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Ausgangslage

Aufgabenstellung

Erarbeitung in nachvollziehbaren
Stufen

1 Ausgangslage, Aufgabenstellung und Uber-
blick zum Vorgehen

Das Amt fur Verkehr des Kantons Ziirich bearbeitet derzeit fir das Glattal
ein regionales Gesamtverkehrskonzept (GVK Glattal). Hierzu wurden be-
reits verschiedene Grundlagen zu Siedlungsentwicklung, Verkehrspoten-
tialen und Strategieelementen zusammengestellt. Parallel dazu werden
unter der Federfiihrung der Baudirektion/Tiefbauamt verschiedene Zweck-
massigkeitsuntersuchungen (ZMB) zu Strassenbauvorhaben durchgefihrt,
unter anderem auch fir die K10. In der Phase 3 der ZMB, die derzeit an-
steht, werden zudem Berechnungen mit dem Kantonalen Verkehrsmodell
(KVM) durchgefihrt. Beim 6ffentlichen Verkehr (6V) sollen dabei als Input
OV-Strategieelemente der GVK-Glattal einfliessen.

Ziel ist es, fur die in den bisherigen Arbeiten der GVK-Glattal erarbeiteten
OV-Strategieelemente eine einheitliche Beurteilung vorzunehmen. Hierzu
sind deren Nutzen unter BerUcksichtigung der Siedlungsentwicklung abzu-
schatzen und den Kosten gegentiberzustellen. Aufgrund dieser Beurteilung
ist eine Empfehlung abzuleiten, welche Elemente in die Modellrechnungen
der ZMB K10 einfliessen sollen. Bei der Bearbeitung ist grosser Wert auf
Transparenz und Nachvollziehbarkeit zu legen.

Fur die Beurteilung der 6V-Strategieelemente wird ein Vorgehen in Stufen
entsprechend Abbildung 1-1 vorgenommen. Unter Berlicksichtigung der
prognostizierten Siedlungsentwicklung sowie der heutigen Nachfrage wird
die zusatzliche, dem 6V-Strategieelement zuordnenbare Nachfrage ermit-
telt, wobei nach drei Prognosehorizonten? unterschieden wird, namlich

e 2015, Modal-Split Trend (heutiger Modal-Split im Glattal),

e 2015, Modal-Split Ziel (Erhéhung des Modal-Splits gegenltber dem
Trend um 8%-Punkte zu Gunsten des 6V) und

e Vollausbau, ebenfalls mit dem Modal-Split Ziel.

Unter Einbezug der Investitions- und Betriebskosten wird dann eine Priori-
tatenreihung abgeleitet und zusétzlich wird der Kostendeckungsgrad — hier
als Verhaltnis zwischen der Veranderung der Erlose und der Kosten defi-
niert — abgeschéatzt. Auf der Basis der Prioritdtenreihung wurde dann im
Rahmen einer Besprechung mit dem Amt fUr Verkehr, den VBG und des
ZVV festgelegt, bis zu welcher aus der Prioritatenreihung abgeleiteten Prio-
ritdtsstufe OV-Strategielemente in die Beurteilung der K10 einfliessen sol-
len.

1) vgl. Amt fur Verkehr, E-Mail vom 11. Dez. 2001



Basis 0V-Strategieelemente:
Studie SNZ

Zusammenstellung der zu bewertenden OV-Strategieelemente

v

Abschéatzung der Nachfrage je 6V-Strategieelement flir drei Prognose-
horizonte:

e, mittelfristig Trend**: 2015 mit heutigem Modal-Split im Glattal.
e, mittelfristig Ziel*: 2015 mit Ziel Modal-Split (+8% im Glattal)
¢ Vollausbau mit Ziel Modal-Split (+8% im Glattal)

v

Ermittlung der Betriebs- resp. Investitionskosten

v

Durchfiihrung einer Prioritatenreihung (Kosten-Nutzen-Betrachtung)

v

Abschatzung des Kostendeckungsgrades

v

Ableitung von Empfehlungen fir die in der ZMB K10 aufzunehmenden
OV-Strategieelemente

Abbildung 1-1: Arbeitsschritte der Studie ,,Grobbewertung der Ov-
Elemente* (vgl. auch Inhaltsverzeichnis)

2 Zu beurteilende 6V-Strategieelemente

Hier zu beurteilen sind 6V-Strategieelemente. Diese wurden im Rahmen
der Regionalen Gesamtverkehrskonzeption Glattal in einem Zwischenbe-
richt definiert?. Entsprechend den Wunschen des Amtes fur Verkehr®) wur-
den dann noch Modifikationen wie folgt bericksichtigt:

* Drei 6V-Elemente wurden vereinbarungsgemass nicht bewertet?,

« bei einigen 6V-Elementen war eine andere Linienflihrung zu unterstel-
len und

* bei einem 6V-Element wurden drei Etappen unterschieden.

2) SNZ: Regionale Gesamtverkehrskonzeption Glattal, Zwischenbericht zu den Strategievarianten,
26.9.2001

3) Amt fur Verkehr, Bewertung Glattal, E-Mail vom 11.12.2001

4) Stadtbahn Oerlikon/Stettbach — Flughafen (bereits umfassend untersucht; befindet sich in Plange-
nehmigungsphase), Tramverlangerung Altried — Wallisellen (Integration in Element 10), Schaffung
S-Bahnhaltestelle Opfikon an Flughafenlinie (wird separat ausserhalb dieser Studie untersucht).



Wie aus Tabelle 2-1 enthommen werden kann, sind 18 Strategieelemente
zu beurteilen. Aus dem ausklappbaren Anhang Al kann die Linienfiihrung
der einzelnen Strategieelemente entnommen werden, die Funktionen der
einzelnen @V-Strategielemente sind im oben erwahnten Zwischenbericht

beschrieben.
OV-Strategieelement Linien- | Vertak-
lange | tung
(Basis-
[km] takt)
3 | Tramverlangerung Oerlikon — Affoltern 4.3 7.5
4 | Tramverlangerung Seebach — Opfikon 1.3 7.5
5 Busdirektverbindung Opfikon — Kloten 4.8 7.5
6 Neue Busachse Schwamendingen — Seebach 3.1 7.5
7 | Neue Buslinie Seebach — Zentrum Zirich Nord — Oerlikon 4.5 7.5°
8 | Variante Bus Oerlikon — Schwamendingen — Dubendorf 7.5 7.5
Variante Tram Oerlikon — Schwamendingen — Diibendorf 7.5 7.5
9 | Variante Bus Stettbach — Diibendorf — Dietlikon — Bassersdorf — Flughafen 13.9 7.5
Variante Tram Stettbach — Dubendorf — Dietlikon — Bassersdorf — Flughafen 13.9 7.5
10 | Variante Bus Oerlikon — Glattzentrum — Dietlikon — Bruttisellen — Bassersdorf 11.9 7.5
Variante Tram Oerlikon — Glattzentrum — Dietlikon — Bruttisellen — Bassersdorf | 11.5 7.5
Variante Bus Oerlikon — Glattzentrum — Dietlikon 7.6 7.5
Variante Tram Oerlikon — Glattzentrum — Dietlikon 7.6 7.5
Variante Bus Oerlikon — Glattzentrum 4.5 7.5
Variante Tram Oerlikon — Glattzentrum 4.5 7.5
11 | Starkung Busachse Flughafen — Rimlang — Oberglatt 8.2 15°
(Verdichtung des heutigen Angebots auf diesem Abschnitt)
12 | Neukonzeption Buserschliessung Fallanden 5.6 15°
(Verdichtung Angebot Linie 743 von Féllanden bis Stettbach)
13 | Erschliessung Volketswil (Maiacher) 3.3 15

Tabelle 2-1:  Zu beurteilende 6V-Strategieelemte mit Angabe der Linienlange und

der Vertaktung



Abgrenzungen der Nachfrage

Zuséatzliche Nachfrage ...

... bei der heutigen Siedlung ....

