von einer einstmals in

sich geschlossenen Industrie-Vorstadt zu einem Wohn- und Arbeitsquartier vollzogen. Der
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Umbau ist grosstenteils abgeschlossen, derzeit wird die Integration des Stadtteils in das ur-
spriingliche Zentrum Oerlikons verbessert. Neben dem Quartier Affoltern zdhlt Oerlikon zu
den Stadtteilen mit der hochsten Dichte an hier wohnhaften ETH-Angehorigen (Weidmann
2007).

Verkehrstechnisch wird Oerlikon sein Gesicht in den néichsten Jahren weiter wandeln, der
Umbau des Bahnhofes ist sowohl stadtseitig, als auch bahnseitig in vollem Gange. Mit der
voraussichtlichen Fertigstellung der Durchmesserlinie im Jahr 2013 wird das S-Bahn-
Angebot weiter verbessert. Neben den heute verkehrenden InterRegios Luzern - Ziirich Flug-
hafen und Basel - Ziirich Flughafen ist langfristig der Halt weiterer Fernverkehrslinien in Oer-
likon im Gesprach. Durch die Inbetriebnahme der Durchmesserlinie werden zudem die Gleis-
anlagen neu geordnet, die heutige Bushaltestelle Oerlikon Nord entfdllt. Zeitgleich soll die
Linie 80 ab der Haltestelle Glaubtenstrasse den Verlauf mit Linie 62 tauschen und {iber die
stidliche Bahnhofseite verkehren. Ausserdem verfiigt Oerlikon {iber attraktive, direkte und ra-

sche Verbindungen zum Ziircher Flughafen fiir Géste der ETH am Standort Honggerberg.
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245 Korridor Affoltern
Abbildung 33 Verlauf Linie 37 im Zugangskorridor Affoltern
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Quelle: www.stadtplan.stadt-zuerich.ch; eigene Darstellung

Derzeit hat die Buslinie 37 Waidhof — Affoltern — ETH Honggerberg nur einen geringen An-
teil (ca. 3%) am Offentlichen Verkehrsaufkommen nach Science City, was sich auch im heuti-
gen Minimalangebot (30-Minuten-Takt) niederschlégt. Der Stadtteil Affoltern gilt allerdings
als eines der Wachstumsgebiete Ziirichs in den néchsten Jahren. Fast 1300 Wohnungen ent-
stehen entlang der Wehntalerstrasse und der Bahnstrecke Oerlikon — Regensdorf — Baden
(vgl. TEC21 2008). 2015 wird mit einem Bevdlkerungswachstum von 29% nach Abschluss
der Bautdtigkeiten im Vergleich zu 2006 gerechnet (bis 2025 47%). Derzeit entsteht jede
zweite neue Wohnung der Stadt Ziirich in Affoltern (www.stadt-zuerich.ch/statistik). Schon
heute zeichnet sich das Quartier Affoltern neben Oerlikon als beliebter Wohnort der ETH-
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Angehorigen aus (Weidmann 2007). Mit einer Verstirkung dieses Trends ist zukiinftig zu

rechnen.

Abbildung 34  Entwicklungsgebiet Affoltern, Neubau von Wohnsiedlungen

In Blngerten 120 Whg. Frohheim 130 Whg.
Blumenfeld 70 Whg. Ruggacher 175 Whg.
Wolfswinkel 190 Whg. I ManhattanPark 210 Whg.
‘ 2008 . 2009 ‘ >

Quelle: www.zh-affoltern.ch; eigene Darstellung

Neben der Neuordnung der radialen Buslinien in Richtung Zentrum Ziirich und Oerlikon (Li-
nien 29/32/62) wird ebenfalls eine Angebotsverbesserung auf der Linie 37 nétig sein. Das Li-
nienkonzept 2015 der VBZ sieht zunéchst eine Umstellung von Midi- auf Standardbusse vor
(vgl. Weidmann 2007), auch die Verldngerung der Buslinie 69 Bucheggplatz — Science City —
Affoltern wird von den VBZ in Betracht gezogen (vgl. VBZ 2007).

2.5 Nachfrageprognose

251 Verkehrsmodell ETH Honggerberg

Befragungsdaten der ETH-Angehorigen dienten als Input eines Verkehrsmodells, durch das
die Nachfrage fiir das Jahr 2010 berechnet wurde. Abbildung 35 zeigt die durch die Befra-

gung ermittelte Wohnortverteilung in den benachbarten Ziircher Stadtquartieren.
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Abbildung 35  Anzahl und Wohnorte der ETH-Angehdrigen mit Ziel Honggerberg
(innerstédtischer Perimeter)

Quelle: IVT 2007

Die Matrix der Verkehrsbeziehungen des Jahres 2004 wurde aus den Wohnortdaten der
Stabsstelle Planung und Logistik abziiglich der von der Abteilung Dienste iiber die Dauer-
parkscheine erfassten PW-Nutzer ermittelt. Fiir die Prognosematrix 2010 wurde angenom-
men, dass die relativen Anteile der Wohnorte der Mitarbeiter und Studierenden auf die Zellen
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des Verkehrsmodells erhalten bleibt, so dass diese Matrix mittels eines Faktors auf die prog-

nostizierten Mitarbeiter und Studierendenzahlen hochgerechnet werden konnte.

Fiir die Géste wurde wie in der Erhebung 2004 angenommen, dass sie entweder mit dem PW
anreisen, dass fiir grosse Kongresse oder dhnliches Sonderverkehre eingerichtet werden oder
dass sie nicht wihrend der kapazititsbeschrinkenden Zeiten verkehren. Daher werden auch
fiir 2010 die Géste vernachléssigt. Dariiber hinaus muss jedoch eine weitere Personengruppe
in der Prognosematrix beriicksichtigt werden: Die Einwohner der geplanten Wohnungen in
Science City. Gemiss dem zugrunde liegenden Verkehrsmodell wurden die Wege dieser Be-
wohner nach Fahrtzwecken getrennt betrachtet. Es wird angenommen, dass 60% der Bewoh-
ner auf dem Honggerberg auch dort arbeiten oder studieren, wovon 2/3 Studierende und 1/3
Mitarbeiter sind. Diese erzeugen keine zusdtzlichen Arbeits- oder Ausbildungswege, vielmehr

musste die Prognosematrix um die entsprechende Anzahl Fahrten verringert werden.

Fiir die tibrigen Bewohner wird angenommen, dass ihre Arbeits- und Ausbildungswege ent-
gegen der Hauptverkehrsrichtung in der Spitzenstunde stattfinden. Daher wurden diese Wege
nicht beriicksichtigt. Nicht zu vernachldssigen sind hingegen die Einkaufs- und Freizeitwege
der neuen Bewohner des Honggerbergs. Die Ziele dieser Wege wurden aus dem OV-
Verkehrsmodell des Kantons Ziirich abgeleitet. Es wird angenommen, dass sie prozentual
denjenigen der Bewohner der Verkehrszone zwischen ETH Honggerberg und Meierhofplatz

entsprechen. Die daraus berechneten Wege wurden zur Prognosematrix 2010 addiert.

Die so erstellten Matrizen wurden anschliessend in VISUM auf das Netz umgelegt. Zwei Ab-
bildungen zu den Ergebnissen der Umlegungen fiir 2010 sind in Abbildung 36 und Abbildung
37 zu sehen.
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Abbildung 36 Verkehrstréme von und nach Science City in Anzahl OV-Fahrten pro
Richtung fiirs Jahr 2010, makroskopische Auflosung

Quelle: Weidmann 2006
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Abbildung 37  Verkehrstréme von und nach Science City in Anzahl OV-Fahrten pro
Richtung fiirs Jahr 2010, mikroskopische Aufldsung

Quelle: Weidmann 2006

252 Fahrtenstrome vom und zum Honggerberg (Resultate)

Die Umlegungsergebnisse konnen in einem néchsten Schritt dazu verwendet werden, die
Verkehrsstrome zum und vom Honggerberg abzuleiten, um darauf die Angebotskonzeption
aufzubauen. Dazu werden zunéchst die Verkehrsbelastungen auf den einzelnen Strecken ver-

wendet. Weitere Auskunft geben so genannte Knotenspinnen fiir ausgewéhlte Verkehrskno-
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ten. Eine Knotenspinne zeigt nur die Strome auf, die liber den betrachteten Knoten fithren und
stellt sie graphisch einschliesslich ihrer Start- und Endpunkte dar. In der vorliegenden Analy-
se wurden Knotenspinnen fiir die Bahnhéfe Ziirich HB, Ziirich Altstetten und Ziirich Oerlikon

sowie fiir den Bucheggplatz erstellt und analysiert.

Die wichtigsten Ergebnisse der Auswertung sind in Abbildung 38 bis Abbildung 41 darge-
stellt. Dabei ist zu beachten, dass es sich wie oben erldutert um die Gesamtverkehre an einem
durchschnittlichen Werktag handelt, saisonale Schwankungen werden nicht berechnet. Das
Modell nimmt an, dass die Verkehrsteilnehmer zu jeder Zeit vollsténdig informiert sind und
immer die fahrplangemiss kiirzeste Route wahlen. Durch diese Annahmen werden verschie-
dene Effekte nicht beriicksichtigt, die in der tatsdchlichen Verkehrswahlentscheidung fiir die
Wege von und zum Honggerberg eine wichtige Rolle spielen. Ein Beispiel dafiir ist die feh-
lende Zuverlidssigkeit der Linie 80, die insbesondere in der Abendspitze dazu fiihrt, dass
Fahrgéste den Bus 69 beniitzen und am Bucheggplatz Richtung Oerlikon oder Ziirich HB um-
steigen.

Nicht zu vernachlissigen sind auch Gewohnheitseffekte, die gerade in der vorliegenden Situa-
tion mit einer Vielzahl von téglichen Pendlerfahrten und einem sehr dichten Fahrplan zum
Tragen kommen. Unter solchen Gegebenheiten informieren sich Verkehrsteilnehmer nicht vor
jeder Fahrt tiber die fiir sie schnellste Route und treffen so zeitweise suboptimale Entschei-
dungen. Alle diese Aspekte filhren dazu, dass die modellierten Verkehrsstrome nicht durch-
gingig mit den Zihldaten iibereinstimmen. Aus diesem Grund wurde ein Plausibilitétstest

durchgefiihrt und anschliessend die Bemessungsgrundlage ermittelt.
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Abbildung 38 Verkehrsstrome zum Honggerberg 2004 in Anzahl Fahrten pro Tag; die
Ortsbezeichnungen der gelben Punkte stehen nur stellvertretend fiir die generelle Richtung (z.B.
,, Wallisellen“ fiir das obere Glattal/Oberland)
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Abbildung 39  Verkehrsstrome vom Honggerberg 2004 in Anzahl Fahrten pro Tag; die
Ortsbezeichnungen der gelben Punkte stehen nur stellvertretend fiir die generelle Richtung (z.B.
,, Wallisellen“ fiir das obere Glattal/Oberland)
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Abbildung 40

Verkehrsstrome zum Honggerberg 2010 in Anzahl Fahrten pro Tag; die

Ortsbezeichnungen der gelben Punkte stehen nur stellvertretend fiir die generelle Richtung (z.B.
,, Wallisellen“ fiir das obere Glattal/Oberland)
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Abbildung 41  Verkehrsstrome vom Honggerberg 2010 in Anzahl Fahrten pro Tag; die
Ortsbezeichnungen der gelben Punkte stehen nur stellvertretend fiir die generelle Richtung (z.B.
,,Wallisellen“ fiir das obere Glattal/Oberland)
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Quelle: Weidmann 2006

2.5.3 Bemessungsgrundlage fur Angebotserstellung

Die aus der Verkehrsmodellierung und Plausibilisierung massgebenden Nachfragezahlen
werden fiir die Jahre 2007 und 2010 dargestellt. 2008 entsteht mit der Er6ffnung des Gebéu-
des HIT ein weiterer erster Sprung an Nutzerinnen und Nutzern der ETH Honggerberg. 2010

sollte Science City Realitét sein.

In einer Ubersicht sind die wichtigsten Eckwerte der Bemessungsgrundlagen zur Angebotser-
stellung in Tabelle 8 zusammengefasst. Abbildung 42 bis Abbildung 45 zeigt den grafischen

Verlauf der prognostizierten Verkehrsnachfrage auf.
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Tabelle 8 Bemessungsgrundlage Angebotserstellung

Personen/Tag 2005 2007 2010

Tagesbelastung in die starkste Richtung 4621 4°632 4°967

starkster Querschnitt Linie 69

Tagesbelastung in die starkste Richtung 5°075 57698 6’178

starkster Querschnitt Linie 80

Spitzenstundenbelastung in die stirkste 720 723 806

Richtung stirkster Querschnitt Linie 69

Spitzenstundenbelastung in die stérkste 668 820 919

Richtung starkster Querschnitt Linie 80

Ausbauzustand Science City IST + Gebdude HIT +Sportanlage
+Welcome Center
+Wohngebiude

Quelle: Weidmann 2006, Seite 40
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[70-100

Abbildung 42  Prognose 2007; Besetzung auf der Linie 69 (jeweils stirkste Richtung pro
Stunde und Querschnitt)
H__ Zirich, ETH Hénggerberg
H__Zirich, Hénggerberg
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I H__ Zirich, Waidbadstrasse
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Quelle: Weidmann 2006

! Verzogerung bei Er6ffnung HIT, Zahlen werden erst 2008 erreicht
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Abbildung 43
Stunde und Querschnitt)

November 2008

Prognose 2007; Besetzung auf der Linie 80 (jeweils stérkste Richtung pro
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Quelle: Weidmann 2006

Abbildung 44

hochsten Besetzung (Bucheggplatz—Weihersteig)

Prognosen der Tagesganglinie auf der Buslinie 69 am Querschnitt mit der
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Quelle: Weidmann 2006
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Abbildung 45  Prognosen der Tagesganglinie auf der Buslinie 80 am Querschnitt mit der
hochsten Besetzung (Meierhofplatz—Honggerberg)
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2.6 Zusammenfassung der Entwicklungen und Korridorstrategien

Korridor Bucheggplatz

2.6.1
Korridorverlauf
Abbildung 46  Verlauf Linie 69 im Zugangskorridor Bucheggplatz
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Quelle: www.stadtplan.stadt-zuerich.ch; eigene Darstellung

Funktionale Bedeutung fiir Science City
— Hauptzugang aus dem Stadtzentrum
— Verbindung der Hochschulstandorte ETH Zentrum und Universitit Zentrum / Ir-

chel mit Science City
— Anschluss an die Linien 32 und 72, die wiederum die Wohngebiete im Stadtzent-

rum erschliessen (Wiedikon, Kreis 5)
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— Anbindung an den Fernverkehr der SBB in Richtung Siid- und Westschweiz

— Zubringer im Freizeitverkehr in das Naherholungsgebiet Kiferberg

OV-Erschliessung heute
Bus 69 ETH Honggerberg — Bucheggplatz — Milchbuck

Knotenpunkt Bucheggplatz Anschluss an (wichtigste Linien):

Tram 11 Auzelg — Bahnhofstrasse — Rehalp
— Tram 15 Bucheggplatz — Limmatquai — Klusplatz

Bus 32 Holzerhurd — Limmatplatz — Strassenverkehrsamt

Bus 72 Milchbuck — Hardbriicke — Triemli

Knotenpunkt Milchbuck Anschluss an:

Tram 7 Stettbach — Bahnhofstrasse — Wollishofen

Tram 9 Hirzenbach — ETH Zentrum - Triemli

— Tram 10 Oerlikon — ETH Zentrum — Hauptbahnhof

Tram 14 Seebach — Hauptbahnhof — Triemli

Wesentliche Verdnderungen in den nachsten Jahren

Nachfrage:

— Ausbau Stadtspital Waid
— Neubau Wohnsiedlungen Tie¢chestrasse
— Inbetriebnahme HIT und Sportanlage auf dem Science City Campus
— Bau und Bezug der ersten Studenten-Wohneinheiten
Angebot:

— Anschluss an verlidngertes Tram 10 bis Flughafen Kloten am Milchbuck

Kiinftige zusatzliche Funktionen

— Zufahrt-Korridor fiir ausgebaute Pendelbus-Verbindung ETH Zentrum — Science City

— Moglicher Zufahrt-Korridor fiir eine Tram-Verbindung Stadtzentrum — Science City laut
VBZ-Linienkonzept 2025
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2.6.2 Korridor Meierhofplatz

Korridorverlauf

Abbildung 47  Verlauf Linie 80 im Zugangskorridor Meierhofplatz
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Quelle: www.stadtplan.stadt-zuerich.ch; eigene Darstellung

KUC

Funktionale Bedeutung fiir Science City
— Anbindung an S-Bahn und SBB-Fernverkehr in Richtung Siid- und Westschweiz

— Alternativer Zufahrt-Korridor aus dem Stadtzentrum mit Linien 13 und 46 bis
Meierhofplatz und Linie 80 bis Science City

— Verbindung mit Wohngebiet Altstetten

OV-Erschliessung heute

Bus 80 (Oerlikon) — ETH Honggerberg — Meierhofplatz — Altstetten — Triemli
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Knotenpunkt Meierhofplatz Anschluss an (wichtigste Linien):

Tram 13 Frankenthal — Bahnhofstrasse — Albisgiitli
Bus 46 Riitihof — Wipkingen — Hauptbahnhof

Knotenpunkt Bahnhof Altstetten Anschluss an (wichtigste Linien):

IR Ziirich Flughafen — Baden — Brugg — Basel

S3 Wetzikon — Stadelhofen — Aarau

S9 Uster — Stadelhofen — Affoltern a. A. - Zug

S12 Winterthur — Stadelhofen — Brugg

S15 Rapperswil — Uster — Stadelhofen — Affoltern a. A.
Bus 31 Schlieren — Hauptbahnhof — Hegibachplatz

Wesentliche Verdnderungen in den nachsten Jahren

Nachfrage:

— Nachfragesteigerung infolge Ausbau der S-Bahn zum Viertelstundentakt und neu-
er Linienfithrung durch DML

Angebot:

— 4. Teilergdnzung S-Bahn mit Viertelstundentakt

— Eventuell weitere Halte von Fernverkehrsziigen in Altstetten

Kiinftige zusatzliche Funktionen

— Neben Korridor Oerlikon zunehmende Bedeutung als Hauptzufahrtkorridor der
ETH-Angehorigen, die mittels S-Bahn / SBB aus Richtung Siid- und Westschweiz
anreisen.

— Aufgrund Angebotsausweitung im S-Bahn-Verkehr wird eine Nachfragesteige-
rung Bahnhof Altstetten — ETH Honggerberg wahrscheinlich und bedingt Ausbau
des bestehenden Busangebotes.
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2.6.3 Korridor Oerlikon

Korridorverlauf

Abbildung 48 Verlauf Linie 80 im Zugangskorridor Oerlikon
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Quelle: www.stadtplan.stadt-zuerich.ch; eigene Darstellung

Funktionale Bedeutung fiir Science City
— Wohngebiete entlang des Korridors stark durch ETH-Angehorige genutzt

— Anbindung an S-Bahn und weiter an SBB Fernverkehr in Richtung Nord- und
Ostschweiz

— Anbindung mittels S-Bahn ab Oerlikon an Ziircher Flughafen und Ziirich HB (als
Alternative zur Verbindung tiber Bucheggplatz mit Linie 69)

OV-Erschliessung heute

Bus 80 Oerlikon — ETH Honggerberg (- Triemli)

Knotenpunkt Bahnhof Oerlikon Anschluss an (wichtigste Linien):
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IR Luzern — Ziirich Flughafen

S2 Effretikon — Ziirich Flughafen — Thalwil — Ziegelbriicke

S5 Rafz/Niederweningen - Biilach — Stadelhofen — Uster — Pfaffikon SZ
S6 Baden — Regensdorf — Stadelhofen — Uetikon

S7 Winterthur — Kloten — Stadelhofen — Rapperswil

S8 Weinfelden — Winterthur — Dietlikon — Thalwil — Pféffikon SZ

S14 Hinwil — Uster — Ziirich HB

S16 Schaffhausen — Winterthur — Ziirich Flughafen — Stadelhofen — Meilen
Tram 10 Oerlikon — Milchbuck — ETH Zentrum — Ziirich HB

Tram 11 Auzelg — Bucheggplatz — Rehalp

Bus 62, 63 und 94 in Richtung Schwamendingen-Stettbach

Knotenpunkt Bahnhof Oerlikon Ost

Tram 14 Seebach — Milchbuck — Triemli

Wesentliche Verdnderungen in den nachsten Jahren
S-Bahn Viertelstunden-Takt nach Inbetriebnahme der DML

Umgestaltung des Knotens Oerlikon mit Neuordnung der VBZ-Linienfiihrungen

Verlidngerung Tram (zundchst Linie 10) bis Ziirich Flughafen

Ausbau des Fernverkehr-Haltes iiber bestehende IR-Linien Ziirich Flughafen —
Basel/Luzern hinaus mit Verdichtung des Fernverkehr-Angebotes in Richtung Bii-
lach - Schafthausen

Kiinftige zuséatzliche Funktionen

— Mogliche Verldngerung der heutigen Linie 80 {iber Bahnhof Oerlikon hinaus mit
neuer Direktverbindung in das Gebiet Schwamendingen-Stettbach

— Weiterhin starkes Wachstum des dynamischen Quartiers Ziirich Nord mit Ver-
dichtung der Wohnraumnutzung

— Neben Korridor Altstetten zunehmende Bedeutung als Hauptzufahrtkorridor der
ETH-Angehorigen, die mittels S-Bahn / SBB aus Richtung Nord- und Ostschweiz
anreisen.
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Korridor Affoltern

2.6.4
Korridorverlauf
Abbildung 49 Verlauf Linie 37 im Zugangskorridor Affoltern
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Quelle: www.stadtplan.stadt-zuerich.ch; eigene Darstellung

Funktionale Bedeutung fiir Science City
— Verbindung mit Wohngebiet Neu-/Unter-Affoltern

— Anbindung an S6 in Richtung Regensdorf — Baden und Nordufer Ziirichsee

OV-Erschliessung heute
Bus 37 Waidhof — Bahnhof Affoltern — ETH Honggerberg

Bahnhof Affoltern Anschluss an:
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— S6 Baden — Regensdorf — Oerlikon — Stadelhofen - Uetikon

Wesentliche Verdnderungen in den nachsten Jahren

— Zunehmende Bedeutung von Affoltern als Wohngqaurtier durch verstirkte Woh-
nungsbauaktivititen

— Nach Inbetriebnahme der DML Viertelstundentakt auch auf heutiger S6 mit deut-
licher Attraktivitéts- und Frequenz-Steigerung der Verbindung Science City — Zii-
rich HB

— Zu erwartende Nachfragezuwachs kann durch Ausbau des heutigen Angebotes der
Linie 37 aufgefangen werden (Takt und/oder Fahrzeuggrosse anpassen)

Kiinftige zusatzliche Funktionen

— Mit Inbetriebnahme der DML neuer Korridor fiir schnelle Umsteige-Verbindung
in das Ziircher Stadtzentrum

— Zunahme der Bedeutung als Wohnquartier fiir ETH-Angehorige

2.6.5 Zusammenfassung

Zusammenfassend werden die zukiinftigen Entwicklungen entlang der Zugangskorridore in
ihrer zeitlichen Abfolge dargestellt. Noch im Jahr 2008 werden das Sportcenter, sowie das In-
formation Science Lab HIT auf dem Campus eroffnet. In den néchsten 2 Jahren werden die
neuen Wohnsiedlungen des Quartiers Neu-Affoltern bezogen. Im Jahr 2010 wird mit der Er-
offnung des Géstehauses und der ersten Studenten-Wohneinheiten die neue Rolle von Science
City als Wohnquartier eingeldutet und 2011 mir der geplanten Verdopplung der Einheiten
weiter an Bedeutung gewinnen. Ausserdem kann im Jahr 2011 die Wohnsiedlung entlang der
Tieche-Strasse bezogen werden. Mit der Er6ffnung der Hochschul-Einrichtungen und weite-
ren Studenten-Wohneinheiten 2013/2014 wird der Charakter eines Wohnquartiers verfestigt

werden.
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Abbildung 50  Meilensteine entlang der Zufahrtskorridore
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300 - 400 Studenten-Wohneinheiten

Life Science Platform

Gastehaus

Notfalldienst im Stadtspital Waid
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Quelle: Eigene Darstellung
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3 Erschliessungskonzept

3.1

Planungshorizonte

Die Planungshorizonte ergeben sich im Wesentlichen durch die Entwicklungen in den Korri-

doren (vgl. 2.4). Aufgrund dieser Etappierung und der langfristigen Planungsununschérfe las-

sen sich den Horizonten nur ungefahre Jahresangaben zuordnen.

