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1 Gegenstand

1.1 Ausgangslage

Der Kanton Zirich erarbeitet zurzeit eine Langfristige Raumentwicklungsstrategie (LaRES).
Unter Federfihrung des Amtes fiir Raumentwicklung (ARE) wird geklart, wie die raumrele-
vanten Tatigkeiten des Kantons und seiner Regionen und Gemeinden in Zukunft aufeinan-
der abgestimmt werden sollen. Die LaRES soll den Rahmen bilden, innerhalb dessen in
Zukunft die verschiedenen strategischen Instrumente (Raumordnungskonzept, kantonaler
Richtplan, Strategien Verkehrstrager, etc.) weiter entwickelt werden.

Ein wichtiges Thema innerhalb der LaRES ist die zukinftige Abstimmung von Siedlung und
Verkehr. In diesem Zusammenhang interessiert insbesondere die Frage, welche Kapazita-
ten in Zukunft auf den verschiedenen Verkehrsnetzen (MIV, OV) angeboten werden kon-
nen und welches Siedlungswachstum angesichts der heute und kiinftig vorhandenen Ka-
pazitatsreserven moglich ist. Diese Uberpriifung soll in Szenarien erfolgen, um verschiede-
ne in Diskussion stehende Angebotsausbauten der Verkehrstrager beurteilen zu kénnen.
Dabei soll sich der Detaillierungs- und Genauigkeitsgrad an der Ubergeordneten strategi-
schen Flughthe der LaRES orientieren.

Innerhalb der LaRES hat das kantonale Amt fiir Verkehr (AFV) deshalb den Auftrag, das
Teilprojekt ,Leistungsreserven im Verkehrsnetz* zu erstellen. Konkret sollen geméass Pro-
jektskizze die folgenden Fragen beantwortet werden:

e Wo und in welchem Ausmass bestehen mittelfristig Kapazitdtsengpédsse und —
reserven in den Verkehrsnetzen des MIV und OV?

e Wo und in welchem Ausmass kdnnen durch eine angemessene Siedlungsentwicklung
Kapazitatsengpéasse vermieden und Kapazitatsreserven genutzt werden?

e Wo und in welchem Ausmass kdnnen mit Massnahmen im Bereich Verkehr Kapazi-
tatsengpasse reduziert bzw. beseitigt werden?

Die Projektleitung des Kantons liegt federfihrend bei der Abteilung Gesamtverkehr (AFV-
GV), zudem sind die Abteilung Infrastrukturplanung (AFV-IP), das Amt fir Raumentwick-
lung (ARE) und der Zircher Verkehrsverbund (ZVV) vertreten.

1.2 Auftrag und Arbeitsstand

Der Kanton Zurich, vertreten durch das AFV, hat ewp eingeladen, die oben dargestellten
Fragen zu beantworten. Die Erarbeitung soll in enger Abstimmung mit dem AFV, dem ARE
und dem ZVV erfolgen.
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2 Rahmenbedingungen

2.1  Ubersicht Vorgehen

Die Bearbeitung gliedert sich in drei Arbeitspakete (AP), wobei im Sinne einer durchgangi-
gen Abstimmung von Siedlung und Verkehr Iterationsschritte bzw. Rickkopplungen vorge-
sehen sind.

AP1: Kapazitatsengpasse/-reserven

AP 2: Szenarien Siedlung

AP 3: Massnahmen Verkehr «—

Abbildung 1 Ubersicht Vorgehen

Iteration

Quelle: Projektskizze AFV, Stand 11.02.2013

Arbeitspaket 1: Kapazitatsengpasse und -reserven

In einem ersten Schritt wird die Kapazitatssituation an den kritischen Stellen im kantonalen
Verkehrsnetz im Ist-Zustand (2011) evaluiert. Dazu werden anhand einer visuellen Beurtei-
lung von Auslastungs- und Belastungsplots aus dem kantonalen Gesamtverkehrsmodell
(GVM) fur den Ist-Zustand und Differenzplots zum Prognosezustand zusammen mit der
Projektleitung die massgebenden Querschnitte und Knoten fiir den MIV und den Bahnver-
kehr definiert. Fir den Busverkehr stehen die Kapazitaten im Hintergrund, da diese relativ
einfach durch Taktverdichtung erhdéht werden kénnen. Dieser wird darum nicht betrachtet.

Anschliessend werden die Auslastungsgrade der kritischen Querschnitte bzw. Knoten an-
hand des Verkehrsmodells fiir die Spitzenstunde analysiert. Die Belastungen werden dabei
aus dem GVM entnommen und mit den Z&ahldaten (v.a. OV) abgeglichen. Fiir die Kapazita-
ten des Strassennetzes werden ebenfalls die Attribute der Strecken und Knoten aus dem
Modell und aus vorhandenen Studien herangezogen, diese werden aber aufgrund der
Ortskenntnisse und in Absprache mit der Projektleitung ggf. leicht modifiziert. Die OV-
Kapazitaten werden mit dem ZVV anhand von Erhebungen der SBB abgestimmt.
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Die geschatzten Kapazitatsreserven werden anschliessend der Projektleitung bzw. den
beteiligten Amtsstellen zur Plausibilisierung Ubergeben. Allfallige Anpassungen werden
gemeinsam diskutiert und anschliessend von ewp eingearbeitet.

Ergebnis:
Die Querschnitte in den Netzen OV und MIV mit kritischer Kapazitatsauslastung sind identi-
fiziert und quantifiziert.

Arbeitspaket 2: Szenarien Siedlung

Anschliessend werden durch das ARE mdgliche Szenarien zur Bevolkerungsentwicklung
bzw. raumplanerische Strategien zur Reduktion der Auslastung entwickelt. Die gemeinde-
feinen Mengengeriste der Entwicklungsszenarien werden iber angepasste Nachfragemat-
rizen in das Gesamtverkehrsmodell integriert. Folgende raumplanerische Szenarien sind
bei der Analyse zu berticksichtigen:

Tabelle 1 Uberblick Szenarien Bevélkerungsentwicklung aus LaRES

Steuerungswirkung der Raumentwicklungspoli-
tik/Raumplanung

1
Hoch (Verteilung des

Wachstums nach 80/20-
Regel: 80% in urbanen
Handlungsrdumen)

Tief (Verteilung des
Wachstums analog zu
letzten 10 Jahren)

Mittel (Basierend auf
Bevdlkerungsszenarien Mengengerust 1 Mengengerust 2
des Bundes)

Bevdlkerungs-
wachstum

Die Beurteilung des Prognosezustandes erfolgt anhand der Belastungen fiir zwei Zeitzu-
stéande (die Kapazitatsgrenzen werden konstant belassen):

e Mittelfristiger Zustand (ca. 2025), berlicksichtigt werden zu diesem Zeitpunkt die 4.
Teilerganzungen der Zircher S-Bahn, die Limmattalbahn und der Ausbau der Nordum-
fahrung

e Langfristiger Zustand (ca. 2040-50), berlcksichtigt werden zu diesem Zeitpunkt die S-
Bahn 2. Generation, die Glattalautobahn und die Oberlandautobahn

Die verschiedenen Szenarien werden anschliessend auf ihre Wirkung im Hinblick auf die
Kapazitatssituation beurteilt. Dabei soll neben den angestrebten positiven Auswirkungen
auf die kritischen Querschnitte auch beurteilt werden, ob durch die Szenarien neue Eng-
passe bzw. neue Reserven geschaffen werden. Fir die Beurteilung der Wirkungen werden
Auswertungen mit dem GVM durchgefihrt.

Die Ergebnisse der Wirkungsbeurteilung werden anschliessend der Projektleitung bzw. den
beteiligten Amtsstellen zur Plausibilisierung tbergeben. Allfallige Anpassungen werden
gemeinsam diskutiert und anschliessend eingearbeitet.

Ergebnis:

Der Einfluss der kinftigen Siedlungsentwicklung auf die Belastung der kritischen Quer-
schnitte bzw. Knoten ist analysiert und die moglichen raumplanerischen Szenarien mit ih-
ren Auswirkungen auf die Engpasse sind bekannt.
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Arbeitspaket 3: Massnahmen Verkehr

In einem letzten Arbeitspaket wird untersucht, welche weiteren Massnahmen in den Berei-
chen Siedlung, Verkehrsnachfrage und Verkehrsangebot das Potential aufweisen, um die
kritischen Kapazitatsengpasse infolge der langfristigen Siedlungsentwicklung zu reduzie-
ren. Dazu wird in einem ersten Schritt fir den langfristigen Zustand die Kapazitatssituation
in den Querschnitten bzw. Knoten fiir die 2 Szenarien aus AP 2 gerechnet. Dabei werden
die beiden grossen Strassenausbauvorhaben (Glattalautobahn / Oberlandautobahn) sowie
die S-Bahn 2. Generation (Definition in Absprache mit ZVV) als weitgehend gesicherte Inf-
rastrukturvorhaben ins Netz implementiert. Anschliessend wird abgeschatzt, wie sich Mas-
snahmen aus den oben genannten Bereichen auf die Kapazitatssituation auswirken.

Dieses Arbeitspaket wurde in enger Zusammenarbeit mit den beteiligten Amtern erarbeitet.
Dazu hat ewp in einem ersten Schritt aufgrund der Erkenntnisse aus den ersten beiden
Arbeitspaketen und eigenen Erfahrungen und Kenntnissen Massnahmen entwickelt. Diese
wurden anlasslich einer Sitzung mit der Begleitgruppe diskutiert und vervollstandigt. Die
Wirkung der verschiedenen Massnahmen und ihre Realisierbarkeit wurde von den beteilig-
ten Amtervertretern eingeschéatzt und anschliessend von ewp im Sinne einer Delphi-
Umfrage verdichtet.

Ergebnis:

Die Potentiale der Massnahmen im Bereich Verkehr, um kritische Querschnitte bzw. Kno-
ten zu entlasten, sind bekannt. Zudem ist definiert, welche zusatzlichen Vertiefungsstudien
noétig sind, um die Wirkung vertieft zu klaren.

2.2 Verwendete Grundlagen

[1] Volkswirtschaftsdirektion des Kantons Zirich, Verkehr und Infrastruktur Strasse
(2008): Strategie Strasse — Schwachstellenanalyse

[2] Amt fur Verkehr Kanton Zirich (2013): Gesamtverkehrsmodell Kanton Zirich, diverse
Modellzustande, Version 2013

[3] Zlrcher Verkehrsverbund (2013): Z&ahldaten S-Bahn Zirich, Morgenspitzenstunde
2008 mit Sitzplatzangebot 2 Kl. (100% Auslastung)

[4] Zzurcher Verkehrsverbund (2009): 4. Teilergdnzungen Zircher S-Bahn Zirich — Pla-
nungsbericht

[5] Wimmer (2013): Und wir bewegen uns doch! Referat anlasslich der metron-Tagung
vom 7. November 2013 in Brugg

[6] Vrtic (2012): Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl in der Agglomeration, Vortrag an
der 2. VCS-Tagung ,Mehr Stadt dank 6ffentlichem Verkehr* vom 4. Mai 2012

[7]1 VT / ProgTrans / STASA (2004): Analyse von Anderungen des Mobilitatsverhaltens —
insbesondere der Pkw-Fahrleistung — als Reaktion auf geanderte Kraftstoffpreise

[8] Synergo / Tensor (2008): Mobilitdtsmanagement in Betrieben — Motive und Wirksam-
keit, Forschungsauftrag SVI 2004/045

[9] IVT (2005): Zeitkarten der Schweiz 1950 — 2000

[10] Baudirektion Kanton Zirich (2013): Kostenwahrheit im Verkehr und in der Raument-
wicklung, Teilprojekt im Rahmen von LaRES, Entwurf vom 20.11.2013
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3 Arbeitspaket 1: Kapazitats-
engpasse und -reserven

3.1 Methodik und Definition relevanter Quer-
schnitte

Methodik

Im ersten Arbeitspaket werden die fur die langfristige Raumentwicklung des gesamten Kan-
tons relevanten Querschnitte bzw. Knoten der Verkehrsnetze bestimmt und deren heutiger
Auslastungsgrad bestimmt. Die Belastung erfolgt jeweils fiir die massgebende Spitzen-
stunde.

Der Auslastungsgrad wird grundsatzlich gemass der folgenden Formel berechnet:

x = % mit x = Auslastung in %, Q = Belastung in Fahrzeugen oder Passagieren

C = Kapazitit in Fahrzeugen oder Passagieren

Da die Kapazitatsanalysen fir eine grosse Zahl von Netzelementen und flir verschiedene
Zusténde durchgefihrt werden, kbnnen — insbesondere an Knoten — keine detaillierte Leis-
tungsfahigkeitsbeurteilungen nach Norm vorgenommen werden. Ebenso kénnen die Belas-
tungen im heutigen Zustand nicht aufgrund aktueller Erhebungen ermittelt werden, sondern
missen sich auf Auswertungen aus dem kantonalen Gesamtverkehrsmodell [2] abstiitzen,
so dass auch die Kontinuitdt zu den Prognoserechnungen (vgl. Kapitel 4) gewéahrleistet
werden kann. Nachfolgend wird beschrieben, welche vereinfachenden Annahmen fiir den
motorisierten Verkehr und den S-Bahn-Verkehr getroffen werden.

Motorisierter Individualverkehr: Strecken

Fur die Analyse der Kapazitatssituation fir den MIV werden stark belastete Strecken auf
dem kantonalen Strassennetz untersucht. Massgebend ist dabei die Abendspitzenstunde
(17-18 Uhr) in der jeweiligen Lastrichtung. Die Belastungen werden aus dem Gesamtver-
kehrsmodell ausgelesen. Die Streckenkapazitaten beziehen sich auf die Schwachstellen-
analyse HVS [1] und wurden mit dem Gesamtverkehrsmodell abgeglichen.

In Anhang B sind alle Messquerschnitte inklusive der zugrunde gelegten Streckenkapazita-
ten verortet.

Motorisierter Individualverkehr: Knoten

Ergéanzend zu den Querschnitten werden die fur die Kapazitatssituation besonders relevan-
ten Knoten analysiert. Massgebend ist dabei die Abendspitzenstunde (17-18 Uhr), wahrend
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der Ublicherweise die starksten Belastungen auf dem Strassennetz auftreten. Als stindli-
che Kapazitat werden in der Regel die Werte fiir die maximale Knotenstromsumme je Kno-
tentyp aus der Schwachstellenanalyse HVS [1] herangezogen. Die in Tabelle 2 dargestell-
ten durchschnittlichen Kapazitaten sind fiir einen typischen Knoten naherungsweise an-
wendbar. Verschiedene Knoten weisen aber vom Standard deutlich abweichende Formen
auf (z.B. mehrere Fahrstreifen je Fahrbeziehung, Unterbindung einzelner kritischer Strome,
etc.). In diesen Féllen wurde die Kapazitat aufgrund von Ortskenntnissen und in Absprache
mit dem Amt flr Verkehr korrigiert. Die angewendeten Kapazitaten je Knoten sind aus der
tabellarischen Ubersicht im Anhang A ersichtlich.

Tabelle 2 Knotenkapazitaten je Knotentyp

Knotentyp Kapazitat/h
Knoten ohne Lichtsignalanlage 1900 Fz/h
Knoten mit Lichtsignalanlagen (einfacher Knotenausbau) 2700 Fz/h
Knoten mit Lichtsignalanlagen (mehrstreifige Zufahrten) 3200 Fz/h
Kreisel 2400 Fz/h
Kreisel mit Bypass 2800 Fz/h
Quelle: [1]

Die Belastungen der Zufahrten je Knoten werden aus dem Gesamtverkehrsmodell ausge-
lesen und zur Knotenstromsumme addiert.

Als massgebend wurden einerseits stark belastete Knoten ausserorts bzw. an den Schnitt-
stellen zum HLS-Netz analysiert, andererseits die massgebenden Knoten auf den Hauptzu-
fahrten zu den stadtischen Zentren Zirich und Winterthur. Die Kapazitat der letztgenannten
Knoten wird dabei oft im Sinne der Dosierung bewusst beschrankt, damit nicht mehr Ver-
kehr in die Stadt zufahrt, als das stadtische Netz bewaéltigen kann. Bei diesen Knoten ist
entsprechend die Kapazitat des Einzelknotens nur bedingt massgebend, da die theoreti-
sche Kapazitat des Knotens Uber der gewollten Kapazitat im Gesamtsystem liegen kann.
Dieser Aspekt ist bei der Wertung der Ergebnisse zu berlicksichtigen.

S-Bahn-Verkehr: Korridore

Das S-Bahn-Netz ist schwerwiegend auf die beiden stadtischen Zentren Zirich und Win-
terthur ausgerichtet. Entsprechend werden die gréssten Belastungen in der Regel an den
Stadtgrenzen® bzw. vor den Knoten gemessen, weshalb die Querschnitte dort definiert
werden. Analysiert wird nicht die Belastung einer einzelnen Fahrplanfahrt, da die Verkehrs-
teilnehmenden bei steigender Auslastung einer einzelnen Fahrt in der Regel auf andere
Verbindungen ausweichen. Auch die Fokussierung auf eine einzelne Linie greift zu kurz,
wenn flr einen betréachtlichen Teil des Einzugsgebietes verschiedene Linien bereitstehen.
Es werden deshalb Korridore definiert, die mehrere S-Bahn-Linien umfassen kénnen. Fir

! Ausnahme: Korridor Furttal — Zurich wird zwischen Seebach und Oerlikon gemessen (hochste Belas-

tung)
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diese Korridore wird das Gesamtaufkommen in der massgebenden Morgenspitze in Fahrt-
richtung Zurich bzw. Winterthur ausgewertet.

