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Zusammenfassung

Adressat Der vorliegende ,,Bericht zum Gesamtsystem auf der Basis der Projektkon
zepte, Stand 18.8. 1999” richtet sich an den Verwaltungsrats-Ausschuss Stadt
bahn der VBG (VRA) und weitere, durch das Proj ekt Stadtbahn Glattal be
troffene Stellen.

Inhaft des Berichts Tm Sinne eines Standberichtes

• gibt er einen Uberblick über die bisher in der Teilphase 6.2: Vorprojekt
gewonnenen Erkenntnisse

• zeigt er die getroffenen Annahmen sowie den eingeschlagenen Weg bei
der weiteren Losungssuche auf.

Antrag Die Gesamtprojektleitung Stadtbahn Glattal (GPL) beantragt dem VRA,
vom vorliegenden Bericht zustimmend Kenntnis zu nehmen und die Weiter
bearbeitung in der vorgezeichneten Richtung freizugeben.

Zustimmende Kenntnis- Der VRA hat an seiner Sitzung 4/99 (26.8.1999) vom vorliegenden Bericht
nahme am 26.8.1999 zustimmend Kenntnis genommen und dabei die Vorgaben betr. der Kom

patibilitat mit dem bestehenden Tramnetz in der Stadt ZUrich präzisiert.

Weiteres Vorgehen Die Weiterbearbeitung und der Abschluss der Teilphase 6.2: Vorprojekt ist
wie folgt geplant:

• Tm Flinblick auf die VRA 5/99 (Ende Oktober 1999) wird die für die Er
stellung des Vorprojektes notwendige Projektdefinition abgeschlossen:
> Die noch offenen Fragen zur Systemdefinition werden beantwortet.
> Der vertiefte Bedarfsnachweis und die Lokalisierung der Haltestel

len, sowie die Evaluation des Trassees werden in nachvollziehbarer
Weise aufbereitet.

• Die Auftragnehmer erstellen anschliessend, gestützt auf die vom VRA
genehmigte Projektdefinition, bis Ende 1999 das Vorprojekt und daraus
das Konzessionsgesuch. Die zugehorigen Antrage werden dem VRA im
1. Quartal 2000 vorgelegt.

Wichtigste Erkenntnisse Dem VRA wird die zustimmende Kenntnisnahme beantragt, insbesondere:

Sichtweise der • Von der Sichtweise der Problemstellung und den aus der Lagebeurtei
Problemstellung lung gezogenen Konsequenzen: Ausgehend vom Leistungsauftrag des

ZVV an die VBG zeigen Problemerfassung und Lagebeurteilung die
vitale Bedeutung der Stadtbahn Glattal für die Realisierung der bedeu
tungsvollen, raumplanerisch vorbereiteten Entwicklungspotentiale im
Zentrum des Wirtschaftsraumes Zurich. Ohne Ausbau der Verkehrsin
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frastruktur ist die beabsichtigte, weitere Siedlungsentwicklung nicht
moglich.

Konkretisierung Vision .

Vom erkannten Handlungsbedarf bzgl. der Konkretisierung der Vision
Glattalstadt .einer Glattalstadt: Der Mobilitats-Markt bestimmt den Bedarf einer

Stadtbahn im Glattal. Im Hinblick auf den Realisierungsentscheid ware
es zweckmassig, die Vision einer Glattalstadt in einem kooperativen
Entwicklungsprozess unter den Standortgemeinden, dem Kanton Zurich
sowie von Wirtschaftsvertretern zu konkretisieren.

Generelles • Vom generellen Angebotskonzept für die Stadtbahn Glattal, als Teil des
Angebotskonzept Gesamtverkehrskonzeptes im Mittleren Glattal:

> 3 Linien, so dass jede Haltestelle der Stadtbahn ohne Umsteigen
erreicht werden kann.

> Betriebszeit von 05.30 — 00.30 Uhr mit einer Kursfolgezeit von 10
Minuten je Linie und Richtung in den Normalverkehrszeiten, mit
bedarfsgerechter Anpassung in den ubrigen Verkehrszeiten.

> Begrundungskriterien für die Haltestellen: Umsteigepunkt zu ande
ren Verkehrssystemen oder Fahrgastpotential.

Klarungsbedarf: • Vom Klarungsbedarf bzgl. des gesamtverkehrlichen Angebotes im Mitt
gesamtverkehrliches leren Glattal, in Abstimmung mit den zuständigen Verwaltungsstellen,
Angebotes zum Beispiel bzgl.:

> Dem weiteren Vorgehen in der Realisierung der verlangerten Birch
strasse / verlegten Flughofstrasse und bei weiteren Erganzungen im
Strassennetz.

> Dem Bedarf an Park + Ride und Bike + Ride Moglichkeiten
> Den Randbedingungen über die Vernetzung mit geplanten Tram

netzergänzungen gemäss Richtplan und der neu zu schaffenden öV
Drehscheibe beim Bahnhof Oerlikon

> Der Anpassung des heutigen Busnetzes im Glattal unter Berück
sichtigung der Stadtbahn.

Haltestellen und Trassee- • Von den Analyseresultaten bzgl. den Handlungsspielräumen in der Defi
Evaluation nition der Funktion und Lage der Haltestellen sowie für die Trassee

Evaluation. Die Analyse ergibt, dass für die Linienfuhrung:
> Die Situation bei 14% der Streckenlange kiar ist
> Die Situation bei 34% noch offen ist, jedoch em geringer Varianten

spielraum besteht
> Die Situation bei 52% der Streckenlange noch offen ist und ab

schnittsweise grundsätzliche Varianten studiert werden müssen.

Gestaltung • Vom Grundsatz bzgl. einer einheitlichen, architektonisch städtebaulichen
Gestaltung.
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Roilmaterial und • Von den Annahmen und Losungsansatzen bzgl. Rolimaterial und den
Betriebssysteme Betriebssystemen: Da die Roilmatenal-Evaluation vorlaufig nicht erfolgt,

müssen Proj ektierungs-Randbedingungen bzgl. Fahrzeugart (Em- oder
Zweirichtungsfahrzeuge), betrieblicher Hochstgeschwindigkeit, Strom
versorgungssystem u.a. festgelegt werden. Ebenso müssen die Annahmen
für die Betriebssysteme (Sicherungssystem, Betriebsleitsystem, Mobil
kommunikationsnetz) getroffen werden.

Grad der Kompatibilitat Ausgehend von grundsatzlich kompatiblen Losungen zum Tramnetz der
Stadt Zurich (VBZ-Netz) sind allfallige Abweichungen begrundet herzu
leiten, unter Berucksichtigung der Zielvorgaben für die Stadtbahn Glattal
sowie des Standes der Technik in der Rollmaterialentwicklung.

Organisationsform • Von den Grundsätzen bzgl. Organisationsform und Etappierung: Aus
gehend von der im Zusammenarbeitsvertrag ZVV-VBG vereinbarten
Marktverantwortung der VBG werden erste Uberlegungen zur Organi
sationsform angesteilt. Die Organisation wird wesentlich durch den, vom
Systemlieferanten zu erbringenden Liefer- und Leistungsumfang
bestimmt (Auslagerung z.B. des Reparatur- und Unterhaltsdienstes). Es
wird angenommen, dass für den Betrieb der Stadtbahn Glattal in jedem
Falle em Betriebshof vorhanden sein muss. Die Standortabklarungen
dazu müssen nun vorangetrieben werden.

Etappierung Die Etappierung wird hauptsachlich durch die künftige Siedlungs- und
somit Nachfrageentwicklung bestimmt. Als zweites Hauptkriterium wird
aus Gründen des Betriebs, der Glaubwurdigkeit sowie des Images eine
grosszugige Festlegung der Etappen vorgeschlagen (Ast Süd — Nord oder
Ost — West). Die definitive Festlegung der ersten Etappe erfolgt zu
einem spateren Zeitpunkt.
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Einleitung

1. Einleitung

Mit dem vorliegenden Bericht zum Gesamtsystem Stadtbahn Glattal werden
der Verwaltungsrats-Ausschuss Stadtbahn (VRA) im Hinblick auf die Sit
zung 4/99 (26.8.1999) und weitere Stellen über den Stand der Projektierungs
arbeiten orientiert.

Der vorliegende Standbericht gibt einen Uberblick über die bisher in der
Teilphase 6.2.: Vorprojekt gewonnenen Erkenntnisse und zeigt die getrof
fenen Annahmen sowie den eingeschlagenen Weg in der Losungssuche auf.

Noch nicht enthalten sind konkrete Antrage zur Proj ektdefinition, weder zur
Definition des Systems Stadtbahn noch zur definitiven Anzahl und Lage der
Haltestellen sowie des Trassees. Diese Antrage werden im Hinblick auf die
VRA 5/99 (Ende Oktober 1999) vorliegen.

1.1 Ziele des Berichtes

Der vorliegende Bericht zum Gesamtsystem Stadtbahn basiert auf den bis
her, in der Teilphase 6.2 gewonnenen Erkenntnissen [3]. Der Bericht

Einbettung der Stadtbahn • zeigt die Einbettung der Stadtbahn Glattal in den Siedlungsraum des
Mittleren Glattals auf, speziell in das System des oV und somit als Teil
des Gesamtverkehrssystems,

Bedarf an ubergeordneten • fasst die getroffenen Annahmen zusammen und zeigt auf, wo Bedarf an
Entscheiden der Festlegung von weiteren, Ubergeordneten Vorgaben besteht.

Zur Zeit werden von den Streckenpianern TP1-5, mit UnterstUtzung durch
die Querschnittsmandate, die Haltestellen- und Trassee-Evaluation durch
gefuhrt. Zusammen mit den Festlegungen über die weitere technische und
funktionale Ausgestaltung solite das System Stadtbahn in ausreichender Ge
nauigkeit für die Erstellung des Vorprojektes definiert werden können. Die
Resultate aus diesem Arbeitsschritt werden dem VRA anlässlich der Sitzung
5/99 zum Entscheid vorgelegt.

Adressaten Der vorliegende Standbericht richtet sich an den VRA sowie an die weiteren,
durch das Vorhaben Stadtbahn Glattal beteiligten und betroffenen Stellen
von Kanton und den Standortgemeinden und bezweckt:

• Dem VRA einen Antrag zu unterbreiten, urn von den bisherigen Er
kenntnissen zustimmend Kenntnis zu nehmen und die Weiterbearbeitung
in der vorgezeichneten Richtung freizugeben.

• Den weiteren beteiligten und betroffenen Stellen den Gesamtrahmen
und den Handlungs- und Klarungsbedarf aufzuzeigen.

Version 1.10/ 18.8.1999, rev. 26.8.1999 Seite 1 /39
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1.2 Ausgangslage

1.2.1 Resultate aus den bisherigen Planungsphasen 1-5

ZUG-Gemeinden Iösten Bereits Ende der 8Oer Jahre erkannten die Präsidenten der Städte und Ge
Planung aus meinden des Mittleren Glattals, dass

• dieses Gebiet zu den bedeutendsten Entwicklungsgebieten der Schweiz
gehort,

• dass durch die ausserordentlichen Standortvorteile dieses Gebietes (ho
hes Dienstleistungs-, Kultur- und Ausbildungsangebot, Flughafennahe
usw.) die Einwohner- und Arbeitsplatz-Zahlen überdurchschnittlich zu
nehmen werden und

• die Voraussetzungen für eine Weiterentwicklung dieses Gebietes nicht
gemeindeweise geschaffen werden kOnnen.

Stude “Glattal wohinT In der Folge bildeten sie die Interessengemeinschaft “Zukunft Glattal”, wel
che die Studie “Glattal wohin?” [1] in Auftrag gegeben hat. Die Studie steilt
fest, dass

• eine gesunde Wirtschaft die ökonomische Grundlage für eine soziale und
umweltgerechte Entwicklung darstelit,

• die kunftige Standortqualitat des Mittleren Glattals wesentlich von der
Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes abhangt und

• die Kapazitat des Strassennetzes jedoch nicht mehr entscheidend erhöht
werden kann (beschränktes Raumangebot, Umweltschutzgesetzgebung,
etc.).