Tabelle 9  Ausprdagungen der Planungshorizonte

Planungshorizonte
kurzfristig mittelfristig langfristig
Etappen Science City | Bezug HIT Gistehaus Bezug der restlichen
Er6ffnung Bezug weiterer Wohneinheiten
Sportcenter Wohneinheiten Bezug Life Science
Bezug der ersten Platform
Wohneinheiten Erdéffnung Bibliothek
und
Konferenzzentrum
Etappen Korridore Er6ffnung Parkhaus | Bezug Wohnsiedlung | Neuordnung Bahnhof
Waidspital Tiechestrasse Oerlikon
Bezug 6 grosser
Wohnsiedlungen in
Affoltern
Etappen ZVV-Angebot | Tram = Ziirich-West | Tram Hardbriicke Inbetriebnahme DML
Tram = Flughafen |Kapazititssteigerung S-Bahn % Std.-Takt
Bahnhofbriicke Tram Rosengarten-
strasse <> Milchbuck
HGV-Anschluss
Stiddeutschland
Ungefiahres Zeitfenster
(Planungsstand 2008) 2008 - 2010 2011/2012 nach 2013

Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 51  Planungshorizonte und bisherige Studien

Kurzfristig Mittelfristig Langfristig

Verbindung

SC - Zentrum Studie 2007

VBZ -

Linienkonzept Studie 2004

Erschliessung

Science City Studien 2005 / 2006

Quelle: Eigene Darstellung

Durch die bisherige direkte Bestellung der Pendel- und Direktbus-Leistungen bei den VBZ
durch die ETH, sind bei Kiindigung, respektive Anpassung des bestehenden Vertrages kurz-
fristige Angebotsdnderungen mdoglich. Daher wird zunachst auf die Thematik der verbesserten
Verbindung der ETH Honggerberg mit dem Stadtzentrum eingegangen. Um Anderungen an
dem bestehenden Linienangebot vornehmen zu konnen, wird eine gewisse Vorlaufzeit beno-
tigt, da es sich hierbei um Leistungen handelt, die durch den ZVV bestellt werden. Untersu-
chungen zur Erschliessung von Science City mit dem Linienangebot werden daher im Kapitel
der mittelfristigen Massnahmen behandelt. Der langfristige Horizont gehort den Untersu-
chungen zur Machbarkeit der Erschliessung von Science City mit Schienenverkehrsmitteln im

Allgemeinen, und einer Tram-Erschliessung im Speziellen.

Ausgehend von der prognostizierten Anzahl der ETH-Angehorigen am Standort Honggerberg
und der daraus resultierenden Nachfrage wird die zukiinftig benétigte Kapazitit berechnet.
Dabei dient Tabelle 8 als Bemessungsgrundlage bis in das Jahr 2010. Fiir die mittel- bis lang-
fristige Massnahmenentwicklung wird auf die prognostizierte Entwicklung der Anwesenden
(Studenten und Personal) in Science City bis 2020 zuriickgegriffen (vgl. Tabelle 6 und
Abbildung 27 in Kap.2.4.1).
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3.2 Kurzfristige Massnahmen

3.21 Allgemeines

Die Strategie der ETH Ziirich ist, als Zwischenlosung bis zur Erstellung einer Tramlinie in
frithestens 10 — 15 Jahren eine direkte Busverbindung zwischen Stadtzentrum und Science Ci-
ty zu installieren. In Weidmann 2007 wurden verschiedene Varianten erarbeitet und ab-
schliessend seitens des IVT und der VBZ / TAZ bewertet.

Es wurden sieben Erschliessungsvarianten definiert, die Science City direkt mit dem Stadt-
zentrum verbinden. Diese wurden bei verschiedenen Linienfiihrungsvarianten in Subvarianten
unterteilt (vgl. Tabelle 10). Die ausfiihrlichen Beschreibungen der Varianten aus Weidmann
2007 befinden sich im Anhang.
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Tabelle 10 Varianten der Verbindung SC - Ziirich Zentrum

Name Subvariante Beschreibung

Nullvariante |Keine Optimierung bestehendes Angebot: ggf. geringe
Anpassungsmassnahmen wie Taktanpassung,
Optimierung der Haltestellenlage

Pendelbus Keine Taktverdichtung Pendelbus
Direktbus Keine Taktverdichtung Direktbus
Bus 69 Verldangerung Bus 69 | Verlingerung Bus 69 ab Milchbuck bis ETH/
bis Zentrum Universititsspital
Verlidngerung Bus 69 | Verldngerung Bus 69 ab Milchbuck bis HB als Eilbus
bis HB
Bus 47 Keine Bus 47 ab HB als Eilkurs analog Linie 46-
Meierhofplatz- SC
Tram 15 Bus 15 Ersatz Tram 15 auf Strecke Bucheggplatz- Central
Bus 69 Ersatz Bus 69 (komplett) und Tram 15 (Strecke
Bucheggplatz- Central)
Hochschulbus | Hochschulgebiet- Eilbusverbindung zwischen Universitétsstandorten
Irchel- SC und ggf. HB
Hochschulgebiet- HB/
Central- SC

HB- Zentrum- SC

Bus: Kreis 5 | Via Escher-Wyss- Sihlquai- Meierhofplatz- SC
Platz
Via Limmatplatz Sihlquai- Limmatplatz- Bucheggplatz- SC

Quelle: Eigene Darstellung

3.2.2 Kosten und Finanzierung

Finanzierung des heutigen Direktbusangebots

Die ETH bezahlte fiir den Betrieb des Pendel- und Direktbusses im Jahr 2006 Fr. 519'000
inkl. MWSt. Davon betragen pauschale Abgeltungen fiir freie Fahrten durch immatrikulierte
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Studierende zwischen Zentrum und Honggerberg Fr. 30'027. Die Betrdge werden aus einem
zentralen Kredit ,,Bus* bezahlt.

Kosten fiir das kiinftige Direktbusangebot

Die in Weidmann 2007 berechneten zusitzlich anfallenden Betriebskosten fiir die untersuch-
ten Direktbusvarianten sind in Tabelle 11 aufgefiihrt.

Tabelle 11 Resultate der Betriebskostenrechnung

Variante Total Zusatzkosten (CHF)
0 Nullvariante 0

1 Pendelbus 250,000

2 Direktbus 750,000
32 Bus69 2,570,000
3b Bus69 2,620,000
4 Bus 46 2,860,000
Sa Tram 15 -3,995,000
5b Tram 15 -755,000
6a Hochschulbus 260,000
6b Hochschulbus 300,000
6¢c Hochschulbus 300,000
7a Direktbus via Kreis 5 780,000
7b Direktbus via Kreis 5 800,000

Quelle: Berechnungen der VBZ

80



Gesamterschliessungskonzept Science City November 2008

3.23 Empfehlung

Der Wunsch seitens der ETH nach einer Direktverbindung mit dem Ziircher HB wird ledig-
lich durch die Variante Direktbus erfiillt. Auch die VBZ sehen im Ausbau des Direktbusange-
botes gegeniiber den Varianten Pendelbus und Hochschulbus das grosste Potential. Betrachtet
man die Zufahrtstrome aus Weidmann 2006 so fallt auf, dass von den Punkten ausserhalb des
Perimeters Science City am HB Ziirich ein Grossteil der Nachfrager gebiindelt auftreten. Ge-
lange die Abschopfung eines Grossteils der Ankommenden am HB Ziirich, wiirde dies die am

Kapazititslimit verkehrenden Linien 69 und 80 erheblich entlasten.

Neben der Variante Direktbus soll aber auch auf die Variante Ausbau des Pendelbus-
Angebotes eingegangen werden, die neben einer gewissen Entlastung in den Spitzenstunden
auch den Vorteil eines weiteren Zusammenwachsens der ETH-Standorte ermdglicht. Zudem
wurde die Variante ,,Pendelbus® nach der Nullvariante (Beibehaltung des bestehenden Ange-
botes) bei der abschliessenden Kosten-Nutzen-Bewertung in Weidmann 2007 am besten be-

wertet. Daraus resultierte eine Empfehlung seitens des IVT fiir die vier Varianten:

1. Nullvariante

2. Pendelbus

3. Hochschulbus iiber Irchel und
4. Direktbus.

Im Folgenden wird auf die Varianten Pendelbus, sowie Direktbus ndher eingegangen.

Pendelbus Science City — ETH Zentrum

Der Ausbau des heutigen Pendelbus-Angebotes besteht in der Verdichtung von einem Stun-
den-Takt zu einem 20-Minuten-Takt. Dies fiihrt bei einer Fahrzeit pro Richtung von 15 Minu-
ten zu einem Fahrzeugbedarf von 2 Kursen (vgl. Beispielfahrplan im Anhang). Umlauftech-
nisch bedingt werden fiir einen vermeintlich giinstigeren 30-Minuten-Takt allerdings ebenfalls
2 Kurse bendtigt, da ansonsten die Wende- und Pufferzeiten zu knapp bemessen wéren. Zu-
dem ist bei einer Angebotsverbesserung von einer auf 3 Fahrten pro Stunde wesentlich attrak-

tiver und wird zu einer stirkeren Nutzung fiihren.

Die Ausrichtung des Pendelbusses auf die Taktfamilie ,,30-15-7.5 der VBZ ist aufgrund der

Punkt-zu-Punkt-Verbindung und des Inselbetriebes nicht zwingend. Vielmehr ist eine Anpas-
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sung der Abfahrtszeiten auf den Vorlesungsbetrieb (Beginn und Ende der Vorlesungen) rele-
vant. Dem Wunsch nach einer direkten Verbindung von Science City in die Innenstadt wird
durch den zusitzlichen Bedarfshalt an der Haltestelle ,,Haldenegg™ in gewisser Weise ent-

sprochen, da der HB Ziirich in wenigen Gehminuten zu erreichen ist.

Wie auch bei der im folgenden Kapitel beschriebenen Variante Direktbus Science City — Zii-
rich HB wire eine offensive Vermarktung des Angebotes wichtig, um neben (neuen) Studen-
ten auch Besucher der ETH auf das Angebot aufmerksam zu machen. Gerade die Nachfrage-
gruppe der Besucher steht bei der Anfahrt mit dem offentlichen Verkehr vor der Entschei-

dung, welches die giinstigste Verbindung von/nach Science City ist.

Die jahrliche Verkehrsleistung eines beispielhaften Pendelbus-Fahrplans, der sich im Anhang
befindet, ist in Tabelle 12 dargestellt.

Tabelle 12 Ungeféhre jéhrliche Verkehrsleistung bei Ausbau des Pendelbus-Angebotes

Verkehrstage Fahrten pro Fahrplan- Fahrplan-

Pendelbus  Angebot pro Jahr Tag kilometer stunden

20- Semesterbetrieb 137 58 53’400  2°050

Minuten-

Takt Durchgingiger Betrieb 250 58 97°500 3’750
Mo-Fr

30- Semesterbetrieb 137 40 35600  1°400

Minuten- _ _

Takt Durchgingiger Betrieb 250 40 65’000 2’500
Mo-Fr

Quelle: Eigene Berechnungen

Bei Annahme eines durchschnittlichen Kostensatzes von 10 CHF je Fahrplankilometer erge-
ben sich jahrliche Betriebskosten von 356'000 bis 975'000 CHF.

Direktbus Science City — Ziirich HB

Untersucht wurde in Weidmann 2007 ein Betriebsprogramm aufbauend auf dem heutigen Zu-
stand, indem der Pendelbus zwischen Science City und ETH-Zentrum unverindert beibehal-
ten wird. Zwischen den beiden Hochschulstandorten wird ein ausreichendes Potential zugrun-
de gelegt. Dagegen wird das Angebot des Direktbusses Science City — Ziirich HB stark er-
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hoht, um die derzeitige im Grossen und Ganzen unbefriedigende Nachfrage (vgl. Tabelle 13)
deutlich zu steigern. Dies hétte zur Folge dass die Linien 69 und 80 von den Fahrgésten zwi-
schen Ziirich HB und Science City entlastet werden. Eine entsprechende Vermarktung des
neuen Angebotes wire unumginglich, um gewohnte Verhaltensregeln (Tram bis Buchegg-
platz / Meierhofplatz, Bus 69 / 80 bis Science City) aufzubrechen und auf die Nachfrager auf
den neuen Direktbus umzulenken. Entsprechendes gilt auch fiir das heutige Direktbus-
Angebot: Die praktisch nicht vorhandene Information (keine verdffentlichten Fahrplidne, nicht
gekennzeichnete Abfahrtsorte) tiber die drei / zwei verkehrenden Kurse HB — SC / SC — HB

ist dringend zu verbessern.

Tabelle 13 Auslastung des Direktbusses 2004

Verbindungen Besetzungsgrad

Bus Richtung Zeitraum je Tag Tagesnachfrage bei 2P/m2 in %
Direktbus  Science City- SS 2 54 50.6
HB WS 62 58.9
HB- Science  SS 3 54 22.7
City WS 93 39.2

Quelle: Weidmann 2007, S. 50

Seitens der VBZ wurde in Weidmann 2007 beziiglich den Empfehlungen des IVT eine Uber-
dimensionierung (20-Minuten-Takt) in der NVZ bemaingelt, die Verdichtung des heutigen 60-
Minuten-Taktes wihrend der HVZ wird wiederum als potentielle Massnahme unterstiitzt. Die
Wahl der Taktfamilie ,,20-10% wird als nicht kompatibel zur bestehenden Taktfamilie ,,30-15-
7.5 der VBZ beurteilt. Im Falle einer Realisierung wére im Gegensatz zum Ausbau des Pen-
delbus-Angebotes eine Anpassung, beispielsweise auf einen 15-Minuten-Takt in der HVZ
und 30-Minuten-Takt in der NVZ priifenswert. Damit wére diese ebenfalls auf die Taktfamilie
der SBB Fernverkehrsziige abgestimmt. Mogliche Abfahrtsminuten waren 10 und 40 fiir die
Stammkurse, 25 und 55 fiir die Verstarkerkurse in der HVZ. Dadurch wire der Grossteil der
Fernverkehrsziige abgedeckt, der zu den Minuten 19 bis 32 (Luzern und Basel) und 47 bis 02
(Chur und Bern) eintrifft. Fiir die Ankiinfte der S-Bahnen ist eine Abstimmung hauptsédchlich
auf die Linien aus Richtung Siiden wiinschenswert (S5 — S7, S16), da zu erwarten ist, dass ein
Teil der Fahrgidste am HB in den Direktbus umsteigen und nicht die Verbindung iiber Oerli-
kon wiéhlen wird. Auch hier wiirden sich die oben genannten Abfahrtsminuten der Direktbus-
Kurse anbieten (Ankunft S5: 05 und 35, S6: 00 und 30, S7: 18 und 48, S16: 15 und 45). Fiir

83



Gesamterschliessungskonzept Science City November 2008

die librigen S-Bahn-Linien ist ein Ausrichtung der Direktbus-Abfahrten nicht zwingend erfor-
derlich, da diese Linien grosstenteils die Bahnhofe Altstetten und Oerlikon bedienen und den

Fahrgésten mit Ziel Science City die Fahrt iiber diesen Umsteigeknoten unterstellt wird.

Abbildung 52 fasst die Ankiinfte der Fernverkehrsziige und S-Bahnen, sowie die moglichen

Abfahrtszeiten der Direktbusse in einer Ankunft-/Abfahrt-Spinne zusammen.

Abbildung 52 Mogliche Abfahrten des Direktbusses und Ankiinfte Ziirich HB

10

<«4—— Abfahrt Direktbus

Quelle: Eigene Darstellung

Fiir ein derartiges Betriebsprogramm mit 30-Minuten-Takt zwischen 9:10 Uhr und 16:10 Uhr
mit 15-Minuten-Takt zwischen 7:10 Uhr und 9:10 Uhr, sowie 16:10 Uhr und 17:10 Uhr (ab
Zirich HB) ergibt sich ein Bedarf von 3 Kursen in der HVZ und 2 Kursen in der NVZ. Ein
beispielhafter Fahrplan befindet sich im Anhang. Tabelle 14 gibt eine Ubersicht iiber das
Mengengeriist des Beispiel-Fahrplans.
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Tabelle 14 Ungeféhre jéhrliche Verkehrsleistung bei Ausbau des Direktbus-Angebotes

Verkehrstage  Fahrten pro Fahrplan- Fahrplan-

Direktbus  Angebot pro Jahr Tag kilometer stunden
15/30- Semesterbetrieb 137 52 42°800 2’150
Minuten-
Takt
Durchgingiger Betrieb 250 52 78100 3’900
Mo-Fr

Quelle: Eigene Berechnungen

Bei Annahme eines durchschnittlichen Kostensatzes von 10 CHF je Fahrplankilometer erge-
ben sich jahrliche Betriebskosten von 428'000 bis 781'000 CHF.

Auswirkung auf Nachfrage

Abbildung 40 zeigt die fiir 2010 prognostizierte Nachfrage von 2150 Fahrten / Tag, die iiber
den HB Ziirich nach Science City verlaufen. Es wird angenommen, dass der Grossteil dieser
Fahrten morgens in der Zeit von 7 bis 10 Uhr stattfindet (Weidmann 2006). Tabelle 13 zeigt
die im Jahre 2004 allerdings sehr schwache Auslastung des morgendlichen stiindlichen Ange-
botes von durchschnittlich zirka 60 Fahrten / Tag. Eine beispielhafte Hochrechnung der Nach-
frage von 2004 auf ein 2010 eingefiihrtes Direktbusangebot im 15-Minuten-Takt anhand von
im Offentlichen Stadtverkehr iiblichen Elastizitdten (vgl. Vrtic (2000)) ergibt eine Nachfrage-
steigerung von 40 — 60 % (Berechnung vgl. Anhang).
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3.24 Innovative Konzepte fiir das kurz- bis mittelfristige Busangebot

Alternative Fahrzeugantriebe

Abbildung 53  Fuel Cell Bus

Quelle: www.evobus.com

Um dem Leitziel ,,Nachhaltigkeit von Science City gerecht zu werden, ist der Einsatz von
Fahrzeugen mit alternativen Antriebskonzepten (Erd- oder Biogas, Wasserstoff, Hybrid) eine
Alternative. Derartige Kooperationen zwischen Herstellern und Verkehrsbetrieben wurde be-
reits vielfach erfolgreich in vergleichbaren Stidten durchgefiihrt (vgl. Wiedemann 2007). So
wurde beispielsweise in Zug im August 2007 erstmals ein Hybrid-Doppelgelenkbus erprobt.
Der Einsatz im Rahmen der oben beschriebenen Massnahmen

— Expressbus Linie 69 (Modul A3)

— Pendelbus SC — ETH-Zentrum
— Direktbus SC — HB

wiirde sich anbieten, da hier ausnahmsweise die so genannte ,,Insellosung* einen Vorteil ge-
geniiber einem netzweiten Einsatz darstellt. In allen Féllen werden maximal 3 Fahrzeuge be-
ndtigt, die (teilweise) nur zu Spitzenzeiten verkehren wiirden. Das Ziircher Netz - insbesonde-
re die Zufahrtskorridore nach Science City - sind geradezu prédestiniert zur Erprobung neuer
Entwicklungen (Topographie, hohe Auslastung, etc...). Hinzu kommt die bei beiden Mass-

nahmen befristete Dauer, die fiir derartige Projekte veranschlagt wird:
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— Expressbus Linie 69 (Modul A3): Probeweiser Einsatz vorgelagerter Expressbus-
se vor den ,,normalen‘ Kursen, Bucheggplatz - Science City

— Pendelbus / Direktbus: Ubergangsldsung, spitestens ab 2013, bis Trambetrieb
aufgenommen werden kann

Vorteile fiir die drei Projektpartner sind:

Tabelle 15 Mogliche Vorteile durch probeweisen Einsatz von alternativen
Fahrzeugantrieben

Fahrzeughersteller Verkehrsbetriebe Ziirich VBZ ETH Science City

Anspruchsvolles Insellosung von Vorteil (= ,,Nachhaltigkeit” im

Einsatzgebiet Fahrzeuganschaffung) Sinne des
Gesamtkonzeptes

Insellosung von Vorteil — Positives Image der VBZ Verbindung von

(= Wartung) =, Nachhaltigkeit* Forschung + Praxis

Markt-Positionierung in Angebot wird deutlicher wahrgenommen

der Schweiz
(= etwas ,,Besonderes*)

Voraussetzung fiir eine derartige Kooperation ist das Interesse der VBZ, resp. des Betreibers
und eines Fahrzeugherstellers. Es ist zu klédren, ob seitens der VBZ ein solches Projekt ange-
dacht wurde.

Busziige

In vorangegangenen Studien wurde bereits auf den Einsatz von Busziigen hingewiesen. Ein
Gespann aus Standardbus und Anhidnger kann leicht der Nachfrage angepasst werden und
stellt bereits heute in einigen Stiddten erfolgreich die Moglichkeit dar, auf Nachfragespitzen
bedarfsgerecht zu reagieren (z.B. Schiilerverkehr, vgl. Leuthardt 2007).

87



Gesamterschliessungskonzept Science City November 2008

Abbildung 54  Buszug der Zugerland Verkehrsbetriebe ZVB

Quelle: Fuchshuber 2007

Die Vorteile von Busziigen liegen nach Fuchshuber 2007 und Leuthardt 2007 in der Wirt-
schaftlichkeit, dem geringeren Schadstoffausstoss und dem Lenkverhalten gegeniiber zusétz-
lichen Verstirkerbussen. Im konkreten Fall (Einsatz von Busziigen auf Linie 69 oder 80) fal-
len allerdings auch einige Nachteile, respektive Miangel einer solchen Losung auf. Bisher ste-
hen lediglich Solobusse als Zugfahrzeuge im Einsatz, die Kapazititserhohung gegeniiber ei-
nem Gelenkbus ist somit begrenzt (NGL: 115, Buszug: 157). Ausserdem miissten die vorhan-
denen Fahrzeuge der VBZ mit entsprechenden Anhédngerkupplungen nachgeriistet werden.
Nach Leuthardt 2006 ist im Zugfahrzeug eine Motorleistung von 260 bis 300 kW nétig. Ak-
tuelle VBZ-Solobusse weisen allerdings maximal 228 kW auf und stossen auf dem Abschnitt
der Linie 80 Meierhofplatz — Honggerberg bereits heute an ihre Leistungsgrenze. Ein Einsatz
von Busziigen auf dieser Linie ist somit mit der Anschaffung von neuen leistungsstirkeren

Fahrzeugen verbunden.
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3.3 Mittelfristige Massnahmen

3.3.1 Ubersicht

Folgende grundsitzliche Moglichkeiten zur mittelfristigen Verbesserung des bestehenden
Busangebotes bestehen (vgl. Weidmann 2006):

* Anpassung des bestehenden Busnetzes an die zukiinftige (teils gesteigerte) Nachfra-
ge mit fahrplanméssiger Taktverdnderung und/oder grésseren Fahrzeugen,

* Trennung der Durchleitungs- von der Erschliessungsfunktion durch tiberlagerte be-
schleunigte Kurse, und

* Verbesserung der Zentrumsbeziehung durch begrenzte Modifikationen des beste-
henden Liniennetzes.

Mit einer Trennung zwischen Durchleitungs- und Erschliessungsfunktion ist gemeint, dass
zusitzlich zu den im 7.5 — 6.0 Minutentakt fahrenden ,,reguldren” (an jeder Haltestelle halten-
den) Kursen zu den Verkehrsspitzen Expressbusse eingesetzt werden, die dadurch, dass sie
nicht tiberall halten, schneller sind als die reguldren Kurse. Die reguldren Kurse werden durch
diese Massnahme ebenfalls etwas beschleunigt, da sich die Fahrgastwechselzeiten an den Hal-

tepunkten der Expressbusse verkiirzen.
Alle moglichen Korridore (Abbildung 55) wurden hinsichtlich der drei oben stehenden Stra-

tegien untersucht.

3.3.2 Grundlagen

Bezeichnungssystematik

Die Bezeichnungen der Angebotsmodule orientieren sich an den sieben Erschliessungskorri-
doren Milchbuck, Bahnhof Oerlikon, Bahnhof Affoltern, Bahnhof Altstetten, Ziirich HB iiber
Meierhofplatz, Ziirich HB iiber Bucheggplatz und ETH Zentrum (siehe Abbildung 55). Dabei

kann es auch zur Kombination mehrerer Korridore kommen, z.B. BDE oder AG.
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Abbildung 55  Erschliessungskorridore und Thre Benennung

Bhf. Affoltern
Bhf. Oerlikon

C

Science City
Milchbuck

D

ETH Zentrum

Bhf. Altstetten

Zurich HB

Quelle: Weidmann 2006

Annahmen zu Kostenberechnungen

Das Ziel der Kostenberechnungen ist das Aufzeigen der Differenz zwischen dem Ist-Zustand
(1.1.2006) und dem jeweiligen beschriebenen Modul. Diese Differenzbetrachtung betrifft
folglich nur die Haupt- und Nebenverkehrszeit zwischen 6 und 20 Uhr, da die beschriebenen
Module nur diese Zeit betreffen; wihrend der abendlich nichtlichen Randverkehrszeit nach
20 Uhr sind die bestehenden Angebote geniigend leistungsfihig und bleiben bestehen.