.. und bei zukunftiger Siedlung

Ermittlung der Zusatznachfrage
bei heutiger Siedlungsstruktur

3 Nachfrageschatzung je 6V-Element

3.1 Abgrenzungen

Ein Schwerpunkt dieser Arbeiten bildet die Ermittlung der Nachfrage fir
die 6V-Strategieelemente. Grundsatzlich kann dabei wie folgt unterschie-
den werden:

« Nachfrage, die das 6V-Element nutzt und

« Nachfrage, die infolge des 6V-Elementes zusatzlich den 6V im Ver-
gleich zu einem Referenzangebot nutzt.

Da fir die entsprechenden Zeithorizonte 2015 und 2025 kein Referenzan-
gebot definiert ist, wird hier, im Sinne einer Abschatzung diejenige Nach-
frage ausgewiesen, die infolge des neuen 6V-Elementes gegeniber heute
zusatzlich den 6V nutztd). Die zusatzliche Nachfrage setzt sich dabei (je
Zeithorizont und je 6V-Element) wie folgt zusammen:

e Zusatzliche Nachfrage infolge Angebotsverbesserung bei heutiger
Siedlungsstruktur (N,)

» Zuséatzliche Nachfrage infolge Siedlungsentwicklung (N,) unter Zugrun-
delegung der Angebotsverbesserung

Mit dem hier dargelegten Ansatz ist es moglich, in einer der Planungstiefe
adaquaten Form die Nachfrage nachvollziehbar zu ermitteln.

3.2 Vorgehen

Im folgenden wird das Vorgehen zur Ermittlung der Zusatznachfrage (N,
resp. N,) fur die beiden Effekte beschrieben:

Bei der zusatzlichen Nachfrage infolge Angebotsverbesserung bei heutiger
Siedlungsstruktur wird wie folgt vorgegangen:

a) In einem ersten Schritt werden die Verbesserungen gegeniber dem
heutigen Angebot analysiert. Dabei wird unterschieden nach Taktver-
dichtung, neue Verbindung und Umstellung auf Tram.

b) In einem zweiten Schritt wird auf der Basis von aktuellen Erhebungen
der VBG, der VBZ sowie der Post dasjenige Reisendenkollektiv abge-
schatzt, das von den jeweiligen Verbesserungen profitiert.

5) Dementsprechend werden auch die gegenliber heute zusétzlichen Betriebs- und Infrastrukturko-
sten in Rechnung gestellt.



c) Die Ermittlung der Zusatznachfrage erfolgt differenziert nach Effekt
Taktverdichtung, neue Verbindung und Tram:

< Bei Taktverdichtungen werden Elastizititen angewandt. Die Elastizi-
tatswerte werden dabei in Abhéngigkeit der Vertaktung im Aus-
gangszustand festgelegt. Mit diesem differenzierten Verfahren ist
es moglich, den Effekt zu beriicksichtigen, dass eine Verdichtung
vom Stundentakt zum Viertelstundentakt einen grdsseren Ange-
botssprung bedeutet als eine Verdichtung vom 15 Min.-Takt zu ei-
nem Angebot, das alle 3.75 Min. verkehrt. So wird z.B. fir die Er-
mittlung der Zusatznachfrage bei einem heutigen Angebot im
Stundentakt eine Elastiziat von 0.4 angesetzt, bei einem heutigen
Angebot, das bereits alle 7.5 Min. verkehrt, aber eine Elastizitat von
0.1.

* Bei neuen Verbindungen werden Analogiebetrachtungen vorge-
nommen.

e Durch die Umstellung vom Bus auf das Tram kann eine Komfort-
steigerung erwartet werden. Zusatzlich kann bei hohem Eigentras-
sierungsanteil eine erhdhte Reisegeschwindigkeit gegeniiber dem
Bus ermdglicht werden. Eine Literaturauswertung resp. eine Anfra-
ge bei Unternehmen ergab hierzu folgendes:

- Bei der Ermittlung von Parkplatzanzahlen im MIV gemass géan-
gigen Verfahren® wird nicht unterschieden zwischen Bus und
Tram.

- Aus Kapazitatsgriinden wird in Bern eine Umstellung von Busli-
nien auf Trambetrieb ins Auge gefasst. Eine deutliche Nachfra-
gesteigerung durch die Umstellung wird aber nicht erwartet.

- Bei den Umstellungen Bus -> Tram in Zurich Schwamendingen
konnte zwar eine Nachfragesteigerung festgestellt werden; die-
se kann aber nicht vollumfanglich der Umstellung zugeordnet
werden, da auch andere Angebotsparameter — wie neue
Durchbindungen mit Entfall von Umsteigenotwendigkeiten —
geandert wurden.

Im Sinne einer realistischen Gréssenordnung wird in den folgenden
Berechnungen die erh6hte Attraktivitat des Trams dahingehend be-
ricksichtigt, dass die vorgangig ermittelte Nachfrage des Busange-
botes um 20% erhoht wird. Der Zuwachs von 20% setzt sich dabei
einerseits aus der Erh6hung des Fahrkomforts und andererseits aus
der hoheren Reisegeschwindigkeit infolge vermehrter Eigentrassie-
rung zusammen.

6) vgl. z.B. Vereinigung Schweizerischer Strassenfachleute: Parkierung, Grenzbedarf, reduzierter
Bedarf, Angebot, Schweizer Norm 641 400, Mai 1993



Resultat: Zusatzliche Nachfrage
in Personen pro Jahr (heutige
Siedlung)

Abschatzung der zusétzlichen
Nachfrage infolge
Siedlungsentwicklung

d)

Damit liegt nun die zusatzliche Nachfrage je 6V-Strategieelement in der
Dimension [Personen/Werktag] vor. Die Hochrechnung auf Jahreswerte
[Personen/a] erfolgt in Abstimmung mit den VBG mit dem Faktor 300
[Tage/a] (-> N,).

Bei der zusétzlichen Nachfrage infolge Siedlungsentwicklung wird wie folgt
vorgegangen:

a)

Basis bilden die Angaben der bereits vorhandenen Studien zur Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung”. Dort wurde je Hektar das Verkehrs-
aufkommen der zukinftigen Bebauung ermittelt und zwar differenziert
einerseits nach den Verkehrszwecken Pendeln, Einkaufen, Nutzverkehr
und Freizeitverkehr und andererseits nach Produktion und Attraktions).

Unter Berlcksichtigung der Lage der Bebauung zum neuen 6V-
Strategieelement wird nun je Hektar unter Einbezug der Vertaktung
des 6V-Elementes eine so genannte Guteklasse festgelegt (Zuordnung
vgl. Anhang A2). Mit der Giteklasse wird dabei festgelegt, wie hoch
der Anteil 6V je Fahrtzweck anzusetzen ist (vgl. Anhang A2). Die Glite-
klassenfestlegung entspricht grundsatzlich derjenigen der friiheren
Studien von EBP; einzig bei sehr dichten Angeboten, wie sie ja hier
auch zu bewerten sind, wurde eine Ergédnzung dahingehend vorge-
nommen, dass beim Bus resp. Tram auch noch bessere Guteklassen er-
reicht werden konnen.

Zeigt sich, dass die Nachfrage nicht nur via das betrachtete 6V-Element
abgewickelt wird, so wird der zugehdrige Anteil abgeschéatzt. Die hier
zugrundegelegten Anteilsfaktoren kdnnen ebenfalls Anhang A2 ent-
nommen werden. Als Alternativangebote werden dabei das heutige
Angebot und die Stadtbahn unterstellt. Tritt der Fall ein, dass bei einem
OV-Strategieelement ein heutiges Angebot gestrichen werden kann?),
so wird dieses Angebot selbstverstandlich nicht mehr als Alternativan-
gebot berlcksichtigt.

