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Abklrzungen

AGRL Agrar- und Lebensmittelwissenschaften (ETH Departement)
AP Arbeitsplatz

Bhf Bahnhof

CHN Gebédude Agrar und Umwelt (ETH), Universitatsstrasse 16
CLA Gebédude Maschinenlabor (ETH), Tannenstrasse 3

DML Durchmesserlinie (Bahnhof Lowenstrasse mit Tunnel bis Oerlikon)
ERDW Erdwissenschaften (ETH Departement)

ETH Eidgendssische Technische Hochschule

ETZ Gebaude Elektrotechnik (ETH), Gloriastrasse 35

FB Forchbahn

GESS Geistes-, Sozial- und Staatswissenschaften (ETH Departement)
GLO Gloriastrasse 30/32 Hof, Gebdude der Universitat Zirich

HAH Héldeliweg 2, Gebdude der Universitat Zurich

HB Hauptbahnhof

HG Hauptgebdude (ETH), Ramistrasse 101

HNF Hauptnutzflache

HSQ Hochschulquartier

HVZ Hauptverkehrszeit

INFK Informatik (ETH Departement)

ITET Informationstechnologie und Elektrotechnik (ETH Departement)
KIR Kirchgasse 9, Gebdude der Universitat Zirich

KOL Ramistrasse 41, Gebaude der Universitat Zlrich
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Komb. MIV+OV Kombinierter Verkehr mit mIV und OV

KUN
LV
MATH
MAVT
MeF
mlV
ML
MTEC
oV
PhF
PLM
PLP
PTV
REC
RWF
RAI
Ram
RZ
SBB
TAZ
ThF
TP
usz

UWIS

Kinstlergasse 15, Gebdude der Universitat Zurich
Langsamverkehr (Zweirad- und Fussgéngerverkehr)
Mathematik (ETH Departement)

Maschinenbau und Verfahrenstechnik (ETH Departement)
Medizinische Fakultat (Universitat Zirich)

Motorisierter Individualverkehr

Gebaude Maschinenlabor (ETH), Sonneggstrasse 3
Management, Technologie und Okonomie (ETH Departement)
oOffentlicher Verkehr

Philosophische Fakultat (Universitat Zirich)
Plattenstrasse 14, Gebaude der Universitat Zurich
Plattenstrasse 14-54, Gebaude der Universitét Zirich
Planung Transport Verkehr AG

Hirschengraben 40, Geb&ude der Universitat Zirich
Rechtswissenschaftliche Fakultat (Universitat Zirich)
Réamistrasse 74, Geb&aude der Universitat Zirich
Tiefgarage Kantonsschule R&mibuhl, Zirichbergstrasse 58
Gebéude Rechenzentrum (ETH), Clausiusstrasse 59
Schweizerische Bundesbahnen

Tiefbauamt Ziirich (Stadt Zurich)

Theologische Fakultat (Universitat Zirich)

Teilprojekt

Universitatsspital Zirich

Umweltwissenschaften (ETH Departement)
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UZH

uzz

uZzl

VBZ

WEH

WWEF

ZDETH

ZDU

ZUI

ZUG

YAVAYS

Universitat Zurich

Universitat Zurich-Zentrum

Universitat Zarich-lrchel

Verkehrsbetriebe Zirich

Gebéaude neben Rechenzentrum RZ (ETH), Weinbergstrasse 35
Wirtschaftswissenschaftliche Fakultat (Universitat Zirich)
Verwaltungseinheiten und Zentrale Dienste der ETH

Zentrale Dienste der Universitat Zurich

Plattenstrasse 11, Geb&dude der Universitat Zurich
Zirichbergstrasse 8, Gebdude der Universitat Zirich

Zurcher Verkehrsverbund
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Auftrag, Ziel und Vorgehen

Ausgangslage

Im Zircher Hochschulgebiet planen ETH, Universitdt und Universitatsspital und das Kunst-
haus fur die n&chsten 20 Jahre Neubauten mit zusétzlichen Bruttogeschossflachen von ge-
samthaft rund 150'000 m? (Masterplan Hochschulgebiet, Stadt Zirich, 2006) Taglich besu-
chen heute bereits rund 54'000 Einwohner, Arbeitnehmende und Studierende dieses Gebiet.
Die Neubauten lassen eine weitere Steigerung um bis zu 10'000 Personen pro Tag erwarten.
Durch diese intensive Nutzung ist das aktuelle Verkehrserschliessungssystem bereits stark
ausgelastet. Es ist daher fraglich, ob das infolge der Nutzungssteigerung zu erwartende zu-
séatzliche Verkehrsaufkommen ohne gezielten Massnahmen zu bewaltigen ist, wobei die infra-
strukturellen Moglichkeiten limitiert sind. Es ist also ein ganzheitlicher Ansatz gefordert.

Auftrag

Im Masterplan Hochschulgebiet wird unter anderem auch die Erschliessung des Gebiets the-
matisiert. Die Stadt Zirich hat die Erarbeitung von Mobilitatsplanen fiur die Hauptbetroffenen
Institutionen angestrebt.
Im gemeinsamen Auftrag von

* Universitat Zurich

» Universitatsspital Zlrich

» Eidgendssische Technische Hochschule Zirich

» Tiefbauamt der Stadt Ziirich

erarbeitete das Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT) in den Jahren 2006
bis 2008 einen derartigen Mobilitatsplan fur das Hochschulgebiet.
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Zielsetzung des Projektes

Im Auftragsschreiben wurden folgende Zielsetzungen formuliert:

,.Fur die Nutzungen der drei Institutionen Universitat, Universitatsspital und ETH im Perime-
ter des Masterplanes Hochschulgebiet ist ein Mobilitatsplan auszuarbeiten, dies als Beitrag
zur 6konomischen und stadtvertraglichen Abwicklung der auf die Arbeitswege bezogenen und
der betriebsinternen Mobilitat. Dieser hat insbesondere aufzuzeigen,

» welche Verkehrsnachfrage heute und in Zukunft durch die Mitarbeitenden, Studieren-
den, Lieferanten und Besucher des Hochschulgebiets ausgeldst wird und welches de-
ren Grossenordnung sowie deren Charakter ist,

» welches heute und in Zukunft die relevanten ortlichen und zeitlichen Engpasse der Er-
schliessung sind, hinsichtlich Kapazitat und Qualitét,

* mittels welcher Massnahmen organisatorischer, steuernder, betrieblicher und techni-
scher Art diese Mangel behoben werden kdnnen,

* wo Spielraum in den Nutzungen besteht und mittels welcher diesbezlglicher Mass-
nahmen die Erflllung der Ziele des Mobilitatsplanes unterstitzt werden kénnten.
Gestitzt auf diese Erkenntnisse ist ein Umsetzungsplan zu entwerfen, welcher:
» die kurz-, mittel- und langerfristigen Moglichkeiten darstellt,
» die Voraussetzungen dafiir — insbesondere finanzieller Art — skizziert,
» eine Prozessfiihrerschaft fir jede Massnahme vorschlagt,
» einen Prozess fir die Gesamtkoordination entwirft

* und die Wirkung der Massnahmen laufend Gberpruft.

Das Projekt ist in enger Zusammenarbeit mit der Stadt Zirich zu bearbeiten.*
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Vorgehen

Das Projekt wurde in acht Teilprojekten bearbeitet. In Abbildung 1 ist die der Arbeit zugrun-
degelegte VVorgehensweise schematisch dargestellt. Im ersten Teilprojekt wurden Ziele und
Randbedingungen aufgrund von Richtplédnen, Mobilitatsstrategien und Entwicklungsstrate-
gien der Auftraggeber festgelegt. In den Teilprojekten zwei bis vier (TP 2 — TP 4) wurde die
heutige Situation (Zeit 0) beziglich Nutzung, Nachfrage und Angebot analysiert. Zudem wur-
den die kunftigen Entwicklungen und ihre Auswirkungen abgeschétzt (Zeit 1). Unter Berlck-
sichtigung der Ziele und Rahmenbedingungen aus Teilprojekt 1 deckte der Vergleich zwi-
schen Angebot und Nachfrage mogliche Engpésse und Probleme auf, respektive konnte die
Machbarkeit eines Angebots nachgewiesen werden. Bei negativem Ausfall des Machbarkeits-
nachweises wurden Massnahmen mit Wirkungen auf die drei Bereiche Nutzung, Nachfrage
und Angebot vorgeschlagen (TP 5 + 6). Deren Wirkungen auf die kiinftige Situation (Zeit 1)
wurden abgeschatzt. Dabei beeinflussen Nutzungsverédnderungen die Nachfrage. Es konnte
dann erneut ein Machbarkeitsnachweis durchgefuhrt werden. Im optimalen Fall konnte dann
die Nachfrage unter Berlcksichtigung der Ziele und Randbedingungen aus TP1 mit dem vor-
geschlagenen Angebot aufgenommen werden.

Abbildung 1 Schematische Darstellung VVorgehensweise

TP 2 TP 3 TP 4
Nutzung Nachfrage | P Angebot
—> >
Zeit0 Zeit0 Zeit0
Planung < Angebots-
Entscheide veranderungen
Nutzung Nachfrage Angebot
Zeit 1 T Zeit 1 Zeit1 *
el I
A
/ | T N Angebots-
Nutzungs- Verhaltens- . MachbarkeAltsnachwels / massnahmen
massnahmen anderung
T T Nein ‘Ja/Nein Nein
Ja
Ok
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Projektorganisation

Gesamtprojektleiter von Seite des Auftragnehmers war Prof. Dr. Ulrich Weidmann. Das Pro-
jekt wurde begleitet durch zwei Gremien mit Vertretern der Auftraggeber. Die Arbeiten wur-
den in den oben genannten Teilprojekten bearbeitet. Somit wies die Projektorganisation, wel-
che in Abbildung 2 als Organigramm dargestellt ist, folgende drei Gremien auf:

» Projektoberleitung (POL): Strategisches Fuhrungsorgan, bestehend aus:

o Prof. Dr. Gerhard Schmitt (Vizeprésident Planung und Logistik der ETH Zi-
rich, Vorsitz)

0 Peter Bless (Verwaltungsdirektor der Universitat Zirich)

0 Ruedi Ott (Leiter Mobilitat und Planung, Tiefbauamt der Stadt Zirich)
o Fritz Burgin (Leiter Dienste, UniversitatsSpital)

o Prof. Dr. Ulrich Weidmann (IVT, beratende Stimme)

o Prof. Dr. Kay W. Axhausen (IVT, beratende Stimme)

o Gesamtprojektleitung (GPL): Verantwortlich fur Termine, Kosten und Qualitét des
Gesamtprojektes sowie fur die stufengerechte Kommunikation; bestehend aus:

o0 Prof. Dr. Ulrich Weidmann (Fachbereich Verkehrssysteme des IVT, Vorsitz)

o Prof. Dr. Kay W. Axhausen (Fachbereich Verkehrsplanung des IVT)

0 Dr. Rudolf Kiihne (Infrastrukturbereich Immobilien, ETH Zirich)

0 Werner Hautle (Abteilungsleiter Bauten + Raume, Universitat Zirich)

o Fritz Burgin (Leiter Dienste, Universitatsspital Zirich)