Uber das Jahr gesehen wird in der Regel mit den 222 Schultagen gerechnet. Bei den Express-
busangeboten wird davon ausgegangen, dass sie nur fiir die Vorlesungszeit (137 Tage) notig

sind. Fiir den Rest des Jahres reicht der reguldre Linienbetrieb aus.

Die Kosten der einzelnen Busmodule werden anhand der Summation von Busstunden berech-
net. Die Zeitkosten entsprechen den ungefidhren durchschnittlichen Kosten fiir VBZ-Busse ge-
trennt nach den drei Fahrzeugtypen Gelenktrolley-, Gelenk- und Standardbus. Die Kosten
werden nur im Vergleich zum Angebot 2006 angegeben und sind somit ausschliesslich relativ
zu sehen. Allféllige Grenzkosten fiir die Beschaffung neuer Busse fiir die Hauptverkehrszei-
ten, die ansonsten nicht benétigt werden, gehen hier nicht ein, da keine grundsétzlich neuen

Fahrzeugtypen vorgesehen werden.
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3.3.3 Verstarkung des bestehenden Busnetzes

Buslinie 69
Modul: A1l — Taktanpassung

Beibehaltung der bedarfsweisen Taktanpassung auf der Linie 69 geméiss dem 2006 geltenden
Fahrplan. Der Anschluss der Linie 69 an das Tram 11 besteht damit zur Nachfragespitze am
Morgen nicht (5.5 Minutentakt bzw. 11 Kurse pro Stunde, vgl. Abbildung 56). In den Kursen
morgens vor Vorlesungsbeginn (Ankunft 7.55 und 8.33 Uhr) kann es allerdings weiterhin zu
beengten Verhéltnissen kommen. Da die heutige Leistungsfahigkeit der Linie 69 aufgrund der
prognostizierten Verlagerung der Nachfrage auf die Linie 80 sowohl in 2007 als auch in 2010

ausreicht, entstehen bei diesem Modul keine Mehrkosten.
Modul: A2 — Einsatz von Doppelgelenkbussen

Die Gelenkbusse auf der Linie 69 werden durch Doppelgelenkbusse ersetzt. Die gewonnene
Fahrzeugkapazitdt erlaubt es, den heutigen 5.5 Minuten-Takt zur Morgenspitze zu einem ma-
ximal 6.0-Minutentakt auszudiinnen. Der Anschluss an Tram 11 kann daher wieder hergestellt
werden, es entsteht aber eine Insellosung im Fahrzeugpark der VBZ. Da vier Doppelgelenk-
busse fiir 9 Kurse pro Stunde ausreichen, kann der heute notwendige 5. Bus zur Morgenspitze
(hier iber 1,5 Stunden) eingespart werden. Dieses Modul ist dennoch selbst bei niedrig ange-
nommenen Mehrkosten fiir den Einsatz von Doppelgelenkbussen teurer als die Ist-Situation
(ca. 165’000 Fr./a mehr). Die Leistungsfahigkeit von vier Doppelgelenkbussen ist sowohl fiir
2007 als auch fiir 2010 ausreichend (vgl. Abbildung 56).

Buslinie 80
Modul: 80 Plan 2006 — Gelenkbusse

Der Einsatz von Gelenkbussen auf der Linie 80 wurde von den VBZ auf Dezember 2005
eingefiihrt. Zur Hauptverkehrszeit wird ein 6.7-Minutentakt bzw. 9 Kurse pro Stunde
betrieben. Zu den Nebenverkehrszeiten verkehren 8 Kurse pro Stunde (7.5 Minuten-Takt), zur
Spitzenstunde am Morgen zwischen 8 und 9 Uhr sogar 10 Kurse pro Stunde (6-Minutentakt).
Dies fiihrt gegeniiber der Ist-Situation mit Standardbussen zu einer deutlichen Reduktion der
sich zur Spitzenstunde im Einsatz befindlichen Fahrzeuge (13 statt 17). Die Betriebskosten

sinken damit um 515 000 CHF/a. Ein Problem werden weiterhin die starken
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damit um 515 000 CHF/a. Ein Problem werden weiterhin die starken viertelstiindlichen Nach-
fragespitzen morgens zwischen dem Bahnhof Altstetten und Science City darstellen.

Modul: BD1 — Taktanpassung

Das Modul BD1 entspricht weitestgehend dem Modul 80 Plan 2006 (siche oben). Der einzige
Unterschied ist im Jahre 2007 ein Verzicht auf die Taktverdichtung zwischen 16 und 18 Uhr
(siche Abbildung 57). In 2010 sind zur Morgenspitze 12 Kurse pro Stunde erforderlich (siche
Abbildung 58). Und zwischen 17 und 18 Uhr ist eine leichte Taktverdichtung auf 6.7 Minuten
notwendig. Dieses Modul fiihrt zu Minderkosten von 70’000 Fr./a in 2007 und zu Mehrkosten
von 140’000 Fr./a in 2010 jeweils gegeniiber dem Modul 80 Plan 2006.

3.34 Trennung der Durchleitungs- von der Erschliessungsfunktion

Die oben beschriebenen Angebote sind jeweils nur zu den ca. 137 Vorlesungstagen im Jahr
vorgesehen. Die Frequenz an Fahrgdsten zur ETH Honggerberg ist zwar auch wihrend der
Semesterferien hoch, iiber den Tag jedoch aufgrund der fehlenden Nachfragespitze zu Beginn
der Vorlesungszeiten viel flacher verteilt. An einzelnen Tagen, besonders zur Priifungszeit
(seit 2003 findet ein Grossteil der schriftlichen Priifungen aller ETH-Studierenden am Stand-
ort Honggerberg statt), kann es punktuelle Engpisse geben, die jedoch kaum vorhergesehen

werden konnen.

Der Einsatz von Expressbussen fiihrt nur zum Erfolg, wenn er massiv beworben wird bzw. bei
allen potenziellen Nutzern (z.B. iiber Fahrplidne im Kleinformat) bekannt ist. Das bedeutet,
dass, wenn die Abfahrtsorte sich von den {iblichen unterscheiden, auf die Busse jeweils per
Stationslautsprecher (an Bahnhdfen) aufmerksam gemacht werden sollte. Umgekehrt ist bei
(mit den reguldren Kursen) identischen Halten vor dem Abfahren im Bus darauf aufmerksam
zu machen, welches der nichste Halt ist. Der Anteil der Fahrgéste, die von Expressbussen
profitieren konnen, kann anhand der Zahldaten 2005 nur {iber die ganze Linie und nicht zwi-
schen einzelnen Relationen geschétzt werden. Fiir die ETH-Angehdrigen ist dies in einge-

schrinktem Rahmen auch iiber das Verkehrsmodell aus Weidmann 2006 moglich.

Buslinie 69

Modul A3 — Expressbus Bucheggplatz/Milchbuck—Science City
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Zusitzlich zu den vier Gelenkbussen auf der Linie 69 werden drei Express-(Standard-)Busse
von 8 bis 9 Uhr morgens zwischen Bucheggplatz und Science City eingesetzt. Die Standard-
busse fahren kurz vor den Gelenkbussen am Bucheggplatz mit unmittelbarem Anschluss an
das Tram 11 ab; der Takt richtet sich dementsprechend an die Tramlinie 11. Die Leistungsfa-
higkeit ist (Annahme 6 2/3-Minutentakt Tram 11) derart ausreichend, dass selbst jenseits des
Jahres 2010 noch keine Kapazititsprobleme auftreten werden (siche Abbildung 56). Die
Mehrkosten dieses Moduls betragen 40’000 Fr./a.

Bei der Wahl der Expressbussvariante gibt es zwei Moglichkeiten:

1. Die bestehende Linie 69 wird aufrechterhalten. Niemand muss vom Milchbuck kommend
am Bucheggplatz umsteigen. Der Expressbus fahrt am Bucheggplatz an einer anderen (der
beziiglich der heutigen Situation gegeniiberliegenden) Haltekante ab. Ein 20-Minuten-
Umlauf (direkt: Bucheggplatz—Science City und zuriick) ermoglicht eine kurze komfor-
table Standzeit am Bucheggplatz. Von solch einem Direktbus profitieren (in 2007) ca. 300
ETH-Angehorige.

2. Der Expresskurs fahrt (zwischen 8 und 9 Uhr) ab Milchbuck, der regulidre Kurs nur noch
ab Bucheggplatz. Damit profitieren (in 2007) ca. 600 ETH-Angehdrige von einem solchen
Expressbus, der aufgrund der Nachfrage als Gelenkbus gefiihrt werden muss. Ca. 150 Per-
sonen miissten neuerdings vom Milchbuck kommend am Bucheggplatz in die Standard-
busse umsteigen, die gleich nach dem Expressbus am Bucheggplatz losfahren.

Buslinie 80
Modul BD2 — Expressbus Bahnhof Oerlikon—Rautistrasse

Zusitzlich zu den Gelenkbussen auf der Linie 80, die im 7.5-Minutentakt fahren, werden zwi-
schen 7 und 9 Uhr Express-(Standard-)Busse ebenfalls im 7.5-Minutentakt auf dem stérksten
belasteten Abschnitt der Linie 80 zwischen Bahnhof Oerlikon und Rautistrasse (Altstetten)
eingesetzt. Die Expressbusse halten unterwegs am Chaletweg, an der Glaubtenstrasse, der
Science City, dem Meierhofplatz, Tiiffenwies, am Bahnhof Altstetten und am Lindenplatz
und fahren in Oerlikon und Altstetten kurz vor den Gelenkbussen des gewdhnlichen Kurses
ab. Da die Expressbusse gegeniiber den Gelenkbussen aufgrund weniger Halte eine erhohte
Beforderungsgeschwindigkeit aufweisen, kommt es zwischen Meierhofplatz und Science City
zu einem regelméssigen verdichteten Takt. Die Mehrkosten gegeniiber dem Modul 80 Plan
2006 belaufen sich auf 95’000 Fr./a in 2007, und 115’000 Fr./a in 2010 (in 2010 ist eine
Taktverdichtung bei den Gelenkbussen analog BD1 zwischen 17 und 18 Uhr erforderlich).
Damit sind die Expressbusse bei direkter Vorausfahrt fiir einen durchschnittlichen Anteil von
mindestens 42% der Fahrgiste dieses Streckenabschnitts attraktiv. Féhrt der Expressbus nur
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zwischen Oerlikon und Meierhofplatz, so kommt es neben einem geringeren Anteil potenziel-
ler Fahrgiste (durchschnittlich 19%) auch zu Uberlastungen des Gelenkbusses zwischen Mei-

erhofplatz und Rautistrasse bzw. auch zwischen Meierhofplatz und Science City.

Abbildung 56  Leistungsfahigkeiten der Angebotsmodule A1 — A3 inkl. Ist-Zustand
zwischen Bucheggplatz und Science City
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Abbildung 57  Leistungsfahigkeiten der Angebotsmodule BD1 — BD3 inkl. Ist-Zustand

zwischen Bahnhof Oerlikon und Rautistrasse 2007
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Abbildung 58

Leistungsfahigkeiten der Angebotsmodule BD1 — BD3 inkl. Ist-Zustand

zwischen Bahnhof Oerlikon und Rautistrasse 2010
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Abbildung 59  Spinne der Ankunftszeiten der S-Bahnen und InterRegio-Ziige am Bahnhof
Altstetten und Abfahrten der Expressbusse der Linie 80
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Modul BD3 — Expressbus Bahnhof Alt-
stetten—Science City

Zusitzlich zu den Gelenkbussen auf der
Linie 80, die im 7.5-Minutentakt fahren,
werden zwischen 7.45 und 9 Uhr Express-
(Gelenk-)Busse vom Bahnhof Altstetten
bis zur Science City eingesetzt (in Gegen-
richtung fahren sie leer) um die in Altstet-
ten mit der Bahn ankommenden ETH-
Angehorigen gezielt abzuholen. Die Ex-
pressbusse halten neben den Wendepunk-
ten noch an den Haltestellen Tiiffenwies
und Meierhofplatz und fahren in Altstetten
ca. jede Viertelstunde auf der vom Zent-

rum abgewandten Seite ab (siche

Abbildung 60). Damit gewdhren sie An-
schluss an diejenigen S-Bahnankiinfte,  Abbildung 60: Bahnhof Altstetten. Vorschlag
fiir den Haltepunkt des Eilkurses zur ETH

(Modul BD3). Kartenquelle: GIS-Zentrum,
Science City fahren wollen. Kt. Ziirich

von denen aus gehduft Fahrgiste zur

Der neue Abfahrtsort sorgt dabei fiir eine

deutliche Trennung von der reguldren Buslinie 80 — der Hauptstrom der umsteigenden Fahr-
géste von der S-Bahn wird deutlich abgelenkt — und entgeht Konflikten zwischen Fussgén-
gern, Offentlichem Verkehr und Individualverkehr auf der Seite Altstetter-Platz. Es bestehen
Moglichkeiten einer komfortablen ldngeren Haltezeit (ca. 5 Minuten bei einem 30 Minuten-

umlauf) und des Abwartens verspéteter S-Bahnen.

Wenn es gelingt, (beinahe) alle Angehdrigen der ETH, die zwischen 7.38 und 8.38 Uhr am
Bahnhof Altstetten mit der Bahn ankommen, in diesen Bus zu bringen, dann wird die Linie 80
um ca. 30% entlastet und kann dann (in 2007) auch zur Morgenspitze im 7.5-Minutentakt fah-
ren. In 2010 reicht zwischen 7 und 8 Uhr die Leistungsfahigkeit der reguldren Kurse aller-
dings nicht mehr aus, weshalb dann auf den 6.7-Minutentakt verdichtet werden muss.

Abfahrtszeiten des Expressbusses ab Bahnhof Altstetten (vgl. Abbildung 59):
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7.41 Uhr [RE aus Olten an 7.38, S12 aus Brugg AG an 7.38],

7.52 Uhr [S9 aus Zug an 7.48, S12 aus Seuzach an 7.49],

8.11 Uhr [RE aus Aarau an 8.08, S12 aus Brugg AG an 8.08],

8.22 Uhr [S19027 aus Muri AG an 8.14, S9 aus Zug an 8.18, S12 aus Seen an 8.19] und
8.41 Uhr [RE aus Olten an 8.38, S12 aus Brugg AG an 8.38]

Bemerkung: Die S3 befordert von und nach Altstetten vor allem aus Richtung Wetzikon kei-
nen grossen Anteil an ETH Angehorigen; gleiches gilt fiir die S9 aus Uster bzw. die Ziige aus
Richtung Bahnhof Enge.

Beim zugrunde liegenden Takt der Linie 80 reicht von Oerlikon aus ein Zusatzkurs (Gelenk-
oder Standardbus), der um 8.30 Uhr Richtung Science City abfahrt.

Die Einsparungen dieses Moduls gegeniiber dem Modul 80 Plan 2006 belaufen sich auf
150’000 Fr./a in 2007, und auf 90’000 Fr./a in 2010.

3.3.5 Begrenzte Modifikationen des bestehenden Liniennetzes

Bus Science City—Hauptbahnhof

Ca. 10% der ETH Honggerberg-Nutzer wechseln am Hauptbahnhof vom stddtischen Nahver-
kehr auf die Eisenbahn. Weitere 4% kommen {iber Altstetten bzw. Oerlikon mit der S-Bahn
zum Hauptbahnhof und steigen dort ebenfalls um (vgl. Weidmann 2006). Fiir diesen Anteil,
aber auch fiir die von weiter her kommenden Besucher wire eine umsteigefreie taktdichte

Anbindung von Science City an den Hauptbahnhof attraktiv.
Modul DE1 — Abstecher der Linie 46

Der Trolley-Bus 46 fahrt zwischen 6 und 15 Uhr Richtung Riitihof iiber Science City (mit
zweimaligem Halt am Meierhofplatz). Zwischen 15 und 20 Uhr wird der Abstecher Meier-
hofplatz—Science City und zuriick bei der Fahrt Richtung Hauptbahnhof durchgefiihrt. Von
der Umwegfahrt oder dem wahlweisen Umsteigen sind 28% der Fahrgéste betroffen, die mit
der Linie 46 iiber den Meierhofplatz hinaus fahren. Auf den grossten Querschnitt der Linie
bezogen sind das 13% der Fahrgdste. Nebst diesem neuen Umsteigezwang besteht ein weite-
res Problem beim Feierabendverkehr des Individualverkehrs auf der Wasserwerkstrasse (Aus-

gang Milchbuck-Tunnel), der heute stadteinwirts zu Verzogerungen der Linie 46 von bis zu 5
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Minuten fiihrt. Die Mehrkosten dieses Moduls betragen in 2007 395’000 Fr./a, in 2010
375’000 Fr./a (+ ca. 1.5 Mio. Fr. Investitionen fiir das Verlegen der Trolleybusfahrleitung).

Modul DE2 — neue Standardbuslinie zum Hauptbahnhof

Eine Standardbuslinie fahrt tagsiiber (ab 6 Uhr) im 7.5-Minutentakt und zur Randzeit (vor 6
und nach 20 Uhr) im 12-Minutentakt zwischen Science City und Sihlquai/Hauptbahnhof als
reguldre Linie (19.5-Stundenangebot). Die Linien 46, 80 und 69 werden somit zur Hauptver-
kehrszeit entlastet (sie konnen mit weniger Fahrten auskommen). Die Streckenfiihrung dieser
neuen Linie geht iiber die schnellstmogliche Achse Meierhofplatz, Bahnhof Wipkingen und
Limmatplatz. Gegeniiber der Fiihrung entlang der Linie 46 ist ein geschitzter Fahrzeitgewinn
von gegen 5 Minuten moglich. Das Wenden am Sihlquai umgeht zudem das Vorstossen in
den verkehrlichen Konfliktherd Walchebriicke/Bahnhofquai/Bahnhofplatz.

Am Limmatplatz ist eine neue Haltekante notwendig, Anpassungen an der Haltestelle Sihl-
quai werden erforderlich. Die Mehrkosten belaufen sich trotz beriicksichtigter Entlastungs-
wirkung auf die anderen Linien auf 3'070°000 Fr./a in 2007 und auf 3'050°000 Fr./a in 2010.

Science City — Meierhofplatz
Modul D1 — Pendelbus Meierhofplatz—Science City

Ein Standardbus entlastet im Semester vormittags zwischen 7 und 10 Uhr die Linie 80 auf der
Strecke Meierhofplatz—Science City. Bei einer Fahrzeit von 2.5 Minuten ist es moglich, bei
leerer Riickfahrt einen Umlauf von minimal 12 Minuten hinzubekommen. Dieses Modul
bringt morgens eine Taktverdichtung zwischen Meierhofplatz und Science City. Beim Modul
BD1 kann in dieser Zeit ein Kurs pro Stunde entfallen. Der Mehraufwand gegeniiber BD1 be-
tragt 25°000 Fr./a in 2007 und 10°000 Fr./a in 2010 (Einsparungen gegeniiber dem Modul ,,80
Plan 2006* 45°000 Fr./a in 2007, Mehrkosten 150°000 Fr./a in 2010). Zu beachten ist aller-
dings die erschwerte Linienfiihrung im Bereich Meierhofplatz, um das Fahrzeug in die Ge-
genrichtung wieder zu wenden. Zudem ist dieser Knotenpunkt im Berufsverkehr oftmals i-
berlastet, was die Wahl der Routen zum Wenden zusétzlich erschwert. (Beispielsweise ist das
Abbiegen eines Standard- oder Gelenkbusses von der Gsteig- in die Regensdorferstrasse bei
hohen Verkehrsstromen in den Zufahrten des Knotenpunktes kaum moglich, da ein Aussche-
ren in die Gegenfahrbahn unumgénglich ist.)

Modul D2 — Standseilbahn Meierhofplatz—Sciente City

99



Gesamterschliessungskonzept Science City November 2008

Zwischen Meierhofplatz und Science City wird eine Standseilbahn eingesetzt. Dieses Modul
wird hier nicht mehr niher untersucht, da nebst der schwierigen Anordnung von Berg- und
Talstation und dem fehlenden Zusatznutzen fiirs Quartier mit Baukosten von mindestens 70
Mio. CHF das Modul D1 iiber 100 Jahre betrieben werden konnte.

Science City — (Uni Irchel -) ETH Zentrum
Modul AG — Direktbus ETH Zentrum — Uni Irchel — Science City

Ein Bus, der Science City mit dem Universitéitsstandort Irchel und der ETH-Zentrum verbin-
det, bendtigt fast gleich viel Beforderungszeit (nur 2 Minuten weniger), wie die Fahrt mit den
bestehenden oOffentlichen Verkehrsmitteln mit einmaligem Umsteigen am Milchbuck. Die
Kosten fiir eine Verbindung im 7.5-Minutentakt (Verldngerung der Linie 69) wiren allerdings
betrdchtlich. Wiirde eine direktere Linienfiihrung zwischen Bucheggplatz und ETH Zentrum
gewihlt, wire diese Verbindung mit 18 Minuten etwa vier Minuten schneller als heute, aber
immer noch vier Minuten langsamer als der Direktbus, der einmal pro Stunde die beiden
ETH-Standorte miteinander verbindet. Da die Kapazitit des vorhandenen Tramnetzes aus-

reicht, wiirde ein solches Modul unwirtschaftlichen Parallelverkehr bedeuten.

Auf die weiteren Moglichkeiten der Erschliessung mit Direktbussen wird im folgenden Kapi-
tel eingegangen, das eine Zusammenfassung der Studie ,,Analyse einer direkten Busverbin-
dung Stadtzentrum — Science City* (Weidmann 2007) darstellt.

Abschliessend sei fiir die kurzfristige Angebotsverbesserung die folgende tabellarische Ge-

geniiberstellung und Empfehlung aufgefiihrt.
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Tabelle 16 Auflistung der Angebotsmodule mit Kosten, Vor- und Nachteilen und einer
Einschétzung beziiglich Zuverléssigkeit und Zentrumsbeziehung. 0: gleich bleibend, + leichte
Verbesserung, ++ grosse Verbesserung

5 o o
2 =
— o < — =
50|z 2 ® | 2 |Besondere Vorteile |Besondere
o |EF| 25 |8 |& .
2 | 82| 2s 2B |£ Nachteile
E |t E|E23 2 |8
= Ca il Y- I S N N
Al 0 (0) 0 0 - Einfach an Nachfrage an- - Kein Anschluss an Tram 11
passbar
A2 165 + + - Anschluss an Tram 11 - Inselldosung im Fzgpark
(165) - geringere Taktfrequenz
Linie 69
A3 40 + + - Anschluss an Tram 11 - geringere Taktfrequenz
(40) Linie 69
BD1 -70 + 0 - Einfach an Nachfrage an-
(140) passbar
BD2 95 ++ + - Beschleunigung auf der Bus- - geringere Taktfrequenz (als
(115) linie 80 BD1)
BD3 -150 ++ 0 - Gezieltes Abholen der S- - geringere Taktfrequenz (als
(-90) Bahnfahrgiste BDI)
DE1 | 1’500 395 + + - Direktanschluss an HB - nur mit Busspur auf Was-
(375) serwerkstrasse sinnvoll
- Verlust Direktverbindung
Riitihof — Stadtzentrum
DE2 3°070 + ++ - Direktanschluss an HB
(3°050)
D1 -45 0 + - morgens Taktverdichtung
mit (150) zwischen Meierhofplatz und
red. Science City
BD1

Quelle: Weidmann 2006

101



Gesamterschliessungskonzept Science City November 2008

3.3.6 Empfehlung

Korridor Bucheggplatz

Auf der Achse A (Linie 69) fillt vor allem das Modul A3 (Expresskurse fahren den reguldren
Kursen zur Spitzenstunde morgens voraus) positiv auf. Mit relativ geringen Mehrkosten ge-
geniiber heute (Modul A1 entspricht weitgehend dem heutigen Zustand) gelingt es die Situa-
tion in den sehr vollen Bussen zu Vorlesungsbeginn etwas zu entschérfen. Das Modul A2
(Einsatz von Doppelgelenkbussen) ist dem gegeniiber deutlich teurer und fiir die VBZ auf-
windiger, da fahrleitungsautonome Doppelgelenkbusse bei den VBZ derzeit nicht im Einsatz
sind.

Abbildung 61  Vergleich zukiinftige Nachfrage / Angebot, Kombination Modul A1 mit
Modul A3, bei betrieblich befriedigender Integration der Expressbusse
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Quelle: Eigene Darstellung

Das Modul A3 kann allerdings nur punktuell in der Spitzenstunde die Kapazitit der Linie 69
steigern. Auftretende Nachfragespitzen am Nachmittag verursachen ebenfalls zeitweise Uber-

lastungen (vgl. Abbildung 62).
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Durch die Einfiihrung vorgelagerter Expressbusse am Morgen - und eventuell auch am
Nachmittag — verkehrt die Linie 69 quasi im 3-Minuten-Takt. Da es sich bei der Achse Emil-
Kloti-Strasse — Tiechestrasse — Bucheggplatz aber um keine hoch belastete innerstdadtische
Verkehrsachse handelt, ist vorerst nicht mit allzu starker Stabilititsbeeinfussung zu rechnen.
Allenfalls der durch mehrere Lichtsignalanlagen geregelte Knoten Bucheggplatz ist wihrend
den Hauptverkehrszeiten zeitweise iiberlastet. Somit wire bei einer Einfithrung des Moduls
A3 der Betrieb hinsichtlich Stabilitdt und Piinktlichkeit zu iiberwachen. Stellt sich jedoch
wihrend des Betriebes heraus, dass durch die oben genannten Griinde der Einsatz vorgelager-
ter Expressbusse nicht zuverldssig durchfiihrbar ist, sollte die Option einer baldigen Tram-
Erschliessung gewihlt werden, mit der eine deutliche Qualititssteigerung des Offentlichen
Verkehrsangebotes moglich ist.