Vor diesem Hintergrund wurden Losungsansatze zu den Bereichen “Sied
lung”, “Verkehr” und “bodenpolitische Massnahmen” zur Diskussion gestelit
(vgl. [1]):

Lasungsansatze Siedlung • “Siedlung
> Auszonungen von Arbeitsplatzgebieten praktisch unmoglich wegen

hohem Erschliessungs- und Planungsstand.
> Umzonen von Industrie in Wohn- oder Mischzonen, wo das Umfeld

dies erlaubt.

> Zeitliche Staffelung gegen Zersplitterung der Bautatigkeit in den an
sich zu grossen Arbeitsplatzzonen.

> Neues Land nur mit besonderer Sorgfalt anbrauchen (öV-Erschlies
sung, Gestaltung festlegen, Erholungsraum sichern, Raum für ökono
misch schwache Nutzung sichern.)

> Bestand besser nutzen, Lücken nutzen (PBG-Revision!)
> Wohngebiete vor Büros schützen.

Version 1.10/18.8.1999, rev. 26.8.1999 Seite 2/39
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VrkehrLösungsansatze Verkehr
> S-Bahn-Zubringer vermehren und verbessern (Ortsbus, Rufbus, Re

gionalbus), attraktive Haltestellen, P + R, attraktives Wegnetz zu Sta
tionen des oV.

> Korridor für regionale Tangentiallinie mit unkonventionellem Ver
kehrsmittel (auf zweiter Ebene) zur Verbindung aller S-Bahn-Linien
untereinander und mit dem IC-Flughafen sichern.

> Feinerschliessung mit oV.

Bodenpolitische Losungs- • Bodenpolitische Massnahmen

ansatze > Generell: Keine wertvermehrenden Zonenanderungen ohne Rege
lung der Mehrwertverteilung.

> Mittel: Detailnutzungsplane (Sonderbauvorschriften, Gestaltungs
plane), Leitplane und Vertrage. Kurz: Je nach Moglichkeit muss das
jeweils wirkungsvollste Mittel ergriffen werden. ...“

Resultate der bisherigen Auf der Basis der Studie ,,Glattal wohin?” [1] wurde die Planung zur Siche
Planungsphasen rung des Korridors für eine regionale Tangentiallinie an die Hand genom

men. Unter Leitung des ZVV wurden anschliessend die Planungsphasen 1-5
für die Stadtbahn Glattal durchlaufen und folgende Resultate erzielt:

• Der Bedarf für einen Mittelverteiler als Bindeglied zwischen dem Grob
verteiler S-Bahn und den Feinverteilern (Bus, Tram) zur Erganzung des
oV-Systems wurde nachgewiesen.

• Das Stadtbahntrassee wurde im kantonalen Richtplan 1995 behörden
verbindlich festgesetzt. Tm Zuge der Teilrevision des Verkehrsrichtplanes
1997 wurde über drei Prazisierungen und Ergänzungen entschieden:
> Verlangerung nach Kloten
> Linienfuhrungen im Gebiet Leutschenbach
> Linienführungen im Gebiet Hochbord.

• Folgerung: Mit der Festsetzung der LinienfUhrung im kantonalen Richt
plan
> ist die räumliche Abstimmung erfolgt und
> die Trasseeoptimierung kann während der weiteren Ausgestaltung,

namentlich während der Projektierung innerhalb des Anordnungs
spielraumes gemäss Raumplanungsgesetz erfolgen.

• Die Systemevaluation in der Phase 5.2 führte zu einer meterspurigen,
mischflächenvertraglichen Stadtbahn; Entscheid durch den Verkehrsrat
des Kantons Zurich vom 6.6.1996.

Die Verantwortung für die Weiterbearbeitung, namentlich die Leitung der
Phase 6: Proj ektierung übertrug der ZVV mit Beschluss des Verkehrsrates
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vom 18.3.1997 den VBG als marktverantwortliche Verkehrsunternehmung
im Glattal.

1 .2.2 Das generelle Phasenkonzept

Phase 6 Während der laufenden Phase 6: Projektierung wird für das Gesamtsystem
Stadtbahn Glattal das Vor- und Bauprojekt erarbeitet. Die anschliessende

Phase 7 Phase 7 umfasst die Ausschreibungen für eine etappierte, bedarfsgerechte
Realisierung und Inbetriebnahme der Stadtbahn Glattal. Die Phase 8 bein

Phase 8 haltet den Betrieb und die Nutzung des Verkehrssystems Stadtbahn Glattal
inki. die notwendigen Massnahmen im Unterhalt und in der Werterhaltung.

PHASE 6: PROJEKTIERUNG

6.2 6.3 6

PHASE 7: REALISIERUNG

PHASE 8: NUTZUNG UND ERHALT

Abbildung 1: Phasenkonzept

1 .2.3 Die Phase 6: Projektierung

GenereJie Ziele Phase 6 Während der Phase 6: Proj ektierung wird auf der Basis der bisherigen Re
sultate das System Stadtbahn Glattal vertieft bearbeitet und definiert. Auf
diesen Erkenntnissen basierend werden die rechtlichen und politischen Ge
nehmigungen und Entscheide herbeigeführt, damit eine bedarfsgerechte,
rechtzeitige Realisierung der Stadtbahn Glattal plan-, terminier- und finan
zierbar wird.

Die Stadtbahn Glattal ist gemass Eisenbahngesetz (EBG [2]) eine Neben
hahn. Deshaib bestimmt das EBG die massgeblichen Verfahren und legt da
durch den generellen Ablauf mit folgenden Zielen fest:

• Konzessionsverfahren: Konzession durch den Bundesrat erteilt

• Plangenehmigungsverfahren:
> Trassee mittels Baulinien eigentumerverbindlich gesichert
> Baubewilligung erteilt
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Kantonsratsbeschluss zur Freigabe der Mittel aus dem Verkehrsfonds für
die Finanzierung der Infrastruktur; evtl. kantonale Volksabstirnrnung,
falls das fakultative Finanzreferendum ergriffen wird.

Resultate Teilphase 6.1: In der Teilphase 6.1: Vorbereitung wurde im Jahre 1998 die Projektorga
Vorbereitung nisation aufgebaut. Die 13 Auftragnehmer für die Proj ektierungsarbeiten

wurden in einem selektiven, zweistufigen Auswahlverfahren gemass Submis
sionsverordnung ermittelt.

Beginn der Projektierungs- Am 22.1.1999 erfolgte der Startschuss für die Bearbeitung der Teilphase 6.2:
arbeiten Vorprojekt.

Ablauforganisaton Der geplante zeitliche Ablauf der Phase 6: Projektierung ist in Abbildung 2
dargesteilt, wobei allfallige Einsprache- und Beschwerdeverfahren nicht be
rücksichtigt sind.

Urn eine koordinierte, resultatorientierte und vernetzte Proj ektbearbeitung
zu ermoglichen, sind die Teilphasen 6.2: Vorprojekt und 6.3: Bauprojekt in
verschiedene Leistungsmodule gegliedert. Die Gliederung des Vorprojektes
in Leistungsrnodule ist irn Anhang 3 dargesteilt.

1998 1999 2000 2001 2002 2003

6.1 Vorbereitung,
Auswah der Maner

6,2 Vorprojekt I I I I
Konzessionsgesuch
inki. UVB. 1.Stufe

6.3 Bauprojekt I I I I
6.4 Genebmigung

Pofltische BescNüsse
(yR. RR.KR, VoIksabstmmung) - — - — -

Plaagenehmigung I I I I I
inki. UVB, 2.Stufe I I I IT

Abbildung 2: AbIaufpan

Die Arbeiten während der aktuellen Teilphase 6.2: Vorprojekt folgen einern
systematischen Vorgehen gemäss Systems Engineering. Als wichtiges Zwi
schenziel haben die Auftragnehmer ihre Berichte zu den Proj ektkonzepten
ersteilt; vgl. [3]. Der Grobinhalt ist aus Abbildung 3 ersichtlich.
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Abbildung 4: Projekt-Organigramm Stadtbahn Glattal

Entscheidungsebene Die Entscheidungskompetenz für strategische Fragen innerhaib der bis
her festgelegten Eckwerte liegt beim Verwaltungsratsausschuss Stadt
bahn der VBG (VRA). Die Nahtstellen zu den verantwortlichen kanto
nalen Verwaltungsstellen in den Bereichen Raumplanung und Gesamt
verkehr (z.B. Eigentumer und verantwortliche Betreiber der IV- und oV
Netze) sind bei der Entscheidungsfindung zu beachten.

Aufbauorganisation Die Aufbauorganisation fir die Proj ektierung der Stadtbahn Glattal ist ge
mass Organigramm (vgl. Abbildung 4) in folgende drei Ebenen gegliedert:

• Entscheidungsebene

• Leitungsebene

• Bearbeitungsebene.
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Der VRA wird bei der Meinungsbildung vom Begleitgremium unter
stUtzt. Die Bildung des Begleitgremiums und dessen Einbindung in die
Entscheidungsebene bezweckt, dass

• die Interessen und Anliegen der Verwaltungsstellen von Bund und Kan
ton sowie von Raumplanungs-, Wirtschafts- und Verkehrsverbänden ge
spiegelt werden und in den Projektierungsprozess geordnet einfliessen
können und

• durch periodischen Informationsaustausch günstige Voraussetzungen für
den später stattfindenden Genehmigungsprozess geschaffen werden.

Leitungsebene Die Gesamtprojektleitung koordiniert und steuert den Projektierungspro
zess. Neben der fachlichen und ressourcenmässigen Unterstutzung durch die
Stabsstellen Experten, Projektmanagement (Stab GPL) und Recht ist die
Einbindung der Begleitgruppen “Infrastruktur’ und “Städte!Gemeinden” für
die Zielerreichung besonders wichtig:

Beg Ieitgruppe Jnfrastruktur • Begleitgruppe Infrastruktur
> Zusammensetzung

- Gesamtprojektleitung (GPL)
- Tiefbauamt des Kantons ZUrich (TBA)
- Kantonspolizei Zurich (KAPO)
- Schweizerische Bundesbahnen (SBB)
- Verkehrsbetriebe der Stadt Zurich (VBZ)

> Hauptaufgaben
- Interessen und Anliegen der Eigentumer und Betreiber von beste

henden Verkehrsanlagen in den Projektierungsprozess einbringen
- Nahtstellen zum bestehenden Verkehrsnetz mitbearbeiten
- Relevante, sachbezogene Proj ektentscheide mitgestalten, zur

Kenntnis nehmen und mittragen
- Informationsaustausch unter den Mitgliedern und in den betrof

fenen Organisationen sicherstellen.

Beg Ieitg ruppen • Begleitgruppen Städte/Gemeinden

Städte/Gemeinden > Zusammensetzung nach Ermessen der jeweiligen Stadte/Gemeinden:
- Bau-, Planungs- und Werkvorstande
- Polizeivorstand
- Vertreter von Quartiervereinen

> Hauptaufgaben
- Anliegen der Gemeinden und Bewohner in den Projektierungs

prozess einbringen
- Für die Gemeinden relevante Entscheide mitbestimmen, zur

Kenntnis nehmen und mittragen
- Informationsaustausch unter den Gemeinden und in die entspre

chenden kommunalen Organen sicherstellen.

Version 1.10/ 18.8.1999, rev. 26.8.1999 Seite 7 /39



Bericht zum Gesamtsystem

Einleitung

Bearbeitunysebene Die Projektbearbeitung erfolgt im Zusammenwirken der Auftragnehmer
innerhaib der Matrix gemäss Abbildung 4. Die zu lösende Aufgabe wurde
bzgl. Zustandigkeit wie folgt gegliedert:

• Geographische Gliederung in fünf Streckenplanungsabschnitte: TP1-5

• Thematische Gliederung in die relevanten Sachbereiche: Querschnitts
mandate.
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2. Aufgabenstellung

2.1 Auftrag ZW an VBG

Lestungsauftrag ZW-VBG Mit dem am 1.7.1999 vom Verkehrsrat genehmigten Leistungsauftrag zwi
vom 1.7.1999 schen dem ZVV und der VBG wurde die Aufgabe der VBG für die Phase 6

spezifiziert. Der Zürcher Verkehrsverbund (ZVV) beauftragt die VBG ins
besondere:

• ‘Mit der Projektierung (Stufen Vorprojekt und Bauprojekt) sowie Bean
tragung von Konzession, Plangenehmigung gemäss Eisenbahngesetz und
politischer Genehmigung, inki. der Aufbereitung der erforderlichen Ent
scheidungsgrundlagen

• Mit der Koordination des Projektes Stadtbahn Glattal mit planungs- und
baurechtlichen Massnahmen öffentlicher Institutionen (Kanton, Ge
meinden, Planungsverbande, etc.)