Als Basis fir die Belastung wurden seitens SBB Uber den ZVV die folgenden Erhebungsda-
ten zur Verfligung gestellt:

o  Morgenspitze 2008 fir die massgebenden Korridore in der Lastrichtung [3]
e DWV 2007 (Querschnittswerte, Summe Uber beide Richtungen)
e DWV 2011 (Querschnittswerte, Summe Uber beide Richtungen)

Die Erhebungsdaten beziehen sich auf die Anzahl Passagiere der 2. Klasse im Regional-
verkehr. Der Personenfernverkehr sowie der offentliche Nahverkehr (Tram und Bus) wur-
den nicht in die Kapazitatsanalyse einbezogen.

Fir die Bestimmung der Morgenspitze 2011 wurden die erhobenen Werte aus dem Jahr
2007 mit dem Wachstumsfaktor zwischen den Erhebungen fiir den DWV 2007 und 2011
korridorweise hochgerechnet. Nachfolgend sind die verschiedenen Korridore mit den oben
beschriebenen Werten dargestellt.

Bilach [N
Bauma Y
wil
Frauenfeld Y
Seuzach [N
Andelfingen [T
Meilen |
Uster / Wetzikon I
Winterthur inkl. Pfaffikon ZH |
Bulach |G
Regensdorf |G
Dietikon |G
Affoltern a.A. [NNENEGE

zug Y ® Nachfrage 2007
® Nachfrage 2011
Horgen |
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000

Abbildung 2 Ermittlung massgebende Morgenspitzenbelastungen 2011 nach Korridoren (An-
zahl Passagiere in der 2. Klasse)
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Die Kapazitaten wahrend der Morgenspitzenstunde in Lastrichtung wurden geméass Anga-
ben des ZVV Ubernommen. Sie entsprechen den Werten, wie sie im Planungsbericht zu
den 4. Teilergdnzungen der S-Bahn Zirich ([4], Seite 84) aufgefiihrt sind und sind als das
Angebot an Sitzplatzen 2. Klasse definiert. Dabei ist zu beachten, dass der ZVV Ublicher-
weise die maximale Kapazitat bei 80% des Sitzplatzangebotes definiert, um Schwankun-
gen in der Jahresganglinie und in der Sitzplatzbelegung Uber die Zugslange abbilden zu
kénnen. Neben diesen Komfortaspekten werden damit die Fahrgaste 1. Klasse nicht abge-
deckt, welche in den Modellzahlen enthalten sind. Fir die Kapazitat der massgebenden
Spitzenstunde wurde deshalb die Kapazitat bei 100% des Sitzplatzangebotes 2. Klasse
angesetzt.

Die erhobenen Werte flr den DWV 2011 wurden mit den entsprechenden Werten aus dem
Gesamtverkehrsmodell fur den Ist-Zustand 2011 (nur Passagiere auf S-Bahn-Zligen) ver-
glichen. Bei den meisten Querschnitten liegen die Abweichungen zwischen Modell und
Erhebung bei maximal 15%. Dabei ist zu beachten, dass auf mehreren Korridoren (z.B.
Dietikon, Zug) neben dem hier relevanten S-Bahn-Verkehr auch Fernverkehrsangebote
bestehen. Eine Auswertung nur fiir ein Teilsegment des gesamten Bahnangebotes kann im
Modell auch bei fahrplanfeiner Umlegung nicht préazise vollzogen werden. Eine weitere
Schwierigkeit stellt die genaue Abgrenzung der Spitzenstunde dar. Angesichts dieser Un-
scharfen lassen sich die Differenzen nicht restlos beseitigen. Da beim vorliegenden Projekt
die Nachfragedifferenzen im Vordergrund stehen, sind die Abweichungen nicht entschei-
dend.
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3.2 Ergebnisse

3.2.1 Motorisierter Individualverkehr

~
Legende
Gewdsser Verkehrsknoten klassiert nach Auslastungsgrad In zwei Prognosezustanden
= Hochleistungsstrassen ® <50% O ASP 2011 / Knotenkapazitat /\ ASP 2011/ Knotenkapazitét Stadtgrenzen
«wwe  Hauptverkehrsstrassen ® <60% (O ASP 2030/ Knotenkapazitat Zurich und Winterthur (Dosierung)
Regionale Verbindungsstrassen & <85% A ASP 2030 / Knotenkapazitéit Stadtgrenzen
o <95% O ASP 2011/ Streckenkapazitat Zurich und Winterthur (Dosierung)
® >95% 1 ASP 2030/ Streckenkapazitat A
N

Abbildung 3 Kapazitaten im MIV 2011
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Strecken

Die Auslastung auf den freien Strecken des National- und Kantonsstrassennetzes wahrend
der massgebenden Abendspitzenstunde im Zustand 2011 ist aus nachfolgender Tabelle
ersichtlich.

Tabelle 3 Auslastung des Strassennetzes wéhrend der Abendspitze 2011: Strecken
(gerundet auf 100)

Nr Gemeinde Strecke K?Eg/zhii[ét Belastung [Fz/h]  Auslastung
7 Opfikon A51 Opfikon 5800 4400 60-85%
10 Winterthur A4 Hohe Riet 2400 1400 60-85%
11 Wiesendangen Al Briinnelacker 5500 3900 60-85%
13 Wangen -Briittisellen A1l Brittisellen 5800 4600 60-85%
14 Zirich Al/4 Schwamendingen 5600 6600 -
25 Kleinandelfingen A4 Kleinandelfingen 1900 1500 60-85%
26 Zell Tosstalstrasse 1100 300 -
27 llinau-Effretikon Kempttalstrasse 1200 800 60-85%
28 Seegrében Aathalstrasse 1100 1100 -
32 Hirzel Zugerstrasse 1100 800 60-85%
33 Horgen A3 Horgen 4000 3100 60-85%
36  Wettswil-Bonstetten A4 Bonstetten 3800 2400 60-85%
37 Urdorf A3 Urdorf 3800 2900 60-85%
40 Dietikon Al Dietikon 5600 5900 -
42 Regensdorf Al Gubrist 3800 3600 85-95%
44 Schofflisdorf Wehntalerstrasse Sunikon 1200 700 50-60%
45 Hori Wehntalerstrasse Hori 1200 700 50-60%
47 Zirich Forchstrasse Burgwies 1100 900 60-85%

Aus der Zusammenstellung lassen sich folgende Erkenntnisse ableiten:

o Die hochsten Auslastungsgrade erreichen die Al/4 bei Dibendorf, die Al bei Dietikon
sowie die Aathalstrasse zwischen Wetzikon und Uster. Tatséchlich sind diese Ab-
schnitte wahrend der Abendspitzenstunde heute auch ausserhalb von Knotenberei-
chen stark ausgelastet. Bereits bei geringen Stérungen bricht der Verkehrsfluss zu-
sammen, es kommt regelmassig zu erheblichen Staus. In etwas geringerem Masse gilt
das auch fiir die freie Strecke der Al durch den Gubrist mit 95% Auslastung. Hier dirf-
te die Auslastungssituation aufgrund der stark belasteten Anschliisse bzw. der Ver-
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zweigung Limmattal in unmittelbarer N&he zu den Tunnelportalen tatsachlich noch kri-
tischer sein.

e Auch auf den Ubrigen Hochleistungsstrassenabschnitten werden hohe Auslastungen
von 70 bis 80% registriert. Dennoch dirfte der Verkehrsfluss auf diesen Abschnitten
ausserhalb von Knoten meist stabil sein bzw. es bestehen noch gewisse Reserven.

e Auch auf den meisten Hauptverkehrsstrassen liegen die Auslastungsgrade nicht in
kritischen Bereichen. Ausser auf der bereits oben erwahnten Aathalstrasse werden auf
der Forch-, auf der Kempttal- und auf der Zugerstrasse Auslastungsgrade von mehr
als 70% erreicht.

Knoten

Die Auslastung der Knoten wahrend der massgebenden Abendspitzenstunde im Zustand
2011 ist aus nachfolgender Tabelle ersichtlich. Die Knoten, die an der Stadtgrenze als Do-
sierungsstellen dienen, sind kursiv dargestellt.

Tabelle 4 Auslastung Strassennetz Abendspitze 2011: Knoten
Nr Gemeinde Knoten Typ Kapazitdt Belastung Auslastung
(kursiv: dosierte Knoten) [Fz/h] [Fz/h]
1 Ziirich Milchbucktunnel/ Was- | p gross 3200 3300 -
serwerkstr.
2 Zirich Bellevueplatz/ Utoquai LSA gross 4000 3700 85-95%
3 Ziirich Manesse-/ Schimmel- ) ) 41055 6400 5800 85-95%
strasse
4 Zurich Duttweiler-/ Pfingst- | g7 gross 4000 3700 85-95%
weidstrasse
5 Ziirich Wehntaler-/ Hofwiesen- | g oross 3200 2200 60-85%
strasse
6 Rimlang Flughof-/ Birchstrasse LSA gross 3200 2300 60-85%
8 Kloten F'“hghafe”" Schaff- | sagross 3200 2700 85-95%
auserstrasse
9 Embrach Winterthurer-/ Dorfstrasse  Kreisel + 2800 1900 60-85%
12 Winterthur Seener-/ Tosstalstrasse LSA klein 2700 1800 60-85%
15 Dubendorf Uberland-/ Neugutstrasse  LSA gross 4500 4100 85-95%

16 Wangen- N1-Anschluss Briittisellen  LSA gross 3200 4200
Brittisellen

N1-Anschluss Affoltern

17 Ziirich o LSAgross 3200 2400 60-85%
18 Biilach Schaffhauser- /Win- | g5 o065 3200 2500 60-85%
terthurerstr.

19 Glattfelden Schaffhauser- / Weia- Kreisel 2800 2900 -
cherstrasse

Griininger-/ Rapperswi-

20 Wetzikon
lerstrasse

LSA gross 2800 2500 85-95%
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Tabelle 4 Auslastung Strassennetz Abendspitze 2011: Knoten
Nr Gemeinde Knoten Typ Kapazitdt Belastung Auslastung
(kursiv: dosierte Knoten) [Fz/h] [Fz/h]
21 Winterthur Zircher-/ Klosterstrasse ~ LSA gross 3200 2300 60-85%
22 Winterthur Salomon-Hirzel-Strasse / Kreuzung 3200 3600
Wilflingerstrasse
. Seuzacher-/ Schaff-
-850,

23 Winterthur hauserstrasse LSA gross 2800 2100 60-85%
24 Wiesendangen Fra”?“fe'der'/ Stad- reuzung 1900 1800

erstrasse
29 Volketswil Industrie-/ Usterstrasse LSA gross 3200 3600
30 Wetzikon Pfaffiker-/ Tésstalstrasse Kreisel 2400 2800
31 Ruti Haupt-/ Dorfstrasse Kreisel 2800 1400 50-60%

N4-Anschluss Affoltern .

34 Obfelden a A West LSA gross 3200 2400 60-85%
35  Obfelden N4-Anschluss Affoltern — cp o065 3200 2700 60-85%

a.A. Ost
38 Dietikon Bremgart“e;/ Bernstras- | ga gross 2700 1800 60-85%
39 Dietikon Bern-/ Uberlandstrasse LSA gross 3200 2000 60-85%
41 Dietikon HLS-Anschluss Dietikon ~ LSA gross 3200 2700 60-85%
43 Regensdorf ~ BUohoer/ Meue Wehnta- - sp gross 3200 2700 85-95%

erstrasse
46 Hirzel Sihltal-/ Zugerstrasse Kreisel + 2800 2700

N Dubendorf- .

48 Fallanden /Schwerzenbachstr. Kreisel 2400 2300

Aus der Zusammenstellung lassen sich folgende Erkenntnisse ableiten:

Grundsatzlich gibt es noch mehr kritische Knoten. Die in Tabelle 4 definierten Knoten
stellen eine reprasentative Auswahl dar und decken im Gesamtbild die meisten kriti-
schen Knoten ab.

Die Auslastungsgrade der kritischen Knoten liegen spirbar tber denjenigen der freien
Strecken. Bei 9 von 30 Knoten (30%) liegt die Auslastung Uber 95%, rund die Halfte
der Knoten weist eine kritische Auslastung von 85% und mehr auf.

Die Knoten mit den hochsten Auslastungsgraden sind Uber das gesamte Kantonsge-
biet verteilt. Es handelt sich dabei teilweise um Knoten mit einer sehr hohen Kapazitat,
die aber die grosse Belastung dennoch nicht bewéaltigen kénnen (z.B. Anschlusskno-
ten N1 Brttisellen), aber auch um stark belastete einfache Kreisel mitten im Sied-
lungsgebiet, deren Ausbau bezlglich Siedlungsvertraglichkeit sehr schwierig ist (z.B.
Kreisel Haupt-/Dorfstrasse in Riiti). Weitere stark belastete Knoten liegen im Oberland,



Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion

Amt fur Verkehr
Leistungsreserven im Verkehrsnetz
9. Mai 2014 / definitive Fassung
18/80

beim Grosskreisel nordlich des Hardwaldes sowie an einzelnen Zufahrten in die Zen-
tren Zirich und Winterthur.

Die ausgewiesenen Reserven an den dosierten Knoten auf den Einfallsachsen nach
Zurich und Winterthur (kursiv in Tabelle 4) sind theoretischer Natur und in der Realitat
kleiner, da an diesen Stellen die Kapazitat fiir den stadteinwarts fahrenden Verkehr im
Sinne der Verkehrssteuerung der Stadte gar nicht voll ausgeschdpft wird. Reserven
kénnen allenfalls noch fiir die tUbrigen Strome (Tangential- bzw. Abbiegebeziehungen,
stadtauswarts fahrender Verkehr) genutzt werden.

Grossere Reserven gibt es nur noch an wenigen Knoten am Rand des Agglomerati-
onsraums.
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3.2.2 S-Bahn-Verkehr

10 Andelfingen " 3'““—'

\ } b
T ba«

BM Winterthur

03 Alfollvm a A

Legende
=] Perimeter Kanton Zarich Auslastungsgrad der S-Bahn-Korridore an der Stadigrenze Zrich bzw. in Winterthur
BN Gewasser { g des Sitzpl g der 2. Kiasse in Lastrichtung Stadizentrum)
e — Bahnlinie - <B60%
O Bahnhofe an der Stadigrenze - < 80%

= <90%

< 100%
- 100.% [N\

0 tem 2km dm

Abbildung 4 Kapazitaten im OV 2011 pro Korridor

In der nachfolgenden Tabelle sind die Kapazitdten und Belastungen sowie der resultieren-
de Auslastungsgrad der verschiedenen S-Bahn-Korridore in der Morgenspitzenstunde
2011 dargestellt.
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Tabelle 5 Sitzplatzauslastung der S-Bahn-Korridore wahrend der Morgenspitze 2011
Nr Korridor Kapazitat [P/h] Belastung [P/h] Auslastung
1 Horgen > ZH 3'700 2'900 60-80%
2 Zug > ZH 1'400 1'300 90-100%
3 Affoltern a.A. > ZH 3'000 2'300 60-80%
4 Dietikon > ZH 3'900 3'400 80-90%
5 Regensdorf > ZH 1'200 1'300 -
6 Bilach > ZH 3'000 2'800 90-100%
7 Winterthur inkl. Pfaffikon > ZH 7'500 7'100 90-100%
8 Uster / Wetzikon > ZH 5'700 5'800 -
9 Meilen > ZH 3'500 3'400 90-100%
10 Andelfingen > WT 2'100 1'500 60-80%
11 Seuzach > WT 1'400 1'100 60-80%
12 Frauenfeld > WT 1'100 700 60-80%
13 Wil > WT 800 700 90-100%
14 Bauma > WT 1'600 900 -
15 Bulach > WT 500 400 90-100%

Aus der Zusammenstellung lassen sich folgende Erkenntnisse ableiten:

e Viele der Zufahrten Richtung Zirich erreichen wahrend der Morgenspitze einen Aus-
lastungsgrad von 90% oder mehr. Nur die Strecken durch das Knonauer Amt (Nr. 3)
und Richtung Horgen (Nr. 1) haben eine spuirbar tiefere Auslastung.

o Auf den Zufahrtskorridoren Richtung Winterthur werden etwas weniger hohe Auslas-
tungsgrade erreicht. Auf den Korridoren aus dem Weinland, dem Tdésstal und aus dem
Raum Frauenfeld bestehen noch Kapazitatsreserven von 20% und mehr gegentber
einer Vollauslastung des Sitzplatzangebotes. Diese Auslastung kann in nachfragestar-
ken Monaten aber ebenfalls zu kritischen Verhéltnissen fiir Benutzer (Komfort) sowie
Betreiber (Fahrplanstabilitat) fihren. Eine hohe Auslastung besteht auf den Korridoren
von Bulach (bzw. Embrach/ Pfungen) sowie von Wil Richtung Winterthur.

o Die Ergebnisse decken sich mit den Beobachtungen vor Ort: Um Zirich sind die S5
und die S6 an der Stadtgrenze chronisch und deutlich tiberlastet, im Raum Winterthur
weisen einzelne S-Bahn-Linien aus den landlichen Gebieten im Norden sowie im Sid-
osten der Stadt zumindest im Jahresmittel noch gewisse Reserven auf.
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Arbeitspaket 2: Szenarien

Hochrechnung Verkehrsaufkommen

Aus nachfolgender Abbildung ist die Methodik fur die Hochrechnung des Verkehrsaufkom-
mens synoptisch dargestellt. Die einzelnen Schritte werden nachfolgend erlautert.