Abbildung 62  Prognosen der Tagesganglinie auf der Buslinie 69 im Zugangskorridor
Bucheggplatz (Abschnitt Bucheggplatz-Weihersteig)
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Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 63  Vergleich zukiinftige Nachfrage / Angebot, Kombination Modul A1 mit
Trambetrieb bereits ab 2013
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Quelle: Eigene Darstellung

Wie man in Abbildung 63 erkennt, wird bei reiner Verldngerung der Linie 15 {iber den Buch-
eggplatz hinaus im 7.5-Minuten-Takt und unter Beibehaltung von Tram 2000-Solowagen die
Kapazitit des Moduls A3 nicht erreicht. Allerdings kann durch Verstirkung mittels weiterer
Beitriebwagen die Kapazitit bis zur Verdoppelung ausreichend angepasst werden. Der mogli-
che Nebeneffekt einer Entlastung der Linie 80 durch Einfiihrung einer direkten Verbindung
Science City — Ziirich HB (,,standiger* Direktbus / Tram Linie 15) wird im folgenden Unter-
kapitel Korridore Oerlikon und Meierhofplatz betrachtet.

Korridore Oerlikon und Meierhofplatz

Auf den Achsen B und D (Linie 80) hat die Einfiihrung von Gelenkbussen bei deutlich nied-
rigeren Betriebskosten gegeniiber 2005 schon fiir Entspannung gesorgt. Ein Problem werden
aber weiterhin die periodisch gehduften Zugankiinfte am Bahnhof Altstetten darstellen, die
die Nachfrage kurzzeitig stark ansteigen lassen. In Weidmann 2007 wird das Modul BD3 (ge-

zieltes Abholen der Bahnkunden mit Expressbussen) empfohlen. Dies steht im Widerspruch
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zu den gesammelten Erfahrungen im Jahre 2002, als die VBZ bereits ein Vorlidufer-Konzept
(Linien 81/82) zur Entlastung der Linie 80 eingefiihrt hatten. Der unzuverldssige Betrieb fiihr-
te zur Einstellung der beiden Linien und letztendlich zur Umstellung der Linie 80 auf Gelenk-
busse. Wie aber bereits erwdhnt stosst auch dieses Konzept mittlerweile an die Kapazitéts-
grenzen. Weitere Taktverdichtungen erscheinen wenig sinnvoll. Eine mdgliche Losung ist die
Entlastung der Linie 80 von Fahrgésten, die am Bahnhof Altstetten von/zur S-Bahn umstei-
gen, oder die in/aus Richtung Innenstadt via Meierhofplatz die Linie 80 nutzen. Massnahmen
an der Linie 80 selbst sind ausgeschopft (11 Fahrten/Std., Gelenkbus), beziechungsweise haben
sich nicht bewidhrt (Vorlauferbetrieb).

In Abbildung 64 erkennt man die in den ndchsten Jahren iiberschrittene Kapazititsgrenze des
derzeitigen Angebotes. Ein mittelfristig eingefiihrtes Direktbus- und langfristig in Angriff zu
nehmendes Tram-Angebot zwischen HB und Science City konnte zu einer Verlagerung und
Entlastung fithren. Bei weiter steigenden Fahrgastzahlen iiber das Jahr 2018 hinaus muss iiber
eine grundsitzliche Neuentwicklung des Angebotes nachgedacht werden, respektive die zu
diesem Zeitpunkt generierte Nachfrage neu analysiert werden.

Abbildung 64  Vergleich zukiinftige Nachfrage / Angebot iiber Meierhofplatz, Annahme:
Verlagerung des zusétzlichen Wachstums auf neue Direktverbindung SC — Zentrum
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Quelle: Eigene Darstellung
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3.4 Langfristige Massnahmen

3.41 Allgemeines

In Leemann 2006 wurden ausgewéhlte europdische Hochschulstandorte mit peripher gelege-
nem Campus hinsichtlich ihres 6ffentlichen Verkehrsangebotes verglichen. Betrachtet wurden
die Stidte Ziirich, Lausanne, Miinchen und Wien. Hauptaussage der Arbeit ist, dass peripher
gelegene Hochschulgebiete meist nur durch Busverkehre angeschlossen sind und die Anbin-
dung an das Schienennetz die Ausnahme bleibt. Lediglich bei einer gleichzeitigen Erschlies-
sung von Wohn- oder Gewerbegebieten wiirde ein ausreichender Nutzen die meist hohen In-
vestitionskosten rechtfertigen. Diese betrugen im Jahre 1985 beim Bau der TSOL (,,Trambahn
Lausanne Siid-West™) 135 Mio. CHF, wovon 45 Mio. CHF durch den Bund getragen wurden.
Die restlichen 90 Mio. CHF wurden durch die 6ffentliche Hand des Kantons Waadt aufge-
bracht (vgl. Bund 1986). Die Umsetzung des Projektes ,,Tram Science City* stellt somit einen
Sonderfall hinsichtlich der Priorisierung der Projekte dar, da die Kennzahlen der beiden

Hochschulstandorte vergleich bar sind:

Anzahl anwesender Personen im Hochschulareal zum Zeitpunkt des Beginns der Projektpla-
nungen:

— ETH Lausanne: 8.000 (Jahr 1986)

— ETH Honggerberg: 9.600 (Jahr 2007)

Anzahl anwesender Personen im Hochschulareal zum Zeitpunkt einer moglichen Inbetrieb-
nahme:

— ETH Lausanne: 12.000 (ab 1990)
— ETH Honggerberg: 14.500 (Jahr 2020)

In Bund 1986 wir die Uberlastung des Strassennetzes und die sich daraus ergebende Schwie-
rigkeit die Kapazititen des 6ffentlichen Verkehrs weiter zu erhohen als Grund fiir den Bau der
TSOL angefiihrt. Auch im Fall der Anbindung des ETH Standortes Honggerberg stosst das

vorhandene Angebot zu Spitzenzeiten an die Kapazitétsgrenze.

Erweitert man den Untersuchungsraum auf weitere peripher gelegene Hochschulgebiete, so
findet man ebenfalls Anbindungen an Schienenverkehrsnetze die in erster Linie der Erschlies-
sung des Campus dienen (z.B. Darmstadt, Stuttgart). In Stuttgart wurde das im Jahre 1985

ausserhalb der Stadt gelegene Universitdtsgebiet durch eine kostenintensive Trassenfiihrung

106



Gesamterschliessungskonzept Science City November 2008

mit einem eigenen Tunnel-Haltepunkt an das S-Bahn-Netz angeschlossen. Unter anderem die
Angst vor einer reinen ,,Auto-Universitét™ trug zur Entscheidung fiir eine Anbindung an das
Schienennetz bei. Eine alleinige Erschliessung durch Busse versprach nicht die notwendige
Attraktivitit des OV. Dabei ist die Anzahl der anwesenden Personen auf dem Hochschulge-
biet mit der von Science City im Jahre 2010 vergleichbar (vgl. Pfeifle 2003). Auch im franzo-
sischen Le Mans wurde 2007 die erste Tram-Linie eroffnet, die seitdem den Hauptbahnhhof
mit einem Krankenhaus und am Endpunkt mit dem peripher gelegenen Universititsstandort
bedient (vgl. Von Mach 2008).

Langfristig ist zur Erschliessung von Science City eine Tramprojektierung empfehlenswert.
Sie wurde, wie eingangs erwihnt, am IVT in einer Machbarkeitsstudie und in Bachelorarbei-
ten ndher untersucht. Als Bestvariante gilt die Linienfiihrung tiber die Korridore Bucheggplatz
und Oerlikon. Die Trasse wurde zwischenzeitlich in den kantonalen Richtplan aufgenommen,
wodurch von Seiten der Politik die Notwendigkeit einer langfristigen Tramerschliessung ge-
wissermassen anerkannt wurde (vgl. Abbildung 5). Auch die VBZ haben in ihrer Strategie
2025 die Strecke Bucheggplatz — Science City aufgenommen und schliessen langfristig eine

Umsetzung somit nicht aus (vgl. Abbildung 65).
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Abbildung 65 ,Linienkonzept 2025 der VBZ
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3.4.2 Machbarkeitsstudie

Vorgeschichte

Erschliessung der ETH Lausanne

Im Zusammenhang mit der Verlegung von EPFL und Universitdt Lausanne nach Dorigny in
den Achzigerjahren gelangte man zum Schluss, dass die zwei seinerzeitigen Buslinien die
Nachfrage der 12°000 Angestellten und Studierenden (Vollausbau) nicht zu bewiltigen ver-
mochten. In seiner ,,Botschaft iiber Bauvorhaben der Eidgendssischen Technischen Hoch-
schulen (ETHs) und des Schweizerischen Instituts fiir Nuklearforschung (SIN) sowie iiber die
Konzessionserteilung an die neue Trambahn Lausanne Siid-West™ vom 28. Mai 1986 bean-
tragte der Bundesrat den Bau einer neuen Stadtbahn (sogenannter Tramway du Sud-Ouest
Lausannois TSOL, Betriebsldnge 8 km), unter Kostenbeteiligung des Bundes im Umfang ei-
nes Drittels (45 von total 135 Mio CHF). Der TSOL wurde 1991 erdffnet und erschliesst den

Campus von zwei Seiten, von Westen ab Renens CFF und von Osten ab Lausanne-Flon.
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Friihe Uberlegungen zur Schienenanbindung der ETH Hénggerberg

In Analogie zu Lausanne stellten bereits vor 17 Jahren verschiedene Kreise erste Uberlegun-
gen zu einer Erschliessung der ETH Honggerberg mit Schienenverkehrsmitteln an. Akten-

kundig sind folgende Vorschlige (ohne Anspruch auf Vollstindigkeit):

Vorschlag Frei, Schneider & Guha, 1987: Neue S-Bahn-Linie Hardbriicke — ETH Hongger-
berg — Affoltern

Motion im Ziircher Gemeinderat, 27. April 1988: Neue Tramlinie Central — Lettentunnel —
Wipkingerplatz — Meierhofplatz — ETH Honggerberg — Unteraffoltern/Holzerhurd

Projektskizze Stadtplanungsamt Ziirich, Januar 1991: Weiterentwicklung der Sihltal-Ziirich-
Uetliberg-Bahn zu einer stiddtischen Schnellbahn zur Erschliessung der ETH Honggerberg
und von Witikon (Streckenfithrung: Hauptbahnhof — ETH Zentrum/Universitit — Milch-
buck/Uni Irchel — Waidspital — ETH Honggerberg)

Interpellation im Ziircher Gemeinderat, 20. November 1991: Meinung des Stadtrates zu den
erwdhnten Projekten sowie zusitzlich zu einer Tramverldngerung Bucheggplatz — ETH

Honggerberg und zu einem unkonventionellen Verkehrsmittel

In seiner Antwort vom 18. Mérz 1992 zur letztgenannten Interpellation dusserte sich der
Stadtrat dahingehend, dass eine Erschliessung des Campus mit einer Tramlinie rein aus Sicht
des Verkehrsaufkommens der ETH nicht gerechtfertigt sei, dass eine solche aber gepriift wer-
den konnte, falls sich daraus ein Zusatznutzen fiir Stadtquartiere ergidbe. Die weitere Behand-

lung dieser Vorschldge durch die Stadt entzieht sich unserer Kenntnis.

Erschliessungsanforderungen

Ubersicht und generelle Anforderungen

Praktisch jede Schienenerschliessung wird — wie noch zu zeigen ist — Investitionen in

dreistelliger Millionenhohe erfordern. Daraus leitet sich ab:

— Es muss gelingen, die Nachfrage auf eine, maximal zwei Zugangsachsen zu kon-
zentrieren.
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Die Neubaustrecke(n) soll(en) mdglichst vielen Stadtquartieren einen Zusatznut-
zen bringen, um eine moglichst hohe und gleichméssige Auslastung zu erreichen.

Primér ist die Erweiterung eines vorhandenen Schienenverkehrsmittels anstelle
eines technisch neuartigen Systems anzustreben.

Moglichst grosse bestehende Busleistungen sollen eliminiert werden kdnnen.

Die zusitzlichen Betriebsleistungen des Schienenverkehrsmittels sind zu minimie-
ren.

Die Variantenbeurteilung wird daher ausgeweitet auf die Bediirfnisse der Universitéit Ziirich

sowie der angrenzenden Stadtquartiere. In den nédchsten Abschnitten fassen wir die Erschlies-

sungsanforderungen im Raum Hongg — Campus — Oerlikon — Zentrum — Hauptbahnhof - Alt-

stetten zusammen fiir folgende Teilmarkte:

ETH Ziirich

— Rasche und leistungsfiahige Verbindung von Science City mit dem Hauptbahnhof

sowie mit den S-Bahnhofen Altstetten und Oerlikon
Rasche und leistungsfihige Verbindung mit dem Stadtzentrum von Ziirich

Rasche Verbindung zwischen den Hochschulstandorten Uni Zentrum, ETH Zent-
rum, Uni Irchel und Science City

Universitét Ziirich (soweit in diesem Zusammenhang von Belang)

Rasche Verbindung zwischen den Hochschulstandorten Uni Zentrum, ETH Zent-
rum, Uni Irchel und Science City.

Leistungsfahigere Verbindung insbesondere zwischen Uni Zentrum und Uni Ir-
chel

Benachbarte Stadtquartiere (soweit in diesem Zusammenhang von Belang)

Leistungsfahige und schnelle Tangentialverbindung Altstetten — Hongg — Affol-
tern — Oerlikon (— Glatttal/Glatttalbahn)

Leistungsfahige Direktverbindung der oberen Quartierteile von Wipkingen und
Hongg nach dem Stadtzentrum

Rasche und leistungsfihige Verbindung des Quartiers Affoltern mit Bahnhof Oer-
likon und Stadtzentrum

Bessere Erschliessung des Waidspitals und des Krankenheims Kéferberg
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Strategische Stossrichtungen

Die Anforderungen respektive Stossrichtungen der Erschliessung lassen sich im Wesentlichen

wie folgt biindeln:

— Verbindung des Campus sowie der Quartiere Hongg und Affoltern mit dem Stadt-
zentrum (radiale Richtung)

— Verbindung des Campus sowie der Quartiere Hongg und Affoltern mit den
jeweils benachbarten Stadtquartieren Altstetten und Oerlikon (tangentiale
Richtun

- Verbind%)ng der Hochschulstandorte ETH Zentrum, Uni Zentrum, Uni Irchel und
Science City

— Anbindung des Campus an den Fernverkehr in Ziirich HB

— Anbindung des Campus an die S-Bahn in Ziirich HB, Ziirich-Altstetten und Zii-
rich-Oerlikon

Diverse kleinere Destinationen werden an dieser Stelle zur Vereinfachung nicht beriicksich-

tigt.

Erschliessungskonzepte Tram

Lage von Science City zum Netz der Ziircher Strassenbahn

Die Engmaschigkeit des Ziircher Tramnetzes sowie die flexiblen Trassierungsparameter er-
offnen zahlreiche Moglichkeiten zur Anbindung des Campus. Allerdings dréngt sich aufgrund
der geographischen und topographischen Lage sowie der dispersen Verkehrsstrome des Cam-
pus keine Verldngerung des bestehenden Tramnetzes als natiirliche Losung auf. Erforderlich
ist vielmehr eine Gesamtbeurteilung der 6ffentlichen Verkehrserschliessung im Raum Ziirich-

Waidberg/-Affoltern. Die nichstgelegenen Zugangspunkte zum bestehenden Tramnetz sind:

— Bahnhof Oerlikon (Linien 10, 11, 14)
— Bucheggplatz (Linien 11, 15)

— Meierhofplatz (Linie 13)

— Tiffenwies (Linie 4)

— Lindenplatz Altstetten (Linie 2)
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Der kommunale Verkehrsplan der Stadt Ziirich vom 1. Oktober 2003 sieht zudem folgende

Verldangerungen des Tramnetzes im weiteren Planungsperimeter von Science City vor:

Bahnhof Oerlikon — Glaubtenstrasse — Holzerhurd (Affoltern)

Milchbuck — Regensbergbriicke — Glaubtenstrasse — Holzerhurd (Affoltern)
Escher-Wyss-Platz — Pfingstweidstrasse — Bahnhof Altstetten Nord
Escher-Wyss-Platz — Hardbriicke — Hardplatz

Hauptbahnhof — Hardplatz — Bahnhof Altstetten Siid — Lindenplatz

Erschliessungskonzepte

Folgende Anbindungspunkte an das Tramnetz werden ndher betrachtet:

Bahnhof Altstetten / Lindenplatz
Meierhofplatz (Hongg)
Hardplatz / Hardbriicke
Bucheggplatz

Milchbuck

Bahnhof Oerlikon

Nicht weiterverfolgt werden die theoretisch moglichen Anbindungen iiber die verschiedenen

bestehenden oder geplanten Tramverbindungen im Limmattal (bestehende Linie 2, neue Linie
1 ab Hauptbahnhof, neue Linie 18 ab Hauptbahnhof — Escher-Wyss-Platz, bestehende Linie 4
ab Hauptbahnhof), da in jedem Fall sehr lange Fahrzeiten resultieren.

In Anlehnung an die Erschliessungsstrategien von Kapitel 4 lassen sich die moglichen Anbin-

dungen in folgende Korridore gliedern, getrennt nach Zugangsrichtung:

Anbindung Siid

Korridor A: Ab S-Bahn-Station Altstetten

Korridor B: Ab S-Bahn-Station Hardbriicke

Korridor C: Ab Hauptbahnhof/Stadtzentrum via Hongg
Korridor D: Ab Hauptbahnhof/Stadtzentrum via Bucheggplatz
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— Korridor E: Ab Hauptbahnhof/Stadtzentrum via ETH Zentrum — Uni Irchel —
Bucheggplatz

— Korridor F: Ab Bellevue via ETH Zentrum — Uni Irchel — Bucheggplatz

Anbindung Nord:

— Korridor G: Ab S-Bahn-Station Oerlikon

— Korridor H: Ab Affoltern/Holzerhurd (diese dient nicht der Campus-
Erschliessung, sondern wiirde in Verbindung mit einer Variante aus den Siid-
Korridoren die Anbindung dieses peripheren Quartiers an die Stadt Ziirich verbes-
sern)

Die Korridore ,,Stid*“ kénnen mit den Korridoren ,,Nord* frei kombiniert werden, woraus sich
verschiedene Mdoglichkeiten zur beidseitigen Erschliessung des Campus ergeben. Dies ist des-
halb von Interesse, weil dadurch ein zusétzlicher verkehrlicher Nutzen fiir die betreffenden
Quartiere entsteht.

Abbildung 66  Korridor-Bezeichnungen der Machbarkeitsstudie Weidmann 2004

Bhf Altstetten Ober-Affoltern

Uni Zentrum P Bhf. Cerlikon
ETH Zentrum

Quelle: Weidmann 2004
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Infrastruktur-Module

Um diese Korridore zu realisieren, sind diverse Infrastruktur-Ergénzungen des Tramnetzes er-

forderlich, (siehe auch Plan Anhang A2). Dabei konnen die flexiblen Trassierungsparameter

des Ziircher Trams ausgenutzt werden (Steigungen bis 75 %o moglich):

Tabelle 17 Deskriptive Daten der Infrastruktur-Module

Modul | Abschnitt Streckenldnge | davon Tunnel | Max. Neigung

MB | Milchbuck - Bucheggplatz 900 m 0Om Unkritisch

B Bucheggplatz — Science City 3000 m Om 65 %o

H Hardbriicke — Escher-Wyss-Platz | 750 m Om Rampenbereiche

beachten

M Schwert (Hongg) — Science City | 1650 m 1650 m 56 %o

O Bahnhof Oerlikon — 3500 m 375m 50 %o
Glaubtenstrasse — Science City

A Bahnhof Altstetten — 4000 m 1875 m 51 %o
Winzerstrasse — Science City

AF Science City — Zehntenhausplatz  [2125 m 375m 60 %o

- Holzerhurd

Quelle: Weidmann 2004

Alle diese Infrastrukturausbauten erfolgen im dichtbesiedelten stiadtischen Raum, in zum Teil

schwierigen topographischen Verhéltnissen. Es treten daher ortlich verschiedene anspruchs-

volle Integrationsaufgaben auf:

— Stédtebaulich sensible Bereiche, vor allem Tunnelportale

— Tunnel im {iberbauten Gebiet mit geringer Uberdeckung

— Auswirkungen auf den Individualverkehr
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Einbindung in das Liniennetz

Die folgende Tabelle zeigt pro Anbindungskorridor eine mogliche linienméssige Bedienung
unter besonderer Beachtung der Erfordernisse von Science City. Dabei handelt es sich um ei-
nen Grobentwurf, welcher insbesondere der Fahrzeitabschitzung sowie der Berechnung der
Investitionen und Betriebskosten dient (Mengengeriiste). Nicht optimiert ist die Weiterfiih-

rung im Stadtzentrum oder des Gesamtnetzes der VBZ:
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Tabelle 18 Mogliche Linienfiihrungen

Korridor | Bechreibung Module | Tramlinien
A Bahnhof Altstetten — Science City | A 18 (neu) ab HB — Escher-Wyss-Platz —
Bhf Altstetten — Hongg — Science City
B Bahnhof Hardbriicke — Escher- HM 16 (neu) Hardbriicke — Escher-Wyss-Platz
Wyss-Platz — Science City — Hongg — Science City
C Hauptbahnhof — Meierhofplatz M 16 (neu) Bahnhofquai — Escher-Wyss-Platz
(Hongg) — Science City — Science City
D Hauptbahnhof - Bucheggplatz — B 10 Klusplatz — Central — ETH Zentrum —
Science City Milchbuck — Bhf Oerlikon
15 HB — Central — Bucheggplatz — Science
City
E Hauptbahnhof — ETH Zentrum — | MB,B 10 HB — Milchbuck — Bucheggplatz —
Irchel - Science City Science City
15 Klusplatz — Schaffhauserplatz —
Milchbuck — Bhf Oerlikon
F Bellevue — ETH Zentrum — Irchel | MB,B |9 Heuried — Milchbuck — Bucheggplatz —
- Science City Science City
10 HB — Milchbuck —
Schwamendingerplatz — Hirzenbach
15 Klusplatz — Schaffhauserplatz —
Milchbuck — Bhf Oerlikon
G Bahnhof Oerlikon — O 19 (neu) Bhf Oerlikon — Glaubtenstrasse —
Glaubtenstrasse — Science City Science City
Al Bahnhof Altstetten — Science City | A,AF 18 (neu) ab HB — Escher-Wyss-Platz — Bhf
— Holzerhurd Altstetten — Hongg — Science City —
Holzerhurd
B1 Bahnhof Hardbriicke — Escher- H,M,A |16 (neu) Hardbriicke — Escher-Wyss-Platz
Wyss-Platz — Science City — F — Hongg — Science City — Holzerhurd
Holzerhurd
C1 Hauptbahnhof — Meierhofplatz M,AF 16 (neu) Bahnhofquai — Escher-Wyss-Platz
(Hongg) — Science City — — Science City — Holzerhurd
Holzerhurd
D1 Hauptbahnhof - Bucheggplatz — B,AF 10 Klusplatz — Central — ETH Zentrum —
Science City — Holzerhurd Milchbuck — Bhf Oerlikon
15 HB — Central — Bucheggplatz — Science
City - Holzerhurd
El Hauptbahnhof — ETH Zentrum — | MB,B, |10 HB — Milchbuck — Bucheggplatz —
Irchel - Science City — AF Science City - Holzerhurd
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Holzerhurd 15 Klusplatz — Schafthauserplatz —
Milchbuck — Bhf Oerlikon
F1 Bellevue — ETH Zentrum — Irchel | MB,B, |9 Heuried — Milchbuck — Bucheggplatz —
- Science City — Holzerhurd AF Science City - Holzerhurd
10 HB — Milchbuck —
Schwamendingerplatz — Hirzenbach
15 Klusplatz — Schaffhauserplatz —
Milchbuck — Bhf Oerlikon
A2 Bahnhof Altstetten — Science City |A,O 18 (neu) ab HB — Escher-Wyss-Platz — Bhf
— Bahnhof Oerlikon Altstetten — Hongg — Science City — Bhf
Oerlikon
B2 Bahnhof Hardbriicke — Escher- H,M,O |16 (neu) Hardbriicke — Escher-Wyss-Platz
Wyss-Platz — Science City — — Hongg — Science City — Bhf Oerlikon
Bahnhof Oerlikon
C2 Hauptbahnhof — Meierhofplatz M,O 16 (neu) Bahnhofquai — Escher-Wyss-Platz
(Hongg) — Science City — — Science City — Bhf Oerlikon
Bahnhof Oerlikon
D2 Hauptbahnhof - Bucheggplatz — B,O 10 Klusplatz — Central — ETH Zentrum —
Science City — Bahnhof Oerlikon Milchbuck — Bhf Oerlikon
15 HB — Central — Bucheggplatz — Science
City - Bhf Oerlikon
E2 Hauptbahnhof — ETH Zentrum — | MB,B, |10 HB — Milchbuck — Bucheggplatz —
Irchel - Science City — Bahnhof O Science City - Bhf Oerlikon
Oerlikon 15 Klusplatz — Schaffhauserplatz —
Milchbuck — Bhf Oerlikon
F2 Bellevue — ETH Zentrum — Irchel | MB,B, |9 Heuried — Milchbuck — Bucheggplatz —
- Science City — Bahnhof O Science City - Bhf Oerlikon
Oerlikon

10 HB — Milchbuck —
Schwamendingerplatz — Hirzenbach

15 Klusplatz — Schaffhauserplatz —
Milchbuck — Bhf Oerlikon

Quelle: Weidmann 2004
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Investitions- und Betriebskosten

Die Abschitzung der Investitionen und Betriebskosten basiert auf folgenden Annahmen:

Investitionen in feste Anlagen: Einschlidgige Baukosten pro Strecken-km fiir offene Strecke
respektive Tunnels; fiir stddtebaulich und/oder technisch besonders anspruchsvolle Abschnitte

werden pauschale Zuschlége gemacht.