• Mit der Vertretung der Interessen des Projektes gegenUber Dritten, ins
besondere in Verhandlungen mit Grundeigentumern für die Landsiche
rung oder den vorzeitigen Landerwerb

• Mit der laufenden Beobachtung der Siedlungs- sowie der gesamtver
kehrlichen Entwicklung im Mittleren Glattal, speziell mit der Entwick
lung der oV-Nachfrage

• Mit der Ausarbeitung einer Wirtschaftlichkeitsrechnung.”

2.2 Problemerfassung und Lagebeurteilung

In diesem Kapitel wird der Proj ektierungsauftrag analysiert und in den Ge
samtrahmen eingebettet. Da es sich sowohi technisch-funktional wie auch
organisatorisch urn eine stark vernetzte Aufgabe handelt, sind die Nahtstel
len speziell zu beachten. Die Aussagen in diesem Kapitel sollen besonders
auch den Handlungs- und Regelungsbedarf aufzeigen, der ausserhalb des
Verhältnisses zwischen Auftraggeber und -nehrner erkannt wird.

2.2.1 Gesamtrahmen

Hohe Standortgunst, grosse Die Räume Mittleres Glattal und Zürich-Nord sind bedeutende Wirtschafts
Entwicklungspotentiale standorte. Sie zeichnen sich aus durch ihre geografische Lage im Zentrum

des Wirtschaftsraumes Zurich. Dem nationalen Flughafen Zürich-Kloten
kommt darin eine Sonderfunktion und Motorwirkung zu.

Die für schweizerische Verhältnisse einzigartig hohen, raumplanerisch vor
bereiteten Entwicklungsmoglichkeiten schaffen die Voraussetzungen für eine
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weitere Siedlungsentwicklung. Die Nutzung des Siedlungsentwicklungspo
tentials, uberlagert mit punktuellen, grossen Ausbauvorhaben wie z.B. der 5.
Ausbauetappe des Flughafens führen zu einer Zunahme des Verkehrsvo
lumens. Die Bewaltigung des Verkehrsaufkommens andererseits ist jedoch
limitierender Faktor für eine weitere Siedlungsentwicklung.

Leitlinien fur die kunftige, Der kantonale Richtplan wurde vom Kantonsrat am 31.1.1995 beschlossen
raumliche Entwicklung und basiert auf den folgenden drei Leitlinien:

1. “Die Zukunftstauglichkeit der Siedlungsstrukturen ist sicherzustellen und
zu verbessern.

2. Die Entwicklung der Siedlungsstruktur ist schwerpunktmassig auf den
öffentlichen Verkehr auszurichten.

3. Zusammenhangende naturnahe Räume sind zu schonen und aktiv zu
fördern.”

Der kantonale Richtplan enthält im Siedlungsplan sog. Zentrumsgebiete,
deren Zweck es ist, die Entwicklungsfahigkeit und internationale Konkur
renzfahigkeit des Grossraumes Zurich insgesamt zu fördern und langfristig
zu sichem. Von den total 11 Zentrumsgebieten von kantonaler Bedeutung
liegen drei im Mittleren Glattal (vgl. Abbildung 5):

• Gebiet Zürich-Nord (Oerlikon I Opfikon-Oberhauserriet),

• Gebiet Kioten (Flughafen) - Opfikon (Cher),

• Gebiet Wallisellen (Bahnhof-Glattzentrum) - Zurich / Dübendorf (Stett
bach-Hochbord).

“Die im Siedlungsplan bezeichneten Zentrumsgebiete sind durch leistungsfa
hige Mittel- und Feinverteilersysteme des öffentlichen Verkehrs zu erschlies
sen und notigenfalls untereinander zu verbinden” (kantonaler Richtplan
1995, Seite 91).

Version 1.10/ 18.8.1999, rev. 26.8.1999 Seite 10/39



Bericht zum Gesamtsystem

Aufgabenstellung

Schrittweiser Ausbau der

Bahninfrastruktur

Urn die Entwicklungsfähigkeit des Mittleren Glattals sicherzustellen, hat der
Kantonsrat in den “Grundsätzen über die mittel- und langfristige Entwick
lung und des Tarifs” vom 10.5.1993 beschlossen: “Für die langfristige Ange
botsplanung ab 2000 gilt: Es ist Vorsorge zu treffen, dass die Bahninfra
struktur entsprechend der Siedlungs- und Nachfrageentwicklung zeit- und
bedarfsgerecht schrittweise ausgebaut werden kann”.

Die absichtskonforme Realisierung der Stadtbahn erfordert einen Entscheid
zu einem Zeitpunkt, in weichem sich die Entwicklung bestenfalls abzeichnet,
jedoch noch nicht erfolgt ist. D.h. der Entscheid kann nicht auf Grund einer
erfolgten Siedlungsentwicklung gefallt werden. Damit die Potentiale der
kantonalen Zentrumsgebiete, die gleichzeitig die Entwicklungsgebiete der
Standortgemeinden sind, genutzt werden können, muss die Stadtbahn Glattal
die verkehrlichen Voraussetzungen schaffen.

Letztlich liegt eine unternehmerische Entscheidungssituation vor, die auf
Grund einer Chancen- I Risikoabwagung beurteilt und beantwortet werden
muss. Fest steht, dass ohne zusätzlichen Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
eine Siedlungsentwicklung im Ausmass der raumplanerischen Absicht nicht
erfolgen kann.

Abbildung 5: Die drei Zentrumsgebiete im Mittleren Glattal und in ZOrich-Nord
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Systembestimmende Eck

werte

Dynamisches, offenes Sy

stem

Tell des Wirtschafts- und

Lebensraumes

Urn die Stadtbahn Giattal bedürfnisorientiert wie auch in der zweckmassigen
Vernetzung, d.h. als Tell des Gesarntverkehrssystems projektieren zu kOn
nen, rnUssen Angaben zu den in Abbildung 6 dargesteilten, systembestim
menden Eckwerten vorliegen.

Eine nähere Betrachtung des Systems Stadtbahn Glattal zeigt, dass es sich
dabei urn em dynamisches, offenes System handelt:

• Dynamisch, weil die Mobiiitäts-Markt- / Nachfrage-Situation sich infolge
geseilschaftlicher und wirtschaftlicher Entwicklungen standig verändert.

• Offen, weil das System Stadtbahn Glattai nicht gegenuber seinem Urn
feld abgegrenzt werden kann, d.h. dass Veranderungen im Systemumfeid
berucksichtigt werden müssen (z.B. in Form von Vorgaben).

In den folgenden Kapitein werden die systembestimmenden Eckwerte sowie
die Aspekte Organisation, Finanzen, Verfahren und poiitische Realisierbar
keit analysiert.

2.2.2 Mobilitäts-Markt / -Nachfrage

Die Stadtbahn Glattal soil Teil des Wirtschafts- und Lebensraumes im Mitt
leren Glattal werden. Sie soil das Gesarntverkehrssystem ergänzen, dadurch
die Entwicklungsfahigkeit stärken und letztiich die Standortgunst des Wirt
schaftsraumes Zurich erhöhen.

Die Markt- I Nachfrage-Situation ist im Hinbiick auf die kunftige, räumliche
Entwicklung schwer prognostizierbar. Die Diskussion urn den Sachplan In
frastruktur Luftverkehr (SIL) zeigt, dass Raumplanung und speziell auch die
Koordination der raurnwirksarnen Tatigkeiten nur ais rollende Planung er
folgen kann.

Abbildung 6: Systembestimmende Eckwerte
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In der weiteren Proj ektentwicklung, speziell im Hinbiick auf den RealisieKiarungs- und Abstim
rungsentscheid ware es zweckmassig, die Absichten wichtiger Akteure nähermungsbedarf
zu kennen:

• Absicht und Umsetzungsplan der Standortgemeinden bzgl. der Vision
einer Glattalstadt

• Absichten wichtiger Wirtschaftspartner im Mittleren Glattal

• Aktualisierte Vorsteilungen über die räumiiche Entwicklung im Mittle
ren Glattal.

2.2.3 Verkehrsangebot

Gesamtverkehrssystem Das bestehende Verkehrsangebot im Mittieren Glattal soil durch die Stadt
hahn erweitert und zu einem funktions- und ieistungsfahigen Gesamtver
kehrssystem ausgebaut werden. Das Gesamtsystem wird dann seine maxi
male Wirkung erreichen, wenn

• jedes Teiisystem seine verkehrspoiitische Zieisetzung und

• die funktionale Vernetzung unter den Teilsystemen die Wünsche der
Verkehrsteilnehmer an Verkehrsketten optimal erfülien.

Das Projekt der Stadtbahn Glattai zielt auf folgende Zeithorizonte:

• Teilbetrieb ab 2005 für eine erste Etappe

• Volibetrieb ab 2010

Damit das System Stadtbahn Glattai optimiert werden kann, soliten Angaben
über die Angebote der ubrigen Teiisysteme in den entsprechenden Zeithori
zonten vorliegen. Aussagen dazu finden sich in den Verkehrsrichtpianen des
Kantons, der Pianungsregionen wie auch bei den Standortgemeinden.

Kantonales Gesamt- Derzeit wird unter der Federführung des Amtes für Verkehr em kantonales
verkehrskonzept Gesamtverkehrskonzept entwickelt. Sobald inhaitliche Resultate vorliegen,

muss eine Uberprufung der im Projekt Stadtbahn getroffenen Annahmen
stattfinden. Bereits bekannt ist die Absicht, dass eine Bewertungsmethodik
vorbereitet wird, weiche verschiedene Handlungsaiternativen auf kantonaler
Ebene bzgl. ihrer Wirksamkeit auf die Erfuilung der verkehrspolitischen
Ziele beurteilen lässt.

Moghche Erweiterungen Aus den Gemeinden Bassersdorf und Bülach wurde das Interesse an der
des Stadtbahnnetzes Prufung einer Erweiterung des Stadtbahnnetzes angemeldet. Konkrete Akti

vitäten seitens der Gesamtprojektleitung Stadtbahn Giattal bedürfen einer
Auftragserweiterung durch den ZVV.

Klarungs- und Abstim- Klarungs- und Abstimmungsbedarf besteht mit den für die Planung und den
mungsbedarf Betrieb des Verkehrsnetzes zustandigen Stellen des Kantons Zurich in fol

genden Punkten:
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• Definition des IV- und oV-Angebotes in den Zeitpunkten 2005 und 2010

• Annahmen und Randbedingungen für die Vernetzung
> Funktional, d.h. Umsteigebeziehungen zwischen den verschiedenen

Teilsystemen

> Technisch, u.a. Kompatibilitat mit dem VBZ-Netz

2.2.4 Infrastruktur und Technik

Eigentrasse als zielsetzung Charakteristische Merkmale einer Stadtbahn sind in der Abbildung 7 zu
sammengefasst. Urn die systemtypische Leistungsfahigkeit in einem sicheren
und zuverlässigen Betrieb zu erreichen, soil das Eigentrassee durch folgende
Massnahmen erreicht werden:

• Räumlich, von den übrigen Verkehrsteilnehmern abgetrenntes Eigen
trassee durch entsprechende Wahi der horizontalen und vertikalen Lini
enfuhrung

• Zeitlich frei gehaltenes Trassee im Bereich der Bahnubergange durch
den Einsatz von Verkehrsregelungsanlagen.