Mit dem oben beschriebenen Verfahren wird das Verkehrspotential des
OV-Strategieelementes ermittelt. Hier gilt es noch den Binnenverkehr
des Strategieelementes zu beriicksichtigen. (Die Fahrt eines zusétzli-
chen Einwohners zu einem zusétzlichen Arbeitsplatz wird bei der Po-
tentialbetrachtung doppelt erfasst.) Es wird hier ein Anteil Binnenver-

9)

AFV: Abschatzung des Verkehrsaufkommens aus den vorhandenen Potenzialen der Siedlungsent-

wicklung (EBP, 11.7.2001),

AFV, Schlussbericht Verteilung und Umlegung des Neuverkehrs aus dem Gebietsentwicklungsmo-

dell (EBP, 8.8.2001)

Definition gemaéss ETH Zurich, IVT, Verkehrsplanung, Vorlesungsunterlage, Zurich, Okt. 1985:

a) Produktion: Summe der von einem Bezugsgebiet pro Zeiteinheit ausgeldsten Bewegungen
(Summe der erzeugten Bewegungsanfange und der zu diesen Bewegungen gehdrenden
Rickbewegungen)

b)  Attraktion: Summe der von einem Bezugsgebiet pro Zeiteinheit angezogenen Bewegungen
(Summe der ankommenden Bewegungen und der dazu gehdrenden Riickbewegungen)

vgl. Kapitel 4



Resultat: Zusatzliche Nachfrage
in Personen pro Jahr infolge
Siedlungsentwicklung

Abschétzung Erlose fur
Abschatzung
Kostendeckungsgrad

Kennwerte zu den Nutzen fir
weitere Betrachtungen

kehr von 15% unterstellt; einzige Ausnahme bildet das 6V-
Strategieelement 4, bei dem infolge der kurzen Linienldnge ein Anteil
von 1% angesetzt wird.

e) Die erhohte Attraktivitat des Trams wird im Sinne einer realistischen
Gréssenordnung in den folgenden Berechnungen dahingehend bertick-
sichtigt, dass die vorgangig ermittelte Nachfrage um 20% erhéht wird.

f) Damit liegt nun die zuséatzliche Nachfrage je 6V-Strategieelement in der
Dimension [Personen/Werktag] vor. Die Hochrechnung auf Jahreswerte
[Personen/a] erfolgt in Abstimmung mit den VBG mit dem Faktor 300
[Tage/a] (-> N,).

Die fur die Prioritdtenreihung anzusetzende zusétzliche Verkehrsnachfrage

ergibt sich dann wie folgt: N = N; + N,

Dabei ist die zuséatzliche Nachfrage infolge Siedlungsentwicklung nach den
drei Prognosehorizonten zu unterscheiden.

Fur die Abschatzung zum Kostendeckungsgrad gilt es die Erlése zu ermit-
teln. Geméss Angaben des ZVV berechnen sich diese wie folgt:

Erlése [Fr./a] = Einsteiger [Personen/a] x 0.2 [Fr./Einsteiger] + Verkehrslei-
stung [Personenkilometer/a] x 0.2 [Fr./Personenkilometer]

Fur die Ermittlung der Verkehrsleistung — gemessen in Personenkilometern
pro Jahr — ist dabei die Strecke anzusetzen, die auf der entsprechenden
Linie gefahren wird (und nicht die gesamte Reiseldnge). Folgende Fahrtwei-
ten wurden unter Einbezug der Siedlung und der Linienlange unterstellt:

* Element4: 0.9 km

e Elemente 6, 7: 2 km

* Element 13: 2.5 km

* Elemente 3, 5, 10b und 12: 3 km

* Elemente 8, 9, 10, 10a und 11: 4 km

Es handelt sich hier um eine erste Schatzung, um Anhaltspunkte zum Ko-
stendeckungsgrad der 6V-Strategieelemente ausweisen zu kénnen.

Nach Durchfiihrung dieser Berechnungsschritte liegen die Kennwerte

e zusatzliche Nachfrage in der Dimension Personen pro Jahr und
e zusatzliche Erlose in der Dimension Franken pro Jahr

je fur die drei Prognosehorizonte
¢ 2015, Trend

e 2015, Ziel und
+ Vollausbau vor.



Zusatznachfrage fur drei
Horizonte

Unterschied zwischen
Zusatznachfrage und
Gesamtnachfrage

3.3 Ergebnisse

Aus den folgenden Abbildungen kann die zuséatzliche Nachfrage je Strate-
gieelement entnommen werden und zwar aus

e Abbildung 3-1 fur 2015, Szenario Trend, aus
e Abbildung 3-2 fiir 2015, Szenario Ziel, aus
e Abbildung 3-3 fiir den Vollausbau und aus

«  Abbildung 3-4 im Uberblick fiir alle hier zu betrachtenden Prognoseho-
rizonte

Grundsatzlich ist bei der Interpretation zu beachten, dass hier nicht die
Gesamtnachfrage des Strategieelementes ausgewiesen wird, sondern die
zusatzliche Nachfrage, die mit der Realisierung eines 6V-Strategieelementes
generiert werden kann. Somit ist es durchaus mdglich, dass die Gesamt-
belastung deutlich héher liegt. Dies liegt insbesondere dann vor, wenn

e durch ein 6V-Element eine bestehende 6V-Linie aufgehoben wird oder
wenn

« auf ein 8V-Element Verkehre von anderen Achsen umgelagert werden.

So ergibt sich z.B. beim 6V-Element 10b, bei dem davon ausgegangen
wird, dass die heutige Buslinie 94 aufgehoben wird, die Gesamtnachfrage
aus der Summe der hier ermittelten Zusatznachfrage und der heutigen
Nachfrage der Buslinie 94.

13, Bus Volketswil (Maiacher) =1 0.6
12, Busverdichtung Fallanden - Stettbach 7\:| 05
11, Busverdichtung Flughafen - Oberglatt —ToF:
10b, Tram Oerlikon - Glattzentrum ] 15
10b, Bus Oerlikon - Glattzentrum ::I 0.9

10a, Tram Oerlikon - Dietlikon | 2.3
10a, Bus Oerlikon - Dietlikon 1.6

10, Tram Oerlikon - Brittisellen - B dorf 12,8

é 10, Bus Oerlikon - Briittisellen - B dorf :—?—|12.0

© 9, Tram Stettbach - Bassersdorf - Flughafen | ‘ ‘ 13.9
= 9, Bus Stettbach - Bassersdorf - Flughafen 1P.9

8, Tram Oerlikon - Diibendorf | 1.9
8, Bus Oerlikon - Dulbendorf 1.3
7, Bus Seebach - Oerlikon 1.2

6, Bus Schwamendingen - Seebach [——10.}
5, Bus Opfikon - Kloten "1 0.6
4, Tram Seebach - Opfikon 7:I 0.6

3, Tram Oerlikon - Affoltern 1 2.1

0.0 1.0 2.0 3.0 4.0 5.0 6.0
[Mio. Pers./a]

Abbildung 3-1: Zusatzliche Nachfrage 2015, Trend



13, Bus Volketswil (Maiacher)

12, Busverdichtung Féllanden - Stettbach
11, Busverdichtung Flughafen - Oberglatt
10b, Tram Oerlikon - Glattzentrum

10b, Bus Oerlikon - Glattzentrum

10a, Tram Oerlikon - Dietlikon

10a, Bus Oerlikon - Dietlikon

10, Tram Oerlikon - Briittisellen - Bassersdorf
10, Bus Oerlikon - Brittisellen - Bassersdorf

9, Tram Stettbach - Bassersdorf - Flughafen

Element

9, Bus Stettbach - Bassersdorf - Flughafen
8, Tram Oerlikon - Diibendorf

8, Bus Oerlikon - Diibendorf

7, Bus Seebach - Oerlikon

6, Bus Schwamendingen - Seebach

5, Bus Opfikon - Kloten

4, Tram Seebach - Opfikon

3, Tram Oerlikon - Affoltern

0.0 1.0 2.0 3.0 4.0 5.0 6.0
[Mio. Pers./a]