Investitionen in Fahrzeuge: Ableitung des Fahrzeugmehrbedarfs aus den Mengengeriistverin-
derungen gegentiber Ist, den Fahrzeiten und der Kursfolgezeit; einschlagige Werte fiir Stras-

senbahnfahrzeuge

Betriebskosten: Mehrkosten Trambetrieb aufgrund Mengengeriist, Minderkosten Bus auf-

grund reduzierter Fahrleistungen; finanzielle Bewertung mit einschldgigen Kostensitzen.
Nicht berticksichtigt sind Mehrertrdge infolge des attraktiveren Angebotes. Die Werte in der

folgenden Tabelle diirfen jedenfalls nur als Richtwerte mit einer Genauigkeit von +/- 30 % in-

terpretiert werden:
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Tabelle 19 Investitions- und Betriebskosten

Kor. |Beschreibung Anlagen |Fahrzeuge |A Betriebskosten
Mio. CHF Mio. CHF/a

A Bhf Altstetten — Science City 230 10 +4.5

B Bhf Hardbriicke — Escher-Wyss-Platz — Science 170 20 +6.0
City

C HB — Meierhofplatz — Science City 150 30 +8.0

D HB - Bucheggplatz — Science City 90 20 +2.0

E HB — ETH Zentrum — Irchel - Science City 120 20 +3.0

F Bellevue — ETH Zentrum — Irchel - Science City 120 20 +3.0

G Bhf Oerlikon — Glaubtenstrasse — Science City 130 10 +3.0

Al | Bhf Altstetten — Science City — Holzerhurd 310 20 +7.0

B1 | Bhf Hardbriicke — Escher-Wyss-Platz — Science 250 30 +8.0
City — Holzerhurd

Cl | HB — Meierhofplatz — Science City — Holzerhurd 230 30 +10.0

D1 | HB - Bucheggplatz — Science City — Holzerhurd 180 20 +4.0

El HB — ETH Zentrum — Irchel - Science City — 200 30 +5.0
Holzerhurd

F1 Bellevue — ETH Zentrum — Irchel - Science City 200 30 +5.0
— Holzerhurd

A2 | Bhf Altstetten — Science City — Bhf Oerlikon 350 20 +7.5

B2 | Bhf Hardbriicke — Escher-Wyss-Platz — Science 290 30 +9.0
City —Bhf Oerlikon

C2 | HB — Meierhofplatz — Science City — Bhf 270 30 +11.0
Oerlikon

D2 | HB - Bucheggplatz — Science City — Bahnhof 220 20 +5.0
Oerlikon

E2 |HB - ETH Zentrum — Irchel - Science City — 240 30 +6.0
Bhf Oerlikon

F2 Bellevue — ETH Zentrum — Irchel - Science City 240 30 +6.0
— Bhf Oerlikon

Quelle: Weidmann 2004
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Verkehrliche Beurteilung

Die verkehrliche Beurteilung erfolgt rein qualitativ und referenziert auf die oben aufgestellten

Erschliessungsanforderungen:
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Tabelle 20 Verkehrliche Beurteilung

Kor. |Beschreibung Direkt Direkt Direkt Verb. | Nutzen f.

Stadt Altstetten | Oerlikon Uni Quartiere

Bhf Altstetten — Science City X X

B Bhf Hardbriicke — Escher-Wyss-Platz — X) X
Science City

C HB — Meierhofplatz — Science City X X)

D HB - Bucheggplatz — Science City X

E HB — ETH Zentrum — Irchel - Science City X) X X)

F Bellevue — ETH Zentrum — Irchel - Science X X
City

G Bhf Oerlikon — Glaubtenstrasse — Science X X
City

Al Bhf Altstetten — Science City — Holzerhurd X X

B1 Bhf Hardbriicke — Escher-Wyss-Platz — X) X
Science City — Holzerhurd

Cl HB — Meierhofplatz — Science City — X X
Holzerhurd

Dl HB - Bucheggplatz — Science City — X X
Holzerhurd

El HB — ETH Zentrum — Irchel - Science City — X) X X
Holzerhurd

F1 Bellevue — ETH Zentrum — Irchel - Science X X
City — Holzerhurd

A2 Bhf Altstetten — Science City — Bhf Oerlikon X X X

B2 Bhf Hardbriicke — Escher-Wyss-Platz — X) X X
Science City —Bhf Oerlikon

C2 HB — Meierhofplatz — Science City — Bhf X X X
Oerlikon

D2 Hauptbahnhof - Bucheggplatz — Science X X X
City — Bhf Oerlikon

E2 HB — ETH Zentrum — Irchel - Science City — X) X X X
Bhf Oerlikon

F2 Bellevue — ETH Zentrum — Irchel - Science X X X
City — Bhf Oerlikon

X = Anforderungen voll oder weitgehend erfiillt

Quelle: Weidmann 2004

(X) = Anforderungen teilweise/mit reduzierter Qualitit erfiillt
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Gesamtbeurteilung

Um einen Uberblick iiber Kosten und Nutzen der Projekte zu gewinnen, stellen wir diese in

einem Portfolio mit folgenden Dimensionen und Ausprigungen dar:

Tabelle 21 Gesamtbeurteilungs-Portfolio

Auspriagung

Verkehrlicher Nutzen

Investition/Betriebskosten

Gross

Rasche Direktverbindung Stadtzentrum
+ Altstetten oder Oerlikon direkt

Oder: Verbindung der
Hochschulstandorte + grosser
verkehrlicher Nutzen fiir Quartier

Investition > 300 Mio. CHF
und/oder

Betriebsmehrkosten > 10 Mio.
CHF/a

Mittel Rasche oder langsame Direktverbindung | Investition 200 — 300 Mio. CHF
Stadtzentrum
und/oder
Oder: Altstetten und Oerlikon direkt Betricbsmehrkosten 5-10 Mio.
Oder: Verbindung der CHF/a
Hochschulstandorte + grosser
verkehrlicehr Nutzen fiir Quartier
Klein Nur eine Relation direkt (Stadtzentrum Investitionen < 200 Mio. CHF

oder Altstetten oder Oerlikon)

Keiner oder geringer Nutzen fiir Quartier

und

Betriebsmehrkosten < 5 Mio.
CHF/a

Quelle: Weidmann 2004

Dies ergibt folgende Portfolio-Rangierung:
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Tabelle 22 Portfolio-Rangierung

Nutzen gross D2 C2
Nutzen mittel D C1 A2
Dl El B2
E2
F2
Nutzen klein E A Al
F B
G C
B1
F1
Kosten klein Kosten mittel Kosten gross

Quelle: Weidmann 2004

Vertieft zu betrachten sind Varianten auf und tiber der Diagonalen, wihrend Varianten unter-
halb der Diagonalen (grau hinterlegt) ausgeschieden werden konnen. In der Wahl der weiter-

zuvertiefenden Varianten ist ferner zu beriicksichtigten:

— Bei Varianten mit kleinen Kosten und Nutzen ist zu priifen, ob iiberhaupt ein Mi-
nimalnutzen entsteht. Massstab dafiir ist etwa der Anteil der Nachfrage des Cam-
pus, welcher damit erfasst werden kann. Aus unserer Sicht miisste es deutlich
mehr als die Hélfte sein.

— Bei Varianten mit grossen Kosten und Nutzen stellt sich die Frage, ob die ndtigen
Mittel zur Verfiigung gestellt werden konnen.

Insgesamt ist festzustellen:
— Generell sehr giinstig schneiden die drei Varianten des Korridors D (Buchegg-

platz) ab, dies insbesondere, weil sowohl die Investitionen als auch die zusitzli-
chen Betriebskosten moderat bleiben.
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— Die Korridor-C-Varianten mit praktisch gleichem Nutzenprofil wie D fallen etwas
ab, da sie sehr hohe Betriebskosten aufweisen. Diese werden dadurch verursacht,
dass ab Hauptbahnhof eine neue Tramlinie gefiihrt werden muss, die Linie 69
damit aber nicht voll ersetzt werden kann. Es lohnt sich aber, diese Korridor-
Gruppe in einer spiteren Untersuchung noch etwas zu vertiefen.

— Die Korridore E und F liegen im Mittelfeld. Aus verkehrlicher Sicht findet sich
keine Variantenkombination mit grossem Nutzen. Eine Vertiefung erachten wir
als wenig zweckmassig.

— Der Korridor G (Erschliessung nur ab Bahnhof Oerlikon) ist zwar kostengiinstig,
hat aber auch keinen ausgeprigten Nutzen. Er ist nur in Kombination mit einem
Stid-Korridor weiterzuverfolgen.

— Ein schlechtes Kosten-Nutzen-Verhiltnis weisen die Korridor-Gruppen A (Alt-

stetten) und B (Hardbriicke) auf. Sie konnen ausgeschieden werden.

Fazit: Wir erachten eine Vertiefung der Varianten C1/C2, D/D1/D2, E1/E2 und F2 als sinn-

voll.

Kennwerte der Bestvariante

Besteht keine Budget-Restriktion, so resultiert aus dieser Variantenuntersuchung als Bestlo-
sung die Variante D2 mit folgenden Parametern:

— Strecke: Bucheggplatz — Science City — Glaubtenstrasse — Bahnhof Oerlikon

— Neubaulidnge: 6500 m

— Bedienung: Linie 15 Hauptbahnhof — Central — Bucheggplatz — Science City —
Glaubtenstrasse — Bahnhof Oerlikon

— Streichung von Busleistungen: Linie 69 Bucheggplatz — Science City, Linie 80
Bahnhof Oerlikon — Science City

— Investitionen Infrastruktur: 220 Mio CHF
— Investitionen Rollmaterial: 20 Mio CHF
— Betriebsmehrkosten: 5 Mio CHF / a

— Abdeckung der Verkehrsstrome nach Science City: 70 % (ohne zusitzliche Umla-
gerungen)

— Maximales Abdeckungspotential durch Umlagerungen von Altstetten und Direkt-
bus: 75 % (Grobschétzung)

— Verkehrsaufkommen auf dieser Linie von/nach Science City um 2010: 10’000
Fahrgéste/Tag (geschitzt aus Ist-Nachfrage und Entwicklungsprognose ETH)

124



Gesamterschliessungskonzept Science City November 2008

— Fahrzeit nach Hauptbahnhof: 19 Minuten

— Fahrzeit nach Oerlikon: 7 Minuten

3.4.3 Tramerschliessung Etappe 1

Der Vorzug der Erschliessung Bucheggplatz — Science City — Bahnhof Oerlikon liegt in der
etappenweise moglichen Ausfiihrung des Projektes. In einem ersten Schritt wird der Bau der
Strecke Bucheggplatz — Waidspital — Science City empfohlen, um die heute zeitweise liberlas-
tete Buslinie 69 einstellen zu konnen. Der Verlauf der ersten Etappe und der zugehorigen
Module A bis D ist in Abbildung 67 dargestellt.

Abbildung 67  Etappe 1 der Tramstrecke zur Science City; Bucheggplatz — Science City
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Sclence City

\ Hinggerberg

"
m Wingart |
_ Plegazantrum Kiferbeng
- Waregital
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pe Buchaggplate ©
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Weilversbeig -
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Quelle: Weidmann 2006, Seite 92
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Modul A: Bucheggplatz — Einmiindung Tiéchestrasse

Streckenlinge: ca. 100 Meter

Haltestelle: Bucheggplatz

Fiir die Tramlinie Richtung Science City muss eine separate Tramhaltestelle im Bereich der
heutigen Wendeschleife Bucheggplatz vorgesehen werden. Die heute vorhandene Wende-
moglichkeit sollte nach Mdglichkeit erhalten bleiben. Die Querung der Fahrbahnen und die
Einmiindung in die Tie¢chestrasse erfordert eine Neukonzeption der Verkehrsfithrung und
-regelung fiir diesen Teil des Knotens Bucheggplatz. Auch im Hinblick auf allfillige neue
Tramstrecken, die den Knoten Bucheggplatz tangieren (z.B. Tram Hardbriicke — Oerlikon /
Milchbuck, vgl. VBZ 2007) ist eine Neuordnung des heute schon komplexen Bus- und Tram-
knotens erforderlich. Eine mdgliche Entflechtung der zahlreichen neu geplanten Linien wire
die Fiihrung der Linie Hardbriicke — Milchbuck durch die heute bereits bestehende Strassen-
unterfithrung in der Fortsetzung der hoch belasteten Rosengartenstrasse. Diese kann im Falle
der Realisierung des geplanten ,,Waidhaldetunnels* fiir 2015-2020 (vgl. Lorenzi 2007) fiir

diesen Zweck erhalten werden.

Modul B: Einmiindung Tiéchestrasse — Im Wingert

Streckenlinge: ca. 2150 Meter
Max. Langsneigung: 75%o (Waidspital — Pflegezentrum Kéferberg)

Haltestellen: Weihersteig, Waidspital, Pflegezentrum Kéferberg, Waidbadstrasse, Im
Wingert

Ausgehend von einer Strassenbreite von ca. 9.00 Metern werden ohne Verbreiterung des
Strassenquerschnitts nur in einer Fahrtrichtung separate Fahrstreifen fiir Tram und Individual-
verkehr moglich sein. In Gegenrichtung verkehren Tram und Individualverkehr auf einem
gemeinsamen Fahrstreifen im Mischverkehr. Fiir diesen Streckenabschnitt ist es wichtig, dass
Fahrrdder in Fahrtrichtung Honggerberg ausserhalb des Lichtraumprofils des Trams gefiihrt
werden. Eine Verbreiterung des Strassenquerschnitts wére auf Teilabschnitten denkbar, je-

doch aufgrund der Hanglage mit eher grossem Aufwand verbunden.
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Modul C: Im Wingert — Hst. Honggerberg

Streckenlinge: ca. 320 Meter

Haltestelle: Honggerberg

Im Bereich von Modul C kann aufgrund des breiten Strassenquerschnitts eine Separierung
von Tramtrassee und Individualverkehr realisiert werden. Fiir Modul C sind zwei Varianten

fiir die Gestaltung des Strassenquerschnitts denkbar:

Variante C1: Tramtrasse in Mittellage der Emil-Kléti-Strasse

Ausgehend von einer Strassenbreite von ca. 12.50 m sollte ein Tramtrassee in Mittellage der
Emil-KI6ti-Strasse realisiert werden konnen. Die Haltestelle Honggerberg kann entweder als
Inselhaltestelle in der Emil-Kl16ti-Strasse realisiert oder in die Wolfgang-Pauli-Strasse verlegt

werden.

Variante C2: Tramtrasse in Seitenlage zur Emil-KI6ti-Strasse

Auf der Hohe des Parkplatzes ,,Im Wingert™ wird das Tramtrassee in Seitenlage zur Emil-
Klo6ti-Strasse iiberfiihrt und das Tram vom Individualverkehr getrennt. Die Haltestelle Hong-
gerberg kann vor der Verzweigung in Seitenlage erstellt werden. Die Seitenlage bringt bei der
Verkehrsregelung am Knoten Emil-KIoti-/'Wolfgang-Pauli-/Gsteig-Strasse Vorteile mit sich,

da Tram und Individualverkehr bereits entflochten sind.

Modul D: Hst. Hénggerberg — Science City

Streckenlidnge: ca. 410 Meter

Haltestelle: Science City

Auf diesem Abschnitt ist ein gemeinsames Trassee fiir den OV (Tram und Bus) sowie den
Ausnahmeverkehr zu erstellen. Der Fahrradverkehr ist zwischen Emil-KI6ti-Strasse und der
Perimetergrenze Science City auf einem separaten Fuss-/Fahrradweg zu fithren und nach

Moglichkeit durch einen Griinstreifen zu trennen.
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Wendeschleife Science City

Fiir den Fall der etappierten Realisierung ist nach Abschluss von Etappe 1 die Tramstrecke
Bucheggplatz — Science City als Stichlinie (Verldngerung der Linie 15) zu betreiben. Dazu ist
innerhalb des Perimeters von Science City eine Wendemoglichkeit vorzusehen. Im Rahmen
der Masterplanung zu Science City wurden mehrere Varianten zur Anordnung einer Wende-

moglichkeit ausgearbeitet:

— Wendeschleife um Gebdude HIT

Die Anordnung der Wendeschleife um das neue Gebdude HIT (Abbildung 68) hat den
Vorteil, dass die Endhaltestelle Science City im zentralen Bereich des Perimeters ange-
ordnet werden kann und dass bei der Anlegung der Wendeschleife um ein Gebdaude wenig
zusammenhingende, freie Flache verbaut wird. Diese Variante der Wendeschleife ist nur
beschriankt kompatibel mit einer mdglichen unterirdischen Weiterfiihrung Richtung Oerli-
kon. Optional kann am Gebédude HIT eine zweite Haltestelle fiir Science City vorgesehen
werden, die neben den Nutzern des HIT den Anwohnern im siidlichen Affoltern, Bereich
Lerchenberg, zugute kommt. Die Zahl der im Einzugsbereich liegenden Anwohnern wird
dadurch erweitert, wodurch die Auslastung auch zu Randzeiten (spitabends, am Wochen-
ende) erhoht wird.
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Abbildung 68  Wendeschleife um Gebaude HIT

Weiterflihrung
Richtung Bhf. Oerlikon
(Modul E1)

Haltestelle

Science Clty/

Quelle: Weidmann 2006, Seite 98

129



Gesamterschliessungskonzept Science City November 2008

—  Wendeschleife zwischen den Gebduden HIT und HIL

Die Anordnung der Wendeschleife zwischen den Gebduden HIL und HIT (Abbildung 69)
erlaubt eine Endhaltestelle im zentralen Bereich des Perimeters. Nachteilig ist der Platz-
bedarf der klassischen Wendeschleife.

Abbildung 69  Wendeschleife zwischen den Gebduden HIT und HIL

Weiterfiihrung
Richtung Bhf. Oerlikon
(Modul E1)

Haltestelle

Science CV/

Quelle: Weidmann 2006, Seite 99
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— Wendeschleife um Welcome Centre

Die Anordnung der Wendeschleife um ein geplantes Empfangsgebdude im siidlichen Be-
reich des Perimeters (Abbildung 70) hat den Nachteil, dass die Endhaltestelle ebenfalls im
stidlichen Bereich des Perimeters zu liegen kommt. Dadurch resultieren fiir Benutzer der
Gebdude im nordlichen Bereich relativ lange Fusswege, der zusitzliche Erschliessungsef-
fekt fiir Stid-Affoltern entféllt ebenfalls. Diese Wendemdoglichkeit ist allerdings mit der
unterirdischen Weiterfiihrung Richtung Oerlikon kompatibel.

Abbildung 70  Wendeschleife um Welcome Centre
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Quelle: Weidmann 2006, Seite 100

Die fiir diese ca. 3 km lange Etappe mit unverdndert 7 Haltestellen veranschlagten Infrastruk-
tur-Investitionskosten belaufen sich auf etwa 90 Mio. CHF (vgl. Weidmann 2007). Die Werte
richten sich nach vergleichbaren Tramprojekten der Stadt Ziirich.
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Betriebsregime

Verschiedene Linienverldngerungen {iber Bucheggplatz hinaus wéren mdglich. Denkbar wére
eine Verldngerung der heutigen Linie 15 Klusplatz — Bucheggplatz bis Science City und Ver-
legung des Abschnittes Schafthauserplatz — Central — Klusplatz auf die Relation Schafthau-
serplatz — Stampfenbachplatz - HB. Die Beibehaltung des Linienverlaufes via Central —
Klusplatz entspricht nicht den Forderungen nach einer Direktverbindung Science City — HB.
Auch die Verldangerung der Linie 10, die nach dem ,,Linienkonzept 2025 die Strecke HB —
ETH Zentrum — Bucheggplatz bedienen soll, wire denkbar und wiirde den dann einzustellen-
den Betrieb der Pendelbusverbindung Science City — ETH Zentrum weitestgehend ersetzen.
Ebenso die Beibehaltung der Linie 15 zwischen HB und Science City (- Oerlikon) ist eine zu
priifende Moglichkeit. Ein Vorschlag seitens den VBZ ist der Abtausch der Linien 11 und
10/15 auf den Abschnitten Bucheggplatz — HB/Central — Bellevue (vgl. Abbildung 71). Dies
wiirde allerdings eine weitere Belastung der ohnehin stark ausgelasteten Bahnhofsbriicke be-

deuten.

Abbildung 71 Varianten der Linienfithrung 10/15 und 11 zwischen Bucheggplatz und Bellevue

Oerlikon

Science City Science City Science City

Bucheggplatz Bucheggplatz Bucheggplatz Bucheggplatz

Central

HBI [ICentral HBI Q Central

Bellevue Bellevue Bellevue Bellevue

— 11 m— 10/15

Quelle: Eigene Darstellung

Die derzeit solo verkehrenden Tram 2000 wiirden bei einem 7.5-Minuten-Takt nicht die Ka-

pazitit des kurzfristig einzufiihrenden Moduls A3 erreichen. Der Einsatz der sogenannten
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»Sanfte™ wiirde die notige Kapazitdt zur Verfiigung stellen. Es ist zu priifen, ob bis zum Zeit-
punkt der Umstellung auf Tram-Betrieb

1. Fahrzeuge der Tram 2000 (solo / ,,Sénfte*) iiberhaupt noch im Einsatz stehen,
2. ,.Sédnften“ auf anderen Linien (z.B. 8, 15) entbehrt werden kdnnen,

3. ausreichend neue ,,Cobra“-Trams zur Verfiigung stehen.

Die erste Bauserie der Tram 2000 wurde ab 1976 beschafft. Bis zur Eréffnung einer Tram-
Strecke nach Science City ist entweder mit Ersatz, oder mit einer Generaliiberholung der
Fahrzeuge zu rechnen, wie dies andere Nahverkehrsbetriebe derzeit praktizieren (z.B. Stutt-
gart). Auch weitere Umbauten zur ,,Sénfte* sind denkbar, um dem wachsenden Bediirfnis
nach Niederflurfahrzeugen gerecht zu werden. Die derzeit in Auslieferung befindlichen
,,Cobra“-Trams werden in einem ersten Schritt die 40 Jahre alten Fahrzeuge Be4/6 ,,Mirage*
ersetzen. In wieweit dadurch zusitzliche Tram 2000 auf den Linien 8 und 15 freigestellt wer-
den, ist durch die VBZ zu priifen.

Ein Einsatz von Niederflurfahrzeugen auf der neuen Tramlinie Bucheggplatz — Science City
ist wiinschenswert, da einerseits das heutige Angebot bereits mit Niederflurfahrzeugen er-
bracht wird. Andererseits ist fiir die Anlieger Stadtspital Waid und Pflegeheim Kéferberg der
mobilititsgerechte Zustieg erforderlich.

Tabelle 23 Kapazititen der aktuellen VBZ-Schienenfahrzeuge

Type Sitzplatze Stehplitze' Plétze
Tram 2000 solo 50 71 121
Tram 2000 + ,,Pony* 50+35 71+55 211
Tram 2000 + Tram 2000 50+50 71+71 242
Niederflurfahrzeuge:

Tram 2000 ,,Sénfte* 68 99 167
,,Cobra‘ 90 148 238

Quelle: Fahrzeugdaten www.vbz.ch

! ,kundenoptimale Auslastung® 4 Pers./m’
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Nach einer iiberschlidgigen Rechnung bendtigen die VBZ im Fahrplan 2008 auf der Linie 15
Klusplatz — Bucheggplatz bei einem 6 2/3-Minuten-Takt in der HVZ 8 Kurse. Mit der geplan-
ten Umstellung zum Fahrplan 2009 auf den einheitlichen 7.5-Minuten-Takt, verringert sich
die Anzahl der benétigten Kurse auf 7. Im Anhang ist ein beispielhafter Fahrplan fiir die Linie
15 bei Verldngerung bis Science-City und Verlegung zum HB im 7.5-Minuten-Takt aufge-
fiihrt. Rechnet man mit Reserven ,,auf der sicheren Seite, so ergeben sich ebenfalls 7 Kurse.