Bedarf an ubergeordneten Aus Abbildung 7 ist ersichtlich, dass das System Stadtbahn aus einer Vielzahl
Vorgaben zur Projekt- von kombinierbaren Elementen entworfen und gebaut werden kann. Sobald
definition die ubergeordneten Vorgaben festgelegt sind, wird es Aufgabe der VBG

sein, das System in einem Prozess zu optimieren.
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schienengebunden Abstande zwischen

Hochbahnsteige
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Strecke Oberbautypen

Fahrleitungssysteme!ischeZugfbrderun
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Abbildung 7: Charakteristische Merkmale einer Stadtbahn
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Aufgabenstellung

Zusammenarbeitsvertrag

ZVV-VBG

Komplexes Umfeld

Tm Zusammenarbeitsvertrag ZVV-VBG vom 18.10.1993 wurden folgende
Grundsätze vereinbart:

• “Der ZVV ubertragt den VBG die Marktverantwortung für die Region
Glattal und unterstützt sie beim weiteren Aufbau ihrer Unternehmung.

• Gemeinsames Ziel ist die Bereitstellung und der Verkauf eines markt
orientierten Angebots. Die VBG beteiligen sich an der Erarbeitung der
grundsatzlichen Vorgaben des ZVV und setzen diese anschliessend in
konkrete Leistungen für den Kunden urn.

• Die VBG erbringen ihre Leistungen wirtschaftlich. Den dabei entstehen
den Aufwand ersetzt der ZVV zu den in den Transportvertragen zum
voraus festgelegten Betragen.”

Abbildung 8 zeigt die VBG und das Projekt Stadtbahn Glattal im Gesamt
rahmen. Die Stadtbahn wird in intensiver wechselseitiger Beziehung mit vie-
len Verwaltungsstellen und Entscheidungsgremien von Bund, Kanton und
Gemeinden entwickelt. Daruber hinaus steht das Projekt im Einflussbereich
von zahireichen externen Faktoren, auf weiche die VBG keinen Einfluss aus
üben kann.

Abbildung 8: Netzwerk der Aufbauorganisation
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Klarungs und Abstim- Die Festlegung der Annahmen und Randbedingungen bzgl. der Eckwerte
mungsbedarf des systembestimmenden Dreiecks (vgl. Abbildung 6) muss zusanimen mit

folgenden verantwortlichen Stellen erfolgen:

• Mobilitäts-Markt I -Nachfrage zusammen mit den Standortgemeinden,
der Wirtschaft sowie der Raumplanungsbehorde

• Gesamtverkehrsangebot zusammen mit den für die Planung und den
Betrieb zustandigen kantonalen Verwaltungsstellen

• Infrastruktur / Technik zusammen mit dem Auftraggeber ZVV

Betreiber der Stadtbahn Der Betreiber der Stadtbahn Glattal ist noch nicht bekannt. Er wird zu gege
bener Zeit in einem Submissionsverfahren ermittelt. Der durch den System
lieferanten zu erbringende Liefer- und Leistungsumfang reicht von einem
herkömmlichen Rolimateriallieferanten bis zu einem Partner eines Turn
Key-Projektes.

2.2.6 Kosten und Finanzierung

Kostenschatzung +1- 20% Am Ende des Vorprojektes wird eine Kostenschatzung der Investitionen mit
einer Zuverlassigkeit von +1- 20% vorliegen.

Kostentrager der Investitio- Das Gesetz Uber den öffentlichen Personenverkehr (PVG) sieht vor, dass die
nen Infrastruktur für den öV-Ausbau aus dem Verkehrsfonds finanziert werden

(PVG, §30). Die Standortgemeinden sind für die Finanzierung der Erschlies
sung der Haltestellen verpflichtet (PVG, §6). Soliten im Zuge der Realisie
rung der Stadtbahn weitere Infrastrukturvorhaben umgesetzt werden (z.B.
Ergãnzung des Strassennetzes, Erganzung oder Erneuerung von Werkleitun
gen), kommen weitere Kostenträger dazu. Es wird somit zweckmassig sein,
dass die Kostenermittlung bereits während der Projektierung aufgeschlusselt
nach Kostentragern erfolgt.

Kostentrager der Betriebs- Die Betriebskosten werden nach der Verordnung über die Gemeindebetrage
kosten an den Verkehrsverbund (Kostenverteilerverordnung) vom 14.12.1988 und

der Praxis des ZVV verteilt. Im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsrechnung
(Planerfolgsrechnung), die im Hinblick auf das Konzessionsgesuch ersteilt
wird, sind erste, nachvollziehbare Kennwerte zu erwarten.

2.2.7 Konzessionsverfahren

Verfahreri gem. Eisenbahn- Wie in Kapitel 1.2.3 ausgefuhrt, bestimmt das Eisenbahngesetz [2] die mass
gesetz geblichen Verfahren: Konzessions- und Plangenehmigungsverfahren. Tm

Rahmen des Vorprojektes konzentrieren wir uns auf das Konzessionsverfah
ren.
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Tm Rabmen der Bahnreform wurden das Eisenbahngesetz wie auch zahlrei
che Verordnungen überarbeitet. Seit 1.1.1999 ist die neue Verordnung über
die Konzessionierung von Eisenbahninfrastrukturen (VKE [2]) in Kraft:

• Im Anhang 4 ist der Inhalt des Konzessionsgesuchs-Dossier umschrieben

• Tm Anhang 5 ist der auf die Ausarbeitung der erforderlichen Grundlagen
ausgerichtete Prozess in der Vorprojektierung dargesteilt.

Fruhzeitiger Kontakt mit Das Bundesamt für Verkehr (BAV) nimmt im Konzessionsverfahren die
Leitbehörde BAV Funktion der Leitbehörde wahr und koordiniert das Verfahren. Die Start

sitzung mit dem BAV vom 15.6.1999 hat gezeigt, dass infolge fehiender Er
fahrung in der Anwendung der neuen VKE (z.B. Methodik für die Wirt
schaftlichkeitsrechnung) zweckmassigerweise em periodisch stattfindender
Kontakt bereits während der Vorprojektierung gepflegt wird.

2.2.8 Politische Realisierbarkeit und öffentliche Akzeptanz

Offentlichkeitsarbeit Gemäss Leistungsauftrag ZVV-VBG sorgen die VBG dafür, dass die Of
fentlichkeit das Projekt in ausreichendem Masse wahrnimmt und über einen
ausreichenden Kenntnisstand verfugt, damit die materiellen und terminli
chen Ziele des Proj ekts erreicht werden können. Dabei beschliesst der VRA
im Rahmen der Jahresbudgetierung Ziele und Massnahmen für die Offent
lichkeitsarbeit. Der Prozess der Offentlichkeitsarbeit wird durch die AGr PR
stufengerecht begleitet.

Version 1.10/18.8.1999, rev. 26.8.1999 Seite 17 /39



Bericht zum Gesamtsystem

Zielsetzungen für die Stadtbahn Glattal

3. Zieketzungen für die Stadtbahn Glattal

Tm vorliegenden Kapitel werden die bisherigen Arbeiten und Festlegungen
zur Definition der Systemgestaltungsziele zusammengefasst. Auf die Pro
zessziele gemass Leistungsauftrag ZVV — VBG wird in Kapitel 1.2.3 hinge
wiesen.

3.1 Zielfindungsprozess

Gliederung Ziele Der VRA hat an seiner Sitzung 3/99 vom 25.5.1999 folgende Gliederung und
Zustandigkeiten bzgl. der Zielformulierung beschlossen:

• Normative Ebene; Festlegung durch VRA

• Strategische Ebene; Festlegung durch VRA

• Operative Ebene; Festlegung durch Gesamtprojektleitung -

3.2 Ziele auf der normativen Ebene

Der VRA hat ebenfalls an der Sitzung 3/99 folgende vier Ziele auf dieser
Ebene beschlossen

Nachhaltige Entwicklung • Die Handlungen mit dem Projekt Stadtbahn Glattal sollen grundsatzlich
auf eine nachhaltige Entwicklung ausgerichtet sein. Der Begriff der
nachhaltigen Entwicklung ist gemass Brundtland-Kommission wie folgt
definiert: ,,Nachhaltige Entwicklung ist eine Entwicklung, weiche die
heutigen Bedürfnisse zu decken vermag, ohne f(ir kunftige Generationen
die Moglichkeit zu schmälern, ihre eigenen Bedürfnisse zu decken.” Die
ses normative Ziel wird als Generationenvertrag zusammengefasst.

Werthaltung • Der Optimierungsprozess bei der Ausgestaltung der Stadtbahn Glattal
erfolgt nach dem Netzwerk, gemass Abbildung 9. Das in der Nachhaltig
keitsdiskussion üblicherweise verwendete Magische Dreieck (ökonomi
sche, okologische, gesellschaftliche Vertraglichkeit) wird projekt- und
aufgabenspezifisch zu einem 6-Eck ausgebaut.

Life Cycle Costs • Lebenszyklusbetrachtung: Tm Sinne des Generationenvertrages werden
die Kosten (Life Cycle Costs) und umweltmassigen Auswirkungen des
Proj ektes in ihren gesamten Lebenszyklen betrachtet.

Sicherheit • Die Prioritäten bei der Auswahl von Sicherheitsmassnahmen sind wie
folgt festgelegt:
> 1. Priorität: Bauliche Massnahmen
> 2. Priorität: Technische Massnahmen
> 3. Priorität: Organisatorische Massnahmen
> 4. Priorität: Personelle Massnahmen
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Gebrauchs
tauglichkeit

Da uer

Sicherheit

Umwelt
vertraglichkeit

Abbildung 9: Werthaltungs-Netzwerk

3.3 Ziele resp. Handlungsbedarf auf strategischer Ebene

Die AGr Strategie hat den strategischen Handlungsbedarf ermittelt, basie
rend auf einer eignen Lagebeurteilung wie auch auf einer Analyse der bisher
gefallten Entscheide. Der erkannte Handlungsbedarf ist in die Ausfuhrungen
in den Kapitein 4-7 eingeflossen.

Kunftig wird die AGr Strategie mindestens alle Halbjahre, im Vorfeld der
Controlling-Reports an den Auftraggeber ZVV, eine Lagebeurteilung durch
führen.

3.4 Ziele auf der operativen Ebene

Die Gesamtprojektleitung hat die Zielfindung auf der operativen Ebene,
unter Einbezug der Auftragnehmer, vorerst abgeschlossen. Dabei wurde die
ubergeordnete Sicht, d.h. die Vorgaben der normativen Ebene konkretisiert
und mit stadtbahnspezifischen Qualitatsmerkmalen erganzt. Im Anhang 6
sind die Ziele auf der operativen Ebene, Stand 20.7.1999 beigelegt.

Iichkeit

Sozial
vertrag I ich keit
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4. Mobilitäts-Markt / -Nachfrage

Gemäss den Ausführungen in Kapitel 2.2.2 ist es im Hinblick auf die weitere
Proj ektentwicklung bedeutungsvoll, die Markt- / Nachfrage-Situation so gut
wie moglich zu eruieren. Tm vorliegenden Kapitel wird das Einzugsgebiet der
Stadtbahn Glattal bzgl. der heutigen wie auch der beabsichtigten, kunftigen
Nutzungen analysiert. In Kapitel 4.3 wird der in diesem Bereich erkannte
Handlungsbedarf zusammengefasst.

4.1 Raumarialyse, heutige Nutzungen

Polyzentrale Siedlungs- Die Region Mittleres Glattal ist durch eine polyzentrale Siedlungsstruktur
struktur gekennzeichnet. Einzelne Standortgemeinden haben heute die Grösse von

Städten erreicht - betrachtet man das ganze Gebiet, also die Glattalstadt, so
ist deren Grösse durchaus mit einer grösseren Stadt wie z.B. Winterthur ver
gleichbar. Neben den organisch gewachsenen Dorfkernen findet man neue
Wohn- und Gewerbegebiete, Büro-, Freizeit- und Einkaufszentren von über
regionaler Bedeutung an den Rändern der Gemeinden.

Die heutigen Nutzungen im Einzugsbereich der Stadtbahn Glattal sind im
Anhang 7 dargestellt. In Abbildung 10 sind die Strukturdaten gemäss Kon
zept Raumentwicklung [3] des unmittelbaren Einzugsgebietes (Standortge
meinden und Zürcher Stadtkreise 11 und 12) aufgeführt. Aus Vergleichs
grunden sind die entsprechenden Daten des ZPG-Gebietes und der Stadt
Zurich angefuhrt.