Strukturdaten 2030 ‘

/ ’:

[ strukturdaten Trend 2030

Strukturdaten MG1
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Ubersicht Methodik Arbeitspaket 2 - Hochrechnung Verkehrsaufkommen
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4.1.2 Hochrechnung auf Zeithorizont 2030

Fir die Bestimmung der Verkehrsbelastungen je nach Siedlungsszenario im Zeithorizont
2030 werden die Matrizen aus dem Trendzustand 2030 des Gesamtverkehrsmodells als
Basis herangezogen. Da die Matrizen fur die Abendspitzenstunde 2030 nicht vorliegen,
werden die Auswertungen fur den DWV durchgefuihrt. Die Matrizen fir den MIV und den
OV werden dabei in einem ersten Schritt anhand der Veranderungen der Strukturdaten
hochgerechnet. Dabei werden die Quell-Ziel-Beziehungen mittels der Wachstumsfaktoren
der Quell- und der Zielzone hochgerechnet. Es wird das zweiseitig gekoppelte Verfahren
mit Randsummenausgleich aus VISUM angewandt.

Fur die Bestimmung der Wachstumsfaktoren wird die folgende Formel angewendet:

(EWpgx,2030 + 0.5 * APygx2030)
(EWrrena,2030 + 0.5 * AP 1rena 2030)

fMGx_

Die im Zahler und im Quotient verwendete Strukturdatengrésse (Einwohner + 50% der
Arbeitsplatze) hat sich bereits in verschiedenen Planungen (bspw. Agglomerationspro-
gramme des Bundes) als massgebende Integralgrosse fir die Siedlungsintensitat und da-
mit fur die Verkehrserzeugung einer Zone bewéhrt.

Die so hochgerechneten DWV-Matrizen fir MIV und OV werden in der Folge auf das Prog-
nosenetz 2030 des GVM umgelegt. Aus den umgelegten Netzzustanden des MIV werden
anschliessend die Belastungen fir die in Kapitel 3 definierten Netzelemente ausgelesen.
Diese werden Uber den heutigen Spitzenstundenfaktor in Spitzenstundenwerte umgerech-
net.

Fur den OV wird die Spitzenstundenbelastung nicht direkt aus den Umlegungen mit dem
Gesamtverkehrsmodell ermittelt, weil die absoluten Abweichungen zwischen gezahlten und
gerechneten Belastungen in der Spitzenstunde zu gross sind. Daher werden die prozentua-
len Veranderungen des DWV zwischen Mengengerist und Trendzustand aus dem Ge-
samtverkehrsmodell ausgewertet. Anschliessend werden die erhobenen Spitzenstunden-
belastungen aus den Erhebungen fir die Morgenspitze um das prozentuale Wachstum
hochgerechnet.

4.1.3 Hochrechnung auf Zeithorizont 2040/50

Fir den Zeithorizont 2040/50 liegen keine Nachfragematrizen vor. Dennoch soll dieser Zu-
stand betrachtet werden, damit einige gréssere langfristige Infrastrukturvorhaben und ihre
Auswirkungen abgebildet werden kénnen (z.B. Oberlandautobahn, Glattalautobahn, S-
Bahn 2G, etc. vgl. Kapitel 4.2.1).

Die Belastungen fur den Zeithorizont 2040/50 werden folgendermassen ermittelt:
Motorisierter Individualverkehr

Die Nachfragematrizen 2030 werden fiir die verschiedenen Mengengeriiste um einen ein-
heitlichen Wachstumsfaktor hochgerechnet. Dieser Wachstumsfaktor ergibt sich aus der
Veranderung der Strukturdaten gemass der in Kapitel 4.1.2 abgebildeten Formel und be-
tragt 1.032; es wird also zwischen 2030 und 2040/50 noch von einem Wachstum des Ver-
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kehrs um 3.2% ausgegangen. Anschliessend werden die hochgerechneten Matrizen auf
das Netzmodell 2040/50 (inkl. der oben beschriebenen Ausbauten) umgelegt

S-Bahn-Verkehr

Analog zum MIV werden die Nachfragematrizen des OV mit dem Prognosefaktor hochge-
rechnet und umgelegt. Mit den resultierenden Tageswerten werden nach Mengengeriist
unterschiedliche Hochrechnungsfaktoren (Basis: Tagesverkehr) berechnet. Diese Faktoren
werden mit den Morgenspitzenstundenbelastungen aus der Erhebung 2011 multipliziert
und so die jeweiligen Spitzenstundenbelastungen im Horizont 2030 bzw. 2040/50 ermittelt.

4.2 Anpassung Kapazitaten

4.2.1 Motorisierter Individualverkehr

Im Zustand 2030 wurden im Gesamtverkehrsmodell des Kantons Zirich alle Infrastruktur-
massnahmen, die voraussichtlich bis 2020 fertiggestellt sind, bertcksichtigt. Im Zustand
2040/50 sind zusatzliche Strassenausbauten enthalten, deren Erstellung erst nach 2030
wabhrscheinlich ist. Folgende Strassenausbauten gehéren dazu:

Zustand 2030:

e  Oberlandautobahn

e  Uster-West mit Beruhigung Ortsdurchfahrt

e  Erweiterung A51 Hardwald

¢ Umfahrung Hori-Neeracherried mit Rlickbau Wehntalerstrasse
¢ Umfahrung Fallanden mit Beruhigung Ortsdurchfahrt

e Westtangente Wetzikon mit Beruhigung Ortsdurchfahrt

e  Galgenbucktunnel in Schaffhausen

Zustand 2040/50:

Glattalautobahn Variante K10 Sud
4-spuriger Ausbau A4 Winterthur Andelfingen
e  6-spuriger Ausbau Al Umfahrung Winterthur
Entlastungsstrasse Oberwinterthur

Zudem wurden fiir beide Zustande diejenigen Knoten- und Streckenkapazitaten angepasst,
die im Zuge von Ausbauten der Infrastruktur ausgebaut werden sollen. Nachfolgend sind
die heutigen und zuklnftigen Kapazitaten dargestellt.



Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion

Amt fur Verkehr
Leistungsreserven im Verkehrsnetz
9. Mai 2014 / definitive Fassung

24/80
Tabelle 6 Anpassungen Knoten- und Streckenkapazitaten
ID Knoten/Strecken Ort Kapazitat Kapazitat
IST Trend
16 Knotenausbau Flamingoknoten Wangen- 3200 Fz/h 4200 Fz/h
Brittisellen
19 Knotenausbau Schaffhauser-/ Weia- Bulach 2800 Fz/h 3200 Fz/h
cherstrasse
20 Knotenausbau Griininger-/ Rapperswi- Wetzikon 2800 Fz/h 3200 Fz/h
lerstrasse
42 Streckenausbau Al Gubrist Weiningen 3800 Fz/h 5450 Fz/h

4.2.2 S-Bahn-Verkehr

Im Zeithorizont 2030 wird fir die Kapazitaten die vollstandige Umsetzung der 4. Teilergan-
zungen zugrunde gelegt, im Zeithorizont 2040/50 die Umsetzung von Ausbauten gemass
dem Rahmenkonzept S-Bahn 2G. Die Werte fur die 4. Teilergdnzungen wurden vom ZVV
zur Verfigung gestellt, die Werte fir die S-Bahn 2G wurden auf Basis der Angaben des
ZVV (Kapazitat fir Verdoppelung der Nachfrage gegentiber 2007) geschéatzt. Die Kapazita-
ten sind dabei als das Angebot an Sitzplatzen 2. Klasse (100%) definiert (vgl. Kapitel 3.1).
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Abbildung 6 Ausbau Kapazitaten S-Bahn durch 4. Teilerganzung S-Bahn (P/h)

Die Zusammenstellung zeigt, dass insbesondere auf den Korridoren, die heute erhebliche
Kapazitatsprobleme aufweisen (z.B. S6 Regensdorf > Zirich, S41 Bulach > Winterthur)
grosse Ausbauten des Zug- und Platzangebotes moglich werden.
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4.3 Differenzen zwischen Mengengerusten
MG1 und MG2

Die Gegenuberstellung der durchgefihrten Modellrechnungen mit den Mengengeristen
MG1 und MG2 zeigt, dass der Einfluss der Steuerung der Siedlungsentwicklung auf die
Verkehrsentwicklung vergleichsweise gering ist. Die Unterschiede der im Gesamtver-
kehrsmodell verwendeten Mengengeriiste MG1 (Trendentwicklung geméass den letzten 10
Jahren) und MG2 (80/20-Regel) haben nur geringe Unterschiede beziiglich der Knoten-
und Streckenauslastung ergeben. Das dirfte einerseits daran liegen, dass das absolute
Wachstum des Grossraums Zirich von 2011 bis 2030 bzw. 2040/50 sehr gross ist, ande-
rerseits daran, dass zwischen den beiden Mengengeriisten gemessen am heutigen Be-
stand nur geringe Verschiebungen der Strukturdaten vorgesehen sind. Zu beachten gilt es
allerdings, dass intermodale Effekte, die sich durch eine Verdichtung in urbanen Raumen
und durch die relativen Verschiebungen der Auslastung von Strasse und S-Bahn ergeben
koénnen, in den Modellrechnungen nicht berticksichtigt wurden. Auf diese Thematik wird in
Kapitel 5 eingegangen.

Aufgrund der minimalen Unterschiede konzentriert sich die Ergebnisdarstellung vorwiegend
auf das Mengengerust 2, auf das Mengengerist 1 wird nur punktuell eingegangen. Die
kompletten Auswertungen beider Mengengeriste sind den Anhangen C und D zu entneh-
men.
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4.4 Ergebnisse

4.4.1 Motorisierter Individualverkehr

Legende
Gewasser Verkehrsknoten klassiert nach Auslastungsgrad In zwei Prognosezustanden
——  Hochleistungsstrassen ®  <50% O ASP 2011/ Knotenkapazitat /\  ASP 2011/ Knotenkapazitét Stadtgrenzen
——  Hauptverkehrsstrassen ®  <60% () ASP 2030/ Knotenkapazitat Zurich und Winterthur (Dosierung)
Regionale Verbindungsstrassen ®  <B5% /\ ASP 2030 / Knotenkapazitat Stadtgrenzen
<95% 1 ASP 2011/ Streckenkapazitat Zurich und Winterthur (Dosierung)
®  >05% [C]  ASP 2030/ Streckenkapazitat A
/N
0 1km 2km 4km

—

Abbildung 7 Kapazitatsengpasse 2030 im MIV mit dem Mengengerlist 2 als Basis
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Legende
Gewasser Verkehrsknoten klassiert nach Auslastungsgrad In zwei Prognosezustanden
—— Hochleistungsstrassen ® <50% O ASP 2011/ Knotenkapazitat /\ ASP 2011 / Knotenkapazitat Stadtgrenzen
wwe  Hauptverkehrsstrassen ® <60% (O ASP 2040 / Knotenkapazitt Zarich und Winterthur (Dosierung)
Regionale Verbindungsstrassen e  <85% A ASP 2040 / Knotenkapazitat Stadtgrenzen
= Perimeter e <95% [ ASP 2011/ Streckenkapazitat Zirich und Winterthur (Dosierung)
®  >95% 1 ASP 2040/ Streckenkapazitat /i
N\
Abbildung 8 Kapazitatsengpasse 2040 im MIV mit dem Mengengerist 2 als Basis
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Knoten

Nachfolgend sind die Knotenauslastungsgrade aller Zeithorizonte fiir das Mengengerust 2
dargestellt:

Tabelle 7 Auslastung Strassennetz Abendspitze 2030 sowie 2040/50: Knoten

Nr Gemeinden Knoten 2011 2030 2040/50
6 Rimlang Flughof-/ Birchstrasse 60-85% 85-95% 60-85%
8 Kloten Flughafen-/ Schaffhauserstrasse 85-95% _
9 Embrach Winterthurer-/ Dorfstrasse 60-85% 85-95% 85-95%
15 Dubendorf Uberland-/ Neugutstrasse 85-95%

16 Wangen-Brittisellen N1-Anschluss Briittisellen

17 Zurich N1-Anschluss Affoltern Nord 60-85% 60-85% 85-95%
18 Bulach Schaffhauser- / Winterthurerstr. 60-85%

19 Glattfelden Schaffhauser- / Weiacherstrasse

20 Wetzikon Griininger-/ Rapperswilerstrasse 85-95% 85-95%

29 Volketswil Industrie-/ Usterstrasse

30 Wetzikon Pféffiker-/ Tosstalstrasse

31 Ruti Haupt-/ Dorfstrasse 50-60% 60-85% 85-95%
34 Obfelden N4-Anschluss Affoltern a.A. West 60-85% 60-85% 60-85%
35 Obfelden N4-Anschluss Affoltern a.A. Ost 60-85% 60-85% 60-85%
38 Dietikon Bremgartner-/ Bernstrasse 60-85% _
39 Dietikon Bern-/ Uberlandstrasse 60-85% 85-95% 85-95%
41 Dietikon HLS-Anschluss Dietikon 60-85% 60-85%
43 Regensdorf Buchser-/ Neue Wehntalerstrasse 85-95%

46 Hirzel Sihltal-/ Zugerstrasse

48 Féallanden Dibendorf-/Schwerzenbachstr. 60-85% 60-85%

Aus der obigen Zusammenstellung lassen sich die folgenden Schlisse ziehen:

e Von den kritischen Knoten aus dem Ist-Zustand wird der Knoten am N1-Anschluss
Brittisellen (Flamingo-Kreuzung, Nr. 16) durch den geplanten Umbau deutlich leis-
tungsfahiger. Dennoch wird bereits 2030 der heutige Auslastungsgrad beinahe wieder
erreicht. Der Knoten an der Rapperswilerstrasse im Siden von Wetzikon (Nr. 20) wird
durch den geplanten Liickenschluss der Oberlandautobahn dauerhaft entlastet. Der
Knoten Pfaffiker-/ Tosstalstrasse im Norden von Wetzikon (Nr. 30) ist hingegen trotz
einer gewissen Belastungsreduktion durch die Oberlandautobahn auch im Zustand
2040/50 Uberlastet. Der kritische Knoten im Zentrum von Rdti profitiert gar nicht von
der Oberlandautobahn und wird noch einmal deutlich stéarker belastet. Selbst bei einer
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Ausdehnung der Spitzenstunde diirfte der Verkehr an diesem Knoten langfristig nicht
bewdltigt werden kénnen.

Im Unterland und im Furttal Gberschreiten bis 2030 mehrere kritische Knoten (Bulach,
Regensdorf, Kloten-Nord) ebenfalls die Grenze von 95% Auslastung in der Abendspit-
zenstunde. Auch der bereits heute kritische Grosskreisel nérdlich des Hardwaldes (Nr.
19) wird noch einmal deutlich starker belastet.

Besonders kritisch sind weiter zwei Knoten im Glattal: Der heute bereits grossziigig
ausgebaute Knoten Uberland-/Neugutstrasse (Nr. 15) erreicht bis 2030 eine Belastung
von bis zu 5700 Fahrzeugen pro Stunde und einen Auslastungsgrad von Uber 120%.
Ein weiterer Ausbau dirfte sehr aufwéandig sein. Der Knoten Industrie- / Usterstrasse
ist bereits heute kritisch und weist eine deutliche Uberlastung auf. Bis 2030 ist mit ei-
nem Anstieg auf tiber 130% zu rechnen.

Die dosierten Knoten an den Stadtgrenzen von Zirich und Winterthur sind in obiger Tabelle
nicht dargestellt, da der Auslastungsgrad fiir diese Knoten nur von untergeordneter Bedeu-
tung ist. Die Belastung dirfte bei all diesen Knoten aufgrund der Modellrechnungen eben-
falls zunehmen. Die Dosierung muss entsprechend zeitlich ausgedehnt werden.

Strecken

Nachfolgend sind die Streckenauslastungsgrade aller Zeithorizonte fir das Mengengerust
2 dargestellt:

Tabelle 8 Auslastung Strecken Abendspitze

Nr Gemeinden Strecken 2011 2030 2040/50
7 Opfikon A51 Opfikon 60-85% 85-95%

10 Winterthur A4 Hohe Riet 60-85% 60-85%

11 Wiesendangen Al Brinnelacker 60-85% 60-85% 85-95%
13 Wangen -Briittisellen A1l Brittisellen 60-85% 85-95% 60-85%
14 Zirich Al/4 Schwamendingen

25 Kleinandelfingen A4 Kleinandelfingen 60-85% 85-95%

26 Zell Tosstalstrasse

27 llinau-Effretikon Kempttalstrasse 60-85% 60-85% 85-95%
28 Seegraben Aathalstrasse

32 Hirzel Zugerstrasse 60-85%

33 Horgen A3 Horgen 60-85% 85-95% 85-95%
36 Wettswil-Bonstetten A4 Bonstetten 60-85% 60-85% 60-85%
37 Urdorf A3 Urdorf 60-85% 85-95% 85-95%
40 Dietikon A1l Dietikon _
42 Regensdorf Al Gubrist 85-95% 60-85% 85-95%
44 Schofflisdorf Wehntalerstrasse Sunikon 50-60% 60-85% 60-85%



Kanton Zirich
Volkswirtschaftsdirektion

Amt fur Verkehr
Leistungsreserven im Verkehrsnetz
9. Mai 2014 / definitive Fassung

31/80
Tabelle 8 Auslastung Strecken Abendspitze
Nr Gemeinden Strecken 2011 2030 2040/50
45 Hori Wehntalerstrasse Hori 50-60% 60-85%
47 Zirich Forchstrasse Burgwies 60-85%

Aus der obigen Darstellung lassen sich folgende Schliisse ziehen:

e Auf der Al sind sowohl in Dietikon (Nr. 40) als auch in Schwamendingen (Nr. 14) Ka-
pazitdtsengpasse mit Auslastungen bis zu 140% uber alle drei Zeithorizonte vorhan-
den. Die Entlastungswirkung der Glatttalautobahn reicht nicht aus, um die Auslastung
der Al in Schwamendingen langfristig unter 95% zu senken. Im Querschnitt Gubrist
(Nr. 42) liegt hingegen die Auslastung der Al durch den Tunnelausbau und unter Be-
ricksichtigung der zusatzlich erwarteten Verkehrsnachfrage ca. 10 Prozentpunkte tie-
fer als im Ist-Zustand. Bis 2040/50 wird aber wieder die heutige Auslastungssituation
erreicht.

o Die kontinuierliche Verkehrszunahme fiihrt auf der A51 bei Opfikon (Nr. 7) sowie auf
der A4 bei Andelfingen (Nr. 25) und auf der Hohe Riet (Nr. 10) langfristig zu Uberlas-
tungen. Insgesamt nimmt die Auslastung auf dem HLS-Netz zu und fihrt an vielen
Messquerschnitten zu Kapazitatsengpassen.