0 Ueli Baumgartner (Geschaftsbereich Mobilitdt und Planung, Tiefbauamt der

Stadt Zdrich, beratende Stimme)

o Teilprojektleitende (TPL): Bearbeitung der jeweiligen Fachaufgaben. Die TP-
Leietenden waren flr Termine, Kosten und Qualitét der Teilprojekte verantwortlich.
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Abbildung 2 Projektorganisation

Prof. Gerhard Schenitt. ETH Zirich (Vorsitz|
Ruedi Ott, Stact Zinch
Petor Blass, Universitit Zirich
Fritz Biegin, Unsspital Zirich
Prot. Uirich Weidmann, IVT ETH Zlrich
Prof. Kay W. Axhausen, VT ETH Zirich

I

Prof, Ulnch Waidmann, IVT ETH Zinch
Prol. Kay W. Axhausen, IVT ETH Zinch
Prol. Pater Spacek, IVT ETH Zlnch
Dr. Rudolf Kitne, ETH-Immobilien
Uell Baumngariner, Stadt Zinch
Warnert Hautle, Universitht Zirich

Fritz Blrgin, Unispital Zirich

Projoktassistenz
G. Andorhub
Teilprojekt 1 Teliprojekt 2 Teilprojekt 3 Teilprojekt 4 Tollprojekt 5 Tellprojekt 6 Tellprojekt 7 Tellprojekt 8
Zelsystom/Rand- Nutzungsanolyse  Nachfrageanalyse  Angebotsanalyse N g > Ang: V - Ux g4
bedingungen 3 (3 & -szenarien Massnah dnderung g
M. Scherer A Frei C. Weis R. Dortiritz G. Andertuby 8 A C Weis G, Anderhub
M. Laube A Frel M Laube
G. Anderhuty M. Scherer

Der Einbezug von Vertretern des Leistungsanbieters Verkehrsbetriebe Zurich (VBZ) erfolgte
situativ.

Berichtsstruktur

Der Bericht ist in vier Teile gegliedert. Im Teil A wird die heutige Situation analysiert und
Szenarien fur das weitere VVorgehen definiert. Dabei werden im Kapitel 1 ,,Rahmenbedingun-
gen“ die relevanten planerischen Festlegungen zusammengestellt. In den Kapiteln 2 bis 4
werden die Nutzung des Gebiets, die Mobilitdtsnachfrage und das Verkehrsangebot unter-
sucht.

Im Teil B ,,Massnahmen* werden mogliche Massnahmen zur Beseitigung von Engpéssen und
zur Zielerreichung sowie deren Wirkungen eruiert und beschrieben.

Der Teil C beinhaltet die Schlussfolgerungen sowie den Entwurf einer Umsetzungsplanung.

Teil D beinhaltet die Literaturangaben und die Anhange.
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Teil A: Analyse der heutigen Situation und Szenarien
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1 Rahmenbedingungen

1.1 Perimeter

Die Studien zum Mobilitatsplan beschrénken sich grundsatzlich auf die Liegenschaften der
Institutionen Universitat, ETH und Universitatsspital im Perimeter des Masterplanes Hoch-
schulgebiet (Stadt Zdrich, 2006) und deren Verkehrsauswirkungen. Zusétzlich werden die
Bewegungen von und zu den beiden Hochschulstandorten Irchel und Honggerberg berick-
sichtigt.

Zeitlich fliessen die Entwicklungen bis zum Jahr 2025 in die Uberlegungen zum Mobilitéts-
plan ein. Neben kurzfristig umsetzbaren Vorschldgen werden die Massnahmen an die VVorha-
ben des Masterplanes Hochschulgebiet angepasst. Die Mehrzahl der geplanten Bauten aus
dem Masterplan wurden zwischenzeitlich im kantonalen Richtplan festgehalten sowie die
Tragerschaft und der mogliche Realisierungszeitraum definiert (Kantonaler Richtplan, Kan-
ton Zurich, 2004).

1.2 Ubersicht iiber die betrachteten Dokumente

Die Rahmenbedingungen flr den Mobilitatsplan leiten sich einerseits aus den staatlichen Stra-
tegien ab, welche in den entsprechenden Richtplanen verankert sind, andererseits hangt die
Verkehrsentwicklung von der zukinftigen Nutzung des Hochschulquartiers ab. Diese wird
unter anderem durch die strategische Planung der ETH, der Universitat und des Universitats-
spitals und der einzelnen Departemente vorgegeben. Daneben beeinflussen noch weitere Fak-
toren, wie z.B. die Entwicklung der Hochschulumgebung, die Nachfrage nach dem o6ffentli-
chen Raum in diesem Gebiet, Bedurfnisveranderungen etc. die Mobilitdt im Hochschulquar-
tier.

Die folgenden Dokumente wurden genauer untersucht:
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Tabelle 1 Ubersicht tiber die Grundlagendokumente

Plandokument Bemerkungen zum Hochschulgebiet

Kantonaler Richtplan Kanton Zirich, 2004

Hochschulgebiet als Zentrumsgebiet und schutzwiirdiges
Ortshbild.

Rami- und Universitatsstrasse sind bestehende
Hauptverkehrsstrassen. Die fur das Hochschulgebiet relevanten
Bahnhofe sind der Hauptbahnhof und der Bahnhof Stadelhofen.

Offentliche Bauten fiir Erziehung/Bildung sowie Sozial- und
Gesundheitswesen im Hochschulgebiet inkl. Neubauten gemass
Masterplan. ETH und Universitét unterliegen
Sonderbauvorschriften.

Siedlung

Verkehr

Offentliche Bauten

Regionaler Richtplan Stadt Zrich, 2000

Fir den OV sind keine Anderungen im regionalen Richtplan
verzeichnet. Im Hochschulbereich sind neue Radwege geplant,
entlang der Ramistrasse werden die Radfahrer mangels
Alternative auf der HVS gefuihrt. Das Hochschulgebiet ist durch
Tramlinien und die Polybahn erschlossen.

Kommunaler
Verkehrsplan Stadt Zurich, 2004
Strassennetz Hauptstrassenrdume in Quartierzentren (Ramistrasse/

Hochschulen/ Kantonsspital) stellen besondere Anspriiche an
Betrieb und Gestaltung. In diesen Strassenabschnitten sind
insbesondere die Immissionen zu reduzieren, die Uberquerbarkeit
und eine hinreichende Verkehrstrennung zu gewéhrleisten und
eine gute Gestaltungsqualitat anzustreben.

Die Verbindung Leonhardstrasse — Kunstlergasse, Tannenstrasse
sowie Florhofgasse — Zlrichbergstrasse — Freiestrasse und
Culmanstrasse — Spondlistrasse sind als Velorouten geplant.

Veloverkehr

Die Zentrumsbereiche Ramistrasse/ Hochschulen/ Kantonsspital

Fusswege sind als kommunale Fussgangerbereiche ausgewiesen. Entlang
der Polybahn ist ein neuer kommunaler Fussweg/Treppe geplant.

Objektblatt zum Konkrete Massnahmen fiir den Hochschulbereich, vgl. Abbildung

Fussgangerbereich 3 und Tabelle 2.

Mobilitatsstrategie Stadt Zrich, 2001

Allgemeine Aussagen zur verkehrspolitischen Haltung der Stadt
und zu Handlungsschwerpunkten.

10
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Regionales
Gesamtverkehrskonzept

Stadt Zirich, 2005

Keine expliziten Aussagen zum Hochschulgebiet

Angebotsplanung 2025

Verkehrsbetriebe Zirich (VBZ)

Keine Anderungen im Hochschulgebiet, Abtausch von einzelnen
Linien, welche ins Hochschulgebiet fihren.

Verkehrsleitbild
Hochschulgebiet

Tiefbauamt Stadt Ziirich

Angestrebter Modal Split im Hochschulgebiet 2010:
mIV:10% OV:70% Komb. MIV+OV:5% LV: 15%.
Besondere Parkverordnung im Hochschulquartier.

Masterplan
Hochschulgebiet

Stadt Zirich, 2006

Der Masterplan halt Angaben zu Neubauten und Anpassungen im
Hochschulquartier fest (vgl. 1.5).

Strategische Ziele der
ETH

ETH Zirich, 2002

Das Strategische Postulat 2002-2007 wurde aus den Zielen der
Departemente, der Schulleitung und der Zentralen Organe
entwickelt und enth&lt Aussagen zur Entwicklung des Personals
und des Flachenbedarfes.

Gesamtentwicklungsplan
Immobilien ETH Zirich

ETH Zirich, 2001

Der Gesamtentwicklungsplan Immobilien halt die notwendigen
Rochadestrategien fest, um den Raumbedarf wahrend den
Umbau- und Neubauphasen (insbesondere auf dem Honggerberg)
zu koordinieren. Im Zentrum werden Fl&chen frei und stehen fir
andere Nutzungen zur Verfligung.

Immobilienstrategie
2012/2020

ETH Zirich, 2005

Sicherstellung des kunftigen Flachenbedarfes der ETH Zrich fiir
den mittel- bis langfristigen Planungshorizont. Belegungskonzept
und Flachenentwicklung der ETH Zentrum.

Immobilienstrategie 2025

Universitat Zirich

Angaben zur Flachenentwicklung der Universitat, inkl. Prognose
der Studierenden- und Mitarbeitendenzahlen.

11
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1.3 Ubergeordnete Richtplanung

Kantonaler Richtplan Zurich (Kanton Zirich 2004): Im kantonalen Richtplan wird die
Verbesserung der Konkurrenzfahigkeit des offentlichen Verkehrs durch den Ausbau der Fein-
verteilernetze (Tram und Bus) und die Sicherstellung und Verbesserung der Zuganglichkeit
von Bahnstationen postuliert. Des weiteren wird betont, dass Verkehrs- und tbrige Infrastruk-
turen mit dem Ziel einer sinnvollen Etappierung der Nutzung der einzelnen Gebiete zu planen
und projektieren sind. Im Richtplantext zum Hochschulgebiet Zirich-Zentrum werden die ge-
planten Bauten aus dem Masterplan festgehalten.

Regionaler Richtplan Stadt Zurich (Kanton Zurich 2000): Dem Fordern und Erhalt des be-
stehenden Offentlichen Verkehrs wird eine hohe Prioritat zugesprochen. Grundsétzlich sollen
zusétzliche Mobilitatsbediirfnisse durch den weiteren Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs ab-
gedeckt werden. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel sind in Zirich das Riickgrat des Berufs- und
bezlglich der Hochschulen auch des Ausbildungsverkehrs. Durch attraktivere und sichere
Fusswege und Velowege/Veloabstellplatze sollen diese ausgepragt umweltfreundlichen Ver-
kehrsmittel gefordert werden.

Stadt Zurich; kommunaler Verkehrsplan (Stadt Zirich 2004): Auch auf stadtischer Ebene
wird die Leistungsfahigkeit des komplexen Gesamtverkehrssystems angesprochen. Dieses
soll durch sinnvolle und nachhaltige Infrastrukturerweiterungen erhalten werden und untrag-
bare Belastungen in Stadtquartieren abbauen. Bezlglich des 6ffentlichen Raumes wird den
Strassen- und Platzrdumen eine wichtige Funktion zugesprochen.