Detailhandel Mit dem Bau des grössten Schweizer Einkaufszentrums, dem Glattzentrum,
anfangs der siebziger Jahre wurde eine Entwicklung initialisiert, welche zu
einer Anhaufung von Detailhandelsflächen verschiedenster Art auf einem
kleinen Gebiet gefuhrt hat. Im Glattal sind vor allem in den Gemeinden
Wallisellen, Dübendorf, Dietlikon und Brüttisellen weitere grossflachige An
bieter zu finden.

Flughafen als Wirtschafts- Der wohi wichtigste Wirtschaftsmotor der Region ist der Flughafen Zurich-
motor Kioten. Seit der Inbetriebnahme im Jahre 1948 wurde er standig vergrössert

und gilt als einer der Hauptfaktoren bezuglich der Standortgunst des Gebie
tes. Gemäss dem Synthesebericht UVB Rahmenkonzession [6] belegen die
Jahreszahlen von 1997 die Beforderung von 18 M.io. Passagieren und
472’OOO t Flugfracht über 269’OOO Flugbewegungen. Die Zahl der Arbeits
platze wird heute auf rund 20’OOO beziffert.
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4.2 Beabsichtigte Raumentwicklung, kunftige Nutzungen

4.2.1 Resultate aus der Raumplanung und Prognosen

Die in der Raumplanung vorgesehenen, kunftigen Nutzungen sind in der
Karte im Anhang 8 dargestellt. Daraus geht hervor, dass die noch unüber
bauten Flächen zwischen den einzelnen Standortgemeinden weitgehend aus
grossflachigen Bauzonen bestehen, in weichen die Baureife teilweise durch
j ahrzehntelange Quartierplan-Verfahren herbeigeführt werden konnte.

Verkehrsprognosen Gemäss den Verkehrsprognosen 2010/2025 des Amtes für Verkehr kann
2010/2025 davon ausgegangen werden, dass die Planungsregion Glattal (ZPG-Gebiet)

überdurchschnittlich wachsen wird: Bevolkerung urn 5%, Arbeitsplatze resp.
Beschaftigtenzahl urn 40% bis ins Jahr 2010 resp. urn 80% bis ins Jahr 2025.

Gernäss dern Bericht Siedlungsentwicklung des ARV reichen die vorhande
nen Siedlungsflachen für diese prognostizierte Entwicklung langst aus:

• Der Arbeitsflächenbedarf für die nächsten 10 Jahre steht närnlich zu den
Reserven an Arbeitsflächen (6.5 Mio. m2 Geschossfläche) in einem Ver
hältnis von 1:8.

• Bei den Wohnflächen betragt das Verhältnis zwischen dern prognostizier
ten Bedarf zu den vorhandenen Reserven (5.5 Mio. m2 Geschossfläche)
in einern Verhältnis von 1:3.

Mittleres Szenario Für das unmittelbare Einzugsgebiet stagniert die Zahi der Einwohner bei
Annahme eines mittleren Szenarios gemäss Konzept Raumentwicklung [3].
Die Zahi der Beschaftigten wächst urn 39% resp. urn 70% bis 2010 und 2025.
Gemäss Konzept Raumentwicklung rechnet man im Bereich des De
tailhandels mit einer Steigerung der Ausgaben durch die privaten Haushalte
für Verbrauchsgüter von CHF 1.3 - 1.6 Mrd. für den Raurn Zurich. Dabei
entfallen CHF 0.5 Mrd. auf neue grosse Anbieter mit regionalem Einzugsge
biet - was zusätzlichen Verkaufsflächen von Ca. 50’OOO m2 entspricht. Für das
unmittelbare Einzugsgebiet bedeutet dies eine Zunahme von 6% resp. von
12% bis 2010 und 2025.
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Standortgemeinclen_und Zürcher_Stadtkreise_11_und_12

E i nwoh ner

1995 2010 2025 Veranderungin%

Minimum 1361631 133421 133532 -2%’ -2%
Mittel 136163 134862 136414 -1% 0%
Maximum 136163j 137782 142267 1% 4%

Beschaftigte

1995 2010 2025 Zunahmein%

Minimum 119356 163134 197863 37% 66%

Mittel 119356 165879, 203353 39% 70%
Maximum 119260 178135 227963 49% 91%

Verkaufsflächen

1995 2010 2025 Zunahmein%

Minimum 411197 424879 438410 3% 7%
Mittel 411197 435494 459252 6% 12%

Maximum 411142 462210 515500 12% 25%

Planungsregion Glattal (ZPG)

Einwohner
-C

1997 2010 2025 Zunahmein%

11950O 125500 125000 5% 5%

Beschaftigte

1995 2010 2025 1 Zunahmein%

93300 131000 168000 40% 80%

Planungsregion ZUrich

Einwohner

ç 1997 2010 2025 Veranderungin%

335900 329200 322600 -2% -4%

Beschaftigte

1995 2010 2025 Veranderungin%

317200 285000 254000 -10% -20%

Abbildung 10: Strukturdaten

Prog nose Flughafen Zurich- In Abbildung 11 sind die aktuellen Prognosen über die Entwicklung des
Kioten Flughafens dargesteilt. Gernäss dem Synthesebericht UVB Rahrnenkonzes

sion [6] beläuft sich die maximale Kapazitat des Betriebszustandes der 5.
Ausbauetappe auf 412000 Flugbewegungen, 36 Mio. Passagiere und
1071000 t Luftfracht. Der Landseitige Verkehr wird gegenuber heute urn
etwa 52% ansteigen. Während der Strassenverkehr urn 43% wächst - unter
der Annahme einer Veranderung des Modal Split von 34% auf 42% - wird
der öffentliche Verkehr urn 83% zunehmen.
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Die Festsetzung der noch ausstehenden Larmgrenzwerte (Vernehmlas
sungsfrist his 15.9.1999) und die Handbabung des Sachplanes Infrastruktur
Luftfahrt können schwer abschätzbare Konsequenzen auf die kunftige räum
liche Entwicklung der Flughafengemeinden haben.

:fj__Passagiere (in Mio.) 1 Flugbewegungen

f— Ii 350
Tausend)

35j_ I-ui 300

111111 250

200 iiiII11 I I

1 1970 1111Th — — —

Abbildung 11: Prognosen uber die Entwicklung des Flughafens Zürich-Kloten

4.2.2 Quantitative Annahmen zur Verkehrsmarktentwicklung

Nachvollziehbares Fahr- Der Wirtschaftlichkeitsrechnung, als Teil des Konzessionsgesuches, muss em
gastaufkommen nachvollziehbares Fahrgastaufkommen zu Grunde gelegt werden. Ausge

hend von den Raumplanungen der Standortgemeinden wurden die mogli
chen Potentiale (Zunahme an Einwohnern, Arbeitsplatzen, Verkaufsflächen)
ermittelt. Die dazu speziell berucksichtigten sog. szenarienbildenden Raum
Entwicklungs-Module (REM) sind im Anhang 8 dargestelit.

Kantonales Gesamt- Unter Anwendung des kantonalen Gesamtverkehrs-Modells wird das mit der
verkehrs-ModeII angenommenen Strukturveranderung verbundene Verkehrsaufkommen mo

delliert, auf die verschiedenen Verkehrstrager umgelegt und so das Fahr
gastaufkommen ermittelt.

4.3 Handlungsbedarf

4.3.1 Entwicklung der Vision einer Glattalstadt

Vision GIattastadt Wie in Kapitel 2.2.2 erwähnt, solite der Entwicklungsprozess der Vision einer
Glattalstadt vorangetrieben werden. Da im Mittleren Glattal einige grosse
Wirtschaftsunternehmen die Raumstruktur stark beeinflussen (Standortent
scheide mit sensitiven Konsequenzen), ware em kooperativer Entwicklungs
prozess (ZUG-Gemeinden, Raumplanungsbehorde, Wirtschaftsvertreter)
zweckmassig. Ms Resultat soilte eine Vision sowie em Umsetzungsplan vor
liegen.
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4.3.2 Raumbeobachtung

Siedlungs- und Verkehrs- Der ZVV wünscht in jedem Controlling-Report (‘/2-jährlich) Aussagen über
marktentwicklung die Siedlungs- und Verkehrsmarktentwicklung. Zur Zeit werden die metho

dischen Fragen gelost, urn im Hinblick auf den ersten, vollstandigen Report
(per 31.12.1999) auch Aussagen zu diesem wichtigen Kennwert machen zu
können.
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5. Gesamtverkehrs-Angebot

5.1 Gesamtverkehrs-System

Integration ins Gesamt- Die Stadtbahn Glattal soil ins Gesamtverkehrs-System Mittleres Glattal inte
verkehrs-System griert werden (vgl. auch Kap. 2.2.3). Das Gesamtverkehrs-Angebot ist in

Abbildung 12 dargestelit.

bestehendes Netz;
geplante Erganzungeri

Knoten bestehend, resp.
MIV optimiert (IVM)

Uff. Parkierungs- Parkplatze.
moglichkeiten Parkhãuser

IV Park+Ride

bestehendes Rad
Langsam- und Fusswegnetz, resp.

Gesamtverkehrs— Verkehr geplante Erganzungen

Angebot Zugang zu den Haltestellen

18.08.99 - v4 Bike+Ride

bestehendes Angebot;
Fernverkehr

geplante Erweiterung (Bahn 2000),
resp. Bahnperspektiven

Grobverteiler bestehendes S-Bahn Angebot;
resp. S-Bahn 2005

OV Mittelverteiler
Stadtbahn

Tram bestehendes Netz;
geplante Erweiterungen

Feinverteiler

Bus bestehende Linien;
resp. Neukonzeption

Abbildung 12: Gesamtverkehrs-Angebot

Im Kapitel 5.2 wird das Angebotskonzept der Stadtbahn Glattal zusammen
gefasst. Auf diesen Eckwerten basierend wird in den Kapitein 5.3 und 5.4 der
Handlungsbedarf bzgl. der Integration der Stadtbahn in die Teilsysteme IV
und oV hergeleitet.

5.2 Angebotskonzept Stadtbahn Glattal

3 Linien Das Streckennetz der Stadtbahn umfasst gemäss heutiger Planung drei Li
nien in Y-Form, die zwischen alien drei Endpunkten direkte Verbindungen
herstellen, was die Anzahl der Umsteigevorgange auf em Minimum be
schränkt.
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Das betriebliche Angebot basiert auf folgenden Grundgedanken:

• In den Hauptverkehrszeiten werden alle Sitzplatze und em Teil der Steh
platze in den Fahrzeugen belegt

• In der Normalverkehrszeit finden alle Fahrgaste einen Sitzplatz.

Taktfrequenz und Betriebs

zeit

Beforderungs

geschwindigkeit

Haltestellen

Typisierung der Ha(testellen

Spezielle Haltestellen

Aufgrund einer ersten Nachfrageabschatzung wird eine Betriebszeit von
05.30 bis 00.30 Uhr angenommen, mit einer Kursfolgezeit von 10 Minuten je
Linie und Richtung während der Normalverkehrszeit und bedarfsgerechter
Anpassung in den anderen Verkehrszeiten.

Aufgrund der vorgesehenen Linienfuhrung und den angestrebten Haltestel
lenabständen kann von einer betrieblichen Hochstgeschwindigkeit von
60 kin/h ausgegangen werden; die technisch problemlos zu erreichende Ge
schwindigkeit von 70 km/h brächte keinen zusätzlichen Nutzen. Zudem er
moglicht die tiefere Hochstgeschwindigkeit em einfacheres, unauffalligeres
und kostengUnstigeres Fahrleitungssystem.

Die Anzahl und die Lage der Haltestellen müssen sich unter Beachtung der
folgenden Funktionen begrunden lassen:

• Umsteigepunkt zu anderen Verkehrs-Systemen (Begrundung in der Ver
netzung)

• Einstiegsmoglichkeit für weitere Fahrgaste (Magnetwirkung dank attrak
tiver Lage); Luftlinienentfernung 400 m, gemäss Angebotsverordnung.