Folgende Annahmen wurden dabei getroffen:

— Die Fahrzeit pro Richtung (Science City - Bucheggplatz) betrdagt 9 Minuten (Bus
69 heute: bergwirts 9, talwérts 8 Minuten).

— Die Fahrzeit pro Richtung (Bucheggplatz — Schleife HB) betrigt 12 Minuten.

— Wendezeiten von 4 und 6 Minuten an den Endhaltestellen Science City und
Schleife Haupbahnhof.

— Anpassungen des ,,Liniennetzes 2025*: Aufhebung des Linienastes Schaffhauser-
platz - Klusplatz, Ersatz durch Verlangerung Forchbahn bis HB (vgl. VBZ 2007).

Die talwirts hohere Fahrzeit Science City — Bucheggplatz von 9 Minuten gegeniiber 8 Minu-
ten beim Bus ist den Betriebsvorschriften (vgl. AB-EBV 1983, Art.76) geschuldet, die ab ei-
nem Gefille von 70%o eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 28 km/h vorschreiben. Bei
ungestortem Verkehrsfluss kann der Bus die innerorts zuldssige Geschwindigkeit von 50

km/h, insbesondere bei Durchfahrt an nicht angeforderten Haltestellen, ausschopfen.

344 Tramerschliessung Etappe 2

Langfristig ist im Falle einer Tramerschliessung von Science City iiber den Korridor Buch-
eggplatz die Verldngerung entlang der heutigen Linie 80 bis Oerlikon denkbar und wurde in
Weidmann 2004 bereits auf die Machbarkeit hin tiberpriift und in Weidmann 2006 genauer

untersucht.
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Abbildung 72 Etappe 2 der Tramstrecke zur Science City; Science City - Oerlikon
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Quelle: Weidmann 2006, Seite 92

Wie in Abbildung 72 ersichtlich, unterteilt sich die 2. Etappe in mehrere Varianten des Tras-
seeverlaufs, die letztendlich im Falle einer Realisierung genauer untersucht werden miissten.
Die heutige Nachfrage auf diesem Korridor fiihrt in einzelnen Kursen der Linie 80 zur Uber-
lastung. Eine Umstellung auf Trambetrieb kann die nétige Qualitdtsverbesserung vollziehen,
die heute stark nachgefragte, umsteigefreie Tangentialverbindung aus dem Bereicht Altstetten
in den Ziircher Norden wiirde allerdings an Attraktivitét einbiissen, da in Science City zwi-
schen Bus und Tram umgestiegen werden miisste. Dieser Nachteil wird allerdings dadurch re-
lativiert, dass voraussichtlich 2013 die Durchmesserlinie Ziirich Altstetten — HB — Oerlikon in

Betrieb geht und der Nachfrage Altstetten — Oerlikon gerecht wird.
Die in der Machbarkeitsstudie von 2004 (Weidmann 2004) veranschlagten Infrastruktur-

Investitionskosten von insgesamt 220 Mio. CHF (Bucheggplatz — Science City — Oerlikon)
wurden in Weidmann 2006 prézisiert und sind in folgender Tabelle aufgefiihrt:
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Tabelle 24 Grobabschitzung der Investitionskosten fiir den Streckenneubau Bucheggplatz —
Science City und die Varianten auf dem Abschnitt Science City — Bhf. Oerlikon

Investitionskosten [Mio. CHF]

Etappe 1 90

Etappe 2 mit Modul E1 mit Modul E2
Modul F1 107.4 118.7
Modul F2 110.6 121.9
Modul F3 923 103.6

Quelle: Weidmann 2006, S.95

Nach Weidmann 2004 sind im Falle einer vollstindigen Realisierung der Bestvariante Buch-
eggplatz — Science City — Oerlikon Investitionen von 20 Mio. CHF in das Rollmaterial und
Betriebsmehrkosten von 5 Mio. CHF pro Jahr nétig.

Auswirkungen auf Nachfrage

Mit der Umsetzung einer ersten Etappe Bucheggplatz — Science City konnen zwei Ziele er-

reicht werden:

— Realisierung einer leistungsfiahigen Direktverbindung Science City — Stadtzent-
rum/HB

— Sicherstellung der Transportkapazitit auf dem nachfragestirksten Zugangskorri-
dor von Science

Mit der zweiten Etappe Science City — Bahnhof Oerlikon wird eine schnelle und leistungsfa-
hige Verbindung zum Bahnhof Oerlikon geschaffen. Zusammen mit der ersten Etappe werden
ca. drei Viertel der Nachfrage von Science City durch Tramverbindungen abgedeckt.

Die ausgeprigten Nachfragespitzen auf den Zufahrtskorridoren nach Science City sorgen ei-
nerseits fiir eine gute Auslastung der Kurse, andererseits fiihrt die relativ geringe Nachfrage in
der NVZ zu einer Infragestellung der Notwendigkeit einer Tramerschliessung. Folgende
Punkte konnten allerdings zu einer befriedigenden Auslastung beitragen:
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— Generierung einer ,,Nachfrage-Grundlast™ durch das Stadtspital Waid, Anwohner
im Norden von Hongg und Wipkingen sowie im Siiden von Affoltern (1.Etappe)

— 2.Etappe Teil der Tangential-Verbindung aus dem Norden in den Ziircher Westen
— Entwicklung von Science City zu einem Wohnquartier

— Attraktivititssteigerung der Siedlungsrdume entlang des Tram-Korridors, daraus
resultierender Nachfragezuwachs

— Naherholungsgebiet Kéiferberg / Honggerberg

— ,.Schienenbonus*: Signifikanter Nachfrageanstieg durch attraktivere Erschlies-
sung bei vergleichbaren Projekten
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4 Masterplan und weiteres Vorgehen

Der Masterplan fiihrt die Prozessbeteiligten eines Projektes zusammen. Ziel des Projektes
Science City ist in verkehrstechnischer Hinsicht eine nachhaltige Erschliessung mit dem 6f-
fentlichen Verkehr. Abbildung 73 zeigt in Anlehnung an Abbildung 51 die vorgeschlagenen

Massnahmen zur Verbesserung des OV-Angebotes in Science City.

Abbildung 73 Masterplan zur Verbesserung des OV-Angebotes in Science City
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Quelle: Eigene Darstellung

Als Ergebnis der vorangegangenen Uberlegungen sind folgende Massnahmen anzustreben:

— Ausbau des Pendelbus-Angebotes zwischen Science City und ETH-Zentrum
zum 20-Minuten-Takt (alternativ: Ausbau des Direktbus-Angebotes)

Modifikation des bestehenden Vertrages zwischen der ETH und den VBZ, der den
Betrieb des Direkt- und Pendelbusses regelt (Direktvergabe). Aus vergaberechtli-
chen Griinden gegebenenfalls Ausschreibung der neuen, ausgebauten Leistungen
zwischen Science City und ETH-Zentrum.

— Vorgelagerte Expressbusse auf der Linie 69 Bucheggplatz — Science City in
der Spitzenstunde

Kurzfristige Verbesserung der morgendlichen Uberlastungen auf der Linie 69 im
Zulauf zu Science City.

— Langfristiges Ziel einer Tram-Erschliessung

Einbezug der Interessen der Stadt und weiterer Interessengruppen, insbesondere
Anlieger, Konzept zur Finanzierung und Definition des politischen Entschei-
dungspfades.
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Aufgrund der mehrjéhrigen Vorlaufzeit zur Verwirklichung eines Tram-Projektes, sind Be-
schliisse moglichst rasch herbeizufiihren. Von der ersten Idee bis zum Baubeginn und

schliesslich zur Inbetriebnahme vergehen meist mehrere Jahre.

4.1 Beteiligte an der Umsetzung der Massnahmen

Da Verkehrsinfrastruktur-Projekte meist ein betrachtliches Investitionsvolumen besitzen, ist
die Zahl der Entscheidungstrager im Allgemeinen hoch. Im konkreten Fall — dem Projekt

,»Iram Science City* — sind folgende Beteiligte an der Planung miteinzubeziehen:

Eidgendéssische Technische Hochschule Ziirich ETH

Die ETH tritt einerseits als Besteller von Verkehrsleistungen auf (Pendelbus), andererseits als
Anlieger und Interessenvertreter des Projektes ,,Tram Science City*. Zudem kann die ETH als
moglicher Finanzierungspartner fungieren und sich an den Investitionskosten zum Bau der

Tram-Verbindung beteiligen.

Ziircher Verkehrsverbund ZVV

Der Ziircher Verkehrsverbund ZVV ist der Tarif- und Verkehrsverbund des Offentlichen Per-
sonennahverkehrs des Kantons Ziirich und einiger angrenzender Gebiete. Der ZVV ist eine
unselbstindige Anstalt des 6ffentlichen Rechts und bildet eine Holding iiber insgesamt 44 un-
abhingige Unternehmen (Schweizerische Bundesbahnen, Schweizerische Post, Regionale
Verkehrsbetriebe, sowie diverse kleinere Busbetriebe, Bergbahnen und Schifffahrtslinien) im
Kanton Ziirich, die sich im Verkehrsverbund zusammengeschlossen haben, um ihren Kunden
ein flichendeckendes Angebot an Transportdienstleistungen zu bieten. Zugleich ist der ZVV
die oberste verkehrspolitische Instanz im Kanton Ziirich; er ist funktional der kantonalen

Volkswirtschaftsdirektion angegliedert.

Im Falle einer Lancierung des Projektes ,,Tram Science City* ist dessen Planung neben den
Verkehrsbetrieben Ziirich VBZ auch beim ZVV angesiedelt.
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Verkehrsbetriebe Ziirich VBZ

Die Verkehrsbetriebe Ziirich (VBZ) sind die kommunale Verkehrsgesellschaft Ziirichs und
gehdren zum Departement der Industriellen Betriebe (DIB), einer Untereinheit der Stadtver-
waltung. Als Mitglied des ZVV erbringen die VBZ den grossten Teil der Tram- und Busver-
kehrsleistungen. Derzeit wird der Science City durch drei Buslinien der VBZ erschlossen.

Mit der Einfiihrung von Expressbussen zur Entlastung der Linie 69 sind in erster Linie die
VBZ zu kontaktieren, um das weitere Vorgehen abzustimmen. Das ausgebaute Pendelbus-
Angebot zwischen Science City und ETH-Zentrum kann durch die VBZ erbracht werden,
kann aber auch an weitere Bewerber (Postbus, Verkehrsbetriebe Glattal,...) vergeben werden.

Kanton Ziirich

Den Kantonen kommt in verkehrlicher Hinsicht die Bestellung von Verkehrsleistungen und
die iibergeordnete (Raum-)Planung in Form von kantonalen Richtpldnen zu. Richtpldne legen
aufgrund tibergeordneter Leitbilder in den Grundziigen fest, wie die Kantone und Gemeinden
die Gesamtstruktur ihrer Natur-, Landwirtschaft- und Siedlungs- und Erholungsrdume mittel-

und langfristig entwickeln sollen.

Das Ziel einer langfristigen Tram-Erschliessung von Science City ist dank der Eintragung des
Trassees im kantonalen Richtplan verankert. Zur Finanzierung des Projektes muss allerdings
erneut das Gesprach mit den Kantonsvertretern gesucht werden, da ein moglicher Weg iiber
das Agglomerationsprogramm des Bundes fiihrt. Welche Projekte in dieses Programm aufge-
nommen werden entscheidet der jeweilige Kanton. Auf dieses Verfahren wird in den folgen-

den Kapiteln néher eingegangen.

Bund

Als Finanzierungspartner im Rahmen der Agglomerationsprogramme {ibernimmt der Bund
bis zu 50 % der Investitionskosten in ein Verkehrsprojekt. Das Verfahren wird im folgenden

Kapitel néher beschrieben.
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4.2 Agglomerationsprogramm

Voraussetzung fiir Bundesbeitridge an Infrastrukturen des Agglomerationsverkehrs ist ein Ag-
glomerationsprogramm, Teil Verkehr und Siedlung. Ein Agglomerationsprogramm ist ein
Massnahmenplan fiir Verkehr und Siedlung, der alle Verkehrstrager und -mittel abgestimmt
mit der Siedlungsentwicklung einbezieht. Ein Agglomerationsprogramm umfasst sowohl lo-
kale, regionale als auch iibergeordnete Infrastrukturen innerhalb der Agglomeration. Der
Bund bezahlt an die Agglomerationsprogramme nur Beitrdge an lokale und regionale Infra-
strukturen innerhalb des Agglomerationsperimeters sowie maximal 50 % an den Infrastruktur-
investitionen. Ubergeordnete Infrastrukturen (Nationalstrassennetz, Eisenbahnfernverkehr)

werden {iber die entsprechenden Bundesinstrumente finanziert.

Die Ausarbeitung der Agglomerationsprogramme war bis Ende 2007 seitens der Tragerschaf-
ten (hier: Kanton Ziirich) im Gang und wurde mit der Einreichung zum 31.12.2007 abge-
schlossen. Abbildung 74 zeigt den Verlauf der nichsten 2 Jahre (Schritt 2) mit der Priifung
der Agglomerationsprogramme durch den Bund, welcher Anfang 2010 in einer Leistungsver-

einbarung zwischen Bund und Tréigerschaft mit anschliessender Parlamentvorlage miindet.
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Abbildung 74  Terminplan Schritt 2
31.12.2007 1.1.2010
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Quelle: UVEK 2007

Je nach Dauer der parlamentarischen Beratungen konnen erste Beitrige an Agglomerations-

programme ab 2011 ausbezahlt werden. Die Fondslaufzeit ist gemass Infrastrukturfondsgesetz

auf 20 Jahre befristet. Beitrdge an Agglomerationsprogramme werden somit wahrend rund 17
Jahren (von 2011 — 2027) ausbezahlt. In einer Programmbotschaft wird fiir jedes Agglomera-

tionsprogramm ein grober Finanzrahmen festgelegt. Die Gelder werden vom Parlament mit

Bundesbeschliissen in Etappen von rund vier Jahren freigegeben (vgl. Abbildung 75). Inner-

halb dieser Etappen werden die Agglomerationsprogramme und die darin priorisierten Projek-

te seitens der Trégerschaften tiberarbeitet. Erlangen die einzelnen Projekte innerhalb von 4

Jahren die Baureife, so besteht die Mdglichkeit der Forderung durch den Bund. Ebenso ist als
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Kriterium die Ubereinstimmung der Projektplanungen mit denen des kantonalen Richtplanes

zwingend.

Abbildung 75  Terminplan Schritt 3
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Quelle: UVEK 2007

Die derzeitige Priorisierung der OV-Projekte des Agglomerationsprogrammes fiir den Kanton
Ziirich ist in Tabelle 25 dargestellt.

Tabelle 25 Ausgewihlte OV-Projekte innerhalb des Agglomerationsprogrammes Kanton ZH

Prioritét Projekt Gesamtinvestitionen
Dringliche Vorhaben Glattalbahn 507 Mio.CHF

Tram Ziirich West 299 Mio. CHF
Prioritdt A 4.Teilerganzung S-Bahn Ziirich 554 Mio. CHF
Prioritét B Umsteigezentrum Oerlikon 100 Mio. CHF
Prioritét C Entwicklung Tramnetz Ziirich (langfristig) 390-510 Mio.CHF

Quelle: Lorenzi et.al. 2007

Dabei werden die drei Priorititsstufen folgendermassen definiert:
— Prioritdt A: hohe Wirksamkeit, fortgeschrittener Planungs-/Finanzierungsstand

Dringliche Vorhaben: Die Massnahmen sind bereit zur Umsetzung. Die Finanzie-
rung Kanton/Gemeinde ist weitestgehend gesichert.
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— Prioritdt B: hohe Wirksamkeit, aber noch kein fortgeschrittener Planungs-
/Finanzierungsstand. Die Massnahmen sind wichtig, haben aber noch Konkretisie-
rungsbedarf.

— Prioritdt C: mittlere und hohe Wirksamkeit mit langerfristiger Ausrichtung. Die
Massnahmen haben noch Konkretisierungs- und Optimierungsbedarf.

Man erkennt, dass ldngerfristige Massnahmen im Ziircher Tramnetz seitens des Kantons mit
der niedrigsten Prioritdt eingestuft werden. Eine nachtrigliche Aufnahme des Projektes Tram
Science City wird — wie auch seitens den VBZ - als ein Teil der langfristigen Entwicklungen

angesehen werden.

Der Weg zu einer nachtraglichen Aufnahme des Projektes in das Agglomerationsprogramm
fiihrt iiber den Kanton Ziirich, da dieser fiir den Inhalt des Programms verantwortlich ist. Wie
in Abbildung 74 ersichtlich, findet Anfang/Mitte 2008 eine Uberarbeitung der Agglomerati-
onsprogramme seitens der Tragerschaften statt. Falls der Versuch das Projekt zu diesem Ter-
min einzureichen scheitern sollte, ist zu priifen, ob zu einem spéteren Zeitpunkt nach dem
1.Beschluss des Parlaments die Aufnahme eines neuen Projektes in einem Agglomerations-

programm moglich ist.

Die Voraussetzungen und Vorleistungen fiir die Beteiligung der Finanzierung durch den Inf-
rastrukturfonds ist die Baureife des Projektes. Das heisst, innerhalb von 4 Jahren ist mit dem

Bau zu beginnen.

Vergleichbare Projekte

Ein vergleichbares Projekt in Ziirich, das bereits beschlossen wurde ist das Tram Ziirich-West
(vgl. VBZ 2007). Beispielhaft ist in folgender Abbildung der Ablaufplan des Projektes darge-
stellt:
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Abbildung 76 ~ Terminplan fiir das Projekt ,,Tram Ziirich-West*

2006 2007 2008 2009 2010 2011
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Beschwerdeverfahren gegen Plangenehmigung I | )
Vergaben |sam—
Baubeginn / Spatenstich August 2008 ’
Bau |
Inbetriebnahme Dezember 2011 ‘

Quelle: www.vbz.ch

Bis zum Baubeginn ist eine Vorlaufzeit von fast 3 Jahren notig ist. Die Bauzeit betrdgt hier

beinahe 4 Jahre fiir die 3 Kilometer lange Strecke durch stadtisches Gebiet.

Im Vergleich zu den Kennzahlen des Tram Ziirich-West erscheint der Bau der 1.Etappe nach
Science City - bis auf den Knoten Bucheggplatz - weniger anspruchsvoll, da die vorhandene
Infrastruktur weniger einer innerstddtischen Bebauung gleicht. Neben voraussichtlich geringe-
ren Infrastruktur-Investitionen wird auch der Bau weniger Zeit in Anspruch nehmen. Ver-

gleichbare Projekte sind:

— Glatttalbahn Etappe 2: 5,2 km, Bauzeit 2,2 Jahre
— Tram Bern West: 6,8 km, Bauzeit vsl. 2,5 Jahre

Stadtbahn Vauban, Freiburg (D): 2,6 km, Bauzeit 2,2 Jahre
— Stadtbahn U15, Stuttgart (D): 4,9 km, (Um)Bauzeit 2,3 Jahre

4.3 Vorgehen kurzfristige Massnahmen

Die heute bestellten Leistungen im Rahmen des Pendel- und Direktbusbetriebes sind vertrag-
lich neu zu regeln. Seitens der ETH Verwaltung ist zu klédren, ob die Massnahmen Ausbau des
Pendel-/Direktbus-Angebotes iiber eine Ausschreibung vergeben werden miissen, oder ob

weiterhin die freihdndige Vergabe zuldssig ist. Der derzeitige Vertrag mit einer jahrlichen
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Zahlung der ETH von 519'000 CHF an die VBZ ist in jedem Fall aufzuldsen respektive anzu-
passen. Ein sich daraus ergebender Preis von 30 CHF je Fahrplankilometer {ibersteigt die iib-

lichen Kostensitze erheblich.

Parallel zur Erstellung dieser Studie befindet sich die ETH mit den VBZ in Verhandlungen
zum kurzfristigen Ausbau des Pendelbusangebotes unter Streichung des Direktbusses Science
City — Ziirich HB. Ausgehend von der in Tabelle 12 (vgl. Abbildung 90 im Anhang) be-
schriebenen Spezifikation des Pendelbusangebotes haben die VBZ der ETH ein Angebot un-
terbreitet, das sich auf 420.000 bis 560.000 CHF pro Jahr belduft. Hierbei handelt es sich um
eine Vertragsanpassung. Bei Realisierung des verbesserten Angebotes ab Friihjahrssemester
2009 ist die Auslastung zu beobachten, um den Entscheid iiber eine mittelfristige Ausschrei-
bung der Leistungen fdllen zu konnen. Stellt sich eine inakzeptable Auslastung des Pendel-

busses heraus, ist diese Angebotsform nicht mehr weiterzuverfolgen.

Wird jedoch eine Ausschreibung der Verkehrsleistung unumginglich, kommen neben den
VBZ die Verkehrsbetriebe Glattal VBG, oder das PostAuto als potentielle Betreiber in Frage.

Im Hinblick auf die mittelfristige Entwicklung des fahrplanmissigen Linienangebotes ab
Fahrplanwechsel 2009/2010 sind die Vorlaufzeiten zu beriicksichtigen, die sich aus der Zu-
standigkeit des ZVV ergeben. Die Massnahmenergreifung im Horizont 2010/2011 ist jedoch
unumgénglich, da zu diesem Zeitpunkt das stirkste Wachstum im Quartier Science City mit
weiteren Wohneinheiten, der Life Science Platform und der Bibliothek zu erwarten ist (vgl.
Abbildung 26).

4.4 Vorgehen mittelfristige Massnahmen

Hinsichtlich der Anpassung des Angebotes an die Nachfrage, insbesondere in der Spitzen-
stunde, sind moglichst zeitnah Gespriache mit der VBZ anzustreben, auch um deren Planun-
gen zur Begegnung der Stabilitits- und Kapazititsprobleme mit einzubeziehen. Anvisierter

Zeitpunkt zur Einfiihrung von Massnahmen ist der Fahrplanwechsel im Dezember 2009.
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Folgende Anderungen sind laut den VBZ im fahrplanmissigen Linienangebot bereits zum
Fahrplanwechsel 2008/2009 vorgesehen:
— Linie 37:

Mo-So: Die Betriebszeiten werden auf dem Abschnitt Bhf Affoltern bis Waidhof
bis 0:30 verlangert (30'-Takt)

— Linie 69:

So-Do: 10'-Takt von 20:30 bis 22:30, anschliessend 15'-Takt bis Betriebsschluss
(HVZ: Beibehaltung des 6.7'-Taktes)

— Linie 80:
Fr, Sa: 10'-Takt ab 20:30 bis Betriebsschluss
So-Do: 10'-Takt von 20:30 bis 22:30, anschliessend15'-Takt bis Betriebsschluss
(HVZ: Beibehaltung des 6.7'-Taktes)

Da es sich dabei um den Ausbau des reguldren Busangebotes handelt, ist zusétzlich die Be-
stellung und Bezahlung durch den ZVV zu regeln.

4.5 Vorgehen langfristige Massnahmen

Um das Projekt Tram Science City verwirklichen zu konnen, ist die Finanzierung von zentra-
ler Bedeutung. Mogliche Fordermittel konnen iiber das Agglomerationsprogramm aus dem
zum 1.1.2008 eingerichteten Infrastrukturfonds mit einem Volumen von 6 Mrd. CHF abgeru-

fen werden.

An der Einfiihrung einer Tram-Direktverbindung in das Stadtzentrum werden neben der ETH
weiter Anlieger Interesse haben. Diese sind mdglichst in einem frithen Projektstadium zu in-
volvieren. Fiir eine erfolgreiche Durchsetzung von Plénen zur Erschliessung von peripher ge-
legenen und dispers verteilten Hochschulstandorten werden in TRB 2008 folgende Empfeh-

lungen gegeben:

— Offensive Zielsetzung

— Einrichtung eines Lenkungsausschusses, bestehend aus Vertretern von Interessen-
und Behordenvertretern

— Beteiligung aller Mitglieder des Lenkungsausschusses an der Planung

147



Gesamterschliessungskonzept Science City November 2008

— Beteiligung aller spiteren Nutzer des Angebotes
— Offene Diskussion von Ideen und Vorschldgen

— Ausdauer bei der Umsetzung der Pline

Im Rahmen des Projektes ,,Tram Bern West* wurde nach Scheitern der Volksabstimmung in
der zweiten Planungsphase eine an die oben erwéhnten Grundsdtze angelehnte Organisation
und Projektplanung gewdhlt. Als Bauherren treten gemeinsam die Stadt Bern (genauer das
Tiefbauamt), die Energie- und Wasserversorgung der Stadt Bern ewb, sowie BERNMOBIL in
der eigens gegriindeten Gesellschaft TBM auf. Mit der Gesamtprojektleitung wurde ein unab-
hingiges Planungsbiiro betraut, das als neutrales Bindeglied zwischen den verschiedenen Inte-
ressenparteien auftreten kann. Unter Einbezug der betroffenen Bevolkerung, beispielsweise in
Workshops, konnte eine fiir alle Beteiligten zufrieden stellende Losung gefunden werden.