Speziell die vielen Quer- und Abbiegebeziehungen und die hohen Anspriiche an die Stadt-
bildgestaltung kommen in Hauptstrassenrdumen — wie der Ramistrasse — zum Tragen. In die-
sen Gebieten missen insbesondere die Uberquerbarkeit der Strassenabschnitte, die Verkehrs-
sicherheit und der Verkehrsfluss vorzugsweise durch eine hinreichende Verkehrstrennung,
gewadhrleistet sein. Zur Erhéhung des Veloanteils am Gesamtverkehr soll eine gute Infrastruk-
tur bereitgestellt werden. Im 6ffentlichen Raum — inshesondere in Fussgangerbereichen - ist
an geeigneten Standorten ein gentugendes Angebot an Veloabstellplatzen zu schaffen.

Die Objektblatter zum kommunalen Verkehrsplan 07/08 halten fir spezifische Orte entspre-
chende Massnahmen fest. Insbesondere das Objektblatt Fussgangerbereich Hochschulen Zii-
richberg-/Freiestrasse (Tiefbauamt Zrich) ist fur den Mobilitatsplan relevant (vgl. Abbildung
3).
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Abbildung 3 Objektblatt Fussgéngerbereich Hochschulen Zurichberg-/Freiestrasse

Erwederung Fussgangerbensich o Quenung winschias B Offenticher Freiraum / Grinzug
Bl Kem seee Fusswagvarbindung Verkehrsplan 1 Zweckgebundenar Frairaum
e Potenzial for Kem e Fussweganbindung Il Landschalt | Waid
m—  Kante des Offentlichen Raums =@ Anbindung Markpunkta syt Aussichisort
0 Halestebs des Ofentichen Verkshrs | Merkpunkt Stadtebau (1] Sammelstelo
oa DelizE im Srasserraum + Markpunkt Landschaft [#i#] Paricplatz ! Parkhaus

|+ Merkpunki Kuur ] ZaAwe

Quelle: Tiefbauamt Zurich

13



Mobilitatsplan Hochschulgebiet Ziirich Juli 2008

Tabelle 2

Massnahmen aus dem Objektblatt zum Fussgangerbereich

Mass-

nahmen Beschreibung

Optimierung Verkehrsflachen zugunsten des Fuss- und Veloverkehrs

Priorisierung Fussverkehr

" Verbesserung Aufenthaltsqualitat
Verbesserung der Lesbarkeit des Verkehrs- /Aufenthaltsregimes

M2 Aufwertung der Fussgangerbereiche entlang der Rdmistrasse/Gloriastrasse

M3 Aufwertung des Strassenraumes in der Karl Schmid-Strasse durch Aufhebung der Parkfelder
(Ersatz in Parkhaus)

M4 Begegnungszone Zirichbergstrasse
Generelle Abstimmung der Anordnung der Querungen auf die Gehbereiche und OV-
Haltestellen

M5 Bestehende Querungen Aufwerten
Aufwertung Fusswegverbindungen ins ETH-/Universitatsquartier (sichere Wege auch bei
Nacht)

M6 Zusdtzlich wiinschbare Fussgangerquerungen

M7 Fusswegverbindungen Leonhardshalde

M8 Liickenschliessung wichtiger stadtquerender Hohenveloroute: Sonneggstrasse-Freie-/-
Plattenstrasse

M9 Umsetzung Veloroute Ramistrasse und Zirichbergstrasse

M10 Veloabstellplatze bei den Gebdudeeingdngen

M1l Trottoirliberfahrt bei einmindenden Quartierstrassen

M12 Vergrosserung der Wartebereiche bei den Tramhaltestellen
Ausrusten der Haltestellen mit Witterungsschutz prifen

M13 Ramistrasse: Verkehrsplafond bei der heutigen Kapazitat (Spitzenstunde und Tagesverkehr)

M14 Kinstlergasse: Sperrung fur den mlV priifen

M15 Neues unterirdisches Parkhaus

M16 Neuer 6ffentlicher Platz ,,Hochschul-Plaza®“ mit unterirdischem Parkhaus

M17 Zusammenhéngende Gartensequenz gemadss Masterplan

P01

Zielbild im Rahmenplanes Bildungs- und Kulturmeile

Quelle: Tiefbauamt Zirich
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1.4 Stadtische Strategien und Entwicklungspléane

Mobilitatsstrategie der Stadt Zurich (Stadt Zirich 2001): Die Stadt Zurich formuliert in ih-
rer Mobilitatsstrategie 8 Prinzipien zur verkehrspolitischen Haltung der Stadt. Darunter finden
sich Ziele wie beispielsweise das Erreichen eines Weganteils des Veloverkehrs von 12% bis
2010 und die Priorisierung des Offentlichen Verkehrs gegentber dem mlV. Weiter wird
Massnahmen des Mobilitdtsmanagement ein hoher Stellenwert zugesprochen. Die Funktions-
fahigkeit eines Hauptstrassenraumes wird aufgrund seiner unterschiedlichen Nutzung durch
verschiedene Kriterien bewertet: Gesamtleistungsfahigkeit (Optimierungsaufgabe zwischen
allen Verkehrsteilnehmenden unter Beriicksichtigung der OV-Beschleunigungsmassnahmen),
Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat, stddtebauliche und 6kologische Anspriiche. Fir die
Bearbeitung wird insbesondere der Teilstrategie Hauptstrassen Rechnung getragen (Quelle
Stadt Zurich 2004).

Zusatzlich wurde das Regionale Gesamtverkehrskonzept Stadt Ztrich (Stadt Zurich 2005)
und die VBZ Angebotsplanung 2025 bertcksichtigt, insbesondere um die steigende Ver-
kehrsnachfrage und den geplanten Angebotsausbau mit einzubeziehen.

Das Verkehrsleitbild Hochschulgebiet (Tiefbauamt Stadt Zirich) hat unter der Berticksich-
tigung, dass zukinftig taglich 5’000-10°000 Personen mehr ins Hochschulgebiet transportiert
werden mdissen, den anzustrebenden Modal Split entsprechend Abbildung 4 definiert. Die
vorhandenen OV-Kapazitaten konnen eine Nachfragesteigerung von 3500-7000 Personen
bewaltigen. Die Ziele erfordern entsprechende Massnahmen fir den mIV und den LV.

Abbildung 4 Modal Split Stadt Zurich und Hochschulgebiet (effektiv / anzustrebend)

100%

80%

Stadt Zirich Hochschulgebiet Hochschulgebiet
2002 2010

Quelle: Tiefbauamt Stadt Zirich
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Bezuglich Parkierung sollen geméss Verkehrsleitbild 0.4 Parkplatze pro Mitarbeitenden und
10% Besucher/Kundenparkplatze vorgesehen werden, wobei fir das Universitatsspital Zirich
(USZ) noch weitere Abh&ngigkeiten gelten. Gegenwartig wird das Parkierungskonzept fir das
Hochschulgebiet vom Tiefbauamt Zurich insbesondere hinsichtlich der Pflichtparkierung -
berarbeitet.

1.5 Masterplan Hochschulgebiet

Der Masterplan legt die Standorte der geplanten Geb&dude fest und enthélt erste Aussagen zur
verkehrlichen Entwicklung im Hochschulgebiet. Die nachfolgenden Verkehrsmassnahmen
werden im Masterplan vorgeschlagen, sind jedoch nicht verbindlich. Fir die Erarbeitung des
Mobilitatsplanes sollen diese zur Kenntnis genommen werden.

» Hochschul-Plaza mit unterirdischem Parkhaus im Zentrum des Hochschulgebietes.
* Rechtwinklige Einmiindung der Gloria- in die R&mistrasse.
Uberpriifung der Tannenstrasse, inshesondere im Bereich der Polybahn.

* Angemessene Berticksichtigung des mIV und des Langsamverkehrs an der Kantons-
schulstrasse.

e Sperrung der Kinstlergasse fir den mlV.
» Neutrassierung der Spondlistrasse zwischen Universitats- und Schmelzbergstrasse.
* Verzicht auf die PP entlang dem Hirschengraben zugunsten des LV.

Die wegfallenden Parkplatze im Hochschulbereich sollen durch Parkflachen im geplanten
Central-Parkhaus (vgl. kommunalen Verkehrsplan) und dem im Masterplan vorgeschlagenen,
unterirdischen Parkhaus Hochschul-Plaza kompensiert werden. Dieses soll auch den Park-
platzbedarf der geplanten neuen Geb&ude im Hochschulgebiet abdecken.

Die Lage der OV-Haltestellen soll beibehalten werden. Der Masterplan schlagt fiir die weitere
Zukunft eine massive Investition in den OV vor, indem die Vision einer unterirdischen Hoch-
schul-Metro lanciert wird.

Durch die Umgestaltung von Strassenziigen soll die Situation fiir den Langsamverkehr ver-
bessert werden. Folgende Massnahmen werden vorgeschlagen:

» Sorgféltige Gestaltung der Kreuzung Tannenstrasse — Leonhardstrasse.

» Aufwertung des Fussgéangerbereiches in der Karl Schmid-Strasse durch Aufhe-
bung der Parkplatze.

e Sperrung der Kinstlergasse zugunsten des Fussganger- und Veloverkehrs.
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» Aufwertung bestehender Fusswege: HB — Walchetor — Universitatsstrasse; Cent-
ral — Polyterrasse; Bhf. Stadelhofen — Heimplatz —Kantonsschulstrasse; Hir-
schengraben.

1.6 Plane der Hochschulen und des Universitatsspitals

Ausschlaggebend flr den Mobilitatsplan sind die Plane fir den Masterplan Hochschulgebiet.
Diese basieren unter anderem auf den Entwicklungsplédnen der ETH und der Universitat. Aus
diesem Grund werden auch die geplanten universitdren Entwicklungen einbezogen.

Die strategischen Ziele und der Gesamtentwicklungsplan Immobilien 2012 der ETH ZU-
rich lassen insbesondere Aussagen zu den Standorten und groben Zuteilungen zu den ver-
schiedenen Departementen zu. Die Immobilienstrategie 2012/2020 der ETH liegt nd&her am
Zeithorizont des Masterplanes Hochschulgebiet und basiert auf dem prognostizierten Fl&-
chenbedarf der einzelnen Departemente. Im Juli 2007 wurde eine detailliertere Immobilien-
strategie 2008-2010/2015 von der Schulleitung verabschiedet. Die Prognosen aus den Immo-
bilienstrategien werden den Nachfrageabschatzungen zugrunde gelegt. Insbesondere das Be-
legungskonzept fir die ETH Zentrum ist massgebend fur die weiteren Arbeiten. In diesem
Bereich gibt es einen gewissen Spielraum, da fir die neuen, resp. umgebauten Gebdaude noch
keine definitive Festlegung beztiglich der Nutzungen existiert.

Die Universitat Zirich gibt in ihrer Immobilienstrategie 2025 Auskunft tber die erwartete
Entwicklung. Grundsétzlich wird von einem Wachstum der Studierenden und Mitarbeiten-
denzahlen ausgegangen.