Die Festlegung der definitiven Anzahl Haltestellen ist das Resultat aus ei
nem Optimierungsprozess gemäss Abbildung 13.

Abbildung 13: Optimierung derAnzahl Haltestellen

Abbildung 14 gibt einen Uberblick über die Typologie der Haltestellen: Ge
staltung und Funktion in der Verknupfung. In der Auflistung enthalten sind
ebenfalls die optional vorgesehenen Haltestellen.

Spezielle Haltestellen sind charakterisiert durch ihre besondere Lage, wich
tige Beziehungen zur Umgebung oder sonstige Besonderheiten. Sie unter
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scheiden sich dadurch von den typischen Haltestellen, die nach den Gestal
tungsgrundsatzen für die Stadtbahn ausgelegt sind.

Umsteigebeziehungen Die Umsteigebeziehungen sind auf dem heutigen Stand der Kenntnisse und
den Konzepten für die Verkehrsfuhrung im Vollausbau 2010 dargestelit.
Dabei sind Anpassungen am S-Bahn-Netz, Tramverlängerungen und Anpas
sungen am Busnetz gemäss Betriebskonzept [3] berucksichtigt.

Für den MIV werden Verknupfungen zu eigentlichen P + R-.Anlagen, aber
auch zu sonstigen (vorhandenen oder geplanten) öffentlichen Parkiermog
lichkeiten dargestelit.
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5.3 IV-Angebot

5.3.1 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Teisystem MIV Das Teilsystem MIV ist im Anhang 9 visualisiert. Darin wird unterschieden
zwischen dem bestehenden Netz und geplanten Erganzungen.

Die Analyse des MIV-Netzes und der Belastungen hat Verständnis für die
vorgesehene Verkehrsabwicklung gefordert. Derzeit laufen Untersuchungen,
wie die vorhandenen Kapazitaten noch besser genutzt werden konnen; vgl.
Proj ekt Integriertes Verkehrs-Management (IVM).

3 Netzerganzungen Gernäss kantonalem Richtplan 1995 sind drei Netzerganzungen vorgesehen,
die für die Realisierung der Stadtbahn bedeutungsvoll sind:

• Nordumfahrung Kloten

• Verlangerte Birchstrasse / verlegte Flughofstrasse

• Verlangerte Aubruggstrasse

Koordinationsbedarf Aus Gründen der Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems wie auch aus
Gründen der Kostenoptimierung besteht Koordinationsbedarf im weiteren
Vorgehen bzgl. der Realisierung der verlangerten Birchstrasse / verlegte
Flughofstrasse und der Stadtbahn-Projektierung.

Umsteigebeziehung Aus Abbildung 14 ist ersichtlich, weiche Parkierungsmoglichkeiten in der
MIV-Stadtbahn Typologie der Haltestellen berucksichtigt sind. Nach Ansicht der AGr Stra

tegie ware von den zustandigen Stellen zu prufen, ob bei Haupteinfallsachsen
zusätzlicher Parkraum und dadurch attraktive Umsteigemoglichkeiten zwi
schen dern MIV und der Stadtbahn geschaffen werden sollen (z.B. im Raum
Cher).

5.3.2 Langsamverkehr

Bike ÷ Ride Urn die Transportkette auch für Radfahrer zu schliessen, ist grundsatzlich an
jeder Haltestelle eine geeignete Bike+Ride-Moglichkeit zu schaffen. Der
Bedarf ist ebenfalls mit den BGr der Standortgemeinden zu diskutieren.

Die Haltestellen sind gut zuganglich und benutzerfreundlich zu erschliessen.

Für Rad- und Fusswege, die durch den Bau der Stadtbahn unterbrochen
oder beeintrachtigt werden, ist Ersatz zu schaffen.

5.4 Offentlicher Verkehr (öV)

Das Teilsystem oV ist im Anhang 10 dargestellt.
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5.4.1 Fernverkehr und Grobverteiler

Strategisch wichtige Die Umsteigebeziehungen an den Bahnhöfen mit Fernverkehrsverbindungen
vernetzung (Zürich-Fiughafen und Oeriikon) wie auch an den S-Bahn-Haltestellen sind

von strategischer Bedeutung und müssen dementsprechend attraktiv gestal
tet werden. Allfaliige konzeptionelle Anderungen aus dem kantonalen Ge
samtverkehrskonzept (Bahnperspektiven, Knoten Zurich, S-Bahn 2005) müs
sen auf ihre Auswirkungen auf die Stadtbahn Glattal hin untersucht werden.

5.4.2 Tramnetz-Erganzungen

Im Anhang 10 sind die behördenverbindlich festgelegten Tramnetz-Ergan
zungen ersichtlich:

• Linie 14 bis Bahnhof Opfikon

• Linie 9 his Bahnhof Walliselien und/oder Bahnhof Dübendorf

Klarungsbedarf Zur Zeit fehien für die Projektierung der Stadtbahn Giattal die Vorgaben
über die geplanten Realisierungszeitraume für die Tramnetz-Erganzungen
wie auch Auflagen bzgi. Verknupfungsmöglichkeiten (netz- oder betrieblich
bedingt).

öV Drehscheibe Bahnhof Bin Resultat der im Jahre 1998 durchgefuhrten Entwicklungsplanung Quar
Oerlikon tier Bahnhof Oerlikon ist die Aufwertung des Bahnhofbereiches Ost (Be

reich BinzmUhle- I Watt- / Affoltern- I Schaffhauserstrasse) als öV-Dreh
scheibe mit Fernverkehr, Grobverteiler (S-Bahn), Mitteiverteiler (Stadt
hahn) und Feinverteilern (Tram, Bus). Gemäss Beschluss des Stadtrates von
Zurich (7.7.1999) soil die Option einer direkten Linienfuhrung der Stadt
bahn vom Bahnhof Oerlikon über die Binzmühlestrasse zum Airgate-Knoten
offen gehaiten werden. Dieser Beschluss hat zur Foige, dass bei der Projek
tierung des Knotens Airgate em Anschluss der Stadtbahn durch die Binz
mühlestrasse aufgezeigt werden muss. Der Stadtratsbeschluss lost eine Auf
tragserweiterung aus, die durch den Auftraggeber zu genehmigen ist.

5.4.3 Busnetz

Reengineering Busnetz Das Busnetz im Glattal ist unter Berucksichtigung der Stadtbahn anzupas
sen. Tm Betriebskonzept (vgl. [3]) sind erste Uberiegungen dargesteilt. Tm
Konzessionsgesuch sind konzeptionelle Aussagen zu machen.
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6. Infrastruktur und Technik für die Stadtbahn

6.1 Fahrweg

6.1.1 Haltestellen-Evaluation

Gemäss kantonalem Richtplan 1995 sind insgesamt 27 Haltestellen vorgese
hen. Zusätzliche Haltestellen wurden bereits in der Vorbereitung der Fest
setzung diskutiert.

Optimale Haltestellen In Abbildung 14 sind die Haltestellen, die bzgl. ihres Bedarfes zur Zeit über
pruft werden, als Option bezeichnet.

Haltestellen-Evaluation Zusammen mit der Trassee-Evaluation werden das Fahrgastpotential im
Fussganger-Einzugsbereich sowie die jeweilige Funktion zur gesamtverkehr
lichen Vernetzung vertieft beurteilt. Aus diesem Arbeitsschritt resultieren
begrundete Antrage zu Handen VRA 5/99.

6.1 .2 Trassee-Evaluation

Handlungsspielräume bei Die Auftragnehmer haben in den bisherigen Arbeiten das Gesamtverkehrs
der Linienfuhrung System im Mittleren Glattal analysiert und in jedem Teilprojekt die Hand

lungsspielraume offen gelegt [3]. Dabei konnte die generelle Machbarkeit
nachgewiesen werden. Auf dem ganzen Streckennetz ist em sorgfaltiges Vor
gehen bzgl. der technischen und gestalterischen Integration der Stadtbahn
notwendig. Abschnittsweise sind besondere raumplanerische und ingenieur
technische Probleme zu lösen.

Das Resultat aus der Analyse der Linienfuhrung ist im Anhang 11 darge
steilt. Darin werden drei Kategorien unterschieden:

Situation klar:14% • Situation kiar (14% der Streckenlange)
> Abschnitt Bahnhof Oerlikon — Messe: Verlangerung der Linie 11 seit

September 1998 in Betrieb
> Abschnitt Borddienst — GAC: Trassee im Rahmen des Landseitigen

Verkehrs, 5. Ausbauetappe des Flughafens, projektiert. Soliten sich
massive Verzogerungen mit der Konzessionserteilung oder mit dem
Bau des Landseitigen Verkehrsanschlusses ergeben, müssten die
Randbedingungen neu definiert und die Evaluation des Trassees für
die Stadtbahn in Auftrag gegeben werden.

geringer Variantenspiel- • Situation noch offen, geringer Variantenspielraum (34 % der Strecken
raum:34% lange)

> In diesen Abschnitten besteht em beschränkter Handlungsspielraum:
z.B. Mittel- oder Seitenlage in der Thurgauerstrasse; Wahi der Tras
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sierungselemente (Radien) und detaillierte Ausgestaltung in den
ubrigen Abschnitten.

> Der Abschnitt Stettbach - Giessen ist dieser Kategorie zugeteilt unter
der Annahme, dass eine Linienfuhrung durch das Hochbord ausser
haib des Handlungsspielraumes iiegt und somit einzig eine Linienftih
rung entiang der ZUrich- / Ringstrasse moglich ist. Die Revision der
Ortsplanung über diesen Teil von Dübendorf befindet sich im politi
schen Genehmigungsprozess. Anschliessend wird die Erschliessung
im Rahmen eines Quartierplanes studiert.

grundsatzliche Varian- • Situation noch offen, grundsatziiche Varianten (52% der Streckeniange)

ten: 52% > Bei diesen vier Abschnitten sUdlich des Flughafens besteht grosser
Variantenspielraum: z.B. werden zwischen Steizen und Bahnhof
Glattbrugg mehrere Varianten studiert. Auch in Wallisellen werden
je eine Hauptvariante (mit Untervarianten) nördiich und südiich des
Bahnhofs studiert. In der Flughofstrasse werden unterschiedliche La
sungen für die Integration der Stadtbahn mit und ohne verlegte Flug
hofstrasse aufgezeigt.

> Im Abschnitt GAC — Kioten! Grindel sind grundsatzliche Fragen auf
der Ebene Richtplanung aufgetaucht: Mit der Festsetzung der Li
nienfuhrung im kantonalen Richtplan soilten der Bedarfsnachweis
wie auch die Lokalisierung abgeschlossen sein.
- Erste Angaben über das Fahrgastaufkommen lassen aber einen

wirtschaftlichen Betrieb ais fraglich erscheinen. Em Bedarf kann
eher aus regionaler als aus kommunaler Sicht hergeleitet werden.

- Das anzustrebende Eigentrassee setzt in der Schaffhauserstrasse
eine Umorganisation der Verkehrsabwicklung in Kioten voraus.
Dazu fehien die Verkehrs-Planungsgrundlagen.

- Auch in weiteren Abschnitten sind Fragen zur Lokalisierung des
Trassees aufgetaucht z.B. in der Linden- und Industriestrasse;
mogliche Alternative ware die Dorf- und Bassersdorfstrasse.

Im Hinblick auf die Proj ektdefinition für die Ausarbeitung des Vor
projektes (Antrage zu Handen der VRA 5/99) sind die aufgetauchten
Fragen vertieft zu beantworten.

6.1 .3 Architektonische, städtebauliche Gestaltung

Gestaltungsgrundsatze Die Stadtbahn Giattal wird als Teil des gesamten VBG oV-Angebotes gese
hen und wird wie em Produkt gestaitet. Der Anspruch der Gestaltung soil
sich gesamtheitiich auf das ganze System beziehen. Das Gestaitungskonzept
halt die stadtgestaiterischen und formaien Aspekte und Konsequenzen fest
(vgl. [3]).
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Einheitliche, durchgehende Die Art der Gestaltung der Haltestellen, inki. der Publikumsanlagen und des
Gestaftung Trassees wird em wesentliches Kennzeichen für die Stadtbahn sein. Die Ge

staltung der Stadtbahn erfolgt daher nach einheitlichen Vorgaben und bettet
sich im heterogenen Stadt- und Landschaftsraum der Standort-Gemeinden
nach analogen Kriterien und Prinzipien em.