Abbildung 3-2: Zusatzliche Nachfrage 2015, Ziel

13, Bus Volketswil (Maiacher)

12, Busverdichtung Fallanden - Stettbach
11, Busverdichtung Flughafen - Oberglatt
10b, Tram Oerlikon - Glattzentrum

10b, Bus Oerlikon - Glattzentrum

10a, Tram Oerlikon - Dietlikon

10a, Bus Oerlikon - Dietlikon

10, Tram Oerlikon - Briittisellen - Bassersdorf
10, Bus Oerlikon - Briittisellen - Bassersdorf
9, Tram Stettbach - Bassersdorf - Flughafen

Element

9, Bus Stettbach - Bassersdorf - Flughafen
8, Tram Oerlikon - Dubendorf

8, Bus Oerlikon - Dubendorf

7, Bus Seebach - Oerlikon

6, Bus Schwamendingen - Seebach

5, Bus Opfikon - Kloten

4, Tram Seebach - Opfikon

3, Tram Oerlikon - Affoltern

0.0 1.0 2.0 3.0 4.0 5.0 6.0
[Mio. Pers./a]

Abbildung 3-3: Zusatzliche Nachfrage Vollausbau



13, Bus Volketswil
(Maiacher) O Zusatzliche Nachfrage, Vollausbau, Ziel [Mio. P/a]

12, Busverdichtung W Zusétzliche Nachfrage, Ziel 2015 [Mio. P/a]
Féllanden - Stettbach

O Zusatzliche Nachfrage, Trend 2015 [Mio. P/a]

11, Busverdichtung
Flughafen - Oberglatt

10b, Tram Oerlikon -
Glattzentrum

10b, Bus Oerlikon -
Glattzentrum

10a, Tram Oerlikon -
Dietlikon

10a, Bus Oerlikon -
Dietlikon

10, Tram Oerlikon -
Briittisellen - Bassersdorf

10, Bus Oerlikon -
€ Bruttisellen - Bassersdorf
s
o 9, Tram Stettbach -

Bassersdorf - Flughafen

9, Bus Stettbach -
Bassersdorf - Flughafen

8, Tram Oerlikon -
Dubendorf

8, Bus Oerlikon -
Dubendorf

7, Bus Seebach -
Oerlikon

6, Bus Schwamendingen
- Seebach

5, Bus Opfikon - Kloten

4, Tram Seebach -
Opfikon

3, Tram Oerlikon -
Affoltern

0.0 1.0 2.0 3.0 4.0 5.0 6.0
[Mio. Pers./a]

Abbildung 3-4: Zusétzliche Nachfrage je Prognosehorizont
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Im folgenden werden flr einzelne 6V-Strategieelemente die Nachfrage-
zahlen erganzend erlautert. Die ausgewiesenen Zahlen geben dabei die
Bandbreite zwischen dem unteren Wert ,,2015, Trend* und dem oberen
Wert ,,Vollausbau* an.

* Beim 0V-Strategieelement 3 kann von einer Zusatznachfrage zwischen
gut 2 Mio. und ca. 3.5 Mio. Fahrgésten pro Jahr ausgegangen werden.
Grossere Potentiale ergeben sich im Bereich Zentrum Zurich Nord und
im westlichen Teil von Affoltern.

* Beim 6V-Strategieelement 4 wird von einer Zusatznachfrage von rund
1 Mio. Fahrgéasten pro Jahr ausgegangen. Dieselbe Grdssenordnung
ergibt sich bei den Busmassnahmen der 6V-Strategieelemente 5, 6, 11,
12 und 13.

* Beim 6V-Strategieelement 7 ergibt sich eine Zusatznachfrage zwischen
ca. 1.2 Mio. Fahrgasten pro Jahr und ca. 2.2 Mio. Fahrgéasten pro Jahr.
Grossere Potentiale liegen im Bereich Zentrum Zirich Nord und in See-
bach.

* Beim Strategieelement 8 resultiert eine Zusatznachfrage zwischen ca.
1.3 Mio. Fahrgéasten und ca. 4 Mio. Fahrgasten pro Jahr. Grossere Po-
tentiale ergeben sich im Bereich Hallenstadion und Stettbach/Giessen.

» Beim Strategieelement 9 kann von einer Zusatznachfrage zwischen ca.
3 und 6 Mio. Fahrgasten pro Jahr ausgegangen werden. Grossere Po-
tentiale konnen im Bereich Grindel zwischen Kloten und Bassersdorf,
in Bassersdorf selbst, sowie in Dietlikon, Dubendorf und Stett-
bach/Giessen erwartet werden. Auch wenn man fir die Ermittlung der
Gesamtbelastung noch die heutige Nachfrage dazuzéhlen wiirde, liegt
man noch weit unter der Nachfrage der heutigen Tramlinien 7 und 9
von rund 20 Mio. Fahrgéasten pro Jahrto,

* Beim Strategieelement 10 ergibt sich eine Zusatznachfrage zwischen 2
und 5 Mio. Fahrgasten pro Jahr. Zahlt man die heutige Nachfrage auf
diesem Korridor von gut 2 Mio. Fahrgasten dazu (Linien 94, 787 und
765), so ergabe sich eine Gesamtnachfrage von zwischen 4 und 7 Mio.
Fahrgésten pro Jahr.

10) Die heutige Tramlinien 7 und 9 weisen ca. dieselbe Linienlange auf wie das 6V-Strategieelement 9,
Vergleichswerte VBZ hochgerechnet aufs Jahr mit dem Faktor 300 [Tage/a]
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4 Abschatzung der Betriebs- und Investitionsko-
sten je OV-Element

4.1 Vorgehen

Neben der zusatzlichen Nachfrage bilden die Veranderungen der Betriebs-
und Investitionskosten die wesentlichen Grundlage fur die Prioritatenrei-
hung.

Fur die Betriebskostenberechnung werden die Anzahl Fahrzeuge, die Ein-
satzzeit (Fahrzeit und Wendezeit) sowie die Fahrzeugkilometer auf der Ba-
sis der Linienlange sowie Durchschnittsgeschwindigkeiten ermittelt. Durch
Ausmultiplikation mit den zugehdrigen Kostensatzen und Hochrechnung
auf Jahreswerte ergeben sich dann die Betriebskosten der 06V-
Strategieelemente. Kdnnen bei Realisierung eines 6V-Strategieelementes
bestehende Angebote entfallen, so werden diese Kosten dem 6V-
Strategieelement gutgeschrieben, d.h., dass die Betriebskostendifferenzen
beurteilungsrelevant sind.

Bei der Vertaktung kann davon ausgegangen werden, dass diese am Wo-
chenende sowie in den Randzeiten ausgedinnt wird. Konkret wurde fir
die Ermittlung von Jahreswerten in Abstimmung mit den VBG von einer
anrechenbaren Betriebszeit von 18 Stunden und von einem Hochrech-
nungsfaktor vom Werktag auf das Jahr von 300 [Tage/a] ausgegangen.

Die entfallenden Angebote wurden in Abstimmung mit den VBG und den
VBZ festgelegt. Bei den entfallenden Angeboten wurden die entfallenden
Betriebskosten (als Delta-Betrachtung) ebenfalls Gber die Basisvertaktung
und die Hochrechnung auf Jahreswerte abgeschéatzt!. Da die Linien 765,
766 und 796 nur zeitweise verkehren, wurden bei diesen Linien die effekti-
ve Anzahl Kurse in Rechnung gestellt.

Aus der folgenden Tabelle 4-1 kdnnen je 6V-Strategieelement die Men-
gengeruste entnommen werden.