¢ Entlastungen auf den Hauptverkehrsstrassen sind langfristig in Hori (Nr. 45, durch Bau
Umfahrungsstrasse) und auf der Aatahlstrasse (Nr. 28, durch Bau Oberlandautobahn)
ZuU erwarten.

o Kapazitatsengpasse wird es auf der Zugerstrasse (Nr. 32) und der Forchstrasse (Nr.
47) bereits ab 2030 geben. Insgesamt nimmt auch auf dem HVS-Netz die Auslastung
zu und fuhrt zunehmend zu Kapazitatsengpassen auch ausserhalb der Knoten.

Das MengengerUst 1, das von einer geringeren Lenkungswirkung der Siedlungspolitik aus-
geht, fuhrt zu einer etwas tieferen Belastung an den zentrumsnahen Knoten und zu einer
etwas hoheren Belastung an Knoten in peripheren Gebieten. Die prozentuale Zunahme auf
den Strassenziligen abseits der Zentren ist dabei etwas grosser als die prozentuale Entlas-
tung bei den Knoten in den urbanen Raumen.
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4.4.2 S-Bahn-Verkehr
11 Seuzach
10 Andelfingen
\ 12 Frauenfeld
15 Biilach /
[} \ ;
06 Biilach : \_
Bhf Winterthur /
05 Regensdorf \’
07 Winterthur inkl. Pfaffikon
~.____Bhf Oerlikon o
04 Dietikon
\
08 Uster / Wetzikon
3 Affoltern a. A.
09 Meilen
02 Zug 01 Horgen

Legende
] Perimeter Kanton Zirrich Auslastungsgrad der S-Bahn-Korridore an der Stadtgrenze Zirich bzw. in Winterthur
I Gewdsser (Auslastung des Sitzplatzangebots der 2 Klasse in Lastrichtung Stadtzentrum)
——  Bahnlinie == <60%
O Bahnhéfe an der Stadtgrenze = < 80%

< 90%

< 100%
== > 100%

Abbildung 9 Kapazitatsengpéasse der S-Bahn-Korridore 2030 MG2
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15 Billach

06 Bllach

Ly

07 Winterthur inkl. Pfaffikon

f“-—‘«._

05 Regensdorf

~Bhf Dorlll:on

08 Uster / Wetzikon

Bhf Stadelhofen

03 Affoltern a. A.
02 Zug
01 Hoq

Legende

09 Meilen

]  Perimeter Kanton Zirich Auslastungsgrad der S-Bahn-Korridore an der Stadtgrenze Zrich bzw. in Winterthur

B Gewasser (A g des Sitzplatzangebots der 2. Klasse in Lastrichtung Stadtzentrum)
——  Bahnlinie = <60%
O Bahnhofe an der Stadtgrenze = <B80%
= < 90%
< 100%
= > 100%

Abbildung 10 Kapazitatsengpasse der S-Bahn-Korridore 2040/50 MG2

Nachfolgend sind die Auslastungsgrade tabellarisch fir das Mengengerist 2 dargestellt.

Zudem sind jeweils die prozentualen Kapazitatserhéhungen durch die 4. Teilnetzergénzun-
gen sowie durch die S-Bahn 2G aufgefihrt:
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Tabelle 9 Sitzplatzauslastung S-Bahn-Netz Morgenspitze 2030/40 fir Mengengertist 2
Nr Korridor 2011 Kap. 4. TE 2030 Kap. 2G 2040/50

1 Horgen > ZH +19% +17% 90-100%
2 Zug > ZH 90-100% +51% +0%
3 Affoltern a.A. > ZH - +23% +11%
4 Dietikon > ZH 80-90% +26% +25% 80-90%
5 Regensdorf > ZH - +98% 80-90% +0% 80-90%
6 Bilach > ZH 90-100% +62% - +7% 90-100%
7 Winterthur inkl. Pfaffikon > ZH 90-100% +51% 90-100% +12% 90-100%
8 Uster / Wetzikon > ZH +28% +38% 90-100%
9 Meilen > ZH 90-100% +57% +6%
10 Andelfingen > WT +17% +0%
11 Seuzach > WT +14% +18%
12 Frauenfeld > WT +31% +0%
13 Wil > WT 90-100% +15% +43%
14 Bauma > WT +10% +0% 80-90%
15 Bulach > WT 90-100% +78% +0%

Aus der obigen Zusammenstellung lassen sich die folgenden Schlisse ziehen:

e Da die Belastungen auf dem S-Bahn-Netz stéarker durch die Entwicklung in den urba-
nen Raumen gepragt ist als diejenigen auf dem Strassennetz, fihrt das Mengengeriist
2 (hohe Lenkungswirkung) praktisch durchs Band zu gleich hohen oder héheren Aus-
lastungen als das Mengengerust 1 (vgl. auch Anhéange C und D). Eine Ausnahme bil-
den nur die Korridore vom Unterland Richtung Zurich (Nr. 6) sowie vom Weinland
Richtung Winterthur (Nr. 10).

e Die Kapazitatsausbauten im Zuge der 4. Teilergdnzungen werden in den meisten Kor-
ridoren bis ins Jahr 2030 durch eine Zunahme der Verkehrsnachfrage kompensiert. In
den meisten Zufahrten Richtung Winterthur sowie zwischen Winterthur und Zirich
kann mit den Angebotsausbauten die Auslastung wahrend der Morgenspitze zumin-
dest stabilisiert werden.

o Auf den Korridoren vom Unterland, Horgen, Zug und vom Limmattal Richtung Zirich
sowie von Seuzach, Bauma und Wil Richtung Winterthur steigt die Auslastung trotz
teilweise grosser Kapazitatsausbauten bis 2030 noch einmal deutlich an. Die ange-
strebte Konzentration des Wachstums in den urbanen Raumen (Mengengerist 2) ver-
schéarft dabei die Situation noch leicht.

e Mit den Angebotsausbauten im Zuge der S-Bahn 2G kann die Auslastung in einigen
Korridoren (v.a. Korridore Limmattal, Linkes Seeufer, Oberland, Wil-Winterthur) etwas
reduziert werden. Trotzdem werden auch im langfristigen Zustand 2040/50 bei der
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Halfte der Korridore Auslastungen von mehr als 90%, bei einem Viertel gar von mehr
als 100% erwartet.

Nachfolgend sind die prognostizierten Belastungen je Korridor und Zeitzustand den Kapazi-
taten zugeordnet.

Biilach
Bauma
Wil
Frauenfeld
Seuzach

Andelfingen

Meilen

Uster / Wetzikon

Winterthur inkl. Pfaffikon

Bilach

Regensdorf

Dietikon

Affoltern a.A. ® Nachfrage 2011 ™ Angebot 2011
= Nachfrage 2030 = Angebot 2030

Nachfrage 2040/50 = Angebot 2040/50
Anzahl Passagiere wahrend der Morgenspitze
|

2'000 4'000 6'000 8'000 10'000 12'000 14'000

Zug

Horgen

Abbildung 11  Nachfrage und Angebot der S-Bahnkorridore wéhrend der Morgenspitze

Die Korridore Zug und Meilen entlang des Zirichsees Richtung Zurich sowie die Korridore
Seuzach und Wil Richtung Winterthur kénnen langfristig auch mit einem Angebotsausbau
gemass S-Bahn 2G die Verkehrsnachfrage in der Morgenspitze nicht bewéltigen. Um die
Verkehrsnachfrage 2040/50 in den Korridoren Uster/Wetzikon, Dietikon, Horgen, Bilach,
Winterthur inkl. Pfaffikon (alle Richtung Zirich) sowie Wil (Richtung Winterthur) abdecken
zu konnen ist ein Ausbau der S-Bahn Uber die 4. Teilergdnzung hinaus zwingend nétig.
Selbst dann wird in diesen Abschnitten die Kapazitatsgrenze beinahe wieder erreicht.
Langfristig werden gewisse Reserven langfristig bei den Korridoren im Knonauer Amt,
Weinland (Andelfingen), Frauenfeld, Uster/Wetzikon, Winterthur inkl. Pfaffikon und Dietikon
prognostiziert.

4.4.3 Abgleich mit anderen Modellprognosen

Zwischen den oben dargestellten Modellprognosen aus dem Gesamtverkehrsmodell Zirich
und den Uberlegungen des ZVV bzw. dem Personenverkehrsmodell der SBB bestehen in
einzelnen Korridoren gewisse Unterschiede. Folgende Abweichungen wurden festgestellt
und vom Vertreter des ZVV in der Begleitgruppe eingebracht:
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Zeithorizont 2030:
Zurich

e Die grossten Engpasse (HVZ) werden gemass ZVV in den beiden Korridoren Ziirich—
Winterthur sowie Zirich—Glattal-Oberland erwartet. Die prognostizierten Belastun-
gen liegen Uber denjenigen aus den Auswertungen des Gesamtverkehrsmodells. Im
Korridor Zirich — Winterthur wird es bis 2030 insbesondere in den beiden Teilkorrido-
ren Stadelhofen und Wallisellen zu Uberlastungen kommen. Auch im Teilkorridor Klo-
ten sind Engpasse zu erwarten. Gleiches gilt fir Pfaffikon ZH. Im Teilkorridor Flugha-
fen kann hingegen von kleineren Kapazitatsreserven ausgegangen werden.

e Weitere Engpasse (Kategorie ,Rot"): Unterland (Bulach), Limmattal (Dietikon) und
linkes Zirichseeufer (Horgen). Hier besteht Zusatzbedarf gegeniiber dem Angebot
der 4. Teilergdnzungen der Zircher S-Bahn.

e Die restlichen Ziircher Korridore entsprechen der Kategorie ,Orange“: Furttal (Re-
gensdorf), rechtes Seeufer (Meilen), Knonaueramt (Affoltern a. A.) und Zug.

Winterthur

e Korridor Schaffhausen (Andelfingen): Falls sich der Zusatzzug in den Hauptverkehrs-
zeiten nicht trassieren lasst, sind in diesem Korridor Engpasse zu erwarten

e Korridor Stein am Rhein (Seuzach): Kapazitatsreserven auf der in Winterthur nach
Zirich durchgebundenen S-Bahn-Linie.

o  Korridor Wil: In diesem Korridor ist ein Engpass zu erwarten.

e Korridor Frauenfeld: In diesem Korridor ist eine ungleiche Verteilung (infolge Durch-
bindung in Winterthur) resp. Auslastung (ungleiche Gefassgrésse) zu erwarten.

o Korridor Tosstal (Bauma): Kapazitatsreserven auf der in Winterthur nach Zirich durch-
gebundenen S-Bahn-Linie.

e Korridor Bilach: Keine Reserven zu erwarten.

Zeithorizont 2040/50:

Der ZVV stellt das Angebot der S-Bahn 2G nicht einer konkreten Nachfrage zu einem be-
stimmten Zeitpunkt gegenuiber, weil es sich bei der S-Bahn 2G um einen ,Leuchtturm® im
Sinne eines langfristigen Rahmenkonzeptes handelt, fir welches weder Umsetzungsetap-
pen noch —zeitpunkte definiert sind. Der ZVV kann deshalb die Plausibilitat der Auslas-
tungssituation im langfristigen Zustand 2040/50 auch nicht beurteilen. Tendenziell hat der
ZVV den Eindruck, dass die Auslastungssituation analog zum Zustand 2030 eher unter-
schatzt wird. Der ZVV weist darauf hin, dass konkrete Aussagen zu den Kapazitatsreser-
ven in einzelnen Korridoren im Zustand 2040/50 mit grossen Unsicherheiten behaftet sind.

4.4.4 Umgang mit Differenzen und Konsequenzen

Grundsétzlich sind die Modellprognose auf Basis des GVM im vorliegenden Projekt sowie
die ZVV- bzw. SBB-Prognosen aufgrund der unterschiedlichen Modellansatze nur bedingt
vergleichbar. Die Einschatzung der Auslastung in den Prognosezustanden kann sich des-
halb auch nicht vollstédndig mit den Prognosen des ZVV decken. Die Differenzen entstehen
vor allem aufgrund der folgenden Punkte:
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e Es werden unterschiedliche Prognoseansatze und —modelle verwendet: Der ZVV ar-
beitet vor allem mit Extrapolationsansatzen, die auf den umfangreichen Erhebungsda-
ten des aktuellen Zustandes und der jingeren Vergangenheit basieren. Im vorliegen-
den Projekt wird hingegen mit dem Gesamtverkehrsmodell des Amtes fir Verkehr ge-
arbeitet, das grosseren Wert auf eine konsistente Schatzung der Verkehrsnachfrage
aufgrund von Strukturdaten und Verhaltensparametern legt. Beide Modellansétze ha-
ben ihre Vor- und Nachteile, aufgrund der unterschiedlichen Herangehensweise sind
Differenzen aber kaum zu vermeiden.

e Die Prognosen der Wachstumsdynamik unterscheiden sich erheblich: Der ZVV geht
mit der Trendextrapolation davon aus, dass das starke Wachstum seit Einfihrung der
S-Bahn Zirich auch in Zukunft anhalt, was bisher auch so eingetreten ist. Das Ge-
samtverkehrsmodell rechnet hingegen mit einer Abflachung der Bevdlkerungsentwick-
lung gemass den Szenarien des Bundesamtes fir Statistik. Dieses Szenario wurde
auch den Ubrigen Teilprojekten von LaRES zugrunde gelegt. Auch dieses Szenario ist
mit erheblichen Unsicherheiten behaftet.

Die grossen Unterschiede zeigen die starke Abhangigkeit beider Prognosen von den zu-
grunde gelegten Annahmen. Beide Prognosen kommen allerdings zum Schluss, dass die
meisten OV-Korridore bis 2030 an ihre Kapazititsgrenzen stossen oder diese uiberschrei-
ten, offen ist nur das Ausmass des Engpasses. Fir den Zustand 2040/50 ist kein Vergleich
mdglich, da keine Nachfrageprognose des ZVV existiert. Hier ist im Sinne der Robustheit
die grosse Abhangigkeit von der Strukturdatenprognose des Bundesamtes fir Statistik mit
einem nur noch leichten Bevolkerungswachstum zwischen 2030 und 2040 zu beachten.
Fallt das Wachstum hoher aus, werden die Kapazitaten der S-Bahn 2G schneller aufge-
braucht.

Aus planerischer und politischer Sicht sind die entstehenden Differenzen in der Prognose
unschon, weil die Entscheidungsgrundlagen nicht auf einem einzigen konsolidierten Prog-
noseansatz basieren. Fur weitere langfristige Planungen des S-Bahn-Netzes Zirich wird
empfohlen, dass das Amt fir Verkehr und der Ziircher Verkehrsverbund ihre unterschiedli-
chen Prognoseansatze aufeinander abstimmen. Allféllige verbleibende Differenzen wéren
dabei transparent auszuweisen. Dieser kommentierte Vergleich wiirde es den Planern er-
mdglichen, die Unsicherheiten in den Prognosen besser zu erkennen und zu verstehen und
diese in die Entscheidungsgrundlagen einfliessen zu lassen.