Die Haitestelien und das Trassee soliten nach einem vorgegebenen und mit
den betroffenen Gemeinden abgestimmten Baukasten entwickeit werden.
Die konzeptioneiie Denkweise ist in den Leitsätzen zur Gestaitung festge
halten. Damit soil eine einheitliche Sprache der gestalterischen Einbindung
aufgebaut werden, die auch mitteifristig, also für spätere Etappen, anwend
bar bleibt.

Chance für die städte- Die Stadtbahn darf ais wichtigste und aktueiiste stadträumliche und ver
bauliche Entwicklung kehrspolitische Chance gelten, weii sie die einzeinen Gemeinden individueii

und im Verbund herausfordert. Umweit und Stadtraumgestaltung soilen mit
der Projektierung im Sinne eines guten Imagetragers verbunden bleiben.

Einheitlichkeit und Gross- Die Linienfuhrung soil als ganzes Produkt erscheinen, das die wichtigen

zugigkeit im Produkt Zentren und Identitäten wie an einer Perlenkette verbindet. Moglichst gross
zügige Etappen, besonders die erste Bauetappe, fördern die Verständiichkeit
und stärken die Idee der Stadtbahn. Wichtig sind die Endpunkte bzw. die
Endbereiche. Sie sind gut zu integrieren: Das Zentrum Oeriikon, insbeson
dere auch das Zentrum Zürich-Nord (ZZN), der Flughafen Zürich-Kloten
sowie das Hochbord in Dübendorf.

Leitbild als planerisches Für die pianerische Weiterentwickiung soil em geeignetes Instrument An
Instrument wendung finden. Vorgeschiagen wird em Leitbild ais Grundlage für einen

Regierungsratsbeschluss. Die Erarbeitung könnte im Zuge der Entwickiung
der Vision für die Glattaistadt erfolgen (vgl. Kap. 4.3.1).

6.2 Rollmaterial

Evaluation Rolimaterial Der Zeitpunkt der Evaluation des Rolimaterials ist noch nicht bestimmt. Der
Projektierung werden entweder die technischen Kennwerte eines modernen,
bestehenden Rolimateriai-Typs zu Grunde geiegt oder die Kennwerte wer
den aus einer Marktanalyse für em fiktives Rollmateriai zusammengesteilt.

Strategische Aspekte Neben den technischen Kennwerten müssen ebenso Annahmen von strategi
scher Dimension getroffen werden, z.B. bzgl. der Fahrzeugart (Em- oder
Zweirichtungsfahrzeug), der betriebiichen Hochstgeschwindigkeit wie auch
bzgi. des Stromversorgungs-Systems.

Grundsätzliche Kompatibili- Ausgehend von der Vorgabe einer grundsätzlichen Kompatibilitat zwischen
tat mit dem VBZ-Netz der Stadtbahn Giattal und dem Tramnetz der Stadt Zurich sind die Projek

tierungs-Randbedingungen festzuiegen (vgl. auch Kap. 2.2.3). Eine Em
schrankung der Kompatibilitat muss unter dem Aspekt einer zukunftsorien
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tierten Chancennutzung zugunsten der Stadtbahn Glattal begrundet werden
kOnnen.

6.3 Betriebssysteme

6.3.1 Sicherungssystem

Betriebsarten Beim Sicherungssystem können zwei grundsatzliche Arten unterschieden
werden:

• Fahren auf Sicht nach Fahrdienstreglement (analog VBZ)

• Fahren auf freigeprufter Strecke (automatisiert durch Signale)

Stadtbahn: Fahren auf Sicht Bei der Stadtbahn Glattal steht das Fahren auf Sicht nach Fahrdienstregle
ment im Vordergrund. Grundsätzlich könnten beide Betriebsarten auf der
gleichen Linie zur Anwendung gelangen. Aufgrund der zu erwartenden
Streckenbelastungen der Stadtbahn (bis 32 Zuge pro Stunde und Quer
schnitt) kann em Fahren auf freigeprufter Strecke praktisch ausgeschlossen
werden.

6.3.2 Betriebsleitsystem

Fuhrung durch Die Analyse des Querschnittsmandates Bahntechnische Aniagen [3] kommt
BetriebsTeitzentrae zum Schiuss, dass em Betriebsleitsystem resp. eine Betriebsleitzentrale

(BLZ) zur Fuhrung und Uberwachung des gesamten VBG-Betriebes, insbe
sondere der Stadtbahn unerlässlich ist. Im Rahmen des Vorprojektes werden
zunächst die zu erfüllenden Funktionen ermittelt.

6.3.3 Kommunikationsnetz

Mobilkommunikationsnetz Das Mobilkommunikationsnetz dient der Sprach- und Datenubertragung.
Für den Betrieb des öV-Netzes der VBG soil analog zur Betriebsleitzentrale
em neues, zukunftsgerechtes Mobilkommunikationsnetz aufgebaut werden.

Fahrgastinformationen Die Fahrgaste werden mittels statischen (z.B. Haltestellentafeln) und insbe
sondere über elektronische Informationstrager nach Stand der Technik in
formiert.
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7. Realisierungskonzept

7.1 Organisationsform

Zusammenarbeitsvertrag Der Aufbau der Betriebsorganisation für die Stadtbahn basiert auf dem Zu
ZW-VBG als Basis sammenarbeitsvertrag ZVV-VBG vom 18.10.1993. In diesem Vertrag über

trägt der ZVV den VBG die Marktverantwortung für die Region Glattal.
Zudem wird das gemeinsame Ziel der Bereitstellung und des Verkaufs eines
marktorientierten Angebots vereinbart.

Dreiecksverhältnis Die VBG beabsichtigen, die bisherige Aufgabenteilung im Geschaftsbereich
VBG - TB - Systemlieferant Verkehrsbetriebe (Bus) zwischen den VBG und den Transportbeauftragten

(TB) auch für den Betrieb der Stadtbahn anzuwenden. Neben dem linearen
Verhältnis VBG — TB spielt für die Stadtbahn der dritte Partner, der Sy
stemlieferant em wesentliche Rolle. Der bei ihm besteilte Liefer- und Lei
stungsumfang bestimmt die Aufgaben, die durch die ubrigen Partner zu er
bringen sind.

7.1.1 Betriebsorganisation

Die Betriebsorganisation wird wesentlich durch rechtliche Rahmenbedin
gungen mitbestimmt [2]:

• Gemäss VKE, Art. 2 wird die Personenbeforderungskonzession im Rah
men der Infrastrukturkonzession erteilt, sofern auf der Infrastruktur kein
Netzzugang gewahrt werden muss.

• Gemäss Eisenbahnverordnung (EBV), Art. 11 müssen Betriebsorgani
sation und Personalbestand den Eigenheiten der Bahn sowie dem techni
schen Stand der Anlagen und Fahrzeuge entsprechen.

Kiarungs- und Handlungs- Im Hinblick auf die Formulierung des Konzessionsgesuches werden diese
bedarf rechtlichen Vorgaben analysiert und bzgl. allfalliger Massnahmen beurteilt.

Ebenfalls wird bei Systemlieferanten und Verkehrsunternehmungen in Er
fahrung gebracht, in weicher Tendenz sich der Liefer- und Leistungsumfang
entwickelt.

7.1.2 Unterhaltsorganisation

Abstellanlage rn Minimum Wie oben ausgeführt, bestimmt die Leistungsabgrenzung zwischen dem Sy
stemlieferanten und dem TB auch die Unterhaitsorganisation unmittelbar.
Zur Zeit gehen wir davon aus, dass im Minimum eine Abstellanlage für das
gesamte Rolimaterial zur Verfugung stehen muss, auch wenn der Unterhalts
und Reparaturdienst vom Systemlieferanten erbracht wird.
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Betriebshof VBG Der VRA hat an seiner Sitzung 1/98 vom 19.3.1998 beschlossen, dass dem
Standort Rohwiesen im Oberhauserriet, Opfikon für einen Betriebshof 1.
Priorität eingeraumt wird. Die Stadt Zurich als Grundeigentümerin und
Opfikon als Standortgemeinde müssen einen Weg zur Landsicherung finden
[4].

Gemeinsame Nutzung In der Zwischenzeit haben die VBZ die Randbedingungen für eine Erweite
Tramdepot Oerlikon rung des Tramdepots Oerlikon aufgearbeitet (vgl. [5]). Gestützt auf diese

Studie kommen die VBZ zur Aussage, dass beim Tramdepot Oerlikon durch
Erweiterung der bisherigen Anlage genugend Kapazitat für den gesamten
Betriebshof der Stadtbahn Glattal geschaffen werden könnte.

Klarungs- und Handlungs- Damit im Konzessionsgesuch stufengerechte Aussagen auch zum Betriebshof
bedarf gemacht werden können (u.a. Kostenschatzung) müssen Vorabklarungen mit

der Stadt Zurich resp. den VBZ eingeleitet werden.

7.2 Etappierungskonzept

Gemäss Auftrag des Kantonsrates ist die Stadtbahn zeit- und bedarfsgerecht,
in Etappen zu realisieren. Das Etappierungskonzept ist in Abbildung 15 in
der Grundabsicht dargestelit:

• Auf den Fahrplanwechsel 1999/2001, Ende Mai 1999 wurde die erste
Etappe des Busvorlaufbetriebes (Zustand Zi) in Betrieb genommen. Im
Rhythmus der Fahrplanverfahren wird auch künftig beurteilt, ob weitere
Busvorlaufbetriebs-Etappen zweckmassig sind.

• Gemäss aktuellem Zeitplan wird angenommen, dass eine Teilinbetrieb
nahme der Stadtbahn Glattal im Jahre 2005 erfolgen kann (Zustand Z2).

• Mit einem Voilbetrieb der Stadtbahn und einem an das neue Angebot
angepasste Busangebot wird im Jahre 2010 geplant (Zustand Z3).
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Angebot

Vorlaufbetrieb Bus

Abbildung 15: Etappierungskonzept

Kriterien zur Etappierung Zur Festlegung der Etappierung werden folgende Kriterien angenommen:

• Weitere Siedlungsentwickiung im Mittleren Glattal, d.h. Entwicklung der
Nachfragesituation

• Aus Grunden des Betriebs, der Glaubwurdigkeit sowie des Images sollen
die Etappen grosszügig festgelegt werden: Entweder Ast Süd-Nord
(Oerlikon — Kioten) oder Ost-West (Stettbach — Oerlikon)

Nach heutiger Beurteilung sprechen für eine 1. Etappe auf dem Ast Süd —

Nord:

• Der Ausbau des Flughafens Zurich-Kloten; Inbetriebnahme im Jahre
2005

• Die Siedlungsentwicklung im Oberhauserriet, die sich verkehrsmassig auf
die Stadtbahn abstützt.

Der Aspekt der Etappierung wird im Rahmen der Raumbeobachtung pe
riodisch beurteilt.

Busnetz

Zø Zi Z2 Z3

Zeit I
Zustand
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8. Anträge und weiteres Vorgehen

8.1 Antrage an den VRA

Antrage an den VRA Die Gesamtprojektleitung Stadtbahn Glattal (GPL) beantragt dem Verwal
tungsrats-Ausschuss (VRA), vom vorliegenden Bericht zum Gesamtsystem,
auf der Basis der Projektkonzepte, Stand 18.8.1999, zustimmend Kenntnis zu
nehmen und die Weiterbearbeitung in der vorgezeichneten Richtung freizu
geben.