11) Im Sinne der Grobbeurteilung wurde bei den entfallenden Angeboten analog wie bei den zu
beurteilenden 6V-Elementen eine Basisvertaktung aufgrund des Fahrplans 2001/2002 zugrunde-
gelegt (keine Unterscheidung nach Spitzenzeit, Randzeit, Normalverkehrszeit). Somit sind Diffe-
renzen gegenuber den tatsdchlichen Betriebsaufwendungen nicht auszuschliessen (insbesondere
bei der Anzahl Fahrzeuge).
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OV-Strate-  Zusatzlich: Entfallend:
gieelement
Fahrzeuge, Einsatzzeit und Betriebslei- | Fahrzeuge, Einsatzzeit und Betriebsleistung infolge entfallen-
stung infolge des 6V-Elementes der 6V-Angebote
[Fahrzeuge] | [1000 h/a] | [1000 km/a] | [Fahrzeuge] | [1000 h/a] | [1000 km/a] | entfallende Linie
3 5 27.0 372 3 16.2 345 Linie 62 (Affoltern —
Oerlikon; weitge-
hend*¥*)
4 2 10.8 112 2 10.8 175 Linie 768 (50%)
5 5 27.0 415 2 10.8 175 Linie 768 (50%)
6 3 16.2 268 1 5.4 78 Linie 79
7 5 27.0 389 3 16.2 194 Linie 75*
8, Bus 7 37.8 648 35 18.9 300 Linie 63*, Linie 760
(50% zw. Stettbach
8, Tram 7 37.8 648 und Duiibendorf)
9, Bus 12 64.8 1201 3 6.8 90 Linien 748 (Dietli-
kon — Diuibendorf),
9, Tram 11 59.4 1201 766 und 796 (Stett-
bach - Dibendorf
10, Bus 10 54.0 1028 5 23.2 385 Linien 94*, 787 und
765
10, Tram 10 54.0 994
10a, Bus 8 43.2 657 3 16.2 330 Linien 94*, 787
(Dietlikon - Stett-
10a, Tram 8 43.2 657 bach
10b, Bus 4 21.6 389 2 10.8 194 Linie 94*
10b, Tram 4 21.6 389
11 3 16.2 266
12 2 10.8 181
13 2 10.8 143

* Eine Grobpriifung bzgl. Kapazitit ergab bei den 6V-Elementen 8, Bus und 10, Bus beim Vollausbau, dass das
Angebot (7,5-Min.-Takt) zumindest wéahrend der Spitzenzeiten verdichtet werden muss. Die entfallenden Angebote
werden darum in diesen Fallen nicht angerechnet. Ahnlich verhalt es sich beim Element 7, wobei dort beim
Vollausbau die entfallenden Angebote nur zu 75% angerechnet wurden.
** Wird zwischen Glaubtenstrasse und Bahnhof Oerlikon durch Linie 80 ersetzt. Weitgehend heisst, dass im Bereich

Unter-Affoltern — Zehntenhausplatz noch ein Angebot vorzusehen ist.

Tabelle 4-1: Bewertungsrelevante Betriebsleistungen, Einsatzstunden und Anzahl Fahrzeuge
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Die Annahmen zu Kostensatzen basieren auf Angaben des Amtes fur Ver-
kehr, wobei konkret von den Werten gemass Tabelle 4-2 ausgegangen

wird.

Bus Tram
[Fr./Fahrzeug] 66000 230000
[Fr./h] 58 58
[Fr./Fahrzeugkilometer] 1.45 7.10

Tabelle 4-2: Kostensatze fir die Betriebskostenermittlung

Die vorgesehenen Infrastrukturmassnahmen fihren zu einer Verédnderung
der Investitionskosten der Infrastruktur, wobei diese die Abschreibung und
den Kapitaldienst der Infrastrukturausgaben enthalten.

Eine Auswertung zu den EBP zur Verfiigung gestellten Quellen zu Investiti-
onsausgaben zeigt folgendes:

e Fir das Tram Oerlikon — Affoltern (Holzerhurd) liegen Kostenschatzun-
gen vor'2,

e Als grober Richtwert kann bei neuen Tramstrecken von Baukosten von
35 Mio.Fr. pro Streckenkilometer ausgegangen werden?s).

e Fdr die Ringbahn Hardwald wurden ebenfalls Kostenschatzungen vor-
genommen?4. Die dort ausgewiesenen Kosten liegen je nach Variante
zwischen 31 und 35 Mio. Fr. pro Streckenkilometer.

Unter Bericksichtigung dieser Datenlage wurde grundsatzlich von Investiti-
onsausgaben von 35 Mio. Fr pro Streckenkilometer ausgegangen. Einzige
Ausnahme bildet das 6V-Strategieelement 3, fur das die konkrete Kosten-
schatzung angewandt wird. Es ist hier darauf hinzuweisen, dass dadurch
allenfalls das Strategieelement 3 gegeniber den Ubrigen Tram-
Strategieelementen zu gunstig abschneidet, da sich beim Strategieelement
3 nur Kilometerkosten von ca. 15 Mio. Fr. ergeben.

12) vgl. SNZ: Regionale Gesamtverkehrskonzeption Glattal, Zwischenbericht zu den Strategievarianten,
26.9.2001

13) VBG: E-Mail vom 28.11.2001

14) buro S-ce / Teamverkehr: Ringbahn Hardwald, Phase 2, Trasseestudie und Variantenbeurteilung,
Synthesebericht, 26. Nov. 2001, Entwurf
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FUr Busmassnahmen liegen mit Ausnahme vom OV-Strategieelement 6
keine Angaben zu Investitionsausgaben vortS). Gemass Angaben der VBG
ist eine Schatzung zu einzelnen 6V-Elementen nicht mdglich, da je nach
Massnahme die Kosten erheblich von Durchschnittswerten abweichen. Es
kann aber auch festgehalten werden, dass diese Kosten im Vergleich zu
den Kosten fir ein Tram um Gréssenordnungen kleiner sind. Da keine
konkreten Angaben vorliegen, werden diese Ausgaben nicht in Rechnung
gestellt (Ausnahme 6V-Strategieelement 6).

Die je OV-Strategieelement angerechneten Investitionsausgaben (Stand:
1.1.2002) kénnen Tabelle 4-3 enthnommen werden.

OV-Strategieelement Investitionsausgaben [Mio. Fr.]
3 65

4 45.5

6 6

8, Tram 122

9, Tram 437

10, Tram 374

10a, Tram 238

10b, Tram 129

Hinweis: Bei nichtaufgefiihrten Strategieelementen wurden keine Investitionsausgaben
angerechnet. Massgebend fiir die Ermittlung der Investitionsausgaben beim Tram ist die neu
zu erstellende Strecke. Diese kann von der Linienldnge gemass Tabelle 2-1 abweichen, da
bereits bestehende Tramstrecken resp. die Stadtbahn Oerlikon/Stettbach — Flughafen teil-
weise benutzt werden und diese hier nicht mehr in Rechnung gestellt werden.

Tabelle 4-3: Angerechnete Investitionsausgaben je 6V-Strategieelement

Die Ermittlung der jahrlichen Investitionskosten erfolgt tber Annuitatenfak-
toren, die von der Nutzungsdauer und dem festgelegten Zinssatz abhan-
gen.

Unterstellt wird ein realer Zinssatz von 2%/a, da Schieneninfrastruktur als
im offentlichen Interesse liegende Massnahme zum Grossteil durch den
Staat finanziert wird. Die Hohe des Zinssatzes entspricht demjenigen, der
fUr die Beurteilung von Bahn 2000, 2. Etappe verwendet wurde und beruht
dabei auf der beobachteten Realzinsentwicklung bei langfristigen Staats-
anleihen.

15) vgl.: SNZ: Regionale Gesamtverkehrskonzeption Glattal, Zwischenbericht zu den Strategievarian-
ten, 26.9.2001
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Die Nutzungsdauer ist je Sachgebietsgruppe (Briicke, Oberbau, Fahrleitung,
etc.) unterschiedlich. Da die Ausgaben je Sachgebietsgruppe bei den hier
zu beurteilenden Projekten noch nicht bekannt sind, wird flr ein Trampro-
jekt in Luxembourg (bei dem eine detaillierte Ermittlung nach Sachgebiets-
gruppen vorliegt) der dort ermittelte Quotient *‘jahrlichen Ko-
sten"'/"Investitionsausgaben™ (entspricht der Annuitat) zugrundegelegt,
der bei 0.035 [1/4] liegte).