Das Universitatsspital (USZ) befindet sich momentan in einem nationalen Positionierungs-
prozess, welcher eine hohe Prioritat hat und fir die zukinftige Ausrichtung des Spitals mass-
gebend ist. Raumstrukturelle Daten sind aus den Geschéftsberichten auszumachen. Fir das
USZ ist es wichtig, den Zugang fur Patienten, Besucher und Angestellte zu verbessern. Die
Parkplatzproblematik soll im Sinne von kurzen Anmarschwegen fir Kurzzeitpatienten und
genligend Parkplatzen insbesondere fir das Personal mit unregelmassigen Arbeitszeiten
(Nachts) behandelt werden. Generell plant das USZ Raum fiir Rochaden durch die Bereitstel-
lung von 8700m? neuer Flachen an der Gloriastrasse zu generieren. Die weiteren Bauflachen
»,Haldenbach“ und ,,Schmelzberg*“ dienen einer Erweiterung und Verbesserung der Spital-
dienstleistung. Generell ist von einem Wachstum der Angestellten auszugehen. Angaben Gber
die Entwicklung der Patientenzahlen kénnen keine gemacht werden.
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1.7

Zusammenfassung der Rahmenbedingungen und Leitlinien fir
den Mobilitatsplan Hochschulgebiet

Die baulichen und betrieblichen Massnahmen, welche im Objektblatt zum Fussgangerbereich
im Hochschulgebiet festgehalten sind, bilden mit den festgelegten Nachfragezahlen die Rah-
menbedingungen fiir die weitere Planung. Zusatzlich soll den folgenden Leitlinien, welche
aus den bertcksichtigten Dokumenten und der Diskussion mit den jeweiligen Vertretern der
verschiedenen Institutionen zusammengefasst wurden, Beachtung geschenkt werden.

Die Leitlinien der Hochschulen lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Aufwertung der Ramistrasse als Bildungs- und Kulturmeile mit hoher Aufenthaltsqua-
litdt, Minderung der Trennwirkung durch die Strasse.

Sichere und zuverlassige Zugangswege ins Hochschulquartier
Effizientes und leistungsfahiges OV-Angebot zum Hochschulquartier
Vernetzung des Hochschulgebietes mit der Altstadt

Genugend Parkraum fiir Angestellte und Patienten des USZ mit kurzen und mdéglichst
ebenen Wegen zu den entsprechenden Gebdauden.

Seitens der Stadt wird fur das Hochschulgebiet erwartet (Quelle: Entwicklungsleitbild fur das
Hochschulquartier):

Der Modal Split soll sich von LV/mIV/Komb. MIV+OV/OV heute 15/12/8/65 zu
15/10/5/70 verandern.

Durch Leistungssteigerungen des Tramnetzes kénnen 3°500-7°000 Personen mehr ins
Hochschulgebiet beférdert werden.

Angebotsverbesserungen im S-Bahn-Bereich setzen eine Verbesserung der Fussweg-
verbindung HB-Hochschulquartier voraus.

Die Erhohung des LV-Anteils grindet auf infrastrukturellen Massnahmen und Einsatz
von Mobilitdtsmanagement.

Weitere Entwicklungsetappen, welche dber 10'000 Personen Zuwachs (gegentber
heute) zur Folge haben, setzen eine markante Angebotssteigerung im Bereich des OV
voraus (evtl. neuer Verkehrstréger).

Die grosseren Institutionen im Hochschulbereich sollen mit betriebseigenen Mobili-
tatskonzepten die Verkehrsmittelwahl ihrer Angehérigen beeinflussen.

Das Parkierungskonzept fir die Institutionen im Hochschulquartier wird angewendet.
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2 Nutzungsanalyse und -szenarien

2.1 Grundlagen

Die Nutzungsanalyse und die Nutzungsszenarien des Hochschulgebietes haben zum Ziel, ei-
nen Vergleich mit der heutigen Nachfrage durchzufiihren und die zukunftige Entwicklung ab-
zuschétzen. Die steigende Zahl von Studierenden und Angestellten soll mit dem Angebot und
der Nachfrage in den Planungshorizonten in Ubereinstimmung gebracht werden.

Die vorliegende Analyse und Prognose stiitzt sich auf folgende Unterlagen:

» Raumdatenbanken der verschiedenen Institutionen mit der Beschreibung der Raum-
typen und Flachenangaben

» Personaldatenbank mit Angaben zu Mitarbeitendenzahlen

» kantonale Verordnung uber Flachenstandards im Biirobereich

» diverse Lageplane mit den einzelnen Geb&uden und Departementstandorten
* Immobilienstrategie der ETH und der Universitat Zirich

» Prognosen der Entwicklung der Studierenden des Bundesamts flr Statistik

 Jahresberichte des USZ
Das grundlegende VVorgehen besteht darin, die heutigen Zahlen an Studierenden, Angestellten,
Patienten und Besuchern der verschiedenen Institutionen mit dem heutigen Flachen- und Ein-

richtungsangebot zu vergleichen und (ber das geplante Flachenangebot in der Zukunft eine
Abschétzung von der erwarteten Anzahl Nutzer zu erstellen (siehe Abbildung 5).
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Abbildung 5 Schema des grundlegenden Vorgehens
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Das zukunftige Flachenangebot wird zwei verschiedenen Nutzungsszenarien gegentberge-
stellt. Wahrend das erste sich auf eine nicht veranderte Nutzungsintensitat stiitzt, geht das
zweite von einer Verdichtung der Nutzung auf 14.5 m?/Person aus, welches der kantonalen
Verordnung Uber Flachenstandards im Burobereich entspricht. Die Szenarienbildung der An-
zahl Studierenden stitzt sich auf die Prognosen der Entwicklung der Studierenden des Bun-
desamts flr Statistik. Die Szenarien werden fiir die Jahre 2012 und 2020 gebildet, da diese als
die zwei Meilensteine fur die Immobilienplanung der ETH gelten. Da diese am grobsten auf-
gelost ist, werden die Planungen der Universitadt und des USZs auch auf diese beiden Hori-
zonte heruntergebrochen. Diese Meilensteine werden auch als Grundlage fur die Hochrech-
nung der Personenzahlen verwendet um die zukinftigen Nutzer tiber alle Institutionen aufzu-
summieren.

2.2 Aktuelle Nutzung des Hochschulgebietes

2.2.1 Einleitung

Bei der Untersuchung der heutigen Nutzung ist nach Angestellten und Studierenden zu unter-
scheiden, da die Angestellten einen fixen Arbeitsplatz haben und somit prazise den einzelnen
Standorten zuzuordnen sind, die Studierenden jedoch wechselnde Veranstaltungsorte besu-
chen und damit auch die Standorte wechseln.

20



Mobilitatsplan Hochschulgebiet Ziirich Juli 2008

Zudem wird zwischen den verschiedenen Institutionen unterschieden, wobei diese am Schluss
der Kapitel zusammengefasst sind.

22.2 Aktuelle Nutzung durch die Angestellten im Zentrum

Die Nutzung der Gebaude im Zentrum durch die Angestellten wird anhand der verschiedenen
Nutzflachen untersucht und mit der geltenden kantonalen Richtlinie fir Buroarbeitsplatze
verglichen. So gilt geméss kantonalen Richtlinien ein Standard von 14.5 m? pro Arbeitsplatz
bezogen jeweils auf eine Organisationseinheit, wobei Mitarbeitende mit einem Pensum von
50 und mehr Prozent Anspruch auf einen Arbeitsplatz haben und zwei Mitarbeitende mit ei-
nem Pensum von unter 50 Prozent einen Arbeitsplatz teilen missen. Aus den verwendeten
Zahlen der Personaldatenbank geht nicht genau hervor, wie gross der Anteil der Angestellten
mit einem Pensum unter 50% ist, weshalb das Mittel aus den total angestellten Personen, so-
wie dem 100%-Stellendquivalent gebildet wird, um die Kennzahlen zu errechnen.

Eidgendssische Technische Hochschule Zirich

Um die Nutzung im Zentrum zu untersuchen stehen die Personaldaten, die Raumdatenbank
sowie die Zuordnung der Departemente auf die jeweiligen Gebdude zu Verfugung. Die De-
partemente Geistes-, Sozial und Staatswissenschaften (GESS), Maschinenbau und Verfah-
renstechnik (MAVT), Erdwissenschaften (ERDW), Agrar- und Lebensmittelwissenschaften
(AGRL), Umweltwissenschaften (UWIS), Informationstechnologie und Elektrotechnik (I-
TET), Informatik (INFK), Mathematik (MATH) und Management, Technologie und Okono-
mie (MTEC) befinden sich im ETH Zentrum. Zudem befinden sich hier der grosste Teil der
zentralen Dienste sowie der Verwaltung (ZDETH). Da ein Teil der Departemente Uber einen
grossen Anteil von Laborflachen verfligt, werden diese einzeln ausgewiesen. In den untenste-
henden Tabellen sind nur die Institute, welche sich im Zentrum befinden (Tabelle 3) aufge-
fuhrt. Die fett gedruckten Zahlen kennzeichnen die Departemente mit hohem Laborfldchenan-
teil oder Infrastrukturflachenanteil.
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Tabelle 3 Gebdudenutzung der ETH durch Angestellte

Departement HNF[m?]  Biirofl. Laborfl. # Verbrauch Verbrauch

[m?] [m?] Angestellte m’Biiro/AP m?BiirouLabor/AP
AGRL 20'168 5071 7'363 362 14.4 16.8
ZDETH 70'059  17'465 - 1'232 14.2 14.2
ERDW 12'502 4'379 2'649 277 15.8 25.4
GESS 6'022 3'503 70 218 16.1 16.4
INFK 7753 5'308 17 323 16.4 16.5
ITET 18'554 6'956 3'263 480 14.5 21.3
MATH 3'789 2'926 - 195 15.0 15.0
MAVT 24'944 7'235 4'643 502 144 23.7
MTEC 4'341 2'650 21 199 13.4 13.5
UWIS 15'348 5'454 2'685 405 135 20.1
Summe 183'480 60947 20'711 4'193 14.54 19.47

Die Gebaudenutzung im Zentrum weist einen Durchschnitt von 15.1 m%AP auf, wenn nur die
Burodepartemente betrachtet werden. Dies bedeutet eine Reserve von 4% Arbeitsplatzen bei
einer maximalen Verdichtung auf 14.5 m*AP, die bei gleich bleibendem Angebot vorhanden
ist. Dies entspricht 1'300 m? Biiroflache oder knapp 90 Arbeitsplatzen.