4.5 Fazit

Aus der Umlegung der prognostizierten Siedlungsentwicklung auf das Verkehrsangebot
lassen sich folgende Schlussfolgerungen ziehen:

e Das prognostizierte Wachstum der Siedlungsentwicklung bis 2030 kann vom beste-
henden und bereits beschlossenen zusétzlichen Verkehrsangebot auf Strasse und
Schiene kaum bewaéltigt werden. Substantielle Kapazitatsreserven in Spitzenzeiten
sind allenfalls noch in peripheren R&umen vorhanden.

e Die raumliche Differenzierung des Einwohnerwachstums ubt in den durchgefihrten
Modellrechnungen einen vergleichsweise geringen Einfluss auf die rdumliche Vertei-
lung des Verkehrsaufkommens aus. Das liegt unter anderem daran, dass sich das be-
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trachtete Zielszenario stark an den Handlungsmdglichkeiten des Kantons ausrichtet.
Der Wohnstandort variiert zwischen Trendentwicklung (MG 1) und Zielzustand (MG 2)
nur bei einem sehr geringen Anteil (ca. 4% der Einwohner), entsprechend sind auch
die resultierenden verkehrlichen Veranderungen gering.

e Zudem gilt es zu beachten, dass die Raumordnungspolitik in langfristigen Zeitrdumen
wirkt. Eine starkere Konzentration der Siedlungsentwicklung in dichten stadtischen
Raumen sowie eine grossere Nutzungsdurchmischung kénnen langfristig zu einer An-
derung der Ziel- und Verkehrsmittelwahl fihren und damit die rdumliche Verteilung der
Verkehrsstrome zusatzlich beeinflussen.

e Eine konsequente Umsetzung der Raumentwicklungspolitik nach der 80/20-Regel
(Mengengerist 2) fuhrt bei unverandertem Verkehrsverhalten (Modalsplit) gegeniber
der Trendentwicklung dazu, dass die Auslastung auf dem zentrennahen Strassennetz
sowie im S-Bahn-Verkehr etwas starker anwéachst. Im Gegenzug erreichen Netzele-
mente in peripheren Gebieten des Grossraums Zirich eine deutlich tiefere Auslastung.
Damit nimmt der Druck, die Infrastruktur in diesen Raumen auszubauen und damit
auch die Erreichbarkeit zu erhéhen, tendenziell ab.

o Die beschriebenen Wirkungen stellen sich beim S-Bahn-Verkehr sowohl nach den
Modellrechnungen mit dem Gesamtverkehrsmodell wie nach den Einschatzungen und
Prognosen des ZVV ein. Zwischen den beiden Prognosen bestehen in einzelnen Kor-
ridoren Differenzen beziiglich des Ausmasses der Uberlastung, aber kaum beziiglich
der Problematik als solches. Es bestehen demnach weniger Unsicherheiten beziiglich
der Frage, ob Uberlastungen in den verschiedenen Szenarien eintreten, sondern nur
bezlglich der Frage, wann das wo der Fall sein wird.

Bei den verschiedenen untersuchten Entwicklungsszenarien werden also neben den er-
winschten Entlastungen in peripheren Rdumen die ohnehin schon stark belasteten Netze-
lemente in Zentrumsnahe sowohl beim MIV als auch beim OV noch starker ausgelastet.
Wo keine Ausbaumassnahmen vorgesehen sind, werden in den Modellrechnungen teilwei-
se Auslastungsgrade von mehr als 150% erreicht, was Uber den heutigen Spitzenwerten
liegt. Es scheint allerdings nicht realistisch, dass sich diese Werte tatséchlich einstellen
werden, da bei einer solchen Auslastung der Verkehr kaum oder nicht mehr bewéltigt wer-
den kann. Es ist vielmehr davon auszugehen, dass sich einer oder mehrere der folgenden
Effekte einstellen werden, welche durch die durchgefiihrten Modellauswertungen nicht ab-
gebildet werden kdnnen:

e Anderung der Abfahrtszeit / Zeitliche Ausdehnung der Spitzenstunden
e  Anderung der Standortwahl (Einwohner und Arbeitsplatze)
e  Anderung der Zielwahl

e Veranderung der Verkehrsmittelwahl in gut mit OV bzw. Fuss- und Veloverkehr er-
schlossenen Gebieten

e Verdichtung der Siedlungsentwicklung entlang hochwertiger OV-Korridore

Diese Effekte konnen sich ohne planerische Massnahmen selbstdndig einstellen. Im fol-
genden Kapitel soll aufgezeigt werden, mit welchen Massnahmen diese Trends bewusster
gesteuert und moderiert werden kénnen, um mdéglichst gross positive und méglichst kleine
negative Wirkungen zu erzeugen.
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5 Arbeitspaket 3: Massnahmen
Verkehr

5.1 Handlungsansatze

Massnahmen zur Reduktion der Auslastung des Strassen- und Bahnnetzes kdnnen in den
Bereichen Raumplanung und Verkehrsangebot sowie beim Nachfragemanagement als
Bindeglied der anderen beiden Bereiche ansetzen. Dabei sind unterschiedliche Stossrich-
tungen denkbar:

e Die Verkehrsmenge, die wahrend der kritischen Zeit in der kritischen Lastrichtung ein
hoch ausgelastetes Netzelement quert, kann reduziert werden. Dazu gehdren die Re-
duktion des Verkehrsaufkommens bzw. der Verkehrsleistung insgesamt, die Reduktion
des Spitzenstunden- oder Lastrichtungsanteils oder die Verlagerung auf andere Ver-
kehrsmittel, welche noch Reserven aufweisen.

e Die Kapazitaten konnen fur den kritischen Zustand der Nachfrage angepasst werden.
Dazu gehort einerseits der Ausbau der Infrastruktur bzw. des Angebotes, andererseits
das regionale Management der Kapazitaten bzw. der Uberlastschutz.

Nachfolgend sind fiir die oben erwéhnten Stossrichtungen und die drei Bereiche die denk-
baren Handlungsansatze dargestellt.

Tabelle 10 Handlungsanséatze zur Senkung der Spitzenauslastungen

Stossrichtung Siedlungsstruktur Verkehrsnachfrage Verkehrsangebot

[ I I T 1
S1 Starkung dichter, stad-

Reduktion Anzahl tischer Gebiete i
. . . N1 Home Office /
Wege / dim MIV / S2 Vermeidung Entwick- --
.. . Work-at-Home
ov lung an peripheren
Lagen

N2 Abschaffung Pend- Al Beschréankung Ausbau
lerabzug bei Steu- in peripheren Gebie-
ern ten

Reduktion Weglange S3 Polyzentrische Ent-
/d wicklung Kanton

N3 Mobility Pricing
N4 Foérderung flexible
-- Arbeitszeiten

N5 Lenkende Ta-
rifstrukturen im OV

Reduktion Spitzen-
belastung
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Tabelle 10 Handlungsanséatze zur Senkung der Spitzenauslastungen
Stossrichtung Siedlungsstruktur Verkehrsnachfrage Verkehrsangebot
[ I 1
N6 Preiserhoh A2 Ausbau OV-Angebot
. . S4 Siedlungsverdichtung reiser .o {ng 9
Reduktion MIV-Anteil . MIV (Treibstoff, A3 Ausbau Veloverkehrs-
um OV-Haltestellen .
Parkierung) angebot
Ausgleich Lastrich- S3 Polyzentrische Ent-
tungen wicklung
Management Kapa- A4 Regionale Verkehrs-
zitaten steuerung
A2 Ausbau OV-Angebot
Ausbau Kapazitaten -- -- A5 Ausbau Strasseninfra-

struktur

5.2 Ansatze Raumplanung

S1: Starkung dichter, stadtischer Gebiete

Diese Massnahme wird bereits heute geméass kantonalem Richtplan in den kantonalen
Zentrumsgebieten verfolgt. Der Zielverkehr in diese Gebiete — und damit die Auslastung in
den stark belasteten Querschnitten und Korridoren — wird dadurch aber nur dann beein-
flusst, wenn mit der Starkung dieser Gebiete auch ein Teil des Entwicklungspotentials von
den nicht-urbanen Raumen in diese urbanen Raume transformiert wird. Mit dem heutigen
Ansatz kann demnach zwar die durch den Binnenverkehr erzeugte Verkehrsbelastung in
den Stadten reduziert und damit dort die Aufenthaltsqualitat gesteigert werden, die Wirkung
auf die kantonal relevanten Netze ist aber gering.

Ein grésserer Effekt kann erreicht werden, wenn zusatzliche Zentrumsgebiete in kleineren
bis mittleren Zentrumsgemeinden des Kantons ausgeschieden und im Sinne einer Stadt
der kurzen Wege fiir den Fuss- und Veloverkehr gestarkt werden (vgl. auch Massnahme
S3).

In einer Auswertung des Mikrozensus Mobilitat hat die Firma metron [5] den Anteil des
Umweltverbundes in Abhangigkeit der Siedlungsdichte ausgewertet (vgl. Abbildung 12).
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Abbildung 12  Verkehrsmittelanteile an allen Etappen in Abhéangigkeit der Siedlungsdichte

Quelle: [5]

Dabei wird deutlich, dass der Fussverkehrsanteil mit der Siedlungsdichte kontinuierlich
wachst. Ausgehend von ziemlich dinn besiedelten Gebieten mit einer Dichte von 20-40
EW/ha bis zu dichten stadtischen Gebieten mit mehr als 160 EW/ha wéachst der Fussver-
kehrsanteil von 23 auf 46%. Pro 10 EW/ha hdherer Siedlungsdichte nimmt der Fussver-
kehrsanteil demnach um 1 bis 1.5% zu.

S2: Vermeidung von Siedlungsentwicklung an peripheren Lagen

Komplementér zur Massnahme S1 soll im Gegenzug eine Siedlungsentwicklung an peri-
pheren Lagen vermieden werden. Mit der Vermeidung von sehr dinn besiedelten Gebieten
kann insbesondere das MIV-Aufkommen reduziert werden, da diese Siedlungen meist
kaum wirtschaftlich an den OV angebunden werden kénnen und fiir diesen deshalb keine
grosse Steigerung mit sich bringen. Lokal kénnen mit diesem Ansatz grosse Entlastungen
erreicht werden, tUber den gesamten Kanton ist die Wirkung aufgrund des geringen Anteils
dieser Gebiete an der Gesamtbevdlkerung des Kantons dennoch begrenzt.

Daneben soll aber auch die Entwicklung von méassig dicht besiedelten Gebieten begrenzt
werden, da in diesen an sich eher MIV-affinen Raumen oft ein relativ gutes OV-Angebot fiir
den Pendlerverkehr besteht, welches bei weiterem Wachstum an Grenzen stdsst und ins-
besondere auch die Zufahrten in die Zentrumsgebiete starker belastet.
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S3: Polyzentrische Entwicklung

Der Kanton beabsichtigt, 80% des zukinftigen Einwohnerwachstums in den urbanen Ge-
bieten zu konzentrieren. Diese Strategie flhrt dazu, dass die beiden grossen Zentren Zu-
rich und Winterthur sowie die Ubrigen stadtischen Raume weiter stark wachsen — insbe-
sondere beziiglich Arbeitsplatze. Damit nimmt auch der Zupendlerverkehr zu, was die Be-
lastung an den kritischen Querschnitten des Strassen- und S-Bahn-Netzes weiter erhoht.
Eine Entlastung kénnte erreicht werden, indem die Arbeitsplatzentwicklung starker auf wei-
tere regionale Schwerpunkte (z.B. Dietikon, Bilach, Thalwil, etc.) gelenkt wird. Damit
missten weniger Erwerbstétige aus den nicht-urbanen Gebieten des Kantons in die beiden
grossen Zentrumsstadte pendeln. Allenfalls wiirden auch mehr Erwerbstétige aus Zirich
und Winterthur in diese Nebenzentren pendeln, was den Lastrichtungsanteil in den Kkriti-
schen Querschnitten und Korridoren reduzieren und so ebenfalls zur Entlastung — insbe-
sondere im S-Bahn-Verkehr — beitragen wirde.

Der Kanton kann zusammen mit den Planungsregionen diese Entwicklung férdern, indem
er entsprechende Arbeitsplatzgebiete mit grossem Potential und guter OV-Anbindung in
den Nebenzentren in regionalen Richtplanen bezeichnet und bei der Entwicklung unter-
stitzt. Zudem konnen gezielt offentliche Nutzungen mit vielen Arbeitsplatzen (z.B. im Ge-
sundheits- oder Bildungssektor) in den Nebenzentren angesiedelt werden.

Die Schatzung der resultierenden Veranderungen ist schwierig. Es handelt sich um kom-
plexe Wirkungszusammenhéange, die sich nicht ohne detaillierte Untersuchung beschreiben
lassen. Die Verkehrsleistung von MIV und OV dirfte eher ansteigen, der Nutzen liegt vor
allem in einem Ausgleich der Lastrichtungen und einer besseren Verteilung auf die einzel-
nen Korridore. Die Forderung einer polyzentrischen Entwicklung kann bezliglich der ver-
kehrlichen Wirkungen auch heikel sein. Einerseits fihrt diese Entwicklung nicht automa-
tisch zu mehr Binnenverkehr und andererseits nimmt der OV-Anteil oft erst dann zu, wenn
Engpasse im MIV auftreten. Zudem kann auch mehr Verkehr durch die Zentrumsstadte
hindurch entstehen (z.B. Tosstal > Blilach durch Winterthur), so dass die Belastung in den
Zentren sogar noch akzentuiert wiirde.

S4: Siedlungsentwicklung um OV-Haltestellen

Die Zu- und Abgangszeit zwischen OV-Haltestellen und Siedlungsgebieten spielt eine be-
trachtliche Rolle bei der Verkehrsmittelwahl und beeinflusst so den Anteil des Offentlichen
Verkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen. Die Auswertung von metron (vgl. Abbildung
12 oben) zeigt, dass insbesondere bei Verdichtungen von 40 EW/ha auf 100 EW/ha eine
betrachtliche Steigerung des OV-Anteils erreicht werden kann.

Das Potential kann beispielsweise illustriert werden am Bahnhofsumfeld von llinau: Heute
wohnen dort 2200 Einwohner in einem Umkreis von 400 m um den Bahnhof, was einer
Dichte von rund 45 EW/ha entspricht. Bei dieser Dichte wird der 6V-Anteil auf 13% ge-
schatzt. Mit der Dichte des Bahnhofumfelds von Fehraltorf (3000 Einwohner bzw. 60
EWr/ha) wiirde der 6V-Anteil bereits auf 17% steigen. Mit der Dichte von Uster (4‘000 Ein-
wohner innerhalb 400 m bzw. 80 EW/ha) kdnnten mehr als 20% 6V-Anteil erreicht werden.
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Abbildung 13  Bevdlkerungsdichten 2010 im Bahnhofsumfeld Illnau und Uster

Quelle: GIS-Browser Kanton Zirich

Der Umsteigeeffekt ist nur teilweise auf Verhaltensanderungen zuriickzufiihren: Neue OV-
Infrastrukturen, die einen betrachtlichen Angebotsausbau mit sich bringen, fihren oft dazu,
dass die Nutzungsstruktur im Umfeld hin zu 6V-affineren Nutzungen veréndert wird. Der
Angebotsausbau fuihrt also dazu, dass sich Standorte fur Wohnen und Arbeiten im Umfeld
entwickeln, deren Nutzer tendenziell haufiger den 6V benutzen. Ein gutes Beispiel fir die-
sen Effekt ist die Entwicklung entlang des Glattalbahnkorridors.

Der Fokus der Massnahme konzentriert sich demnach vor allem auf den nicht stadtischen
Raum mit dem Ziel einer Verschiebung von MIV-Wegen auf den OV. Dabei sind lokal be-
trachtliche Entlastungen mdoglich, Gber den gesamten Kanton ist die Wirkung aufgrund des
massigen Anteils dieser Gebiete an der Gesamtbevdlkerung des Kantons und der bereits
heute meist hohen Dichte dieser Gebiete dennoch begrenzt.

5.3 Ansatze Verkehrsnachfrage

N1: Home Office / Work-at-home

Viele Beschaftigte, insbesondere im Dienstleistungssektor, kdnnen mit der heutigen Kom-
munikationstechnik einen Teil ihrer Arbeit von zuhause aus erledigen. Viele Arbeithehmen-
de haben dabei Sympathie fir das Modell, einen oder mehrere Tage pro Woche von zu-
hause aus zu arbeiten, da sie dadurch Zeit fur den Arbeitsweg einsparen. Gemass einer
Befragung, die die Credit Suisse im Anschluss an einen Versuchsmonat zum Home Office
im Jahr 2012 durchgefiihrt hatte, ist der Wunsch nach mehr Arbeiten von zu Hause aus
eindeutig. So mochten 92 Prozent der Mitarbeitenden, die am Versuch teilgenommen hat-
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ten, gerne haufiger zu Hause arbeiten. 66 Prozent der Versuchsteilnehmer kdénnten sich
einen Tag pro Woche gut vorstellen.

Eine starkere Verbreitung von Work-at-home schlagt sich direkt auf die Auslastungssituati-
on nieder, insbesondere im 6ffentlichen Verkehr. Gut zu beobachten ist das wahrend der
Sommerferien, wenn die Auslastung im 6ffentlichen Verkehr splrbar zuriickgeht. Geht man
davon aus, dass 80% der S-Bahn-Passagiere in der Morgenspitzenstunde Arbeitspendler
sind und dass 20% von ihnen einen Tag pro Woche von zuhause aus arbeiten wirden, so
konnte die Auslastung der S-Bahn-Zige wahrend der Morgenspitze um 3 bis 4% reduziert
werden.

Der erwahnte Versuch der Credit Suisse am Standort Uetlihof bestétigt diese Erwartungen.
800 Angestellte arbeiteten wahrend eines Monats zeitweise von zu Hause aus. An den
umliegenden 6V-Haltestellen gingen die Frequenzen in dieser Zeit spurbar zurlick. An den
besonders beliebten Tagen fir Home-Office (v.a. Montag, Dienstag) nahm das Aufkommen
um 20 bis 25% ab.