4.2 Ergebnisse

Aus Abbildung 4-1 kénnen die je 6V-Strategieelement anrechenbaren Inve-
stitions- und Betriebskosten entnommenen werden:

e Bei den Busmassnahmen der Strategieelemente 5, 6, 7, 10b, 11, 12,
und 13 ergeben sich zusatzliche Betriebskosten von 1 bis 1.5 Mio. Fr.
pro Jahr.

e Bei den Trammassnahmen kann festgestellt werden, dass die Investiti-
onskosten in der Gréssenordnung der Betriebskosten liegen. Die auf-
wandigste Trammassnahme ist das 6V-Strategieelement 9 mit zusatzli-
chen Betriebskosten von knapp 14 Mio. Fr. pro Jahr und rund 15 Mio.
Fr. Investitionskosten gefolgt vom 6V-Strategieelement 10 mit zusatzli-
chen Betriebskosten von rund 10 Mio. Fr. pro Jahr und rund 13 Mio. Fr.
Investitionskosten.

13, Bus Volketswil (Maiacher)

@ Veranderung Betriebskosten [Mio. Fr./a]
M Investitionskosten [Mio. Fr./a]

12, Busverdichtung Fallanden - Stettbach

11, Busverdichtung Flughafen - Oberglatt

10b, Tram Oerlikon - Glattzentrum |

10b, Bus Oerlikon - Glattzentrum |

10a, Tram Oerlikon - Dietlikon

10a, Bus Oerlikon - Dietlikon |

10, Tram Oerlikon - Briittisellen - Bassersdorf 1

10, Bus Oerlikon - Brittisellen - Bassersdorf

Element

9, Tram Stettbach - Bassersdorf - Flughafen

9, Bus Stettbach - Bassersdorf - Flughafen 1
8, Tram Oerlikon - Duibendorf |
8, Bus Oerlikon - Diibendorf 7@
7, Bus Seebach - Oerlikon 7[]1)
6, Bus Schwamendingen - Seebach 7[]:().2
5, Bus Opfikon - Kloten 7[IE
4, Tram Seebach - Opfikon 7EI-

3, Tram Oerlikon - Affoltern

0.0 5.0 10.0 15.0 20.0 25.0 30.0
[Mio. Fr/a]

Anmerkung: Beim Vollausbau wurden bei den 6V-Strategieelementen 7, 8 und 10 (je Bus)
aus Kapazitatsaspekten zusatzliche Betriebskosten unterstellt (in dieser Abbildung nicht
dargestellt; vgl. auch Tabelle 4-1).

Abbildung 4-1: Veréanderung der Betriebs- und Investitionskosten

16) Dies entspricht einer durchschnittlichen Nutzungsdauer von ca. 43 Jahren; Zinssatz 2%
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5 Prioritatenreihung der 6V-Elemente unterein-
ander

Fur die Prioritdtenreihung wird ein Entscheidungskalkil bendtigt. Hierfur
zweckmassig ist die Bildung eines Kosten-Nutzen-Verhaltnisses wie folgt:
Als Nutzen wird die ermittelte Mehrnachfrage, als Kosten werden die Ver-
anderung der Betriebskosten und die Investitionskosten in Rechnung ge-
stellt. Damit wird die Kennziffer Kosten pro zuséatzlichen Fahrgast abgebil-
det:

Kosten pro zusatzlichen Fahrgast [Fr./P] =

(Veranderung Betriebskosten [Fr./a] + Investitionskosten [Fr./a])

Zusatzliche Nachfrage [P/a]

In den Abbildungen 5-1 bis 5-3 sind die Kosten pro zusatzlichen Fahrgast je
OV-Strategieelement ausgewiesen. Dabei kann flr jeden Prognosehorizont
folgendes festgestellt werden:

« Je Prognosehorizont weisen die Busmassnahmen die geringsten Kosten
pro Fahrgast auf. Je nach Prognosehorizont und 6V-Strategieelement
ergeben sich dabei Werte zwischen knapp einem Franken und gut zwei
Franken pro Fahrgast.

« Darauf folgen die Trammassnahmen, wobei hier noch nach vier Rangie-
rungen unterschieden werden kann:

- Die Tramverlangerungen (0V-Strategieelemente 3 und 4) weisen bei
allen Horizonten deutlich tiefere Kosten je Fahrgast auf wie die Ub-
rigen Trammassnahmen,

- darauf folgenden die Trammassnahmen der 6V-Strategieelemente
8 und 10b, dann

- die Tramausfuhrung des 6V-Strategieelementes 10a und zu letzt

- die Tramausfuhrung der 6V-Strategieelemente 9 und 10 mit Kosten
je zusatzlichen Fahrgast zwischen 7 und 9 Franken beim Horizont
2015, Trend bzw. zwischen 4 und 5 Franken beim Vollausbau.
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13, Bus Volketswil (Maiacher)

12, Busverdichtung Fallanden - Stettbach
11, Busverdichtung Flughafen - Oberglatt
10b, Tram Oerlikon - Glattzentrum

10b, Bus Oerlikon - Glattzentrum

10a, Tram Oerlikon - Dietlikon

10a, Bus Oerlikon - Dietlikon

10, Tram Oerlikon - Briittisellen - Bassersdorf
10, Bus Oerlikon - Briittisellen - Bassersdorf
9, Tram Stettbach - Bassersdorf - Flughafen
9, Bus Stettbach - Bassersdorf - Flughafen
8, Tram Oerlikon - Diibendorf

8, Bus Oerlikon - Diibendorf

7, Bus Seebach - Oerlikon

Element

6, Bus Schwamendingen - Seebach
5, Bus Opfikon - Kloten

4, Tram Seebach - Opfikon

3, Tram Oerlikon - Affoltern

00 10 20 30 40 50 60 70 80 90
[Fr./Pers.]

Abbildung 5-1: Kosten pro Fahrgast; 2015, Trend

13, Bus Volketswil (Maiacher)

12, Busverdichtung Fallanden - Stettbach
11, Busverdichtung Flughafen - Oberglatt
10b, Tram Oerlikon - Glattzentrum

10b, Bus Oerlikon - Glattzentrum

10a, Tram Oerlikon - Dietlikon

10a, Bus Oerlikon - Dietlikon

10, Tram Oerlikon - Briittisellen - Bassersdorf
10, Bus Oerlikon - Briittisellen - Bassersdorf
9, Tram Stettbach - Bassersdorf - Flughafen
9, Bus Stettbach - Bassersdorf - Flughafen
8, Tram Oerlikon - Diibendorf

8, Bus Oerlikon - Diibendorf

7, Bus Seebach - Oerlikon

Element

6, Bus Schwamendingen - Seebach
5, Bus Opfikon - Kloten
4, Tram Seebach - Opfikon

3, Tram Oerlikon - Affoltern

0.0 1.0 2.0 3.0 4.0 5.0 6.0 7.0 8.0 9.0
[Fr./Pers.]

Abbildung 5-2: Kosten pro Fahrgast; 2015, Ziel




Kostendeckungsgrad gemass
ZVV ...
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13, Bus Volketswil (Maiacher) |
12, Busverdichtung Fallanden - Stettbach

11, Busverdichtung Flughafen - Oberglatt i
10b, Tram Oerlikon - Glattzentrum i

10b, Bus Oerlikon - Glattzentrum i

10a, Tram Oerlikon - Dietlikon |

10a, Bus Oerlikon - Dietlikon i

10, Tram Oerlikon - Briittisellen - Bassersdorf

10, Bus Oerlikon - Briittisellen - Bassersdorf |
9, Tram Stettbach - Bassersdorf - Flughafen 14.8
9, Bus Stettbach - Bassersdorf - Flughafen 1
8, Tram Oerlikon - Diibendorf 1

8, Bus Oerlikon - Diibendorf 1

7, Bus Seebach - Oerlikon 1

Element

6, Bus Schwamendingen - Seebach
5, Bus Opfikon - Kloten 1

4, Tram Seebach - Opfikon 1

3, Tram Oerlikon - Affoltern 1

4.0 5.0 6.0 7.0 8.0 9.0
[Fr./Pers.]