Universitat Zirich

Die Nutzung der Gebdude im Zentrum der Universitat Zirich wird anhand der Personaldaten-
bank, der Raumdatenbank sowie der Immobilienstrategie der Universitat Zurich untersucht.
Folgende Fakultaten der Universitat Zirich sind fir das Hochschulgebiet im Zentrum rele-
vant: Die Theologische Fakultat (ThF), die Rechtswissenschaftliche Fakultat (RWF), die
Wirtschaftswissenschaftliche Fakultat (WWF), die Medizinische Fakultat (MeF), die Philoso-
phische Fakultat (PhF) und die Zentralen Dienste der Universitat Zurich (ZDU). Die Fakulta-
ten ThF, RWF und WWEF befinden sich vollstandig im Zentrum und fur die MeF und PhF
wird von einem Anteil von je 50% ausgegangen und bei der ZDU wird ein Zentrumsanteil
von 75% angenommen. Die folgenden Auswertungen der Universitat Zurich stutzen sich auf
die Immobilienstrategie der Universitit. Tabelle 4 zeigt analog zu der Ubersicht der Geb&ude-
nutzung der ETH die Nutzung der Universitatsgebdude nach Fakultat.
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Tabelle 4 Gebdudenutzung der Universitat durch Angestellte

Departement HNF [m?] Biirofl. [m?] # Angestellte Verbrauch
m”Biro/AP

ThF 2'499 722 64 11.3
RWF 8'220 3'685 230 16.0
WWF 12'987 5'128 300 17.1
MeF 49767 - 1'065 -
PhF 40'473 13'889 798 17.4
ZDU 20'814 7'141 464 15.4
Summe 134'760 30'565 1'855 16.5

Die Medizinische Fakultat wurde fur die Kennzahlenberechnung nicht miteinbezogen, da die-
se durch ihre Besonderheit und sehr hohen Laborflachenanteile nicht mit den anderen ver-
gleichbar ist. Die Gebaudenutzung im Zentrum weist einen Durchschnitt von 16.1 m?/AP aus,
wenn nur die Burofakultdten miteinbezogen werden. Dies kommt einer Reserve von 11%
gleich, was 5'600 m? Biiroflache oder 380 Arbeitsplatzen bei gleich bleibendem Angebot ent-
sprechen wirde.

Universitatsspital

Das USZ besitzt insgesamt 14 Geb&ude im Hochschulgebiet, welche heute 4’820 Angestellte
aufnehmen, Platz fir ungefahr 750 Patienten stationdr und 1’500 Patienten ambulant pro Tag
bietet und die Angestellten werden in finf Gruppen eingeteilt, die unterschiedliche Erzeugun-
gen fiir den Verkehr und auch die Benutzung der Gebdude ergeben. Dies sind Angestellte der
Verwaltung (normale Bironutzung), Angestellte im ,,Medizinischem Bereich* (3 Schichtbe-
trieb), Patienten stationdr, Patienten ambulant sowie Besucher und weitere.

2.2.3 Aktuelle Nutzung durch die Studierenden im Zentrum

Die Nutzung durch die Studierenden wird gemadss deren Departements- respektive Fakultats-
zugehorigkeit untersucht. Es werden dazu Kennzahlen tiber die allgemeinen Hauptnutzflachen
berechnet. Zudem werden die Stundenplandaten des Wintersemesters 06/07 der ETH Zentrum
analysiert.
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Eidgendssische Technische Hochschule Zirich

VVon den rund 10'000 Studierenden an der ETH studieren ca. 5'500 an Departementen, welche
im Zentrum angesiedelt sind. Jedoch sind die Lehrgebdude fur diese nicht nur im Standort
Zentrum, sondern auch auf andere Standorte verteilt. Dennoch sind verschiedene Nutzungsin-
tensitdten je nach Departement ersichtlich. In Tabelle 5 sind die Kennzahlen fur die verschie-
denen Departemente zusammengefasst.

Tabelle 5 Geb&udenutzung der ETH durch Studierende im Zentrum

Verbrauch
Departement HNF [m2]  #Studierende  m? HNF/Stud.
AGRL 17'165 475 36.1
ZDETH 70'059 - -
ERDW 12'502 231 54
GESS 6'022 25 236.7
INFK 7753 1073 1.2
ITET 18'554 969 19.2
MATH 3'789 432 8.8
MAVT 24'944 986 25.3
MTEC 4'341 498 8.7
UWIS 15'348 686 224
Summe 180'477 5375 33.6

Durchschnittlich wird im Zentrum pro Student eine HNF von 34 m? beansprucht, welches
auch Flachen beinhaltet, die nicht zu einem bestimmten Departement zugeordnet werden
koénnen. Auffallend sind die teilweise sehr grossen Flachen pro Student, welche aber aufgrund
der Besonderheiten der Departemente erklart werden kénnen. Das Departement Agrar- und
Lebensmittelwissenschaften hat einen sehr grossen Anteil an Infrastrukturflachen, ebenso das
Departement Erdwissenschaften. Das Departement Geisteswissenschaften hat keinen eigenen
Studiengang, weshalb diesem nur sehr wenige Studierende zugeschrieben sind. Insgesamt
liegt das Betreuungsverhaltnis bei 0.55, was heisst, dass pro Student 0.55 Angestellte und
Doktorierende an der ETH in den jeweiligen Departementen, ohne die zentralen Dienste, ar-
beiten.
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Stundenplandump ETH

Ein detaillierter Einblick in die aktuelle Nutzung der Gebdude des ETH Zentrums l&sst sich
uber den Stundeplandump ermitteln, welcher die Stundenplandaten aller Studierenden an der
ETH wéhrend des Wintersemesters 06/07 beinhaltet. Abbildung 6 zeigt die Ganglinie der
Studierenden im Zentrum, die fir Vorlesungen im Zentrum eingeschrieben sind. Insgesamt
stehen im Zentrum 32'139 m? Lehrflache zur Verfilgung, was im Verhaltnis zur Hauptbelas-
tung zwischen 15:00 und 16:00 bei 3'503 Studierenden 9.17 m? ausmacht und bei 12'410
Sitzplatzen in Horséalen und Seminar-, Praktikumsraume eine Auslastung von 28 % der Sitz-
platze bedeutet. Auffallend ist vor allem das erwartete Tal zur Mittagszeit um 12 Uhr. Uberra-
schend sind aber die Unterschiede, die Uber die verschiedenen Wochentage ersichtlich sind.
Rein theoretisch kdnnte bei einer Gleichverteilung der VVorlesungen, was aber aus verschiede-
nen Grinden nicht realistisch ist, zwischen 8 und 18 Uhr eine Besetzung von 1’891 Studie-
renden erreicht werden. Dies wirde die Spitze von gleichzeitig 3'503 Studierenden an Vorle-
sungen um 46 % senken.

Abbildung 6 Ganglinie Studierende Zentrum
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Universitat Zirich

An der Universitat Zarich studieren insgesamt 23'800 Personen, von denen 13700 an Fakulta-
ten immatrikuliert sind, welche im Zentrum des Hochschulgebiets angesiedelt sind. Fur die
Aufteilung derjenigen Fakultaten, welche nur teilweise im Zentrum Raumlichkeiten haben,
gelten die selben Annahmen wie auf Seite 22. Die Kennzahlen sind in Tabelle 6 ersichtlich.

Tabelle 6 Geb&udenutzung der Universitat durch Studierende im Zentrum

Departement HNF[m?  # Studierende Verbrauch

m*HNF/Stud.
ThF 2'499 221 11.3
RWF 8'220 3'549 2.3
WWEF 12'987 3'195 4.1
MeF 49'767 2'277 21.8
PhF 40'473 11'180 3.6
ZDU 20'814 - -
Summe 134'760 20'422 6.6

Im Gegensatz zur ETH, werden pro Student an der Universitat Zurich-Zentrum nur gerade 7
m? HNF pro Student verbraucht, was viel weniger ist als an der ETH. Auch das
Betreuungsverhaltnis ist mit 0.17 deutlich tiefer als an der ETH.

Universitatsspital

Das Universitatsspital (USZ) bietet auch Platz fur Studierende, wobei diese aus der Medizini-
schen Fakultat der Universitat stammen. Da die Hélfte der Studierenden dieser Fakultat be-
reits der Universitat zugeschrieben wird, wird die andere Halfte dem USZ angelastet, was ca.
1’000 Personen ausmacht. Das USZ bietet 1’560 Horsaalplatze an.

Zusammenfassung

In Tabelle 7 sind die Fl&achen und die Nutzer der drei untersuchten Institutionen zusammenge-
fasst. Insgesamt ergeben dies 463’122 HNF, welche von 22'318 Studierenden/Patienten und
11’391 Angestellten genutzt werden, was 13.74 m* HNF pro Person ergeben.
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Tabelle 7 Gebdudenutzung des Hochschulgebietes im Zentrum

Studierende Verbrauch

/Patienten Mitarbeitende ~ Total HNF [m?] m’HNF/P.

ETH 5'375 4'697 10072 190'184 18.90
Universitat 13'693 1'874 15567 123'826 7.95
Universitatsspital 3’250 4’820 8’070 149’112 18.48
Total 22'318 11'391 33709 463'122 13.74

Die Analyse der heutigen Nutzung der Gebdude des Hochschulgebiets durch Angestellte der
Hochschulen und des USZs hat gezeigt, dass die aktuellen Raumlichkeiten bereits gut ausge-
lastet sind, aber verglichen mit den heute gultigen Standards fir die Flachennutzung noch
Spielraume offen lassen. Insgesamt bestehen Reserven von 6'900 m? oder 470 Arbeitsplatze
fiir die beiden Hochschulen im Zentrum. Dem Schweizer Arbeitnehmer, welcher eine Biroar-
beitsstelle innehalt, stehen durchschnittlich mit rund 20 m? Biiroflache pro Person aber weit
mehr zu Verfiigung.! Zudem ist zu beachten, dass gerade bei der Universitét, welche mehr
Reserveflachen ausweist als die ETH, der Anteil an Arbeitnehmern mit geringem Anstel-
lungsgrad relativ hoch ist und somit eine Auslastung erschwert.

Die Analyse der heutigen Nutzung der Gebdude im Hochschulgebiet durch Studierende hat
gezeigt, dass die aktuellen Raumlichkeiten teilweise relativ schwach ausgelastet sind. Die U-
niversitat kann insgesamt eine deutlich hohere Auslastung ihrer Geb&ude ausweisen als die
ETH, wobei diese starkere Nutzung vor allem durch die Gberlasteten Studiengange der Philo-
sophischen Fakultat erreicht wird, die wenig flachenintensiv sind. Die Auswertung der Stun-
denplandaten zeigt, dass die VVorlesungen klare Tages-, aber auch Wochenspitzen aufweisen,
welche durch eine bessere Verteilung geglattet werden konnten und somit Potential fir Re-
serven bieten.

! cushman & Wakefield Research (2007) Office Space Across the World,
http://www.cushwake.com/cwglobal/docviewer/Office%20Space%20Across%20The%20World%202007%2
0Sample.pdf?id=c8100240p&repositoryKey=CoreRepository&itemDesc=document
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2.3 Nutzung des Hochschulgebietes 2012 /2020

2.3.1 Nutzung durch die Angestellten im Zentrum 2012 / 2020

Im Zircher Hochschulgebiet planen ETH, Universitat und Kantonsspital fir die néchsten 20
Jahre Neubauten mit zusatzlichen Bruttogeschossflachen von gesamthaft rund 150'000 m?.
Die Neubauten sollen zu einer Steigerung um rund 10'000 Personen pro Tag im Hochschul-
gebiet fuhren. Um dies zu tberprifen und zu untersuchen, welche Anteile den verschiedenen
Nutzergruppen zufallen, werden 2 Szenarien gebildet, die die Nutzung des Hochschulgebietes
2012 und 2020 prognostizieren.