1000
750 ; ;
500 ] ‘
) | | I II | | I I I
0 IIIIIIMI”I _
Saalsporthalle SZU Saalsporthalle Tram Sihlcity Nord Uetlihof
= Montag vorher mMontag Versuchsmonat m Dienstag vorher m Dienstag Versuchsmonat
= Mittwoch vorher = Mittwoch Versuchsmonat ®» Donnerstag vorher m Donnerstag Versuchsmonat
Freitag vorher mFreitag Versuchsmonat

Abb. 1 Vergleiche der Anzahl 6V-Aussteiger an den Haltestellen in Zirich Stud wihrend Vorheruntersuchung (Mai 2012) und 4 Ver-
suchswochen im September 2012

Abbildung 14  Veranderung OV-Frequenzen um Standort Credit Suisse durch Home Office

Quelle: tagesanzeiger.ch

Etwas geringer dirfte das Potential im Strassenverkehr sein. Einerseits wird die massge-
bende Abendspitzenstunde beim MIV neben dem Arbeitspendler- auch durch den Ein-
kaufs- und Freizeitverkehr stark gepragt. Andererseits ist ein grésserer Anteil der MIV-
Pendler auch beruflich viel mit dem Auto unterwegs und kann weniger gut von zuhause aus
arbeiten.

Es gilt zudem zu beachten, dass beim Work-at-home durch weitere oder erganzende Akti-
vitdten dennoch Verkehr entsteht. Beispielsweise verursachen auswartige Verpflegungen
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oder die Mittagspause im Fitnessstudio zusatzliche Wege, die allerdings vorwiegend nicht
in die Spitzenstunden fallen. Sinnvoll wéare die Kombination mit finanziellen Anreizen (N2,
N3, N5, N6).

Der Kanton kann dazu beitragen, indem er Unternehmen noch starker fir das Thema Be-
triebliches Mobilititsmanagement sensibilisiert und dazu informiert. Zudem koénnte er —
analog zum Kanton Aargau — eine Bestimmung im Planungs- und Baugesetz bzw. in der
Verordnung schaffen, wonach die Gemeinden in ihrer Nutzungsplanung bei grosseren
Neuansiedlungen von Betrieben die Erstellung eines Mobilititskonzeptes verlangen kon-
nen.

N2: Abschaffung Pendlerabzug bei Steuern

Das bestehende Steuerrecht beglnstigt weite Pendlerwege, indem die Kosten fir den Ar-
beitsweg vom steuerbaren Einkommen abgezogen werden kénnen. Tendenziell fiihrt diese
Regelung dazu, dass Erwerbstéatige Uber langere Distanzen pendeln und damit die Ver-
kehrsleistung und die Auslastung der Verkehrsnetze erhéhen. Besonders gilt das fur den
motorisierten Individualverkehr, bei dem hoéhere Kosten abgezogen werden kdnnen als
beim o6ffentlichen Verkehr.

Die Abschaffung des Pendlerabzugs wirde langere Arbeitswege gegeniiber heute nicht
mehr bevorzugen. Der Effekt einer Gesetzeséanderung im Kanton Zirich ist schwer mess-
bar, durfte aber aufgrund der folgenden Grinde beschrankt sein:

e Der Abzug fallt wegen der Progression vor allem bei hohen Einkommen ins Gewicht.
Bei mittleren und tiefen Einkommen ist die moégliche Einsparung gemessen an den ge-
samten Mobilitatskosten hingegen gering.?

e Der mdgliche Abzug hat zusammen mit dem Ausbau der Infrastruktur und der dadurch
gesunkenen Reisezeiten dazu gefiihrt, dass die Wohnkosten auch in peripheren Ge-
bieten kontinuierlich gestiegen sind. Fallt der Abzug weg, dirfte die Nachfrage leicht
gedampft werden, so dass auch die Wohnkosten leicht nachgeben dirften. Unter dem
Strich wird die Wahl eines weit vom Arbeitsplatz entfernten Wohnortes dadurch nicht
viel teurer.

e Lange Arbeitswege verursachen vor allem Pendler, die ihren Wohnsitz ausserhalb des
Kantons Zirich haben. Diese waren von einer Abschaffung des Pendlerabzugs im
Kanton Zirich nicht betroffen. Damit dieser Ansatz funktionieren kénnte, ist deshalb
zwingend eine nationale Regelung erforderlich.

N3: Mobility Pricing

Die Wirkung von Mobility Pricing auf die Raum- und Verkehrsentwicklung wurde im Rah-
men des Teilprojektes ,Kostenwahrheit im Verkehr und in der Raumentwicklung“ unter-
sucht und in einem Bericht dokumentiert [10]. Dabei wurde dem Ansatz im Vergleich zu
anderen Instrumenten eine hohe Wirkung attestiert, allerdings bei grosser Komplexitat der
Umsetzung (v.a. heute fehlende rechtliche Grundlagen auf Stufe Bund, politische Diskussi-
on, etc.).

2 Bei einem Bruttohaushaltseinkommen einer Familie mit 2 Kindern von 60‘000.— und einer Steuerbelas-
tung im Bereich des kantonalen Mittels durfte die Einsparung lediglich rund 150.— pro Jahr ausma-
chen, bei einem Einkommen von 100‘000.— ca. 500.—.
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Im Hinblick auf die Kapazitatssituation auf den Verkehrsnetzen drfte Mobility Pricing vor
allem zu einer Verbreiterung der Spitzen und allenfalls zu einer Anderung der Verkehrsmit-
telwahl flhren, sofern ein lenkendes Pricing-Schema umgesetzt wird. Dabei ist sowohl eine
Differenzierung der Nachfrage nach rdumlichen (differenzierte Preise nach Korridoren bzw.
Achsen) als auch nach zeitlichen Aspekten moglich. Die genaue Wirkung ist von dieser
Ausgestaltung abhangig. Werden hohe Gebihren mit starker Lenkungswirkung unterstellt,
durfte das Potential erheblich sein. Denkbar waren auch Zwischenschritte, die bereits mit-
telfristig eingefiihrt werden konnten, dann aber nur eine geringe Lenkungswirkung aufwei-
sen wirden.

N4: Forderung flexible Arbeitszeiten

Die Flexibilisierung der Arbeitszeiten filhrt zu einer Verlangerung der Morgen- und Abend-
spitzen und damit zu einer Verringerung der maximalen stiindlichen Belastung. Die Spitzen
sind allerdings heute bereits relativ breit, insbesondere die Abendspitze auf dem Strassen-
netz. Die nachstehenden Tagesganglinien der beiden Al-Querschnitte Gubrist und Walli-
sellen illustrieren das: Bei beiden Querschnitten setzt die Morgenspitze heute bereits um
ca. 05:30 — 06:00 ein und flacht erst nach ca. 90 Minuten ab. Die Abendspitze setzt bereits
ca. um 15:30 ein und dauert bis 18:30.
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Abbildung 15 Tagesganglinie DWV 2011: AVZ 286 Al Wallisellen (links), AVZ 287 Al Gubrist
(rechts)

Zudem sind die Reserven auch wéhrend der Nebenverkehrszeiten nicht erheblich: Am
Gubrist sinkt das Aufkommen den ganzen Tag Uber nicht unter 80% der Spitzenstundenbe-
lastung. Im Glattal sinkt die Belastung mit starker ausgepragten Lastrichtungen auf ca. 65%
der Spitzenstundenbelastung.

Eine gezielte weitergehende Flexibilisierung ist angesichts dieser beschréankten Kapazitats-
reserven ausserhalb der Spitzen schwierig. Zudem birgt dieser Ansatz auch Konflikte mit
anderen politischen Zielen (z.B. Vereinbarkeit Beruf und Familie) und muss durch die Er-
werbstatigen freiwillig umgesetzt werden, was einen Bewusstseinswandel voraussetzt.
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N5: Lenkende Tarifstrukturen im OV

Lenkende Tarifstrukturen im o6ffentlichen Verkehr kénnen als Vorstufe oder gemassigte
Form eines Mobility Pricing mit dem Ziel umgesetzt werden, Reisen mit dem o6ffentlichen
Verkehr wahrend der Spitzenstunden zu verteuern bzw. ausserhalb der Spitzen zu ver-
glnstigen. Damit wird fiir Fahrgaste, die beziglich Reisezeitpunkt flexibel sind, ein Anreiz
geschaffen, um die Spitzenzeiten zu meiden und somit zu einer gleichmassigeren Auslas-
tung Uber den Tag beizutragen.

Der 9-Uhr-Pass des ZVV, der 1997 eingefuhrt wurde, war als erstes Beispiel lenkender
Tarifstrukturen sehr erfolgreich. Grundsatzlich dirfte das Potential fir eine weitere Aus-
dehnung solcher Strukturen vorhanden sein, allerdings mit folgenden Einschrankungen:

o Die Massnahme durfte vor allem beim Freizeit- und Einkaufsverkehr lenkend wirken,
da diese Segmente eine geringere Zahlungsbereitschaft aufweisen und bezlglich
Fahrzeiten flexibler sind. Auf stark belasteten S-Bahn-Linien, die wahrend der Spitzen
vornehmlich durch Berufspendler benutzt werden, dirfte der Effekt hingegen beschei-
den sein.

e Die angestrebte Wirkung dirfte vor allem mit einer Tarifreduktion ausserhalb der Spit-
zen erzielt werden kénnen. Eine Erh6hung der Tarife wahrend der Spitzenzeiten kénn-
te dagegen intermodale Effekte (Zunahme MIV-Belastung durch Umsteigen) nach sich
ziehen.

e Vor dem Hintergrund des angestrebten Kostendeckungsgrades des ZVV muss das
lenkende Angebot neben den zeitlich ausweichenden Fahrgasten auch neue Kunden
anziehen, da sonst die Fahrgasteinnahmen und damit die Kostendeckung sinken.

N6: Preiserhohung MIV

Preiserhthungen fur den motorisierten Individualverkehr kdnnen dazu fiihren, dass Ver-
kehrsteilnehmende vermehrt auf andere Verkehrsmittel ausweichen oder ganz auf eine
Fahrt verzichten. Preiserh6hungen sind dabei einerseits bei der Fahrt selbst, andererseits
beim ruhenden Verkehr moglich.

Bei den Kosten der Fahrt reagieren Verkehrsteilnehmende vor allem auf Erhéhungen des
Treibstoffpreises, da die fahrleistungsunabhangigen und fixen Kosten (Abschreibungen,
Steuern, etc.) bei der konkreten Entscheidung eine untergeordnete Rolle spielen. Aus der
Parameterschatzung des Gesamtverkehrsmodells Ziirich wurde eine Elastizitéat des Ben-
zinpreises von -0.311 abgeleitet [6]. Das heisst, dass bei einer Benzinpreiserhéhung von
50% ceteris paribus der Anteil des MIV um 15% zurlickgehen wiirde. Eine deutsche Studie
hat Elastizitaten von -0.1 bis -0.6 mit einer grossen Streuung ausgewiesen [7]. Benzin-
preiserhéhungen wirden gemass beiden Studien demnach teilweise durch Einsparungen
in anderen Konsumbereichen kompensiert und nur teilweise zu einer Verhaltensénderung
fuhren. Benzinpreisanderungen wirken sich gemass der deutschen Studie vor allem auf die
MIV-Nachfrage selbst aus, indem auf einen Teil der Fahrten verzichtet wird, die OV-
Nachfrage steige hingegen nicht. Im Zircher Gesamtverkehrsmodell wird hingegen eine
Kreuzelastizitat von 0.58 ausgewiesen, was bedeutet, dass bei der gleichen Benzinpreiser-
héhung von 50% ein Nachfragewachstum des OV um 29% resultiert. Die Diskrepanz diirfte
dadurch entstehen, dass ein Umsteigeeffekt vor allem bei gutem OV-Angebot (wie bspw.
im Grossraum Zirich) auftritt. Die Verteuerung des MIV kann demnach dazu fiihren, dass
die Kapazitatsengpasse im OV verscharft werden. Da die Massnahme flachendeckend
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ansetzt und sich nicht auf die Hauptverkehrszeiten konzentriert, sind die Streuverluste im
Sinne der Zielsetzungen des vorliegenden Teilprojektes erheblich.

Beim ruhenden Verkehr, also bei den Kosten fir die Parkierung, kann einerseits beim
Parkplatzangebot an den Arbeitsstatten angesetzt werden, indem dieses verkleinert oder
starker bewirtschaftet wird. Besonders wirksam ist eine solche Beschrankung im Rahmen
eines betrieblichen Mobilitatsmanagements. Eine SVI-Studie [8] zeigt, dass die Einfiihrung
der Parkplatzbewirtschaftung das MIV-Aufkommen um rund 6% reduziert. Da erst wenige
Betriebe im Kanton Zirich ein betriebliches Mobilitdtsmanagement eingerichtet haben,
durfte das Potential betréachtlich sein.

Auch im Bereich der o6ffentlich zuganglichen Parkplatze besteht ein gewisses Potential.
Insbesondere der Einkaufs- und Freizeitverkehr, der heute zusammen mit dem Pendlerver-
kehr zur ausgepragten Abendspitze auf dem Strassennetz fuhrt, kbnnte wéahrend dieser
kritischen Zeiten gezielt reduziert werden. Denkbar sind beispielsweise die folgenden An-
satze:

e Differenzierung Parkgebihren mit héheren Tarifen im Bereich der Abendspitze und
tieferen Tarifen in den Ubrigen Zeiten

e Ausfahrtsdosierung (Limitierung Schrankenkapazitat)

Beide Massnahmen wiirden insbesondere bei besonders verkehrsintensiven Einrichtungen
greifen. Die Umsetzung dirfte aber schwierig sein: Entsprechende Vorgaben an die Betrei-
ber missten im Rahmen der Bewilligung eines Bauvorhabens eingefordert werden, alt-
rechtliche Einrichtungen blieben davon verschont. Zudem mussen die gesetzlichen Grund-
lagen vorliegen und die Massnahmen missen jeweils im Einzelfall verh&ltnismassig sein.

Voraussetzung fur eine Verlagerung auf andere Verkehrsmittel durch alle gezeigten Anséat-
ze ist, dass fiir die betroffenen Verkehrsteilnehmenden ein gutes OV- und Veloverkehrsan-
gebot als Alternative besteht.

5.4 Ansatze Verkehrsangebot

Al: Beschrankung Ausbau in peripheren Gebieten

Wird die Erreichbarkeit in den landlichen Gebieten verbessert, erhdht sich dort auch der
Siedlungsdruck. Die Zeitkarten des IVT [9] belegen den Anstieg der Erreichbarkeit in den
letzten Jahrzehnten eindriicklich (vgl. nachfolgende Abbildungen). Der zusétzlich entste-
hende Verkehr flhrt insbesondere in den Zentren, aber auch in den sich ausdehnenden
Agglomerationen, deren Erreichbarkeit sich in den letzten Jahrzehnten besonders erhdht
hat, zu grossem Mehrverkehr. Der Infrastrukturausbau ist deshalb in den peripheren Gebie-
ten zu beschrénken.
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Abbildung 16  MIV-Erreichbarkeit 1950 (links),

Abbildung 17  MIV-Erreichbarkeit 2000 (rechts)

Quelle: [9]

Da in den landlichen, wenig dicht besiedelten Gebieten der MIV dominiert und dessen Er-
reichbarkeit bereits heute hoch ist, ist die Wirkung auf die Auslastung des Strassennetzes
besonders gross (vgl. Abbildungen oben). Auch die Erhéhung der Erreichbarkeit des OV in
landlichen Gebieten muss aber begrenzt werden, da die Anbindung an eine S-Bahn-
Haltestelle einerseits ebenfalls die Attraktivitat eines Standortes erhdht und zudem aus
einer Ubergeordneten Planung als Bedingung firr die Ausscheidung von Bauzonen gestellt
wird. Grundsatzlich sollen Ausbauten der Infrastrukturen derart realisiert werden, dass das
entstehende Wachstum aus raumplanerischer Optik erwiinscht ist und nicht zu erhebli-
chem Mehrverkehr an den neuralgischen Stellen des Kantons fihrt.

Die Massnahme wirkt vorsorglich. Es wird also kein bestehender Verkehr reduziert, son-
dern die Zunahme des Mehrverkehrs wird begrenzt. Der Ansatz wirkt demnach vor allem
langfristig, kann aber in diesem Zeitraum eine betrachtliche Wirkung entfalten.

A2: Ausbau OV-Angebot

Mit der im Zustand 2040/50 hinterlegten S-Bahn 2. Generation wird das S-Bahn-Angebot
gegenuber heute in den meisten Korridoren beinahe verdoppelt. Dieser Ausbau bedingt
bereits umfangreiche Ausbauten (4. Gleis Stadelhofen, Brittener Tunnel, etc.). Angesichts
der prognostizierten Auslastungssituation 2040/50 waren weitere Angebotsausbauten dar-
Uber hinaus gemass den durchgefiihrten Modellrechnungen am ehesten in den folgenden
Korridoren zielfiihrend: Zirich-Zug, Zirich-Bilach/Unterland, Ziurich-Meilen (Rechtes See-
ufer) sowie Winterthur-Wil SG. Gemass Einschatzung des ZVV werden zudem bzw. anstel-
le dieser Korridore insbesondere die Beziehungen Zirich-Winterthur sowie Zirich-Glattal-
Oberland kritisch

Die Weiterentwicklung des Angebotes nach der Umsetzung der S-Bahn 2G kann heute
kaum abgeschatzt werden. Auf jeden Fall handelt es sich dabei um eine sehr langfristige
Option, deren tatsachlichen Kosten und Nutzen sich heute kaum abschéatzen lassen. Ange-
sichts des bereits mit der S-Bahn 2G erreichbaren Angebots-Levels dirften zudem die in-
termodalen Effekte durch den Ausbau geringer sein als diejenigen, die mit der bisherigen
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Entwicklung der S-Bahn seit 1990 erreicht wurden. Der Ausbau wirde sich demnach vor
allem auf die Kapazitatssituation im OV positiv auswirken und wenig Entlastung fir das
Strassennetz mit sich bringen. Gréssere intermodale Effekte kénnten dann noch erzielt
werden, wenn der Ausbau mit einer dichten Siedlungsentwicklung um die S-Bahn-
Stationen (Massnahme S4, vgl. Kapitel 5.2) kombiniert wird.