Abbildung 5-3: Kosten pro Fahrgast; Vollausbau

6 Abschéatzung der Kostendeckungsgrade

Zusétzlich zur Prioritédtenreihung soll der Kostendeckungsgrad gemass ZVV
abgeschétzt werden. Dieser ist wie folgt definiert:

Kostendeckungsgrad ZVV [%] = Erl6se [Fr./a] / Betriebskosten [Fr./a]

Formelmassig ist diese Absolutbetrachung fiir die hier zu untersuchende
Fragestellung anzupassen: Um den Effekt dieser Strategieelemente erken-
nen zu kdnnen, werden hier nicht die absoluten Erlése bzw. Betriebskosten
betrachtet, sondern es wird der Quotient von den zusétzlichen Erlésen und
der Veréanderung der Betriebskosten gebildet. Die Investitionskosten sind
bei der Berechnung des Kostendeckungsgrades explizit nicht enthalten.
Somit ermittelt sich der hier ausgewiesene Kostendeckungsgrad wie folgt:

Kostendeckungsgrad [%] = Zusétzliche Erlse [Fr./a] / Veranderung Betriebskosten [Fr./a]

Das Verfahren zur Ermittlung der Erlése kann Kapitel 3, dasjenige zur Er-
mittlung der Betriebskosten Kapitel 4 entnommen werden.

In den folgenden Abbildungen ist je Prognosehorizont der Kostendek-
kungsgrad dargestellt. Als Vergleichswerte kdnnen nachstehende Angaben
dienen, wobei dabei zu bertcksichtigen ist, dass bei den Kostendeckungs-
graden der 6V-Elemente eine Relativbetrachtung - zusatzliche Erlése bezo-
gen auf die zusatzlichen Betriebskosten vorgenommen wurde:



Beim Prognosehorizont 2015,
Trend nur teilweise Gber 50%
und ...

...bei Vollausbau meist Giber
50%
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* Gemass Angaben des ZVV betragt der heutige Durchschnitt Gber das
gesamte Netz ca. 57%, die besten Linien weisen einen Kostendek-
kungsgrad von 85 bis 90% auft?.

e Der Kostendeckungsgrad der Busse im Marktgebiet der VBG betragt
durchschnittlich ca. 43%, die besten Werte liegen bei ca. 75%018).

e Bei der Stadtbahn Glattal wird von einem Kostendeckungsgrad von
65% ausgegangen?d,

Betrachtet man den Kostendeckungsgrad fir 2015, Trend, so kann festge-
stellt werden, dass die Busmassnahmen der Strategieelemente 7 bis 11
Werte von Uber ca. 50% aufweisen. Bei den tibrigen Massnahmen liegt der
Kostendeckungsgrad unter 50%.

Beim Vollausbau weisen fast alle ¢V-Strategieelemente Kostendeckungs-
grade von Uber 50% auf.

Bei den Kostendeckungsgraden ist zu bedenken, dass diese sensitiv auf die
durchschnittliche Fahrtweite pro Fahrgast reagieren, die grob geschatzt
werden musste. Im weiteren ist zu beriicksichtigen, dass bei einzelnen
Busmassnahmen die Betriebskosten z.B. beim Horizont 2015, Trend unter
Beriicksichtigung der Nachfrage noch reduziert werden koénnten (Taktaus-
dinnung) resp. beim Vollausbau ist es nicht auszuschliessen, dass bei ein-
zelnen Busangeboten Verstarkungen in der Spitzenzeit erforderlich sind.

13, Bus Volketswil (Maiacher)
12, Busverdichtung Féllanden - Stettbach
11, Busverdichtung Flughafen - Oberglatt 1

10b, Tram Oerlikon - Glattzentrum

10b, Bus Oerlikon - Glattzentrum

10a, Tram Oerlikon - Dietlikon

10a, Bus Oerlikon - Dietlikon
10, Tram Oerlikon - Briittisellen - Bassersdorf ‘
\

10, Bus Oerlikon - Brittisellen - Bassersdorf

Element

9, Tram Stettbach - Bassersdorf - Flughafen

9, Bus Stettbach - Bassersdorf - Flughafen

8, Tram Oerlikon - Dibendorf

8, Bus Oerlikon - Dibendorf

7, Bus Seebach - Oerlikon | ]
6, Bus Schwamendingen - Seebach 7:]
5, Bus Opfikon - Kloten 7:|
4, Tram Seebach - Opfikon 7:|

3, Tram Oerlikon - Affoltern ]

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%
[%]

Abbildung 6-1: Kostendeckungsgrad 2015, Trend

17) Aussage ZVV auf Sitzung vom 28. 1.2002
18) Amt fur Verkehr: Bewertung 6V Glattal, E-Mail vom 7.2.2002
19) Amt fur Verkehr: Bewertung 6V Glattal, E-Mail vom 7.2.2002
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13, Bus Volketswil (Maiacher)

12, Busverdichtung Fallanden - Stettbach
11, Busverdichtung Flughafen - Oberglatt
10b, Tram Oerlikon - Glattzentrum

10b, Bus Oerlikon - Glattzentrum

10a, Tram Oerlikon - Dietlikon

10a, Bus Oerlikon - Dietlikon

10, Tram Oerlikon - Briittisellen - Bassersdorf
10, Bus Oerlikon - Briittisellen - Bassersdorf

9, Tram Stettbach - Bassersdorf - Flughafen

Element
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Abbildung 6-2: Kostendeckungsgrad 2015, Ziel
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Abbildung 6-3: Kostendeckungsgrad, Vollausbau
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7 Ableitung von Empfehlungen

Ableitung von Empfehlungen auf  Die Empfehlungen erfolgen auf der Basis der Prioritdtenreihungen zu den
Basis Prioritatenreihung  §V/-Strategieelementen. Dabei kann fiir alle Prognosehorizonte die in Ta-

belle 7-1 dargestellte der Reihenfolge nach einheitliche Prioridtenreihung
festgestellt werden. Die Prioritaten(klassen) wurden dabei dort abgegrenzt,
wo erkennbare Springe beim Entscheidungskalkil ,,Kosten pro zusatzli-
chen Fahrgast® auftreten. Die absoluten Grenzen variieren dabei je nach
Prognosehorizont, diese sind aber tberall erkennbar.

Auf der Sitzung mit Vertretern des Amtes fur Verkehr, dem ZVV und den
VBG vom 28.1.2002 wurde dann gemeinsam festgehalten, dass die 6V-
Strategieelemente der Prioritdten 1 und 2 den Bewertungsrechnungen der
K10 zu Grunde zu legen sind. Dies wird damit begrtindet,

e dass damit grundsétzlich alle hier zu betrachtenden Gebiete gut mit
dem offentlichen Verkehr erschlossen sein werden,

e und dass die weiteren Trammassnahmen erheblich unginstigere Ko-
sten-Nutzen-Verhéltnisse aufweisen als die Massnahmen der Prioritaten

1und 2.