Eidgendssische Technische Hochschule Zirich

Die Immobilienstrategie der ETH Zirich hat bis im Jahre 2012 einen zusatzlichen Flachenbe-
darf im Zentrum von 10000 m? ermittelt. Diese Flachen werden durch die Bauvorhaben der
Gebaudes LEE und VAW realisiert, wobei beide zu gleichen Teilen zum Wachstum beitra-
gen. Auf dem Honggerberg sind dies die Bauvorhaben der Gebdude HIT, HPS und MPL wel-
che zusammen Neuflachen von 16'000 m? ergeben. Die Aufteilung der Departemente im Jahr
2012 auf die Gebdaude ist im Anhang Al ersichtlich. Da eine genaue Aufteilung der frei wer-
denden Rdume durch den Umzug der Departemente INFK und MTEC nicht ermittelbar ist
und die neu entstehenden Flachen nur als HNF ausgewiesen werden, wird das erwartete
Wachstum an Personen uber die durchschnittliche HNF pro Person ermittelt. Die betroffenen
Departemente MTEC, GESS, MATH, INFK und ERDW beschéftigen insgesamt 1'369 Perso-
nen und beanspruchen eine HNF von 34'407 m?. Dies ergibt im Schnitt eine Flache von 25.13
m? pro Person. Mit dem Zuwachs von 10'000 m* HNF kénnte sich bei gleich bleibender Nut-
zung ein Wachstumspotential von knapp 398 Personen ergeben, was gemessen an den insge-
samt beschaftigten Personen 8.4 % ausmacht. Die heute benutzten Buroflachen betragen bei
diesen Departementen im Schnitt 15.3 m? pro Person, wobei das ERDW nicht beriicksichtigt
wird, da dies ein Sonderfall ist (siehe Seite 21). Verglichen mit den Standards in der Verwal-
tung von 14.5 m? pro Person sind dies 5.5% mehr. Durch intensivere Nutzung liessen sich fiir
ein Maximalszenario ca. 5.5% mehr Angestellte in den Raumlichkeiten unterbringen.

Die Immobilienstrategie der ETH Zdrich sieht vor, fir das Jahr 2020 zusatzlich zum Stand
von 2012 rund 21'000 m? HNF neu zur Verfiigung zu stellen. Die Aufteilung dieser Flachen
auf Departemente ist noch unklar, weshalb das Szenario 2012 auf das Jahr 2020 ausgedehnt
wird. In Tabelle 8 sind diese zusammengefasst.
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Tabelle 8 Angestellten Szenario ETH 2012/2020

Szenario Heute [P] 2012 [P] 2020 [P]
gemassigt 4'697 5’095 5’031
stark (+4% der Nutzung

insgesamt) 4’697 5’299 6’168

Bei gleich bleibender Nutzung entspréchen die Szenarien einem jahrlichen Wachstum bis
2012 von 1.6 % und 1.8 % bis ins Jahr 2020. Beim Szenario ,stark® wirde vom heutigen
Stand der Angestellten ein jéhrliches Wachstum bis 2020 um 2.1 % resultieren, wobei eine
Verdichtungszunahme auf 14.5 m? pro Person einberechnet wird.

Universitat Zirich

Die rdumliche Entwicklung sieht im Rahmen des Masterplanes Hochschulgebiet im Zentrum
mehrere Neubauten vor. Diese neuen Flachen werden teilweise mit der Riickgabe von Miet-
flachen wieder kompensiert. Schlussendlich wird im Zentrum eine flachenmaéssige Erweite-
rung von 23’300m? HNF erwartet. Die zeitliche Abfolge ist in Tabelle 9 ersichtlich.

Tabelle 9 Raumliche und zeitliche Entwicklung Universitat Zirich-Zentrum

Jahr Standort Flache (m? HNF)
2012 Ubernahme Raume PHZH +9’800
2022 Neubau Waésserwies/Gloriabau +21°300
2025 Neubau Schanzenberg/Kronenbau +16°200
2025 Riickgabe der Liegenschaften -24’°000

Summe +23°300

Quelle: Immobilienstrategie 2025 Universitat Zurich, S.30f

Hier werden nun alle Fakultaten betrachtet, die hauptsachlich im Zentrum angesiedelt sind.
Bei denjenigen Fakultaten, welche momentan in Provisorien in Zirich Nord untergebracht
sind, ist ab ca. 2015 mit einem grésseren Personenanteil im Zentrum zu rechnen. In Tabelle
10 sind die Prognosen fir die Angestellten der Universitdt zusammengefasst. Die Zahlen
wurden auf die Jahre 2012 und 2020 projiziert, wobei mit einem linearen Wachstum zwischen
den jeweiligen Meilensteinen der Bauprojekte gerechnet wurde. Annahmen hierzu sind:
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 Fdur die Wirtschaftswissenschaftliche Fakultat werden die gesamten Mitarbeiter (auch
die von Zirich Nord) dem Zentrum zugeordnet.

» Die Philosophische Fakultat ist dispers tiber die gesamte Stadt verteilt, sodass bis
zum Jahr 2010 mit einem Zentrums-Anteil von 50% gerechnet wird. Ab 2015 steigt
dieser Anteil in Fiinfjahresschritten um je 10% (Annahme), da bis 2025 die Neubau-
ten im Zentrum bezugsbereit sein sollen und eine rdumliche Zusammenlegung der
verschiedenen Institute angestrebt wird.

« Szenario ,,gemassigt“ geht von einer Verdichtung der Angestelltenplatze auf 14.5 m?
aus, wahrend Szenario ,,stark” von einem 25 % tieferem Wachstum ausgeht.

Tabelle 10  Universitats-Angestellte im Zentrum (Szenario ,,gemaéssigt” und ,,stark*)

Fakultat 2005/6 2005/6 2012 2012 2020 2020 Haupt-Standort
SZg SZs SZg SZs SZg SZs

ThF 64 64 72 72 77 80 KIR bei Grossmiinster

RWF 230 230 235 250 264 274 Gebaude RAI

WWEF 300 300 423 430 492 530 Gebdaude PLM (und
Zurich Nord)

MeF 533 533 565 597 701 731 Annahme 50% im
Zentrum

PhF 399 399 644 715 763 813 Annahme 50% (60, 70%)
im Zentrum

ZDU 348 348 361 360 379 384 Annahme 75% im
Zentrum

Total 1'874 1'874 2'300 2'424 2'676 2'812

Quelle: Immobilienstrategie 2025 Universitat Zirich, S. 45-63

Dies entspricht einem j&hrlichen prozentualen Wachstum der Angestellten von 2006 bis 2015
und von 2006 bis 2025 von 2.8% fiir Szenario 1 respektive 3.2% flr Szenario 2.

Universitatsspital

Fiir das USZ sind zusétzliche Neuflachen von 8700 m? HNF geplant. Da fiir diese noch keine
konkrete Nutzung geplant ist, sondern diese Flachen vielmehr als Rochadefldchen benutzt
werden sollen, wird von einem proportionalen Wachstum ausgegangen. Diese Neuflédchen
machen an den bestehenden HNF von 149112 m? HNF einen Anteil von 5.83% aus. Zudem
wird fir die Arztinnen und Arzte durch die Arbeitszeitbegrenzung mit einem Personalanstieg
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von 40% gerechnet. Fur die Szenarienbildung werden die Personalschwankungen der letzten
5 Jahren bei gleich bleibendem Flachenangebot verglichen, um den Spielraum, welcher dieser
zuldsst, zu untersuchen (siehe Tabelle 11). Maximal in allen Angestelltengruppen waren
5’044 Personen am USZ beschéftigt, was gegeniiber dem Durchschnitt von 4'907 Personen
ein Plus von 2.78% ausmacht. Es wird angenommen, dass die geplanten Anderungen bis im
Jahr 2012 realisiert sein werden.

Tabelle 11  USZ-Angestelltenzahlen nach Art der letzten 5 Jahre

Angestelltengruppe Minimum  Maximum  Durchschnitt

Arzte/Akademiker 868 930.9 907.3
Lernpersonal 181.5 203.3 192.4
MTT-Bereich 863.7 1035.1 909.08
Okonomie 510.9 640.2 565.84
Pflegedienst 1827.5 2050.4 1901.7
Technischer Dienst 132.6 150 140.3
Verwaltung 250.3 315.3 291.2
Gesamt 4634.5 5325.2 4907.82

Quelle: Jahresbericht 2002, 2003, 2004, 2005 und 2006 Universitatsspital Zirich

In Tabelle 12 sind die Szenarien fur den USZ dargestellt. Es wird von keiner weiteren Veran-
derung bis ins Jahr 2020 ausgegangen.
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Tabelle 12 USZ-Angestellte im Zentrum Szenario ,,geméssigt” und ,,stark”

Nutzergruppe 2005/6 2012 SZg 2012 SZs
Arzte/Akademiker 907 1'344 1'382
Lernpersonal 192 204 209
MTT-Bereich 909 962 989
Okonomie 566 599 616
Pflegedienst 1'902 2'013 2'069
Technischer Dienst 140 149 153
Verwaltung 291 308 317
Patienten stationar 750 794 816
Patienten ambulant 1'500 1'588 1'632
Total 7'158 7'959 8'182

2.3.2 Nutzung durch Studierende im Zentrum 2012/2020

Die Entwicklung der Studierenden basiert auf den Prognosen des Bundesamts fur Statistik
(BfS)?, welches ein ,,neutrales* Szenario und ein ,, Trend“-Szenario entwickelt, welches vor
allem davon ausgeht, dass die Anzahl Studierender weiter steigen wird. Unter anderem wird
dies auf die starke Anziehungskraft der Masterstudiengénge fur Studierende aus dem Aus-
land, aber auch die hoheren Erfolgsraten der Studierenden und dem zu erwartendem Anstieg
des Bevolkerungsanteils mit Hochschulabschluss zuriickgefihrt. Die Prognose des BfS reicht
bis ins Jahr 2016. Fur die fortgeschriebene Prognose wurde eine quadratische Funktion ange-
nommen, welche die Prognose des BfS am besten wiedergab (R?=0.997).

Eidgendssische Technische Hochschule Zirich

Die Entwicklung der Studierendenzahlen auf dem Hoénggerberg und im Zentrum fir die Jahre
1991 und die daran anschliessende Prognose bis zum Jahr 2020 sind in Abbildung 7 und
Tabelle 13 dargestellt. Nach einer starken Wachstumsphase in den letzten Jahren bis 2003,
teilweise bedingt durch die doppelten Maturitats-Jahrgénge, ist der Anstieg der Neueintritte
der Studierenden wieder abgeflacht. Mit der Bolognareform haben diese wieder zugenom-

2 http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/15/06/key/ind1.indicator.10301.103.htmI?0pen=9#9
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men. Dieser Trend wird nach der Prognose des BfS in den ndachsten Jahren auch anhalten, be-
vor sich die Anzahl Studierende stabilisiert. Dies ergibt eine Zunahme von 8.6% respektive
9.8% von 2006 bis ins Jahr 2010. Die ETH intern rechnet mit einem durchschnittlichen
Wachstum von 6% in dieser Periode, was leicht unter diesen Annahmen liegt.