Dem VRA wird die zustimmende Kenntnisnahme beantragt, insbesondere:

• Von der Sichtweise der Problemstellung und den aus der Lagebeurtei
lung gezogenen Konsequenzen (Kapitel 2.2)

• Vom erkannten Handlungsbedarf bzgl. der Konkretisierung der Vision
einer Glattalstadt (Kapitel 4.3.1)

• Vom generellen Angebotskonzept für die Stadtbahn Glattal, als Teil des
Gesamtverkehrskonzeptes im Mittleren Glattal (Kapitel 5.2)

• Vom Klarungsbedarf bzgl. des gesamtverkehrlichen Angebotes im Mitt
leren Glattal, in Abstimmung mit den zustandigen Verwaltungsstellen
(Kapitel 5.3 und 5.4)

• Von den Analyseresultaten bzgl. den Handlungsspielraumen in der Defi
nition der Funktion und Lage der Haltestellen sowie für die Trassee
Evaluation (Kapitel 6)

• Vom Grundsatz bzgl. einer einheitlichen, architektonisch städtebaulichen
Gestaltung (Kapitel 6.1.3)

• Von den Annahmen und Losungsansatzen bzgl. Roilmaterial und den
Betriebssystemen (Kapitel 6.2 und 6.3)

• Von den Grundsätzen bzgl. Organisationsform und Etappierung (Kapi
tel7).

Zustimmende Der VRA hat an seiner Sitzung 4/99 (26.8.1999) vom vorliegenden Bericht
Kenntnisnahme zustimmend Kenntnis genommen und dabei die Vorgaben betr. der Kompa

tibilität mit dem bestehenden Tramnetz in der Stadt Zurich präzisiert.

8.2 Weiteres Vorgehen

8.2.1 Einbezug von beteiligten und betroffenen Stellen in die
Projektdefinition

Einbezug weiterer Stellen in Es ist beabsichtigt, die für die Raumplanung und den Verkehr zustandigen
die Projektdefinition Verwaltungsstellen des Kantons ZUrich wie auch die SBB und die VBZ in

die weitere Projektdefinition zu involvieren. Ebenfalls werden die BGr der
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Städte und Gemeinden anlässlich der nächsten Sitzungen über die vorgese
hene Systemdefinition und über die vorliegenden Ergebnisse orientiert.

Dadurch werden gunstige Voraussetzungen geschaffen, im Hinblick auf die
gemass VKE, Art. 6, stattfindende Anhorung des Kantons und der öffentli
chen Transportunternehmungen zum Konzessionsgesuch.

8.2.2 Nächste Bearbeitungspakete und Termine

Auf der Leitungs- und Bearbeitungsebene werden nun, zeitlich parallel, die
folgenden zwei Pakete bearbeitet:

• Die im vorliegenden Bericht erwähnten Fragen zur Definition des Sy
stems Stadtbahn müssen durch die Auftragnehmer, wo notig unter Bei
zug von Dritten entscheidungsreif beantwortet werden.

• Die Haltestellen- und Trassee-Evaluation wird nach einheitlicher Me
thodik abschnittsweise durchgefuhrt.

Die Projektdefinition als Resultat aus diesen zwei Bearbeitungspaketen wird
dem VRA anlässlich der Sitzung 5/99 (Ende Oktober 1999) zum Entscheid
vorgelegt. Die Auftragnehmer werden anschliessend bis Ende 1999 die Vor
projekte und das Konzessionsgesuch erarbeiten. Die zugehorigen Antrage
werden dem VRA im 1. Quartal 2000 vorgelegt.
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Anhang 2: Abkürzungen

AGr Arbeitsgruppe

AGr PR Arbeitsgru ppe Offentlich keitsarbeit

AGr S Arbeitsgruppe Strategie

ARGE Arbeitsgemeinschaft

ARV Amt fur Raumordnung und Vermessung (Kt. ZH)

BA Bahntechnische Anlagen (Querschnittsmandat)

BAV Bundesamt für Verkehr

BGr Infra Begleitgruppe lnfrastruktur

BGr S+G Begleitgruppe Städte/Gemeinde

BGre Begleitgremium

BK Betriebskonzept (Querschnittsmandat)

BUWAL Bundesamt für Umwelt, Wald und Landschaft

BZO Bau- und Zonenordnung (Kt. ZH)

EBG Eisenbahngesetz

GIS Raumdaten (Querschnittsmandat)

GK Gestaltungskonzept (Querschnittsmandat)

GPL Gesamtprojektleitung

KAPO Kantonspolizei

LRV Luftreinhalteverordnung (eidg.)

LSV Larmschutzverordnung (eidg.)

MIV Motorisierter lndividualverkehr

öV offentlicher Verkehr

PBG Planungs- und Baugesetz (Kt. ZH)

PR Offentlichkeitsarbeit (Public relations)

QM Qualitatsmanagement

RE Raumentwicklung (Querschnittsmandat)

RPG Bundesgesetz über die Raumplanung (Raumplanungsgesetz)

RR Regierungsrat

SBB Schweizerische Bundesbahnen

SGPL Stab Gesamtprojektleitung

SIL Sachplan I nfrastruktur Luftfahrt

TB Transportbeauftragte

TBA Tiefbauamt des Kantons Zurich

TP Teilprojekt

TP1 Streckenplanung Teilprojekt 1

UMW Umwelteinwirkungen (Querschnittsmandat)

USG Umweltschutzgesetz (eidg.)
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Bericht zum Gesamtsystem

Anhang 2: Abkürzungen

UVB Umweltverträglichkeitsbericht

UVEK Eidg. Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation

UVP Umweltvertraglichkeitsprufung

UVPV Verordnung über die Umweltvertraglichkeitsprufung (eidg.)

VBG Verkehrsbetriebe Glattal

VBZ Verkehrsbetriebe Zurich

VEK Verordnung Uber die Konzessionierung von Eisenbahninfrastrukturen

VR Verwaltungsrat

VRA Verwaltu ngsratsausschuss Projekt Stadtba h n Glatta I, VBG

WS Wirtschaftlichkeit (Querschnittsmandat)

ZPG Zürcher Planungsgruppe Glattal

ZW Zurcher Verkehrsverbund

ZUG Zukunft Glattal

ZZN Zentrum Zurich Nord
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Bericht zum Gesamtsystem

Anhang 3: Leistungsmodule, Teilphase 6.2: Vorprojekt

Anhang 3: Leistungsmodule, Teilphase 62: Vorprojekt

621 Problemerfassung

622 Lagebeurteilung • VRA 3/99 (25.5.1999)

623 Zielformulierung

624 Projektkonzepte • VRA 4/99 (26.8.1999)

625 Evaluation Trassee • VRA 5/99 (28.10.1999)

626 Vorprojekt

627 Kosten und Wirtschaftlichkeit • VRA 1/2000
628 Termine

629 Konzessionsgesuchsdossier

Version 1.10/ 18.8.1999, rev. 26.8.1999 Anhang Seite 5



Bericht zum Gesamtsystem

Anhang 4: Inhalt Konzessionsgesuch

Anhang 4: Inhalt Konzessionsgesuch

Gemäss Verordnung über die Konzessionierung von Eisenbahninfrastrukturen (VKE) vom
25.11.1998. Nicht enthalten sind die Gesuchsinhalte für die Personenbeforderungskonzession gemass
VPK.

a) Grundlagenbericht
1. Namen und Adresse bzw. Firmenbezeichnung und Sitz des Gesuchsstellers,

2. Projektbeschreibung,

3. Begrundung des Gesuches (Ziel, Zweck, Bedeutung der Balm, Angaben über das bestehende
Angebot, erwartete Nachfrage, Linienwahi, Bahnart, Standort der Stationen, usw.),

4. Anschluss an bestehende Eisenbahnen und dessen Finanzierung,

5. Zeitplan der Proj ektrealisierung,

6. Betriebs- und Unterhaitsorganisation,

7. Koordination mit anderen Verfahren (z.B. Strassenbenutzung),

8. Sicherheitskonzept,

9. Berucksichtigung der Anliegen mobilitätsbehinderter Menschen.

b) Technische Unterlagen
1. Eine topografische Karte im Massstab 1: 25’OOO mit eingetragener Streckenfuhrung und Standort

der Stationen,

2. Em Langenprofil im Massstab 1: 25000 mit Stationen und Kilometrierung,

3. Angaben über die Spurweite, die Spurzahl, die Steigungsverhaltnisse, den Minimalradius und die
Traktionsart, bei elektrischer Zugforderung auch über das Stromsystem.

c) Verhältnis Projekt zu Sachplanen und Konzept
Angaben über das Verhältnis des Projekts zu den Sachplanen und Konzepten des Bundes, den kan
tonalen Richtplanen und den kommunalen Nutzungs- und Richtplanen und gegebenenfalls zu den
regionalen Entwicldungskonzepten.

d) Auswirkungen auf Umwelt
Em Bericht über die Auswirkungen der Anlage auf die Umwelt nach der Verordnung vom 19.10.1988
über die UmweltvertraglichkeitsprUfung (1. Stufe).

e) Wirtschaftlichkeitsrechnung
1. Investitionsplan

2. Finanzierungsplan und Finanzierungsnachweis

3. Planerfolgsrechnung.

Version 1.10/18.8.1999, rev. 26.8.1999 Anhang Seite 6
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Anhang 7: Heutige Nutzungen

Bericht zum Gesamtsystem

Anhang 7: Heutige Nutzungen

V Trassee Stadtbahn

czi Gemeindegrenzen

überbaute Bauzonen
baureife Bauzonen

Reservezonen

Freihaltezonen

Waki

Gewässer

Landwirtschaft

Naturschutzgebiete

Zentrumsgebiete

gesamter Projektperimeter
1:50000

Die Reproduktion dieses Planes oder davon abgeleiteter
Daten bedarf der Bewilligung des Amtes für Raumordnung
end Vernsessung, Baudirektion Kanton Zfsrich
PK 25(c) 1999 Bundesamses für Landestopographie
VBG, Glattbrugg. 25.6.99, fo
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Bericht zum Gesamtsystem

Anhang 8: Kunftige Nutzungen

Anhang 8: Kunftige Nutzungen

gesamter Projektperimeter
1:50000

Trassee Stadtbahn

Gemeindegrenzen

überbaute Bauzonen

baureife Bauzonen

Reservezonen

Sonderbereich Flughafen

Dynamische
Entwicldungsgebiete

weitere Entwicklungsgebiete

Zentrumsgebiete

Die Reproduktion dieses Planes oder davon abgeleiteter
Daten bedarf der Bewilligung des Anites für Raumordnung
und Vermessung, Baudirektion Kanton Zurich
PK 25(c) 1999 Bundesamtes für Landestopographie
VBG, Glattbrugg. 25.6.99, fo

likon
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Bericht zum Gesamtsystem

Anhang 8: Kunftige Nutzungen

Einwohner: Szenarien Minimum/MitteVMaximu m

MIN MITIEL MAX MIN MT1TEL MAX MIN MITTEL MAX MIN MI1TEL MAX MIN MITTEL MAX MIN MITIEL MAX MIN MTTTXI MAX

UN Ltshenbh CberhuNernvt GbtOEntunT Rjd,ti-AMAI -IoEhbord Gn

Beschaftigte: Szenarien MinimunVMittel/Maximum

MIN MTTTEL MAX MIN MI1TEL MAX MIN MIUEL MAX MIN MITTEL MAX MIN MTTTEL MAX MIN MITEEL MAX MIN MIITEL MAX

ZZN Leutschenbach Oberhauserriet Glattzentrum Richti-Areal Hochbord Giessen

Verkaufsflãchen: Szenarien Minimum/MitteVMaximum

MIN MFTTEL MAX MIN MTTTEL MAX MIN MItTEL MAX MIN MITTEL MAX MIN MITTEL MAX MIN EAtEEL MAX MIN MITTEL MAX

UN LAXd,nbAth Obethav,vt GIttzAXum RkhA-AI Hodord Gi
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Anhang 9: Teilsystem motorisierter lndividualverkehr

Anhang 9: Teilsystem motorisierter Individualverkehr

gesamter Proj ektperimeter
1:50000
Verkehrstechnische Kiassifizierung des Strassennetzes nach R. Enz
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Anhang 10: Teilsystem öffentlicher Verkehr

gesamter Projektperimeter
1 :50’OOO

Bericht zum Gesamtsystem

Anhang 10: Teilsystem öffentlicher Verkehr
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Bericht zum Gesamtsystem

Anhang 11: Problemkarte aufgrund der Projektkonzepte

Anhang 11: Problemkarte aufgrund der Projektkonzepte

gesamter Projektperimeter
1 :50’OOO
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