Wichtig dabei ist, dass das Projekt ,,Tram Bern West™“ nicht als reines Verkehrs-Infrastruktur-
Projekt angesehen wird, sondern im Kontext eines integralen, stadtebaulichen Grossprojektes
steht, resultierend aus folgenden Projekt-Schwerpunkten:

— Stédtebau

— Erschliessung von Entwicklungsgebieten
— Kapazititserweiterung

— Sanierung der Strassen

— Sanierung von Werkleitungen

— Neugestaltung des 6ffentlichen Strassenraums.

Ubertragen auf das Projekt Tram Science City bedeutet dies die Integration aller Beteiligten,

zundchst bestehend aus moglichen Interessenvertretern:

— ETH Projektstab Science City
— ETH Verwaltung

— Stadtspital Waid

— Pflegezentrum Kéferberg

— Siedlungsverwaltungen und Baugenossenschaften
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Kann eine ausreichende Anzahl an Interessenvertretern generiert werden, ist die Miteinbezie-

hung der behordlichen Ebene in den Lenkungsausschuss anzustreben, dazu zéhlen:

— Ziircher Verkehrsverbund ZVV

— Verkehrsbetriebe Ziirich VBZ

— Kanton Ziirich

— Stadt Ziirich

— Tiefbauamt der Stadt Ziirich

— Energie- und Wasserversorgung Ziirich ewz

— Vertreter auf Quartierbene (Hongg, Affoltern)

Meilensteine

Beispielhaft sei rechts die Abfolge der Meilensteine im Projekt Glattalb-
ahn dargestellt (Quelle: www.vbg.ch). Man erkennt, dass die Inbetrieb-
nahme der ersten Etappe 16 Jahre nach Diskussion der ersten Ideen er-
folgte. Von der Einreichung bis zur Erteilung des Konzessions- und des
Plangenehmigungsgesuches vergingen jeweils 2 Jahre. Erst danach
konnte mit dem Bau begonnen werden. Parallel zur Priifung der Ge-
nehmigungen muss die Kldrung der Finanzierung erfolgen, um Verzoge-

rungen des Baubeginns zu vermeiden.

In Abbildung 77 ist der in 4.5 ausgefiihrte Prozess des Agglomerati-
onsprogrammes hinsichtlich der Beschlussfassung zur Realisierung dar-
gestellt, aus dem sich 3 ,,.Deadlines* in den Jahren 2010, 2014 und 2018

ergeben.
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Anhange

A1 Zu Kapitel 3

Variantenentwicklung und Evaluation Direktbus

Allgemeines

In diesem Abschnitt werden verschiedene Erschliessungsvarianten definiert und mittels eines
Bewertungsverfahrens analysiert. Aufgrund der topografischen Gegebenheiten auf dem Ziir-
cher Honggerberg, ist die Auswahl geeigneter Erschliessungskorridore eingeschriankt. Die po-
tentiellen Korridore befinden sich entlang des Linienverlaufs der Linien 69 und 80.

Es wurden sieben Erschliessungsvarianten definiert, die Science City direkt mit dem Stadt-
zentrum verbinden. Diese wurden bei verschiedenen Linienfiihrungsvarianten in Subvarianten
unterteilt. Alle Varianten werden in Tabelle 26 aufgefiihrt. So werden Linienfiihrung, Takt-
und Verkehrszeit sowie die bedienten Haltestellen ndher beschrieben und grafisch illustriert.
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Tabelle 26 Varianten der Verbindung SC- Ziirich Zentrum

Name Subvariante Beschreibung
Nullvariante |Keine Optimierung bestehendes Angebot: ggf. geringe
Anpassungsmassnahmen wie Taktanpassung,
Optimierung der Haltestellenlage
Pendelbus Keine Taktverdichtung Pendelbus
Direktbus Keine Taktverdichtung Direktbus
Bus 69 Verlangerung Bus 69 | Verlangerung Bus 69 ab Milchbuck bis ETH/
bis Zentrum Universitétsspital
Verldngerung Bus 69 | Verlidngerung Bus 69 ab Milchbuck bis HB als Eilbus
bis HB
Bus 47 Keine Bus 47 ab HB als Eilkurs analog Linie 46-
Meierhofplatz- SC
Tram 15 Bus 15 Ersatz Tram 15 auf Strecke Bucheggplatz- Central
Bus 69 Ersatz Bus 69 (komplett) und Tram 15 (Strecke
Bucheggplatz- Central)
Hochschulbus | Hochschulgebiet- Eilbusverbindung zwischen Universitétsstandorten
Irchel- SC und ggf. HB
Hochschulgebiet- HB/
Central- SC
HB- Zentrum- SC
Bus: Kreis 5 | Via Escher-Wyss- Sihlquai- Meierhofplatz- SC

Platz

Via Limmatplatz

Sihlquai- Limmatplatz- Bucheggplatz- SC

Quelle: Weidmann 2007

Definition der Basisvarianten

Die in Tabelle 26 vorgestellten Varianten sollen hinsichtlich Haltestellenpolitik, Verkehrszei-

ten und Linienverlauf ndher spezifiziert werden. Die Verkehrs- und Betriebszeiten sind in
Tabelle 27 dargestellt.
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Tabelle 27 Ubersicht der Verkehrs- und Betriebszeiten

Variante Subvariante Semesterbetrieb | Ganzjahresbetrieb | werktags | samstags | sonntags | Verkehrszeit

Nullvariante | Keine v v Wie heute

Pendelbus Keine 4 4 9-17 Uhr, alle 20 Min
Direktbus Keine v v Zwischen 7.30-8.30 Uhr und

16-17.30 Uhr alle 10
Minuten, sonst 8.30 Uhr bis
17 Uhr alle 20 Minuten

Bus 69 Verldangerung Bus v v v v Wie heute
69 bis Zentrum
Verldangerung Bus 4 4 4 4 Wie heute
69 bis HB
Bus 47 Keine v v 9-17 Uhr, alle 10 Min
Tram 15 Bus 15 4 4 4 4 Wie heute Bus 69
Bus 69 v v v v Wie heute Bus 69
Hochschulbus | Hochschulgebiet- 4 4 9-17 Uhr, alle 20 Min
Irchel- SC
Hochschulgebiet- 4 4 9-17 Uhr, alle 20 Min
HB/ Central- SC
HB- Zentrum- SC | ¥ v 9-17 Uhr, alle 20 Min
Bus Kreis 5 | Via Escher-Wyss- 4 4 4 4 9-17 Uhr, alle 20 Min
Platz
Via Limmatplatz 4 4 4 4 9-17 Uhr, alle 20 Min

Quelle: Weidmann 2007

Nullvariante

In der Nullvariante sollen die Direkt- und Pendelbusse analog der heutigen Situation verkeh-
ren. Somit fahren téglich zwischen 8 und 17 Uhr Pendelbusse im Stundentakt zwischen
Science City und der ETH im Zentrum. Desweiteren verkehren in jeder Richtung drei Direkt-
busse zwischen Science City und dem HB. Beide Busangebote verkehren ohne Zwischenhalt
und sind in Abbildung 78 illustriert. Kleinere Optimierungen hinsichtlich der Abfahrtszeiten
oder den bedienten Haltestellen sind denkbar.
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Abbildung 78  Illustration der Nullvariante, Varianten Pendel- und Direktbus

Wi BTGy, i
. Ak D
57 R A

R\ ,_ ,\‘ RIS 2>, >3
. v/ [y
RS \:Lé;}g\ > 5 .
XN S Iy IR

D b 33 §

Q70 ﬁ% +

.-.?2'6/(; '1,’ v( %X >
PR SRR
A2 T LN

TS M
Haltestelle, Direktbus = Haltestelle, Pendelbus

Wi,
‘4\
»

RO ;
T

Quelle: Weidmann 2007

Die Linienldnge fiir den Direktbus betrdgt etwa 5.5 km (Fahrzeit: 20 Minuten) und fiir den
Pendelbus etwa 6 km (Fahrzeit 15 Minuten).

Die Linienfiihrungen, bedienten Haltestellen, Fahrzeiten und Streckenfiihrungen bleiben fiir
die Varianten Pendelbus und Direktbus unverindert. Unterschiede bestehen nur darin, dass
der Direktbus (resp. Pendelbus) in der entsprechenden Variante zwischen 9 und 17 Uhr im
20-Minutentakt verkehrt (Semesterbetrieb).
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Variante Bus 69

Verlangerung Bus 69 bis Zentrum

In dieser Variante wird die Buslinie 69 ab Milchbuck bis zur Haltestelle ETH/ Universitéts-
spital verldngert. Die Takt- und Verkehrszeiten sollen von der Linie 69 iibernommen werden.
Auf dem Abschnitt Milchbuck- ETH/ Universititsspital sollen alle Haltestellen bedient wer-
den. In Abbildung 79 ist dies grafisch dargestellt.

Abbildung 79  Illustration der Variante Bus 69: Verliangerung bis Zentrum
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Quelle: Weidmann 2007

Die Linienldnge der verliangerten Buslinie 69 betrigt etwa 7.6km. Dafiir werden etwa 22 Mi-
nuten Fahrzeit benotigt. Aus der Berechnung der Umlaufzeiten kann gefolgert werden, dass
diese Losung gesamthaft (mit Einstellung des Direktbusses) voraussichtlich zwei Fahrzeuge

benotigt. Der Pendelbus verkehrt gemaéss der heutigen Situation weiter.
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Verldngerung Bus 69 bis HB

Bei der Verldngerung der Buslinie 69 bis zum Hauptbahnhof werden ebenfalls der Takt und
die Verkehrszeiten der Buslinie 69 gemiss der heutigen Situation beibehalten. Mit der Ein-
stellung des Pendelbusverkehrs und der Fortfithrung des Direktbusbetriebs in der heutigen
Art und Weise werden auch in dieser Variante zwei neue Fahrzeuge bendtigt. Die Fahrzeiten
und die Linienlédnge dhnelt der Verldngerung des Busses 69 ins Zentrum (Fahrzeit: 22 Minu-
ten, Linienldnge: 7.5 km). Im Unterschied zur anderen Subvariante werden auf dem Abschnitt
Milchbuck- HB nicht mehr alle Haltestellen bedient (Abbildung 80).

Abbildung 80  Illustration der Variante Bus 69: Verlangerung bis HB als Eilbus

Quelle: Weidmann 2007

Variante Bus 47

In dieser Variante verkehrt eine neue Buslinie 47 ganzjahrig zwischen 7 und 19 Uhr im 10-
Minutentakt zwischen den Haltestellen Riitihof- Heizenholz- Wieslergasse- Meierhofplatz-
Science City- Schwert- Rosengartenstrasse- Bahnhof Wipkingen- Stampfenbachplatz- Cent-
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ral- HB. Weitestgehend orientiert sich der Linienverlauf somit an der heutigen Buslinie 46.
Allerdings werden nur einige ausgewahlte Halte bedient. Der Linienverlauf ist in Abbildung

81 illustriert.

Abbildung 81  Illustration der Variante Bus 47
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Quelle: Weidmann 2007

Variante Tram 15

Beide Subvarianten gehen davon aus, dass der Trambetrieb der Linie 15 auf dem Abschnitt
Bucheggplatz- Central eingestellt wird. In der ersten Subvariante konnte die Forchbahn bis
zum Central ab Bahnhof Stadelhofen verldngert werden, wie dies im VBZ-Konzept 2025 vor-
gesehen ist. Damit konnte die Tramlinie 15 wegfallen. In der zweiten Subvariante wird der
Betrieb der Buslinie 69 eingestellt und durch einen Bus 15 ersetzt, welcher die Bus 69 auf
dem Abschnitt Science City- Bucheggplatz ersetzt. Danach verkehrt die neu errichtete Busli-
nie 15 im 7.5 Minutentakt zwischen Bucheggplatz und Central- HB .
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Subvariante Bus 15

In dieser Subvariante wird der Betrieb der Tramlinie 15 eingestellt (bei Verlingerung der
Forchbahn bis Central oder HB). Gleiches gilt fiir den Direktbus. Der Bus 15 verkehrt auf
dem Abschnitt Science City- Bucheggplatz parallel zur Buslinie 69 und bedient die Haltestel-
len Waidspital und Bucheggplatz-. Ab dem Bucheggplatz werden alle Haltestellen entlang
der Strecke Bucheggplatz- Schaffhauser Platz- Haldenegg- HB bedient (Abbildung 82). Die

Streckenlidnge von 7.2 km wird in einer Fahrtzeit von etwa 17 Minuten gefahren.

Abbildung 82  Illustration der Variante Tram 15: Bus 15
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Subvariante Bus 69

In dieser Subvariante wird die Buslinie 69 durch eine neue Linie ersetzt, die zwar auf dem
Abschnitt Science City- Bucheggplatz die Funktion des Busses 69 {ibernimmt, dann aber via
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Schaffthauser Platz zum HB verkehrt. Die Tramlinie 15 wird also verkiirzt aber beibehalten
(Abbildung 83).

Abbildung 83  Illustration der Variante Tram 15: Bus 69
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Quelle: Weidmann 2007

Variante Hochschulbus

Hinter der Einfiihrung einer Hochschulbuslinie steckt die Idee der Verbindung der drei gros-
sen Hochschulstandorte Science City (ETH), Irchel (Uni Ziirich, Hochschulsport) und der Po-
lyterrasse (ETH, Uni Ziirich, Universitétsspital). Gegebenenfalls ist eine Verldngerung der

Buslinie zur Hochschulsportanlage Fluntern denkbar.
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Variante Hochschulgebiet- Irchel- SC

Die Fahrzeit dieser Variante fiir die Wegléange von 6.3 km betrdgt etwa 16 Minuten. Der Li-
nienverlauf und die Lage der Haltestellen im Ziircher Stadtgebiet ist in Abbildung 84 darge-
stellt.

Abbildung 84  Illustration der Variante Hochschulbus: Hochschulgebiet- Irchel- SC
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Quelle: Weidmann 2007

Variante Hochschulgebiet- HB/ Central- SC

Fiir diese Subvariante des Hochschulbusses werden etwa 7.4 km Streckenldnge veranschlagt,
fiir die der Bus circa 25 Minuten Fahrzeit benotigt. Trotz der wenigen bedienten Haltestellen
ist die Haltezeit somit sehr lang und nicht kiirzer als die umsteige-erfordenden Verbindungen.

Der Linienverlauf kann enthommen werden.

Sowohl der Betrieb des Pendelbusses als auch derjenige des Direktbusses werden eingestellt.
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Abbildung 85  Illustration der Variante Hochschulbus: Hochschulgebiet- HB/ Central- SC

Quelle: Weidmann 2007

Variante HB- Zentrum- SC

Auch in dieser Subvariante werden Direktbus- und Pendelbusbetrieb eingestellt. Im Vergleich
zur vorherigen Variante Hochschulgebiet- HB/ Central- Science City ist die Fahrzeit von 21
Minuten (bei 6.9 km Streckenlédnge) merklich geringer. Der Fahrtverlauf dieser Variante ist in
Abbildung 86 dargestellt.
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Abbildung 86  Illustration der Variante Hochschulbus: Hochschulgebiet- HB/ Central- SC

I‘“M

{ me/.»m

u Haltestelle, Hochschulbus

Quelle: Weidmann 2007

Variante Kreis 5- Bus

In den beiden Subvarianten werden der Hauptbahnhof und Science City via Kreis 5 miteinan-
der verbunden. Dabei wird der Direktbus durch einen so genannten Kreis 5- Bus ersetzt, wel-

cher ganzjahrig unter der ganzen Woche zwischen 9 und 17 Uhr alle 20 Minuten féhrt.

Variante via Escher- Wyss- Platz

Auf einer Streckenlinge von 5.3 km werden die Haltestellen Sihlquai/ HB- Escher-Wyss-
Platz- Wipkinger Platz- Meierhofplatz- Science City direkt miteinander verbunden
(Abbildung 87). Die Gesamtfahrzeit vom HB nach Science City betrdgt etwa 14 Minuten.
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Abbildung 87  Illustration der Variante Bus Kreis 5: via Escher-Wyss-Platz
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Variante via Limmatplatz

In dieser Variante werden die 5.8 km Streckenlinge in schitzungsweise 13 Minuten Fahrzeit
zuriickgelegt. Dabei werden die Haltestellen Science City- Bucheggplatz- Limmatplatz und
Zirich HB (Sihlquai) bedient (Abbildung 88).
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Abbildung 88  Illustration der Variante Bus Kreis 5: via Limmatplatz

Quelle: Weidmann 2007

Bewertungsschema und Vorgehen

Die verschiedenen Basisvarianten sollen mit einer Kosten-Nutzen-Analyse rangiert werden.
In diesem Abschnitt wird auf die Nutzenanalyse nidher eingegangen. Die verschiedenen Ba-
sisvarianten sollen den Nutzen verschiedener Gruppierungen geniigen: den ETH-
Angehorigen, den sonstigen Nutzern im Verkehrsnetz der VBZ, den durch den Entscheid fiir
eine Linie Betroffenen aber auch den VBZ selber, die eine Verbindung zwischen SC und dem
Stadtzentrum Ziirich moglichst stabil funktionieren, ohne den Betrieb anderer Linien zu de-

stabilisieren.
Fiir die verschiedenen Nutzergruppen werden Kriterien definiert, welche eine Gewichtung er-

halten, die aufsummiert iiber alle Einzelkriterien aller Nutzergruppen 100% ergibt. Dabei

wurde versucht, bevorzugt quantitative Kriterien zu finden und zu bewerten.
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Die Kosten bleiben bei der Nutzenbetrachtung vollkommen unberiicksichtigt. Fiir jede Basis-
variante werden die jahrlichen Abschreibungen der notigen Investitionskosten berechnet. Da-
bei wird von einer Abschreibungsdauer von 25 Jahren ausgegangen. Der Kalkulationszins be-
tragt 5%. Von den Betriebskosten werden die generierten Mehrertrige abgezogen, um so die
ungedeckten Betriebskosten zu erhalten, welche mit den Abschreibungen zusammen die jéhr-
lichen Kosten bilden.

Der Gesamtbewertungsindex ist der Quotient aus Nutzwert und jdhrlichen Kosten. Er liefert
die Grundlage der Rangierung der Varianten. Die Nullvariante soll in jedem Fall und platzie-
rungsunabhéngig weiterverfolgt werden. Hinzu kommen die drei besten Basisvarianten, die
aus dem Tableau der Rangierung entnommen werden konnen. Die gefundenen Varianten sind
ggf. durch eine Variante mit Endziel HB zu ergiinzen, da dieser prioritdr gegentiber den ande-
ren Endhaltestellen zu sehen ist. Alle anderen Varianten werden verworfen, und nicht weiter-

verfolgt.

Nutzenbewertung

Die Nutzenbewertung erfolgt aus vier verschiedenen Sichtweisen, die wie folgt gewichtet

werden, um den Gesamtnutzen zu bestimmen:

4. ETH- Angehorige: 37%
5. Andere OV-Nutzer: 18%
6. Betreiber: 33%
7. Betroffene: 12%

In einer Sensivitdtsanalyse wurden die Gewichtungen angepasst und die Sichtweisen einzel-

ner Gruppen riickten in den Fokus.

ETH- Angehérige

Unter dem Begriff ETH- Angehorige werden sowohl Studierende und Mitarbeiter der ETH
Zurich aber auch akademische Géste verstanden, welche die ETH Ziirich besuchen. Fiir die
Bewertung des Nutzens der ETH- Angehorigen wurden neun Kriterien definiert, an denen der
Nutzen fiir diese Nutzergruppe in den verschiedenen Basisvarianten bewertet wird. Die Krite-

rien konnen folgendermassen gegliedert werden:
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8. Platzangebot
9. Angebotsqualitat

10. Kommunizierbarkeit

Platzangebot

Das Platzangebot wird mit Hilfe der Ausarbeitungen aus der Angebots- und Nachfrageanaly-
se abgeschitzt. Dabei werden sowohl die Auslastung des Spitzenkurses als auch die Auslas-

tung in der Spitzenstunde geméss Tabelle 28 bewertet.

Tabelle 28 Bewertung des Platzangebots

Kritertum Anteil an Gesamt- Messbarkeit I1p 2P 3P 4P 5P
gewichtung

Auslastung 4 % Quantitativ in P/m2 >4 3.5-4 3-35 253 <25

Spitzenkurs

Auslastung 4 % Quantitativ in P/m2  >2.5 2-2.5 1.5-2 1-1.5 <1.0

Spitzenstunde

Quelle: Weidmann 2007

Angebotsqualitét

Die Angebotsqualitdt wird anhand mehrerer Kriterien beurteilt, die allesamt quantitativer Na-

tur sind:

11. Zeitliche Verfiigbarkeit (Anzahl der Kurspaare pro Tag, Ganzjahres- oder Semes-
terbetrieb, Wochenendbetrieb, Fahrzeit Science City- Zentrum Ziirich)

12. Ortliche Verfiigbarkeit (Anzahl der Zwischenhalte, Anzahl direkt verbundener Zie-
le)

Die Verteilung der Nutzenpunkte ist in Tabelle 29 dargestellt.
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Tabelle 29 Bewertung der Angebotsqualitdt fiir ETH- Angehorige

Kriterium Zeitliche Verfugbarkeit Ortliche Verfiigbarkeit

Anteil an 5% 3% 3% 5% 4% 6 %

Gesamtgewichtung

Punkte

1 Takt: lh | Semesterbetrieb Fahrzeit: > Ohne SC-HB oder SC-ETHZ

18 Min Zwischenhalt

2 Takt: 30 Werktags SC-Irchel HB oder
Min SC-Irchel- ETHZ

3 Takt: 15 Eingeschrénkter Fahrzeit 15- | Einzelne
Min Ganzjahresbetrieb 17 Min Zwischenhalte

4 Takt: 10 SC-HB und SC-ETHZ
Min

5 Takt: < 10 | Ganzjahresbetrieb Auch am Fahrzeit < 15 | Halt an allen Verbindung SC-HB-
Min-. WE Min VBZ- HST ETHZ-Irchel

Quelle: Weidmann 2007

Kommunizierbarkeit

Fir die Kommunizierbarkeit ldsst sich keine messbare Grofle definieren. Daher wird eine

qualitative Bewertung vorgenommen, welche die Merkbarkeit des Angebots und die allge-

meine Benutzerfreundlichkeit berticksichtigt. Dazu zéhlen unter anderem die Merkbarkeit der

bedienten Haltestellen, die Zulassung aller Nutzergruppen (auch ETH- fremde Nutzergrup-

pen) und die Verkehrszeiten. Die Bewertungen wurden begriindet. Die Kommunizierbarkeit

des Angebots erhélt eine Gewichtung von 3 %.
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Zusammenfassung

Tabelle 30 Zusammenfassung, Bewertung ETH-Angehorige

Kriterium Gewichtung Messbarkeit
Auslastung Spitzenkurs 4% quantitativ
Auslastung Spitzenstunde 4% quantitativ
Ganzjahres- oder Semesterbetrieb 3% quantitativ
Zeitliche Verfiigbarkeit (Werktag) 5% quantitativ
Zeitliche Verfiigbarkeit (Wochenende) 3% quantitativ
Zwischenhalte 4% quantitativ
Fahrzeit SC- Zentrum 5% quantitativ
Anzahl direkt verbundener Eckpunkte 6% quantitativ
Merkbarkeit des Angebots 3% qualitativ
Gesamt 37%

Quelle: Weidmann 2007

Andere OV- Benutzer

Auch fiir die anderen OV- Benutzer (ETH-Fremde), unterteilen sich die Bewertungskriterien

wie vorher beschrieben:

13. Platzangebot
14. Angebotsqualitét

15. Kommunizierbarkeit.

Hinsichtlich des Platzangebots wird qualitativ abgeschétzt, wie gross die Belastungs- oder
Entlastungswirkung auf die anderen Linien im VBZ- Netz sind. Die Punktvergabe wird be-
griindet. Dieses Kriterium erhélt ein Gewicht von 5%.

Bei der Angebotsqualitidt werden folgende vier Kriterien unterschieden, welche allesamt qua-

litativer Natur sind:
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16. Verdnderung der zeitlichen Verfligbarkeit: 3%
17. Verdanderungen der oOrtlichen Verfiigbarkeit: 2%
18. Veranderung der Reisezeiten: 2%

19. Veranderung der Umsteigeanzahl: 4%

Die Merkbarkeit des Angebots erhilt fiir die betrachtete Nutzergruppe ein Gewicht von 2 %
und wird analog zur Merkbarkeit aus Sicht der ETH-Angehorigen vorgenommen. In einigen
Spezialfillen kann sich die Bewertung in der Punktzahl unterscheiden.