Mittelfristiges Potential fiir einen Ausbau bzw. eine Anpassung des OV-Angebotes besteht,
falls eine polyzentrische Entwicklung des Kantons (vgl. Massnahme S3) angestrebt wird.
Dabei gelten die gleichen Vorbehalte (vgl. Kapitel 5.2). Im besten Fall verschiebt sich die
Nachfrage teilweise von den Einfallsachsen Richtung Zirich und Winterthur auf diejenigen
um die tibrigen Gebiete mit Zentrumsfunktionen. Der OV ware demnach auf diesen Achsen
auszubauen. Dabei wirden in erster Linie Taktausbauten der heute haufig nur halbstind-
lich verkehrenden Buslinien im Vordergrund stehen. Langfristig ware um Nebenzentren in
stadtischen, zusammengewachsenen Raumen auch ein Systemwechsel zu schienenge-
bundenen Angeboten denkbar. Dies miisste mit der Stadtbahn-Strategie des Kantons ab-
gestimmt werden.

A3: Ausbau Veloverkehrsangebot

Der grosste Teil (60%) der mit dem Fahrrad zurlickgelegten Wege im Kanton Zirich weist
heute gemass Gesamtverkehrsmodell eine Ladnge von maximal 5 km auf. Das entspricht
einer Fahrzeit von 30 Minuten bei einer Geschwindigkeit von 10 km/h (vor allem innerorts)
bzw. 15 Minuten bei einer Geschwindigkeit von 20 km/h (vor allem ausserorts).

30000 -

20000 -
15000
10000
5000 I II

2.3 4 5 6 T 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Lelstungskllometer

N
3
o
o

Anzahl Veloverbindungen

Abbildung 18  Verteilung Veloverbindungen im Kanton Zirich nach Weglange

Quelle: GVM Kanton Zirich
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Mit der Realisierung schneller und direkter Veloverbindungen (z.B. Velowege, Velobahnen)
sowie der zunehmenden Verbreitung von Velos mit Tretunterstiitzung (z.B. E-Bikes) nimmt
die mittlere Geschwindigkeit der Radfahrenden kontinuierlich zu. Je nach Aggregat eines
E-Bikes sind Geschwindigkeiten von 25 bis 45 km/h realistisch. Damit kann die Reichweite
des Veloverkehrs beim identischen Zeitbudget wie oben und bei einer mittleren Geschwin-
digkeit von 35 km/h auf ca. 12 Kilometer erhoht werden. Geht man von einer flachende-
ckenden Verbreitung von Velos mit Tretunterstitzung aus, ist das Potential betrachtlich:
Ein Anstieg um 50% ist durchaus realistisch. Damit wirde der Anteil des Veloverkehrs am
Gesamtverkehr von heute ca. 7 auf 10% ansteigen und kénnte sowohl beim MIV als auch
beim OV zu einem Riickgang der Belastungen insbesondere in urbanen Gebieten fiihren.

Besonders wirksam ist dieser Ansatz in den urbanen Gebieten in Verbindung mit den Mas-
snahmen S1 und S2, die eine Starkung der bestehenden Zentren bzw. die Entwicklung
einer polyzentrischen Struktur beinhalten. Dadurch wird die Anzahl der in Fahrraddistanz
gelegenen Potentiale vergrossert. Dadurch kann sich auch die Zielwahl verandern (Nut-
zung naher Ziele mit dem Fahrrad statt entfernter Ziele mit dem OV oder dem MIV), was
den Effekt zusétzlich verstarkt.

Geht man davon aus, dass der Veloverkehr z.T. auch als Zubringer zum OV genutzt wird
(letzte Meile), resultiert allerdings eine Zunahme beim OV im Langstreckenverkehr; aus-
serdem dient der OV als Ersatz fur den Veloverkehr im Winter und bei schlechtem Wetter.
Fir das S-Bahn-Netz ist dieser Aspekt allerdings nur dort relevant, wo die S-Bahn auch die
Funktion als Teil des innerstadtischen OV-Netzes ibernimmt (z.B. Stadte Zirich und Win-
terthur, teilweise im Glattal). Saisonal kann die Férderung des Veloverkehrs in diesen Be-
reichen zu einer leichten Zunahme der OV-Belastungen und damit zu einer geringen Ver-
scharfung der Engpéasse fuhren.

A4: Regionale Verkehrssteuerung

Mit dem Integrierten Verkehrsmanagement des Kantons Zirich soll ,das Verkehrsangebot
fur den motorisierten Individualverkehr und den offentlichen Verkehr optimiert und die
Nachfrage mit gezielter Information geleitet werden.” (Quelle: www.afv.zh.ch). Bestandteile
des Verkehrsmanagements sind Verkehrsbeeinflussungsanlagen (VBA) und Zuflussdosie-
rungen auf Autobahnen und intelligente Lichtsignalsteuerung und Verkehrsfiihrung in den
Agglomerationen. Ziel ist, dass der motorisierte Individualverkehr fliesst und der Bus nicht
im Stau steht.

Mit dem integrierten Verkehrsmanagement werden zwei potentiell nachfragerelevante Wir-
kungen angestrebt:

e Einerseits werden die Reisezeiten berechenbarer, weil die besonders schwer einzu-
schatzenden Zeitverluste aufgrund von Uberlastungen innerhalb der Siedlungsgebiete
wegfallen. Das kommt allen Verkehrsteilnehmenden des OV und des MIV zugute, in-
termodale Wirkungen sind deshalb nicht zu erwarten. Durch die Dosierung des Ziel-
verkehrs werden in den urbanen Raumen der Verkehrsfluss verbessert und die Immis-
sionen durch die Verkehrsbelastungen fir die angrenzenden Nutzungen reduziert.
Dadurch wird die Attraktivitat der urbanen Raume als Wohnort erhdht, was sich positiv
auf die angestrebte Konzentration der Entwicklung in den urbanen Raumen auswirkt.

e Andererseits wird der Busverkehr mittels Busspuren und Priorisierung an Lichtsignal-
anlagen gegeniiber dem MIV bevorzugt. Daraus resultiert ein hoherer OV-Anteil auf
den Zufahrtsachsen, was zu einer etwas hoheren Auslastung des S-Bahn-Netzes
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(Zuwachs teilweise auch auf Busnetz) sowie zu einer tieferen Auslastung des Stras-
sennetzes flhrt.

Beide dargestellten Effekte sind tendenziell sekundarer Natur und dirften nicht allzu gross
sein. Das Potential des Verkehrsmanagements auf die Auslastungssituation wird deshalb
eher als gering eingestuft.

A5: Ausbau Strasseninfrastruktur

Ein Ausbau der Strasseninfrastruktur miisste angesichts der prognostizierten Auslastungen
einerseits bei den neuralgischen Knoten, andererseits bei den besonders stark belasteten
Abschnitten des HLS-Netzes ansetzen. Die Kompetenz fiir den Ausbau des Nationalstras-
sennetzes liegt allerdings beim Bund und es ist fraglich, ob nach den bereits beriicksichtig-
ten Ausbauten (Ausbau Nordumfahrung, Glattalautobahn, Oberlandautobahn, 6-Spur-
Ausbau Al Umfahrung Winterthur) weitere Kapazitatsausbauten auf der Strecke realisiert
werden. Dies insbesondere, weil ein Ausbau der Zufahrtskapazitaten in die Zentren Zirich
und Winterthur politisch kaum gewollt und verkehrsplanerisch wie stadtebaulich sehr heikel
ware.

Die Erfahrungen der letzten Jahrzehnte (z.B. Ausbau Baregg) haben zudem gezeigt, dass
neu geschaffene Kapazitaten auf dem Strassennetz wahrend der Hauptverkehrszeiten
schnell wieder aufgefiillt werden, sei es durch Anpassung des Abfahrtszeitpunktes oder
durch die Inkaufnahme langerer Distanzen (sekundarer Neuverkehr durch induzierte Sied-
lungsentwicklung an weiter entfernten Lagen). In diesem Sinne kann ein Ausbau der Stras-
seninfrastruktur auch der Massnahme Al widersprechen.

Mittelfristiges Potential fir einen Ausbau bzw. eine Anpassung des Strassennetzes be-
steht, falls eine polyzentrische Entwicklung des Kantons (vgl. Massnahme S3) angestrebt
wird. In diesem Fall verschiebt sich die Nachfrage teilweise von den Einfallsachsen Rich-
tung Zlrich und Winterthur auf diejenigen um die Nebenzentren. Ein Ausbau der Strassen-
kapazitaten auf den Tangentialachsen ware auf jeden Fall mit den analogen Ausbauten
des OV-Angebotes (vgl. A2) abzustimmen.

55 Fazit

Auf der nachfolgenden Seite sind die Beurteilungen der verschiedenen Anséatze Ubersicht-
lich dargestellt. Die Beurteilungen basieren dabei einerseits auf den vorhergehenden Kapi-
teln, andererseits auf einer Einschatzung der Vertreter der am Projekt beteiligten Amter.
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Ansatz

Potential des Ansatzes zur Verhinderung von Engpéssen bei der

MIV-Auslastung

OV-Auslastung

Realisierungskosten

Realisierbarkeit
(Sicht Kanton)

S1 Starkung dichter,
stadtischer Gebiete

S2 Vermeidung von
Siedlungsentwick-
lung an peripheren
Lagen

S3 Polyzentrische Ent-
wicklung Kanton

S4 Siedlungsverdichtung
um OV-Haltestellen

N1 Home Office / Work-
at-Home

Mittel-hoch
Bei hoherer Dichte steigen OV- und Fussverkehrs-
anteile an. Auf den Zufahrtsachsen durfte die Ent-
lastung erheblich bis gross sein, innerhalb der stad-
tischen Raume mittel.

Mittel
An MIV-orientierten peripheren Lagen ist lokal eine
starke relative Wirkung zu erwarten. Absolut Gber
den ganzen Kanton betrachtet ist die Wirkung eher
gering.

Tief-mittel
Die Zufahrtsachsen zu den grossen Zentren wer-
den tendenziell weniger belastet. Eine polyzentri-
sche Struktur bedeutet aber nicht automatisch
mehr Binnenverkehr: Die Bremswirkung der gesat-
tigten MIV-Netze um die Zentren wird abge-
schwécht, die Verlagerungseffekte reduziert und
das MIV-Aufkommen steigt insgesamt an.

Mittel
Die MIV-Auslastung steigt weniger stark an. Die
relative Wirkung kann lokal gross sein, absolut
Uber den ganzen Kanton betrachtet ist die Wirkung
tief.

Mittel
Die MIV-Auslastung steigt weniger stark an. Die
Wirkung des Ansatzes ist beim MIV geringer als

Mittel
Bei hoherer Dichte nimmt bis zu einem
gewissen Grad auch der OV-Anteil zu.
Innerhalb des stadtischen Raums diirfte
die Auslastung daher zunehmen, auf
den Zufahrtsachsen abnehmen.

Tief-mittel
Die Auslastung steigt im nicht stadti-
schen Gebiet weniger stark an, in stad-
tischen Gebieten diirfte der Effekt aber
eher gering sein.

Mittel
Die Auslastung auf den Pendlerachsen
kénnen vor allem in der Lastrichtung
wéahrend der HVS reduziert werden. Ein
Teil der Reduktion ist auf die MIV-
Zunahme (fehlende Bremswirkung)
zurlickzufihren.

Leicht negativ
Das OV-Aufkommen steigt lokal be-
trachtlich an. Damit nimmt die Auslas-
tung an den neuralgischen Stellen des
Netzes ebenfalls zu. Uber den gesam-
ten Kanton ist die Wirkung aber gering.

Hoch
Die OV-Auslastung kann bei flachende-
ckender Einflhrung bereits bei einem

Gering

Gering

Mittel-hoch
Der Ansatz bedingt
neue Infrastrukturen in
den Zentren.

Gering

Gering

Langfristig

Langfristig

Langfristig

Mittel- bis lang-
fristig

Kurz- bis mittel-
fristig
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Ansatz

Potential des Ansatzes zur Verhinderung von Engpéssen bei der

MIV-Auslastung OV-Auslastung

Realisierungskosten

Realisierbarkeit
(Sicht Kanton)

N2 Abschaffung Pend-
lerabzug bei Steuern

N3 Mobility Pricing

N4 Férderung flexible
Arbeitszeiten

N5 Lenkende Tarifstruk-
turen im OV

N6 Preiserh6hung MIV
(Treibstoff, Parkie-
rung)

Al Beschrankung Aus-
bau in peripheren
Gebieten

. T
beim OV. Dies liegt am hdheren Anteil an Freizeit-  Tag Home Office pro Woche und Mitar-

und Einkaufsverkehr. beiter eine grosse Entlastungswirkung
wahrend Spitzenstunden erzeugen.

Tief
Die Wirkung auf die Auslastung beider Verkehrssysteme ist bei einer isolierten Umsetzung im
Kanton Zurich aufgrund der Zupendler gering, eine nationale Regelung wére erforderlich.

Hoch
Die Wirkung auf die Auslastung beider Verkehrsnetze ist hoch, falls Gebthren mit einer star-
ken zeitlichen und rdumlichen Lenkungswirkung erhoben werden.

Tief-mittel Mittel
Das Potential ist begrenzt: Bereits heute weisen Das Potential ist erheblich: Der Anteil
Tagesganglinien von stark befahrenen Strassen der Spitzenstunden am Tagesverkehr
generell hohe Auslastungen mit weniger ausge- ist durch den Pendlerverkehr hoch und
préagten und breiteren Spitzen auf. kann spirbar reduziert werden. Aller-

dings kollidiert der Ansatz mit anderen
politischen Zielsetzungen.

Tief Mittel-Hoch
Eine lenkende Tarifstruktur im OV beinhaltet kein Eine lenkende Tarifstruktur im OV hat in
Potential zur Auslastungsreduktion. den HVZ hohes Potential zur Auslas-
tungsreduktion.
Mittel Negativ
Der Ansatz ist nicht spezifisch auf die HVZ ausge- Eine Preiseerhthung im MIV flhrt eher
richtet. Die Lenkungswirkung ist direkt abh&ngig zur Zunahme der Auslastung im OV.

von der Hohe der Zuschlage.

Mittel Tief-mittel
Die MIV-Auslastung steigt weniger stark an. Eine Die Wirkung des Ansatzes auf die OV-
Begrenzung des Ausbaus im MIV gemdss kantona-  Auslastung ist aufgrund des tiefen OV-

Gering

Hoch

Gering

Mittel

Gering

Gering

Kurzfristig

Langfristig

Kurzfristig

Kurz- bis mittel-
fristig

Mittelfristig

Mittel- bis lang-
fristig
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Ansatz

Potential des Ansatzes zur Verhinderung von Engpéssen bei der

MIV-Auslastung

OV-Auslastung

Realisierungskosten

Realisierbarkeit
(Sicht Kanton)

T
lem Raumordnungskonzept durfte vor allem lang-

fristig wirksam sein.

Mittel
Die MIV-Auslastung nimmt aufgrund von intermo-
dalen Effekten weniger zu. Die Wirkung kann durch
ergdnzende Push-Massnahmen im MIV langfristig
erhéht werden.

A2 Ausbau OV-Angebot

Mittel
Der Ansatz wirkt sich auf Wege mit kurzer Distanz
aus und kann die MIV-Auslastung insbesondere in
stadtischen Gebieten spurbar beeinflussen.

A3 Ausbau Velover-
kehrsangebot

Anteils in den peripheren Gebieten ge-
ringer als beim MIV. Die Wirkung ist
zudem erst langfristig zu erwarten.

Mittel-hoch
Die OV-Auslastung kann gesenkt wer-
den. Allerdings ist offen, ob Uber die S-
Bahn 2G hinaus noch ein grosser Aus-
bau realisiert werden kann.

Tief-mittel
Insbesondere in stadtischen Gebieten
kann die Auswirkung betréchtlich sein.

Als Teil von Bike&Ride bzw. bei
schlechter Witterung kann die 6V-
Auslastung aber auch ansteigen.