Tabelle 13  Prognose Studierendenentwicklung ETH Zentrum
Entwicklung 2006 2012 2020
Gemassigt 5'375 6'039 6'194
Stark 5'375 6'177 6'656
Abbildung 7 Entwicklung der Studierendenzahlen an der ETH (Eigene Prognose)
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Universitat Zirich

Fur die Anzahl Studierende an der Universitat in Zurich wird auch von den Prognosen des
BfS ausgegangen. Die Zuteilung der Studierenden erfolgt geméass deren Fakultatszugehorig-
keit. In Tabelle 14 sind die erwarteten Studierendenzahlen ersichtlich.
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Tabelle 14  Prognose Studierendenentwicklung Universitat Zentrum

Entwicklung 2006 (50% PhF) 2012 (60% PhF) 2020 (70% PhF)

Gemassigt 13’693 15385 15’780
Stark 13’693 15’737 16’958

Die Prognose der Studierenden des BfS ergibt bei der Universitat Zirich die gleiche Zunahme
wie bei der ETH. Intern wird durchschnittlich bei der Universitat mit einer Zunahme von
2006 bis 2010 von 7.2 %, was auch leicht unter der Erwartung des BfS liegt.

Universitatsspital

Die ca. 1'000 Studierenden der medizinischen Fakultat, welche dem USZ zugeschrieben wer-
den, werden analog den Studierenden der ETH und der Universitat hochgerechnet. Die Er-
gebnisse sind in Tabelle 15 ersichtlich.

Tabelle 15 Prognose Studierendenentwicklung USZ

Entwicklung 2006 2012 2020

gemassigt 1°000 1’120 1’150

stark 1’000 1’150 17240
Zusammenfassung

Fur die Nutzung des Hochschulgebietes 2012/2020 wurden zwei Szenarien errechnet, um die
zukunftige Nutzung abzuschétzen. Abbildung 8 und Tabelle 16 fassen die Szenarien fur alle
Nutzergruppen und Institutionen zusammen und geben einen Uberblick tiber das zu erwarten-
de Nutzeraufkommen. Die stationdren und ambulanten Patienten sowie die Besucher des USZ
sind in eine Zahl zusammengefasst, da keine genauen Angaben zu Besuchern pro Patient und
Aufenthaltsdauer der Stationdren Patienten gefunden werden konnten. Die hier dargestellten
Zahlen beruhen auf der Annahme, dass je stationdren und ambulanten Patienten ein Besucher
pro Tag erzeugt wird.
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Abbildung 8 Zusammenfassung der Nutzungsszenarien
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Tabelle 16 Zusammenfassung der Nutzungsszenarien
2007 2012 2020
gemassigt stark gemassigt stark
ETH
Angestellte 4'697 5'095 5'299 5'931 6'168
Studierende 5'375 6'039 6'177 6'194 6'656
Universitat
Angestellte 1'874 2'300 2'424 2'676 2'812
Studierende 13'693 15'385 15'737 15'780 16'958
Universitatsspital
Angestellte 4'908 5'578 5734 5'578 5734
Patienten/Besucher 2'250 2'381 2'448 2'381 2'448
Studierende 1'000 1'120 1'150 1'150 1'240
Zwischentotal 33'797 37'898 38'969 39'690 42'016
Wegfallende Nutzer
PHZH -426 -426
Total 33'797 37472 38'969 39'264 42'016
In Prozent [%] 100.0 110.9 115.3 117.4 124.3

Mit den geplanten Neubauten von rund 54'300 m?* HNF im Hochschulgebiet sind bis 2020
zwischen 5'500 und 8'200 Personen mehr zu erwarten, die taglich dieses Gebiet aufsuchen.
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3 Nachfrageanalyse und -szenarien

3.1 Einleitung

Dieses Kapitel beschaftigt sich mit der Erfassung der heute durch die verschiedenen Nutzer-
gruppen des Untersuchungsgebiets erzeugten Verkehrsnachfrage. Dazu wurde mittels Befra-
gungen das Mobilitatsverhalten der verschiedenen Nutzer erhoben. Die einzelnen Nutzer-
gruppen und die verwendeten Befragungsmethoden sind in Tabelle 17 aufgefihrt. Fur die
Angehorigen der Institutionen bestand die Befragung jeweils aus einem Wochenrtickblick, in
welchem die Wege ins und aus dem Hochschulgebiet iber 6 Tage angegeben werden sollten,
und einem Verkehrstagebuch fir einen zuféllig zugeteilten Stichtag.

Tabelle 17 Befragungsmethode und Nutzergruppe

Institution Nutzergruppe Befragungsmethode
ETH Studierende online
Doktorierende / wissenschaftliche Mitarbeiterinnen online

Professorinnen / Dozierende online

ubrige Angestellte online

Universitat Studierende online
Doktorierende / wissenschaftliche Mitarbeiterinnen online

Professorinnen / Dozierende online

ubrige Angestellte schriftlich

Universitatsspital Angestellte online
Patientinnen (stationar) schriftlich

Patientinnen (ambulant) schriftlich

Besucherlnnen schriftlich
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3.2 Raumliche Verteilung der Wohnorte

Dieser Abschnitt gibt einen Uberblick tiber die rdumliche Verteilung der Wohnorte der ver-
schiedenen Nutzergruppen. Dies erlaubt bereits eine grobe Abschatzung der Achsen, tber
welche der Zielverkehr ins Untersuchungsgebiet gelangt.

ETH

Die Verteilung der Wohnorte der ETH-Studierenden sowie die entsprechende Konfidenz-
Ellipse sind in Abbildung 9 dargestellt. Die Konfidenz-Ellipse (Definition analog zur Ellipse
fur Aktivitdtenrdume, siehe Schénfelder und Axhausen, 2002) ist durch den geographischen
Schwerpunkt der Bevolkerungsverteilung und durch eine Hauptachse gleich der Regressions-
linie (also der Gerade, fir welche die Summe der quadrierten Abstdnde zu den einzelnen
Wohnorten minimal ist) definiert. Die Achsenldngen entsprechen hier jeweils einer Standard-
abweichung vom Zentrum der Ellipse. Die Ellipsen erlauben also einen Aufschluss uber die
Einzugsbereiche der jeweiligen Institutionen sowie deren Richtungen.

Abbildung9  R&umliche Verteilung der Wohnorte der ETH-Studierenden
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Es ist ersichtlich, dass die Verteilung der Wohnorte der Studierenden sehr dispers ist. Hohe
Dichten verzeichnen die Aussenquartiere der Stadt Zurich, insbesondere Oerlikon, Schwa-
mendingen und Affoltern. Hier befinden sich relativ viele mietgiinstige Wohnungen und Stu-
dentenwohnheime. Die Hauptachse der Ellipse zeigt in Richtung der Nachbarkantone Aargau
und Bern, was darauf hinweist, dass relativ viele Studierende vom Wohnort ihrer Eltern nach
Ziirich pendeln und entsprechend lange Reisezeiten auf sich nehmen, um die hohen Mieten in
Zurich zu vermeiden.

Die Verteilung fir die Doktorierenden und wissenschaftlichen Mitarbeiterinnen (Abbildung
10) weist deutliche Unterschiede zu jener der Studierenden auf.

Abbildung 10 R&umliche Verteilung der Wohnorte der ETH-Doktorierenden

v : B NS

Der Schwerpunkt liegt in denselben Quartieren wie jener der Verteilung der Studierenden.
Die Verteilung ist jedoch weit weniger dispers, und die Hauptachse der Ellipse zeigt nach
Norden. So zeigen sich denn auch relativ hohe Dichten in Winterthur und Schaffhausen. Hier
sind die Mieten geringer als in Zirich, die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist
jedoch sehr gut.
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Die Verteilung fur Professorlnnen und Dozierende, also der Gruppe mit der hoéchsten Ein-
kommensklasse, ist in Abbildung 11 dargestellt.

Abbildung 11 R&umliche Verteilung der Wohnorte der ETH-Professorinnen und Dozierenden

Die hohere Kaufkraft zeigt sich in der Wahl der Wohnorte fir diese Gruppe. In Zirich liegen
diese vermehrt in den teureren Vierteln Seefeld und Zurichberg. Ausserhalb Zurichs gibt es
hohe Dichten an der Goldkiste am Nordufer des Zirichsees.

Die Ubrigen Angestellten weisen eine dispersere Verteilung der Wohnorte auf (Abbildung
12). Die Monatsgehalter sind hier breiter gefachert (von 2°000.- bis 14’000.- CHF). Dies be-
einflusst wiederum die Kaufkraft und die Auswahl der Wohnorte in mehr oder weniger teure-
ren Quartieren und Regionen.
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Abbildung 12 R&umliche Verteilung der Wohnorte der tibrigen ETH-Angestellten

Da die Studierenden und Doktorierenden einen grossen Anteil der ETH-Angehdrigen ausma-
chen, werden die héchsten Verkehrsbelastungen, insbesondere im OV, auf den Verbindungen
zwischen dem Hochschulgebiet und deren Wohnorten erwartet.

Universitat

Analoge Untersuchungen wie fir die ETH wurden auch fir die verschiedenen Gruppen an der
Universitat Zirich durchgefuhrt. Die Ergebnisse sind aus den Abbildungen Abbildung 13 bis
Abbildung 16 ersichtlich.
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Abbildung 13  Raumliche Verteilung der Wohnorte der Universitéts-Studierenden
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Bei den Universitats-Studierenden zeigt sich ein &hnlicher Trend wie bei jenen der ETH: hohe
Dichten in den Aussenquartieren Zirichs und eine grosse Ausdehnung der Ellipse.
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Abbildung 14 R&umliche Verteilung der Wohnorte der Universitats-Doktorierenden

Die Verteilung der Wohnorte der Doktorierenden der Universitat weist eine sehr hohe Kon-
zentration um den Stadtkern auf. Die Ausdehnung in Richtung Winterthur und Schaffhausen
kann hier nicht festgestellt werden.
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Abbildung 15 Raumliche Verteilung der Wohnorte der Universitéts-Professorinnen und
Dozierenden
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Die Universitats- Professorinnen siedeln sich - wie ihre Kollegen von der ETH - bevorzugt in
den Regionen um den Zirichsee an. Die lang gestreckte Ellipse deutet an, dass relativ viele
Dozierende — hauptsachlich jene, die nur an wenigen Tagen in der Woche an der Universitat

sind — von weit ausserhalb pendeln.
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Abbildung 16 R&umliche Verteilung der Wohnorte der Gbrigen Universitats-Angestellten

Die Angestellten der Universitat sind dichter um die Stadt Zirich angesiedelt als jene der
ETH. Es ist hier allerdings anzumerken, dass diese Abbildung eine Hochrechnung der Anga-
ben, welche die Befragten bei der schriftlichen Befragung gemacht haben, darstellt und daher
auf wenigen Féllen basiert. Die wahre Verteilung wiirde vermutlich weniger dicht aussehen.

Universitatsspital

Analoge Untersuchungen wurden fiir die verschiedenen Angestellten des USZs durchgefihrt.
Die Ergebnisse sind aus Abbildung 17 ersichtlich.
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Abbildung 17 R&umliche Verteilung der Wohnorte der Angestellten des Universitétsspitals

Die Wohnorte der Angestellten des Universitatsspitals sind gleichméssig um die Stadt Zirich
herum verteilt, mit einem starken Fokus auf die Quartiere in unmittelbarer N&he des Spitals.