Zusammenfassung

Tabelle 31 Zusammenfassung, Bewertung des Nutzens fiir andere OV- Benutzer

Kriterium Gewichtung Messbarkeit
Be- und Entlastungswirkung auf andere Linien 5% qualitativ
Verinderung der zeitlichen Verfiigbarkeit 3% qualitativ
Verinderung der ortlichen Verfiigbarkeit 2% qualitativ
Verinderung der Reisezeiten 2% qualitativ
Verianderung der Umsteigehaufigkeit 4% qualitativ
Merkbarkeit des Angebots 2% qualitativ
Gesamt 18%

Quelle: Weidmann 2007

Betreiber (VBZ)

Ein hohes Gewicht hat der Nutzen fiir die Betreiber (VBZ). Der Nutzen wird mit Hilfe fol-

gender allesamt qualitativer Kriterien bestimmt:

20. Betriebliche Zuverlassigkeit: 9% (Stérungen durch den MIV: 4%, sonstige Sto-
rungsanfalligkeiten/ Ausschaukelungstendenzen: 5%)

21. Platzbeanspruchung fiir Wenden des Kurses etc: 6%

22. Etappierbarkeit und Kompatibilitit zu kurzfristigem und langfristigem Angebot: 8%
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23. Realisierbarkeit 10% (Anpassungsmdoglichkeiten bei Anderung der Nachfrage: 4%,
Realisierbarkeit: 6%)

Zusammenfassung

Tabelle 32 Zusammenfassung, Bewertung des Nutzens fiir die Betreiber

Kriterium Gewichtung Messbarkeit
Storungen durch MIV 4% qualitativ
Sonstige Storungsanfilligkeiten 5% qualitativ
Platzbeanspruchung 6% qualitativ
Etappierbarkeit/ Kompatibilitét 8% qualitativ
Anpassungsmoglichkeiten an Nachfrageveranderungen 4% qualitativ
Realisierbarkeit 6% qualitativ
Gesamt 33%

Quelle: Weidmann 2007

Betroffene

Auch der Nutzen fiir die Betroffenen wird qualitativ (mit entsprechender Begriindung) bewer-
tet. Als Betroffene konnen die Anwohner an Strecken genannt werden, die neu erschlossen
oder stirker als bis dato durch den 6ffentlichen Verkehr befahren werden. Larm- und Abgas-

emissionen belasten die Anwohner (Gewicht: 4%).

Der MIV und der Langsamverkehr kdnnen ebenfalls durch neue oder schwerwiegendere Kon-
fliktpunkte mit dem OV betroffenen sein und den bisherigen Level of Service verschlechtern.
Sowohl die Beeinflussung des MIV als auch des Langsamverkehrs erhalten ein Gewicht von
4%.
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Zusammenfassung

Tabelle 33 Zusammenfassung, Bewertung des Nutzens fiir Betroffene

Kriterium Gewichtung Messbarkeit
Larm und Abgasemissionen 4% qualitativ
Konfliktpunkte mit MIV 4% qualitativ
Konfliktpunkte mit Langsamverkehr 4% qualitativ
Gesamt 12%

Quelle: Weidmann 2007

Zusammenfassung der Bewertungskriterien und Gewichtung

Die Tabelle 34 zeigt zusammenfassend die Gewichtungsverteilung aller Kriterien. Die Prozent-

angaben beziehen sich dabei auf eine ausgeglichene Bewertung aller Sichtweisen:

24. ETH- Angehorige: 37%
25. Andere OV-Nutzer: 18%
26. Betreiber: 33%
27. Betroffene: 12%
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Tabelle 34  Bewertungskriterien und Gewichtung, Variante: Ausgeglichen
Sichtweise Kriterium allg. Kriterium Gewichtung
ETH- Platzangebot | Auslastung Spitzenkurs 4%
Angehdrige (8%) | Auslastung Spitzenstunde 4%
(37%) Angebotsqualitdt | Ganzjahres- oder Semesterbetrieb 3%
(26%) | Zeitliche Verfiigbarkeit (Werktag) 5%
Zeitliche Verfiigbarkeit (Wochenende) 3%
Zwischenhalte 4%
Fahrzeit SC- Zentrum 5%
Anzahl direkt verbundener Eckpunkte 6%
Kommunizierbarkeit | Merkbarkeit des Angebots 3%
Andere OV- Platzangebot | Be- und Entlastungswirkung auf andere Linien | 5%
Nutzer Angebotsqualitdt | Verdnderung der zeitlichen Verfiigbarkeit 3%
(18%) (11%) | Verinderung der 6rtlichen Verfiigbarkeit 2%
Verianderung der Reisezeiten 2%
Veridnderung der Umsteigehaufigkeit 4%
Kommunizierbarkeit | Merkbarkeit des Angebots 2%
Betreiber Betriebliche Zuverldssigkeit | Stéorungen durch MIV 4%
(33%) (©%) Sonstige Storungsanfilligkeiten 5%
Platzbeanspruchung | Platzbeanspruchung 6%
Etappierbarkeit/ | Etappierbarkeit/ Kompatibilitit 8%
Kompatibilitét
Realisierbarkeit (10%) | Anpassungsmdglichkeiten an 4%
Nachfrageverdnderungen
Realisierbarkeit 6%
Betroffene Emissionen | Lirm und Abgasemissionen 4%
(12%) Nutzungskonflikte | Konfliktpunkte mit MIV 4%
(8%) | Konfliktpunkte mit Langsamverkehr 4%

Resultate der Nutzenberechnung

In Tabelle 35 sind die Ergebnisse der Bewertung fiir den Nutzen der verschiedenen Nutzer-

gruppen aufgefiihrt. Diese Aufzidhlung der Werte ist um den Gesamtnutzen ergénzt, welcher

sich aus der vorher beschriebenen Gewichtung ermitteln Iésst.
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Tabelle 35 Resultate der Nutzenanalyse
Variante Subvariante Nutzen: ETH- | Nutzen: Betreibernutzen | Nutzen: Gesamtnutzen | Rangierung
Angehorige Sonstige Betroffene (weiterverfolgte
Ov- Varianten)
Benutzer
Nullvariante | Keine 2.8 2.1 4.5 5.0 35 2 (weiterverfolgt)
Pendelbus Keine 32 2.2 42 4.7 35 1 (weiterverfolgt)
Direktbus Keine 33 2.4 34 5.0 34 5 (offen)
Bus 69 Verldangerung Bus 3.6 34 33 33 34 3 (weiterverfolgt)
69 bis Zentrum
Verldangerung Bus 3.1 34 2.3 3.0 2.9 10 (n.
69 bis HB weiterverfolgt)
Bus 47 Keine 32 43 2.1 1.3 2.8 12 (n.
weiterverfolgt)
Tram 15 Bus 15 4.1 3.7 1.7 1.0 2.9 11 (n.
weiterverfolgt)
Bus 69 3.4 2.8 1.9 2.3 2.7 13 (n.
weiterverfolgt)
Hochschulbus | Hochschulgebiet- 3.1 2.6 3.8 3.7 33 7 (offen)
Irchel- SC
Hochschulgebiet- 2.4 2.9 3.6 3.0 3.0 8 (n. weiterverfolgt)
HB/ Central- SC
HB- Zentrum- SC 2.4 2.9 34 3.0 2.9 9 (n. weiterverfolgt)
Bus Kreis 5 Via Escher-Wyss- 3.9 4.6 2.5 2.3 34 6 (offen)
Platz
Via Limmatplatz 3.9 4.6 2.7 2.3 34 4 (weiterverfolgt)

Quelle: Weidmann 2007

Die in Tabelle 35 aufgefiihrten Ergebnisse sind in Abbildung 89 illustriert. Man erkennt dabei

sehr deutlich die gegenldufigen Nutzen zwischen anderen Nutzern und den Betreibern.
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Abbildung 89  Ergebnisse der Nutzenanalyse

Punkte pro Kategorie (nach festgelegter Gewichtung)

Nullvariante
Pendelbus
Direktbus

Bus 69 bis HSQ (3a)
Bus 69 bis HB (3b)
Bus 46

"Bus 15"

"Tram 15 -> Bus 69"
HS-Bus Var. Irchel
HS-Bus ETH-HB-SC
HS-Bus HB-ETH-SC
EscherWyss

2 7. Limmatplatz

Punkte

ETH-Benutzer andere Benutzer Betreiber Betroffene Total Nutzen

Quelle: Weidmann 2007

Sensivitatsanalyse

In diesem Abschnitt sollen die Gewichte der verschiedenen Nutzergruppen verdandert werden,
um somit den Nutzen bestimmter Interessensgruppen stirker in den Vordergrund zu riicken.

Die Basisgewichtung wurde am Anfang des Kapitels 1 présentiert:

28. ETH- Angehorige: 37%
29. Andere OV-Nutzer: 18%
30. Betreiber: 33%
31. Betroftfene: 12%

Diese Gewichtung soll nun verdndert werden. In einem ersten Schritt riicken die Interessen
der Betreiber (VBZ) mehr in den Fokus. Die anderen Gewichtungen werden dementspre-

chend angepasst. Die neuen Gewichtungen lauten:
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32. ETH- Angehdorige:
33. Andere OV-Nutzer:
34. Betreiber:

35. Betroffene:

November 2008

Die Ergebnisse der Nutzenanalyse mit Verwendung dieser neuen Gewichte riickt diejenigen

Varianten ins Vorderfeld, die einen stabilen Betrieb gewéhrleisten und auch die anderen Kri-

terien der Betreiber erfiillen. Die Ergebnisse sind in Tabelle 36 dargestellt.

Ebenfalls in Tabelle 36 dargestellt ist eine zweite Verdnderung der Gewichte. Diesmal riickt
der Nutzen der ETH-Angehorigen (Mitarbeiter, Studierende, akademische Giste) in den Vor-

dergrund. Die Gewichte sind wie folgt verteilt:

36. ETH- Angehorige:
37. Andere OV-Nutzer:
38. Betreiber:

39. Betroffene:

Bei beiden Neuanpassungen der Gewichte blieben die Verteilungen innerhalb einer Nutzer-

gruppe (Subkriterien) unverdndert. Sie konnen mittels Interpolation bestimmt werden.
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Tabelle 36 Resultate der Nutzenanalyse mit Anpassung der Gewichte, Betreibersicht

Fokus: Betreiber

Fokus: Nutzen fiir die ETH

Variante Subvariante Nutzenpunkte | Rangfolge | Veranderung Nutzenpunkte | Rangfolge | Veranderung
gegeniiber gegeniiber
Basisgewichtung Basisgewichtung

Nullvariante | Keine 38 1 1 32 7 -5
Pendelbus Keine 3.7 2 -1 33 4 -3
Direktbus Keine 35 3 2 33 5 Keine
Bus 69 Verldngerung Bus | 3.4 5 2 35 3 Keine

69 bis Zentrum

Verldngerung Bus | 2.8 10 Keine 3.0 10 Keine

69 bis HB
Bus 47 Keine 2.6 11 1 3.1 9 3
Tram 15 Bus 15 2.5 13 -2 33 6 5

Bus 69 2.5 12 1 2.9 11 2
Hochschulbus | Hochschulgebiet- 34 4 3 32 7 Keine

Irchel- SC

Hochschulgebiet- 3.1 8 Keine 2.8 12 -4

HB/ Central- SC

HB- Zentrum- SC 3.0 9 Keine 2.8 13 -4
Bus Kreis 5 Via Escher-Wyss- 3.1 7 -1 3.6 2 4

Platz

Via Limmatplatz 32 6 2 3.6 1 3

Quelle: Weidmann 2007

Fazit

Es ist bemerkenswert, dass die eigentlich der Hochschulerschliessung dienenden Varianten

des Hochschulbusses bei einer Bewertung mit Fokus der ETH-Angehorigen auf den letzten

Pldtzen landen. Somit scheint der Hochschulbus den Nutzen der ETH gar nicht zu befriedi-

gen.

Je nachdem wessen Nutzen im Vordergrund der Untersuchungen steht, ergeben sich zum Teil

deutliche Verdanderungen in den Ranglisten der 13 Basisvarianten.
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Kostenberechnung

Die Kostenrechnung stellt das zweite Kriterium fiir den Entscheid fiir oder gegen eine Varian-
te dar. Die Kosten setzen sich aus folgenden Punkten zusammen, die anschliessend in einzel-

nen Kapiteln separat behandelt werden:

40. Jahrliche zusétzliche Betriebskosten (abhédngig von Betriebszeiten, Linienldngen
und den zusétzlichen/ eingesparten Fahrzeugen etc.)

41. Jahrlich zusitzlicher Ertrag (durch Nachfragesteigerungen)

42. Annuititenrechnung der Infrastrukturanpassungen (Haltestellenanpassungen etc.)

Betriebskostenrechnung
Bei der Betriebskostenrechnung werden aus den Eingangsdaten:

43. Tégliche zusitzliche/ eingesparte Fahrkilometer je betroffener Linie
44. Zusétzlicher resp. eingesparter Fahrzeugbedarf je Linie

45. Betriebszeiten je Linie (zeitliche Verfiigbarkeit)

die zum Ist-Zustand (Nullvariante) anfallenden Betriebskosten ermittelt, die je nach Situation

auch negativ sein kdnnen und somit Einsparungen bewirken.

Die zusitzlichen Betriebskosten der Varianten sind in Tabelle 37 aufgefiihrt.
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Tabelle 37 Resultate der Betriebskostenrechnung

Variante Total Zusatzkosten (CHF)
0 Nullvariante 0

1 Pendelbus 250,000

2 Direktbus 750,000
3a Bus 69 2,570,000
3b Bus 69 2,620,000
4 Bus 46 2,860,000
Sa Tram 15 -3,995,000
5b Tram 15 -755,000
6a Hochschulbus 260,000
6b Hochschulbus 300,000
6¢ Hochschulbus 300,000
7a Direktbus via Kreis 5 780,000
7b Direktbus via Kreis 5 800,000

Quelle: Weidmann 2007

Die durchgefiihrten Berechnungen beinhalten folgende Punkte:

46. Treibstoftkosten (in Abhdngigkeit von der Linienldange)
47. Fahrpersonal (abhéngig von Betriebszeiten)
48. Abschreibungskosten fiir das Fahrzeug (in Abhédngigkeit von den zusétzlichen Be-

triebskilometern)

Mehrertrdge

Von den zusitzlichen resp. eingesparten Betriebskosten miissen die durch Mehrnutzungen
generierten Mehreinnahmen abgezogen werden. Es wird davon ausgegangen, dass durch die

Verbesserung der Verbindung Science City- Stadtzentrum Ziirich keine zusitzliche Nachfra-
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ge generiert wird und stattdessen eher Nachfrageverlagerungen zu beobachten sind. Der Mo-
dal Split bleibt demnach unveréndert oder mit anderen Worten: Es kann nicht davon ausge-
gangen werden, dass eine hohe Zahl an Nicht-OV-Nutzern durch die Erschliessungsverbesse-

rung von Science City zu OV-Nutzern wird.

Die generelle (abschitzbare) Nachfragezunahme durch intensive Nutzung von Science City
ist in Tabelle 38 illustriert.

Tabelle 38 Nutzendnderung Science City

Nutzergruppe 2005 Prognose 2010 Zunahme
Studierende 5’300 5’500 + 200
Mitarbeitende 3’500 4°900 +1°400

Quelle: Weidmann 2007

Dem prognostiziertem Mehrverkehr wird ein OV-Anteil von 90% (entspricht dem Modal
Split —Anteil des OV Science City) zugrunde gelegt. Nach Angaben der ZVV wird fiir jeden

zusitzlichen OV-Nutzer mit einem Mehrertrag von:

49. 25 Rappen je zusitzlichem Einsteiger

50. 25 Rappen je gefahrenem km des neuen Einsteigers

Somit ergibt sich der Mehrertrag je Betriebstag als Losung folgender Rechnung (Annahme:
Jeder OV-Nutzer legt durchschnittlich etwa 2.5 km mit dem Verkehrsmittel zuriick):

Mehrertragl CHF | =0.91'600 *0.25[CHF |+ 0.9 *1'600 * 2.5[ kmn ] * 0.25[Ckﬂ] =1'260
m

Unter Berticksichtigung der Betriebszeiten lassen sich die Mehrertrige bestimmen, welche

von den Betriebskosten (Tabelle 37) subtrahiert werden.
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Tabelle 39 Erwartete Mehrertrage

Variante Total Mehrertriage (CHF)
0 Nullvariante 180°000
1 Pendelbus 180°000
2 Direktbus 180’000
3a Bus 69 460’000
3b Bus 69 460’000
4 Bus 46 330°000
Sa Tram 15 460°000
5b Tram 15 460’000
6a Hochschulbus 180°000
6b Hochschulbus 180°000
6¢ Hochschulbus 180°000
7a Direktbus via Kreis 5 460°000
7b Direktbus via Kreis 5 460°000

Quelle: Weidmann 2007

Ungedeckte Betriebskosten

Die ungedeckten Betriebskosten ergeben sich aus der Differenz von zusétzlichen Betriebskos-

ten und erwarteter Mehrertrag und sind fiir alle Varianten in dargestellt.
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Tabelle 40 Ungedeckte Betriebskosten

Variante Total der ungedeckten Betriebskosten (CHF)
0 Nullvariante -180°000

1 Pendelbus + 70’000

2 Direktbus +570°000
3a Bus 69 +2°100°000
3b Bus 69 +2°200°000
4 Bus 46 +2'500°000
Sa Tram 15 -4°500°000
5b Tram 15 -1'200°000
6a Hochschulbus +80°000

6b Hochschulbus +120°000
6¢ Hochschulbus +320°000
7a Direktbus via Kreis 5 +340°000
7b Direktbus via Kreis 5 +340°000

Quelle: Weidmann 2007

Investitionskostenrechnung

Bei der Investitionskostenrechnung miissen verschiedene bauliche Infrastrukturanpassungen

beriicksichtigt werden, die bei Umsetzung der verschiedenen Basisvarianten anfielen. Diese

konnen sein:

51. Vergrosserung des Kurvenradius in so genannten Schleppkurven

52. Verbreiterung der Fahrbahn

53. Schaffung von Busspuren

54. Ausriistung von Lichtsignalanlagen mit Buspriorisierung

55. Errichtung neuer Bushaltestellen
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56. Anpassung der Fahrbahnmarkierung

Die Berticksichtigung und die Festsetzung bestimmter Geldgrossen erwies sich als schwierig.
Somit konnten lediglich die Kosten fiir die Schaffung neuer Bushaltestellen beriicksichtigt

werden. Dabei wurde von folgenden Punkten ausgegangen:

57. Flache einer neuen Bushaltestelle; 20m mal Sm

58. Kosten je Quadratmeter einer Bushaltestelle (umfasst Belag, Randabschliisse und
Oberbau): 350 CHF

Fiir die Errichtung von Bushaltestellen wurden fiir alle Basisvarianten die Investitionskosten
bestimmt und der Kapitalwert bei einer Abschreibungsdauer von 25 Jahren bei einem Kalku-
lationszinssatz von 5 % bestimmt. Somit konnten die jéhrlich anfallenden Zusatzkosten bzw.
Einsparungen bestimmt werden (Tabelle 41).

Tabelle 41 Zusitzlich anfallende jahrliche Gesamtkosten

Variante Total Gesamtkosten (CHF)
0 Nullvariante -175°000

1 Pendelbus + 75’000

2 Direktbus +570°000
3a Bus 69 +2°100°000
3b Bus 69 +2'200°000
4 Bus 46 +2°500°000
Sa Tram 15 -4'500°000
5b Tram 15 -1°200°000
6a Hochschulbus +85°000

6b Hochschulbus +125°000
6¢ Hochschulbus +330°000
Ta Direktbus via Kreis 5 +345°000
7b Direktbus via Kreis 5 +345°000
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Quelle: Weidmann 2007

Gesamtbetrachtung: Kosten-Nutzenanalyse

In diesem Abschnitt sollen die vorangehenden Ausarbeitungen miteinander kombiniert wer-
den, um Aussagen dariiber zu machen, in wiefern die Basisvarianten sowohl kostengiinstig
sind aber auch einen hohen Nutzen haben. Diese beiden Ziele stehen allgemein im Wider-

spruch.

Die Anzahl der erreichten Gesamtnutzenpunkte wird durch die Kosten (in CHF 100°000) ge-
teilt. Somit kann unmittelbar abgeleitet werden, wie viel Nutzenpunkte mit einer Investition
von CHF 100°000 ,,erkauft“ werden, bzw. erreicht werden konnen. Die Ergebnisse sind in
Tabelle 42 illustriert.
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Tabelle 42 Resultate der Kosten-Nutzenanalyse mit verschiedenen Gewichtungen

Basisgewichtung Fokus: Betreiber Fokus: ETH-Angehorige
Variante Subvariante Kostennutzenwert | Rangfolge | Kostennutzenwert | Rangfolge | Kostennutzenwert | Rangfolge
e
Nullvariante | Keine 2.0 3 -1.8 3 2.2 3
Pendelbus Keine 4.8 4 4.5 4 5.0 4
Direktbus Keine 0.6 10 0.6 10 0.6 10
Bus 69 Verldangerung Bus 69 bis | 0.2 11 0.2 11 0.2 11
Zentrum
Verliangerung Bus 69 bis | 0.1 12 0.1 12 0.1 12
HB
Bus 47 Keine 0.1 13 0.1 13 0.1 13
Tram 15 Bus 15 -0.1 1 -0.1 1 -0.1 1
Bus 69 -0.2 2 -0.2 2 -0.2 2
Hochschulbus | Hochschulgebiet- Irchel- | 4.0 5 3.8 5 4.1 5
SC
Hochschulgebiet- HB/ 24 6 22 6 2.5 6
Central- SC
HB- Zentrum- SC 2.3 7 2.2 7 2.4 7
Bus Kreis 5 Via Escher-Wyss-Platz | 1.0 8 1.1 8 1.0 8
Via Limmatplatz 1.0 9 1.0 9 0.9 9

Quelle: Weidmann 2007

Die Eintrdge der Tabelle 42 konnen wie folgt interpretiert werden:

Alle negativen Werte sind auf Kostenersparnisse zuriickzufiihren. Dabei gilt: Je ndher der
Wert an der Null, desto mehr Geld wird je Kostenpunkt eingespart.

Die positiven Kosten-Nutzenwerte sind auf Mehrkosten zuriickzufiihren. Je hoher ein Wert

ist, desto giinstiger ist das Kosten-Nutzen-Verhéltnis.
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Ein Wert von 2.0 bedeutet, dass man mit CHF 100’000 jdhrlichen zusitzlich anfallenden
Kosten, 2 Nutzenpunkte gewinnen kann. Dieser Wert ist sehr hoch, da bedacht werden muss,

dass die Bandbreite der Nutzenpunkte nur 4 Punkte betrdgt (von 1.0 bis 5.0).
Das ist auch ein Grund dafiir, dass die Kostennutzenverhéltnisse zwischen den einzelnen Va-

rianten kaum variieren. Die Kostenunterschiede sind erheblich, die Nutzenpunkte aber relativ

dazu weitestgehend konstant.
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A 2 Zu Kapitel 3

Betriebsprogramme Pendelbus

Abbildung 90  Moglicher Fahrplan des ausgebauten Pendelbusses SC — ETH Zentrum
Variante 1: 20-Minuten-Takt
Abfahrten 7:30 Uhr bis 16:52 Uhr
2 Kurse
A
7:00 8:00 9:00 16:00 17:00 18:00
ETH Zentrum @ NN W . N— AN Ly
Haldenegg | ---% - 41 4-F - = -4d-\- N
Science City @ - — o — - — H >
7:00 8:00 9:00 16:00 17:00 18:00
Variante 2: 30-Minuten-Takt
7:40 Uhr bis 16:52 Uhr
2 Kurse
—
7:00 8:00 9:00 16:00 17:00 18:00
ETH Zentrum @ - . o I Ly
Haldenegg |} - --- —_——— - ———— -k} - JENREY AN SN Y
Science City @ | S I +— | L
7:00 8:00 9:00 16:00 17:00 18:00

Quelle: Eigene Darstellung
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Betriebsprogramm Direktbus
Abbildung 91  Moglicher Fahrplan des Direktbusses HB - SC
3 Kurse
—
7:00 8:00 9:00 16:00 17:00 18:00
Ziitich HB @+——— D N L,
Science City @ + I / ....... \ + - L
7:00 8:00 9:00 16:00 17:00 18:00

Quelle: Eigene Darstellung

Betriebsparameter: 20/30-Minuten-Takt, Fahrzeit 20 Minuten pro Richtung
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Betriebsprogramm Tram Linie 15 Schleife HB — Science

City
Abbildung 92

Moglicher Fahrplan der Tramlinie 15 HB - SC

7 Kurse
A
' I
7:00 7:30 8:00
Schleife HB — e aN >
Science City @ — -+ >
7:00 7:30 8:00

Quelle: Eigene Darstellung
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