Hoch

Mittel

Langfristig

Mittelfristig
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Die Ergebnisse lassen sich folgendermassen zusammenfassen:

e Das Ziel, mindestens 80% des Bevdlkerungszuwachses in den urbanen Raumen zu
konzentrieren, strebt eine Differenzierung der Entwicklung auf grossraumiger Ebene
an. Erganzend sollen siedlungsplanerische Massnahmen umgesetzt werden, um die
Entwicklung kleinraumig zu konzentrieren, bspw. die Verdichtung um OV-Haltestellen
oder in den Zentrumsgebieten. Damit kénnen die Anteile des Fuss- und Radverkehrs
sowie des OV erhoht und insbesondere das Strassennetz, teilweise auch das S-Bahn-
Netz entlastet werden. In dieser Kombination kann die Siedlungsplanung spirbar zur
verkehrlichen Entlastung beitragen.

e Die Auslastung der Verkehrsangebote in den Hauptverkehrszeiten kann reduziert wer-
den, indem Verkehrsteilnehmende ihre Abfahrtszeiten anpassen und so die Infrastruk-
tur Uber den ganzen Tag gleichmassiger nutzen. Dieses Ziel kann einerseits Uber ein
Mobility Pricing erreicht werden, sofern dieses lenkend ausgerichtet ist. Zweitens kon-
nen (ber die Preisgestaltung (Parkierungsgebiihren, differenzierte OV-Ticketpreise)
Anreize gesetzt werden. Drittens kénnen Unternehmen Uber nachfrageseitige Mass-
nahmen (z.B. Betriebliches Mobilititsmanagement, Work-at-home) dazu beitragen.
Der Kanton kann diese Entwicklung zusammen mit den Gemeinden Uber Informatio-
nen und die Anpassung gesetzlicher Grundlagen férdern.

e Die Forderung des Veloverkehrs durch den Ausbau attraktiver und sicherer Netze und
Abstellanlagen tragt dazu bei, dass das Potential sowohl innerhalb als auch zwischen
den Gemeinden maximal ausgeschopft wird. Dieses Potential durfte mit der starkeren
Verbreitung von E-Bikes u.a. noch zunehmen.

e Ein weiterer Ausbau der Strassen- und Bahninfrastrukturen zur Reduktion der Kapazi-
tatsengpéasse Uber den Zeithorizont 2040/50 hinaus scheint angesichts der finanziellen
Tragweite der bereits bekannten Vorhaben (inkl. Ausbauten Nationalstrassennetz und
S-Bahn 2G) im Moment wenig realistisch. Wéchst die Siedlung wie angestrebt vor al-
lem in den urbanen Gebieten, muss sich der Anteil des MIV am Verkehrsaufkommen
dort zwingend verringern. Andernfalls missten neben den Hochleistungsstrassen wohl
auch die Hauptverkehrsstrassen innerorts ausgebaut werden, was zu grossen Konflik-
ten mit den angrenzenden Nutzungen fiihren wiirde.

e Auch der OV kann bei einer Konzentration der Entwicklung auf die urbanen Raume
nach 2040/50 auch mit den Ausbauten im Rahmen von S-Bahn 2G vermutlich die
Nachfrage nicht mehr abdecken, so dass ein weitergehender Angebotsausbau wiede-
rum neue Investitionen in die Schieneninfrastruktur nach sich ziehen wirde. Ergan-
zend zum OV-Ausbau miissen deshalb auch die angebots- und nachfrageseitigen
Massnahmen ergriffen werden, um das Potential des Fuss- und Radverkehrs optimal
ZU nutzen.

e Aufgrund der beschrankten Ausbaumoglichkeiten kommt dem bewussten Verzicht auf
nicht mit der Infrastruktur abgestimmte Siedlungserweiterungen eine gréssere Bedeu-
tung zu. Der Kanton soll im Rahmen seiner Kompetenzen verstarkt darauf hinwirken,
dass keine Siedlungsentwicklung an peripheren Lagen mehr stattfindet und dass in
diesen Raumen auch kein bedeutender Ausbau des Gesamtverkehrssystems mehr
stattfindet, weil der daraus entstehende Verkehr die Kapazitatssituation um die Zen-
tren zusatzlich verscharft.
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Anhang
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Anhang A

Beschreibung massgebende Knoten Strassennetz
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Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde
[

1 Stadt Ziirich, Kreis 6
[

Knoten Knotenform

Milchbucktunnel/ Knoten mit LSA
Wasserwerkstrasse  mehrstreifig

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
3200 3200 3200
[
Bemerkung

Dosierungsstelle Stadt Zirich

Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde
[

2 Stadt Zirich, Kreis 1
[

Knoten Knotenform

Bellevueplatz/ Uto-  Knoten mit LSA,
quai mehrstreifig

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
4000 4000 4000
[
Bemerkung

Dosierungsstelle Stadt Zirich

Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde

I 3 Stadt Zirich, Kreis 3

I Knoten Knotenform
Manesse-/ Schim- Knoten mit LSA,
melstrasse mehrstreifig

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
6400 6400 6400
[
Bemerkung

Dosierungsstelle Stadt Zirich
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Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde
[

4 Stadt Zirich, Kreis 5
[

Knoten Knotenform

Duttweiler-/ Pfingst-  Knoten mit LSA,
weidstrasse mehrstreifig

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
4000 4000 4000
[
Bemerkung

Dosierungsstelle Stadt Zirich

ID Ortschaft / Gemeinde
[

5 Stadt Zirich, Kreis 6
[

Knoten Knotenform

Wehntaler-/ Hofwie-  Knoten mit LSA,
senstrasse mehrstreifig

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
3200 3200 3200
[
Bemerkung

Dosierungsstelle Stadt Zirich

Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde
[ |

6 Rimlang
[

Knoten Knotenform

Flughof-/ Birchstra- ~ Knoten mit LSA,
sse mehrstreifig

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030

3200 3200 3200

[
Bemerkung
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Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde
[

8 Kloten
[

Knoten Knotenform

Flughafen-/ Schaff-  Knoten mit LSA,
hauserstrasse mehrstreifig

[
Kapazitaten

i

2010 2030 >2030
3200 3200 3200
I Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
I 9 Embrach
I Knoten Knotenform
Winterthurer-/ Kreisel mit Bypass
Dorfstrasse

[
Kapazitaten

Ubersicht

2010 2030 >2030
2800 2800 2800
I Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
I 12 | Stadt Winterthur, Kreis 3
I Knoten Knotenform
Seener-/ Knoten mit LSA,
Tosstalstrasse einfacher Ausbau

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
2700 2700 2700
[
Bemerkung

Dosierungsstelle Stadt Winterthur
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Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde

I 15 | Dubendorf

I Knoten Knotenform
Uberland- / Neu- Knoten mit LSA,
gutstrasse mehrstreifig

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
4500 4500 4500
[
Bemerkung

Zusatzliche Kapazitatserhéhung aufgrund
der effektiven Leistungsfahigkeit

Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde
[ |

16 Wangen-Brttisellen
[

Knoten Knotenform

Zlrichstrasse / HLS- Knoten mit LSA,
Anschluss mehrstreifig

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
3200 4500 4200
[
Bemerkung

Kapazitatserhdhung 2030 durch Ausbau
Flamingo-Knoten

Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde
[ I

17 Stadt Zirich, Kreis 11
[

Knoten Knotenform

Wehntalerstrasse / Knoten mit LSA,
HLS-Anschluss mehrstreifig

[
Kapazitaten
2010 2030 >2030
3200 3200 3200

[
Bemerkung
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Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde

I 18 | Bilach

I Knoten Knotenform
Schaffhauser-/ Knoten mit LSA,

Winterthurerstrasse  mehrstreifig

[
Kapazitaten

Ubersicht

2010 2030 >2030
3200 3200 3200
I Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
I 19 | Glattfelden
I Knoten Knotenform
Schaffhauser-/ Kreisel

Weiacherstrasse

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
2800 3200 3200
[
Bemerkung

Kapazitatserhdhung durch Knotenausbau
ab 2016

Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde

I 20 | Wetzikon

I Knoten Knotenform
Griininger-/ Rap- Knoten mit LSA,
perswilerstrasse mehrstreifig

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
2800 3200 3200
[
Bemerkung

Kapazitatserhdhung durch Knotenausbau
ab 2016




Kanton Zurich
Volkswirtschaftsdirektion

Amt fur Verkehr
Leistungsreserven im Verkehrsnetz
9. Mai 2014 / definitive Fassung
64/80

Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde

I 21 | Stadt Winterthur, Kreis 4

I Knoten Knotenform
Zurcher-/ Klos- Knoten mit LSA,
terstrasse mehrstreifig

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
3200 3200 3200
[
Bemerkung

Dosierungsstelle Stadt Winterthur

Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde
[ |

22 Stadt Winterthur, Kreis 6
[

Knoten Knotenform

Salomon-Hirzel-Str./  Knoten ohne LSA
Anschluss Al

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
3200 3200 3200
[
Bemerkung

Dosierungsstelle Stadt Winterthur

Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde
[ I

23 Stadt Winterthur, Kreis 5
[

Knoten Knotenform

Seuzacher-/ Schaff- Knoten mit LSA,
hauserstrasse mehrstreifig

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
2800 2800 2800
[
Bemerkung

Dosierungsstelle Stadt Winterthur
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Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde
[ I

24 Wiesendangen
[

Knoten Knotenform

Frauenfelder-/ Riet- Knoten ohne LSA
strasse

Kapazitaten

2010 2030 >2030
1900 1900 1900
[
Bemerkung

Dosierungsstelle Stadt Winterthur geplant

Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde

I 29 | Volketswil

I Knoten Knotenform
Industrie-/ Us- Knoten mit LSA,
terstrasse mehrstreifig

Kapazitaten

2010 2030 >2030
3600 3600 3600
[
Bemerkung

Zuséatzliche Kapazitatserhdhung aufgrund
der effektiven Leistungsfahigkeit

Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde
I 30 | Wetzikon
I Knoten Knotenform
Pfaffiker-/ Kreisel
Tosstalstrasse

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030

2400 2400 2400

[
Bemerkung
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Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde
[ I

31 Rti
[

Knoten Knotenform

Haupt-/ Dorfstrasse  Kreisel

[
Kapazitaten

Ubersicht

2010 2030 >2030
2400 2400 2400
I Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
I 34 | Obfelden
I Knoten Knotenform

Muristrasse / HLS- Knoten mit LSA,
Anschluss West mehrstreifig

[
Kapazitaten

Ubersicht

2010 2030 >2030
3200 3200 3200
I Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
I 35 | Obfelden
I Knoten Knotenform

Muristrasse / HLS- Knoten mit LSA,
Anschluss Ost mehrstreifig

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030

3200 3200 3200

[
Bemerkung
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Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde
[ I

38 Dietikon
[

Knoten Knotenform

Bremgartner-/ Bern-  Knoten mit LSA,
strasse mehrstreifig

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
2700 2700 2700
[
Bemerkung

Kapazitatsreduktion aufgrund Dimensionie-

rung und Einfluss BDWM-Bahn

Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde

I 39 | Dietikon

I Knoten Knotenform
Bern- / Uberland- Knoten mit LSA,
strasse mehrstreifig

[
Kapazitaten

Ubersicht

2010 2030 >2030
3200 3200 3200
I Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
I 41 | Dietikon
I Knoten Knotenform
HLS-Anschluss Knoten mit LSA,
mehrstreifig

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030

3200 3200 3200

[
Bemerkung
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Ubersicht

43 Regensdorf

Knoten Knotenform

Buchser-/ Neue Knoten mit LSA,
Wehntalerstrasse mehrstreifig

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
3200 3200 3200
I Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
I 46 | Hirzel
I Knoten Knotenform

Sihltal-/ Zugerstras-  Kreisel mit Bypass
se

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
2800 2800 2800
I Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
I 48 | Féallanden
I Knoten Knotenform
Dubendorf-/ Kreisel
Schwerzenbachstr.

[
Kapazitaten
2010 2030 >2030
2400 2400 2400

[
Bemerkung
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Anhang B

Beschreibung massgebende Strecken Strassennetz



Kanton Zurich
Volkswirtschaftsdirektion

Amt fur Verkehr
Leistungsreserven im Verkehrsnetz
9. Mai 2014 / definitive Fassung

70/80
ID Ortschaft / Gemeinde Ubersicht
| 7 Opfikon
| Strecke Streckenform
A51 Opfikon HLS
| Kapazitaten
2010 2030 >2030
5800 5800 5800
| Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
| 10 | Winterthur
| Strecke Streckenform
A4 Hohe Riet HVS
| Kapazitaten
2010 2030 >2030
2350 2350 2350
| Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde Ubersicht
| 11 | Wiesendangen
| Strecke Streckenform

Al Briinnelacker HLS

[
Kapazitaten

2010

5450

2030 >2030

5450 5450

[
Bemerkung
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Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde

| 13 | Wangen-Bruttisellen

| Strecke Streckenform
Al Bruttisellen HLS

[
Kapazitaten

Ubersicht

2010 2030 >2030
5800 5800 5800
| Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
| 14 | Zurich, Kreis 12
| Strecke Streckenform
Al/4 HLS

Schwamendingen

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030
5550 5550 5550
| Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
| 25 | Kleinandelfingen
| Strecke Streckenform

A4 Kleinandelfingen HLS

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030

1900 1900 1900

[
Bemerkung
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Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde

| 26 | Zell

| Strecke Streckenform
Tosstalstrasse HVS

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030

1075 1075 1075

[
Bemerkung

ID Ortschaft / Gemeinde

Ubersicht

27 llInau-Effretikon

Strecke Streckenform

Kempttalstrasse HVS

[
Kapazitaten

Ubersicht

2010 2030 >2030
1175 1175 1175
| Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
| 28 | Seegraben
| Strecke Streckenform
Aathalstrasse HVS

[
Kapazitaten

2010 2030 >2030

1050 1050 1050

[
Bemerkung
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Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde

| 32 | Hirzel

| Strecke Streckenform
Zugerstrasse HVS

[
Kapazitaten

Ubersicht

Ubersicht

2010 2030 >2030
1050 1050 1050
| Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
| 33 | Horgen
| Strecke Streckenform
A3 Horgen HLS
| Kapazitaten
2010 2030 >2030
4000 4000 4000
| Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
| 36 | Wettswil-Bonstetten
| Strecke Streckenform
A4 Bonstetten HLS
| Kapazitaten
2010 2030 >2030
3800 3800 3800

[
Bemerkung
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ID Ortschaft / Gemeinde Ubersicht
| 37 | Urdorf
| Strecke Streckenform
A3 Urdorf HLS
| Kapazitaten
2010 2030 >2030
3800 3800 3800
| Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde Ubersicht
I 40 | Dietikon
| Strecke Streckenform
A1l Dietikon HLS
| Kapazitaten
2010 2030 >2030
5550 5550 5550
| Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
| 42 | Regensdorf
| Strecke Streckenform
Al Gubrist HLS
| Kapazitaten
2010 2030 >2030
3800 5450 5450

[
Bemerkung
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Ubersicht

ID Ortschaft / Gemeinde

| 44 | Schofflisdorf

| Strecke Streckenform
Wehntalerstrasse HVS
Siinikon

Kapazitaten

Ubersicht

2010 2030 >2030
1175 1175 1175
| Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
| 45 | Hori
| Strecke Streckenform
Wehntalerstrasse- HVS
Hori

Kapazitaten

Ubersicht

2010 2030 >2030
1175 1175 1175
| Bemerkung
ID Ortschaft / Gemeinde
| 47 | Stadt Zirich, Kreis 8
| Strecke Streckenform

Forchstrasse Burg- HVS
wies

Kapazitaten
2010 2030 >2030

1075 1075 1075

Bemerkung
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Anhang C

Ubersicht Auslastungsgrade Strassennetz
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Tabelle 12 Auslastung Strassennetz Abendspitze 2030/40: Knoten
N Knoten B P §e1 wee w1 Moz
6 Flughof-/ Birchstrasse 3200 94% 86%
8 Flughafen-/ Schaffhauserstrasse 3200
9 Winterthurer-/ Dorfstrasse 2800
15 Uberland-/ Neugutstrasse 4500
16 N1-Anschluss Brdttisellen 4200
17 N1-Anschluss Affoltern Nord 3200
18 Schaffhauser- / Winterthurerstr. 3200
19 Schaffhauser- / Weiacherstrasse 3200
20 Gruninger-/ Rapperswilerstrasse 3200 89% 94% 92%
29 Industrie-/ Usterstrasse 3600
30 Pfaffiker-/ Tosstalstrasse 2400
31 Haupt-/ Dorfstrasse 2400
34 N4-Anschluss Affoltern a.A. West 3200
35 N4-Anschluss Affoltern a.A. Ost 3200
38 Bremgartner-/ Bernstrasse 2700
39 Bern-/ Uberlandstrasse 3200 85% 91%
41 HLS-Anschluss Dietikon 3200
43 Buchser-/ Neue Wehntalerstrasse 3200
46 Sihltal-/ Zugerstrasse 2800

48 Diibendorf-/Schwerzenbachstr. 2400
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Tabelle 13 Auslastung Strassennetz Abendspitze 2030/40: Strecken
N Strecken B P Ne1 wee w1 Moz
7 A51 Opfikon 5800

10 A4 Hohe Riet 2350

11 Al Brunnelacker 5450

13 Al Bruttisellen 5800

14 Al/4 Schwamendingen 5550

25 A4 Kleinandelfingen 1900

26 Tosstalstrasse 1075

27 Kempttalstrasse 1175

28 Aathalstrasse 1050

32 Zugerstrasse 1050

33 A3 Horgen 4000

36 A4 Bonstetten 3800

37 A3 Urdorf 3800

40 Al Dietikon 5550

42 Al Gubrist 5450

44 Wehntalerstrasse Stinikon 1175

45 Wehntalerstrasse Hori 1175

a7 Forchstrasse Burgwies 1075
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Anhang D

Ubersicht Auslastungsgrade S-Bahn-Netz
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Tabelle 14 Auslastung S-Bahn-Netz Morgenspitze 2030/40
N Koridor o1 TR GET wee (26 MG1 Mo
1 Horgen > ZH

2 Zug > ZH

3 Affoltern a.A. > ZH

4 Dietikon > ZH

5 Regensdorf > ZH

6 Bilach > ZH

7 Winterthur inkl. Pfaffikon > ZH

8 Uster / Wetzikon > ZH

9 Meilen > ZH

10 Andelfingen > WT

11 Seuzach > WT

12 Frauenfeld > WT

13 Wil > WT

14 Bauma > WT

15 Bulach > WT