Priori- | 6V-Elemente (Abfolge entsprechend Nr.-Bezeichung innerhalb Priorit&t) Zusétzliche Kosten pro
taten- zusatzlichen Fahrgast

klasse [Fr./Pers.]
2015, | 2015, Voll-

Trend Ziel | ausbau

1 5: Busdirektverbindung Opfikon — Kloten 2.3 1.8 15
6: Neue Busachse Schwamendingen — Seebach 1.9 15 1.3
7: Neue Buslinie Seebach — Zentrum Zirich Nord — Oerlikon 0.9 0.7 0.6
8: Bus Oerlikon — Schwamendingen — Diibendorf 1.4 1.1 1.1
9: Bus Stettbach — Dubendorf — Dietlikon — Bassersdorf — Flughafen 1.9 15 1.2
10: Bus Oerlikon — Glattzentrum — Dietlikon — Brittisellen — Bassersdorf 15 1.2 1.0
11: Starkung Busachse Flughafen — Riimlang — Oberglatt 2.0 1.6 1.1
12: Neukonzeption Buserschliessung Fallanden 2.2 1.8 1.0
13: Erschliessung Volketswil (Maiacher) 1.7 1.3 0.8
2 3: Tramverlangerung Oerlikon — Affoltern 2.8 2.2 1.7
4: Tramverlangerung Seebach — Opfikon 4.0 3.2 1.9
3 8: Tram Oerlikon — Schwamendingen — Diibendorf 5.6 4.5 2.6
10b: Tram Oerlikon — Glattzentrum 5.8 4.8 2.8
4 10a: Tram Oerlikon — Glattzentrum — Dietlikon 6.9 5.7 3.7
5 9: Tram Stettbach — Dubendorf — Dietlikon — Bassersdorf — Flughafen 7.4 5.9 4.8
10: Tram Oerlikon — Glattzentrum — Dietlikon — Briittisellen — Bassersdorf 8.4 6.9 4.4

Tabelle 7-1: Prioritatenreihung fir alle Prognosehorizonte
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Bei der Interpretation der rechnerischen Ergebnisse ist dabei zu berlcksich-
tigen, dass

diese auf Siedlungsprognosen fussen, bei denen im Vollausbau die be-
stehenden Nutzungsreserven in Rechnung gestellt wurden,

bei den Investitionskosten teilweise Durchschnittskostensatze verwen-
det werden mussten und bei den Busvarianten meist keine Angaben zu
Infrastrukturinvestitionsausgaben vorlagen sowie

bei der Beurteilung davon ausgegangen wurde, dass das 6V-
Strategieelement als erstes — zusatzlich zum Referenzfall, der das heu-
tige Angebot wie auch die Stadtbahn Glattal enthélt — realisiert wird.

Mit dem hier dargelegten Verfahren konnte eine stufengerechte Priorita-
tenreihung erstellt werden. Auf folgende weitere Aspekte médchten wir
erganzend hinweisen:

Wesentliche Angebotsmerkmale im o6ffentlichen Personennahverkehr
sind die Reisezeit und die Punktlichkeit. Um im Glattal einen guten
Standard erreichen zu konnen, sind Busbevorzugungsmassnahmen
notwendig. Dabei ist im Zusammenhang mit der Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung zu prifen, wo separate Busspuren oder Bustrassen
einzuplanen sind29. Die resultierenden Kosten kdnnten dann in einer
weiterfihrenden Beurteilung mitberlcksichtigt werden.

Die OV-Strategieelemente sind als Richtschnur fir den Prognosehori-
zont 2015 resp. den Vollausbau der bebaubaren Zonen zu betrachten.
Die Umsetzung von einzelnen Massnahmen soll sich dabei nach der
tatsachlichen Siedlungsentwicklung, den finanziellen Moglichkeiten
und den hier ausgewiesenen Prioritaten richten.

Stehen Festlegungen zu Trammassnahmen von grosserer Tragweite im
Raum, wie Richtplaneintrag, Projektierung oder gar Bau, so sollte vor-
gangig ein detaillierter Vergleich zwischen einer optimierten Busvarian-
te und einem Tram unter Einbezug der Akteure vorgenommen werden.
Dabei kénnten auch langfristige Siedlungsszenarien, die tUber den kan-
tonalen Richtplan hinausgehen, mit diskutiert werden.

Mit dem hier vorgestellten Verfahren, das auch schon anderenorts von
uns angewandt wurde, lassen sich derartige Prozesse auch planungs-
begleitend (iterativ) untersttzen.

20) Eine diesbeziigliche Studie wird von den VBG erstellt.



Modal-Split-Annahmen fur den 6V-Anteil ,,Ziel* (8% gegentber Trend)

Modal Split Attraktion

Pendler Einkauf Nutz Freizeit

Anteil Langsam _|Anteil OeV Anteil MIV Anteil Langsam _ ]Anteil OeV Anteil MIV Anteil Langsam _|Anteil OeV Anteil MIV Anteil Langsam _|Anteil OeV Anteil MIV
Guteklasse 1 11.8% 46% 42% 35% 36% 29% 5% 16% 79% 25% 34% 41%
Guteklasse 1.5 11.8% 44% 44% 33% 34% 34% 5% 15% 80% 25% 33% 43%
Guteklasse 2 11.8% 41% 47% 30% 32% 38% 5% 14% 81% 25% 31% 44%
Guteklasse 2.5 11.8% 39% 49% 25% 30% 45% 5% 13% 82% 25% 30% 46%
Guteklasse 3 11.8% 36% 52% 20% 28% 52% 5% 12% 83% 25% 28% 47%
Guteklasse 3.5 11.8% 34% 54% 15% 26% 59% 5% 11% 84% 25% 27% 49%
Guteklasse 4 11.8% 31% 57% 10% 24% 66% 5% 10% 85% 25% 25% 50%
Modal Split Produktion

Pendler Einkauf Nutz Freizeit

Anteil Langsam |Anteil OeV Anteil MIV Anteil Langsam |Anteil OeV Anteil MIV Anteil Langsam |Anteil OeV Anteil MIV Anteil Langsam |Anteil OeV Anteil MIV
Guteklasse 1 23.2% 53% 23% 25% 36% 39% 5% 16% 79% 25% 34% 41%
Guteklasse 1.5 23.2% 51% 25% 25% 34% 41% 5% 15% 80% 25% 33% 43%
Guteklasse 2 23.2% 49% 27% 25% 32% 43% 5% 14% 81% 25% 31% 44%
Guteklasse 2.5 23.2% 47% 29% 25% 30% 45% 5% 13% 82% 25% 30% 46%
Gteklasse 3 23.2% 45% 31% 25% 28% 47% 5% 12% 83% 25% 28% 47%
Guteklasse 3.5 23.2% 43% 33% 25% 26% 49% 5% 11% 84% 25% 27% 49%
Guteklasse 4 23.2% 41% 35% 25% 24% 51% 5% 10% 85% 25% 25% 50%

v-cv
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Verbleibendes Potential fir neues Angebot bei Alterna-
tiv-Angeboten mit Differenzierung nach Guteklassen

Alternativ-Angebot (Bahn)
Neues Angebot 1 2 3 4
(Bus/Tram)
1 0.30 0.40 0.60 0.80
15 0.25 0.35 0.50 0.70
2 0.20 0.30 0.40 0.60
25 0.15 0.25 0.35 0.50
3 0.10 0.20 0.30 0.40
35 0.07 0.15 0.25 0.35
4 0.05 0.10 0.20 0.30
Alternativ-Angebot (Bus/Tram)
Neues Angebot 1 15 > o5 3 35 4
(Bus/Tram)
1 0.60 0.65 0.70 0.75 0.80 0.85 0.90
15 0.52 0.60 0.65 0.70 0.75 0.80 0.85
2 0.45 0.52 0.60 0.65 0.70 0.75 0.80
25 0.37 0.45 0.52 0.60 0.65 0.70 0.75
3 0.30 0.37 0.45 0.52 0.60 0.65 0.70
35 0.25 0.30 0.37 0.45 0.52 0.60 0.65
4 0.20 0.25 0.30 0.37 0.45 0.52 0.60

Anmerkung: Der in der Diagonale resultierende Faktor von 0.6 ist wie folgt zu begriinden:
Im ersten Schritt wird die 6V-Guteklasse der Hektrare fiir das zu beurteilende Element ermit-
telt. Die effektive Guteklasse der Hektare ist aber unter Einbezug des Alternativ-Angebotes
besser. Somit liegt der Faktor tiber 0.5 und wird hier zu 0.6 gesetzt.