3.3 Verkehrsmittelwahl

In diesem Abschnitt wird die Verkehrsmittelwahl fir Wege ins Untersuchungsgebiet fir die
verschiedenen Institutionen und Nutzergruppen untersucht und mit den Ergebnissen aus dem
Schweizer Mikrozensus 2005 verglichen.

Des Weiteren werden Angaben zu den durch das Hochschulgebiet erzeugten Verkehrsmengen
fiir einen durchschnittlichen Wochentag gemacht.
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ETH
Ca. 80% des von der ETH erzeugten Verkehrs sind OV-Wege, wie Tabelle 18 zeigt.

Tabelle 18 Modal Split fir Wege zur ETH [%]

ETH-Stichprobe Mikrozensus 2005 (CH)
alle Studierende Doktorierende Dozierende ubrige Arbeit  Ausbildung

Angestellte
zu Fuss 4.8 2.9 7.0 15.7 6.4 16.3 49.0
Fahrrad 1.4 5.6 11.5 7.9 9.0 1.7 14.8
mlV 7.2 3.4 9.8 23.8 17.1 59.9 11.6
oV 80.6 88.1 71.8 52.6 67.6 16.1 24.5

Der hochste OV-Anteil ist bei den Studierenden zu verzeichnen. Die Gruppe der Dozierenden
und Professorlnnen weist den hdchsten mIV-Anteil auf. Dieser liegt jedoch mit knapp 24%
immer noch weit unter dem Schweizer Durchschnittswert flir Arbeitswege.

Der Langsamverkehr (Fussgénger und Fahrradfahrer) hat einen relativ geringen Anteil an den
Wegen zur ETH. Dies ist plausibel, da die wenigsten ETH-Angehorigen in Fusswegdistanz zu
ihrem Arbeitsplatz wohnen.

Die quantitativen Auswirkungen der oben besprochenen Modal-Split-Werte auf die Verkehrs-
erzeugung fur die verschiedenen Verkehrsmittel sind in Abbildung 18 dargestellt. Ca. 7°500
Personen pro Tag besuchen das ETH-Gelédnde im Hochschulgebiet.

Der ETH-Campus erzeugt pro Tag 6’000 OV-Wege, was vor allem in den Spitzenstunden ei-
nem hohen Anteil der Gesamtbelastung entspricht.
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Abbildung 18 Anzahl Wege zur ETH Zentrum an einem durchschnittlichen Wochentag nach
Nutzergruppe und Verkehrsmittel
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Die Anteile der einzelnen Verkehrsmittel fir Wege zur Universitét sind fur die einzelnen Nut-
zergruppen in Tabelle 19 aufgefuhrt.

Tabelle 19 Modal Split fir Wege zur Universitat [%]

Universitats-Stichprobe Mikrozensus 2005 (CH)

alle Studierende Doktorierende Dozierende ubrige Arbeit  Ausbildung
Angestellte

zu Fuss 6.1 3.3 12.0 15.3 13.1 16.3 49.0

Fahrrad 11.6 10.3 16.3 13.3 15.3 1.7 14.8

milV 9.2 5.3 14.6 26.0 26.6 59.9 11.6

ov 73.1 81.0 57.1 45.3 45.0 16.1 24.5

Auch bei den Wegen zur Universitat ist der OV-Anteil mit ca. 73% sehr hoch. Insgesamt sind
die mIV-Anteile etwas hoher als bei den ETH-Befragten. Auffallend ist vor allem der hohe
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mlIV-Anteil bei den Angestellten, dies obschon diese, wie oben beschrieben, grosstenteils
recht nahe am Hochschulgebiet wohnen.

Abbildung 19 zeigt, dass durch die Universitat ca. 12’000 Wege pro Tag erzeugt werden. Die-
se werden wie erwéhnt hauptséichlich mit dem OV zuriickgelegt. So werden pro Tag ca. 8’000
OV-Wege von der Universitat angezogen. Die beiden Hochschulen erzeugen also zusammen
ca. 14’000 OV-Wege pro Tag.

Abbildung 19  Anzahl Wege zur Universitat an einem durchschnittlichen Wochentag nach
Nutzergruppe und Verkehrsmittel
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Universitatsspital

Die Anteile der einzelnen Verkehrsmittel fir Wege zum Universitatsspital sind fir die einzel-
nen Nutzergruppen in Tabelle 20 aufgefuhrt.
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Tabelle 20 Modal Split fir Wege zum Universitatsspital [%]

Universitatsspital-Stichprobe Mikrozensus 2005

(CH)

alle  Angestellte Patienten Besucher Arbeit

zu Fuss 7.6 10.3 1.3 6.6 16.3
Fahrrad 5.1 7.5 - 3.3 7.7
(11]AV4 64.2 9.7 52.4 31.1 59.9
ov 23.1 72.4 46.3 59.0 16.1

Hier zeigt sich ein etwas differenzierteres Bild als bei den Hochschulen. Bei den Angestellten
ist der OV-Anteil — angesichts der Parkplatzsituation nicht iiberraschenderweise — nach wie
vor hoch. Die Besucher und vor allem die Patienten verzeichnen jedoch einen klar héheren
mlV-Anteil. Diese erhdhten mIV-Anteile fuhren konsequenterweise zu einer héheren Anzahl
erzeugter Wege mit diesem Modus, wie aus Abbildung 20 ersichtlich ist.

Abbildung 20  Anzahl Wege zum Universitétsspital an einem durchschnittlichen Wochentag
nach Nutzergruppe und Verkehrsmittel
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Total

Die vorangehenden Auswertungen sind in Abbildung 22 aggregiert fur das gesamte Hoch-
schulgebiet dargestellt. Demnach erzeugt das Gebiet taglich ca. 27'500 Wege, von denen ca.
70% auf den OV und 12% auf den mIV entfallen. Die Differenz dieser Anzahl zu den in
Tabelle 7 angegebenen Nutzerzahlen ergeben sich aus dem Umstand, dass in der Befragung
fur Wochentage durchschnittlich nur ca. 80% aller Angehorigen der Institutionen angegeben
haben, sich im Hochschulgebiet aufgehalten zu haben.

Abbildung 21  Anzahl Wege zum Hochschulgebiet an einem durchschnittlichen Wochentag
nach Verkehrsmittel
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3.4 Netzbelastungen

Dieser Abschnitt befasst sich mit den von den Institutionen im Hochschulgebiet erzeugten
und angezogenen Verkehrsmengen Uber die verschiedenen Verkehrstrager sowie deren rdum-
licher Verteilung. Die Verkehrsmengen aus den Quelle-Ziel-Beziehungen, welche aus der
Analyse der Wochenrtickblicksdaten resultieren, werden jeweils auf die kantonalen mIV- und
OV-Netze umgelegt. Zu diesem Zweck wird die Verkehrsplanungssoftware VISUM 9.44
(PTV, 2007) verwendet. Die Analyse erlaubt auch Aussagen dartiber, zu welchem Anteil die
Institutionen an der Gesamtverkehrsnachfrage im Gebiet beitragen.
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ETH

Die OV-Netzbelastung durch die von der ETH erzeugten Verkehrsstrome ist in Abbildung 22
dargestellt. Die am stdrksten belasteten Achsen sind hier jene, welche von den beliebtesten
Studierendenwohnorten (Oerlikon und Schwamendingen, im Nordwesten der Karte) zu bei-
den ETH-Standorten (die ETH Zentrum unten rechts, der Campus Science City oben links)
fihren. Des Weiteren ist die S-Bahn-Achse, auf welcher die Strome von ausserhalb Zirichs
gesammelt werden, stark frequentiert.

Abbildung 22 Absolute OV-Netzbelastungen ETH an einem durchschnittlichen Wochentag
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Y/ ?

Il ETH/ Universitatsspital
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Dieselben Auswertungen wie fur die ETH wurden fir die Universitat und das Universitatsspi-
tal durchgefihrt. Die Ergebnisse sind im folgenden Unterabschnitt aggregiert dargestellt. Die
Auswertungen enthalten neben dem Verkehr ins Hochschulgebiet im, Zentrum jeweils auch
die Strome in die Nebenstandorte, also den Campus Irchel und die ETH Honggerberg,
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Total

Fur die Beurteilung der Gesamtnachfrage ist eine aggregierte Darstellung der Verkehrsstrome
aller Nutzergruppen und Institutionen vonnéten. Diese ist fiir den OV in Abbildung 23 darge-
stellt. Die hochstbelasteten Zubringerachsen sind wie bereits angedeutet jene aus den nérdli-
chen Stadtquartieren zum Hochschulgebiet und die Verbindung zum HB.

Abbildung 23  Durch das Hochschulgebiet erzeugte OV-Netzbelastungen an einem
durchschnittlichen Wochentag

Die Prozentsétze der Gesamtnachfrage, welche durch Quell- und Zielverkehr zur / von den im
Hochschulgebiet ansassigen Institutionen verursacht werden, sind in Abbildung 24 darge-
stellt.

Die dunkelroten Streckenabschnitte, fir welche der durch das Hochschulgebiet erzeugte Ver-
kehr 100% der Gesamtnachfrage auf den Streckenabschnitten ausmacht, werden nur durch
den ETH-Pendelbus befahren, so dass hier keine sonstige Nachfrage existieren kann. Diese
Strecken sind also als Spezialfélle anzusehen.
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Auf den hochbelasteten Tramlinien werden demzufolge ca. 40% der werktaglichen Gesamt-
nachfrage wahrend des Semesters durch die Hochschulen erzeugt. Einen besonderen Fall
stellt die Strecke hinauf zum Ho6nggerberg, im Nordwesten der Karte, dar; hier erzeugt der
Campus Science City drei Viertel der Belastung auf der Hauptzubringerlinie.

Abbildung 24  Durch das Hochschulgebiet erzeugte OV-Netzbelastungen in % der
Gesamtnachfrage (Tagesbelastungen im Semester)

Bahnhof Qerlikon

|
{

e

ETH / Universitatsspital
Zuich HB,

5,

Bahnhof Stadelhofen
Bedastung [% der Tagesgesan

20-40

4 « DU

;V j.‘-
>80

Analoge Auswertungen wurden fur den mlV durchgefihrt. Fir die beiden Hochschulen sind
die mIV-Strome sehr gering; der relativ hohe mIV-Anteil bei den Patienten und Besuchern
des USZs sorgt jedoch fiir eine nicht mehr zu vernachldssigende Anzahl von mIV-Wegen ins
Gebiet. Daher und aus Griinden der Vollstandigkeit werden diese in Abbildung 25 aufgezeigt.
Hieraus ist ersichtlich, dass téglich ca. 800 mlIV-Fahrten ins und aus dem Hochschulgebiet
durch die 3 untersuchten Institutionen verursacht werden.
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Abbildung 25 Durch das Hochschulgebiet erzeugte ml1V-Netzbelastungen
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3.5 Zeitliche Verteilung der Nachfrage

Hier soll die zeitliche Verteilung der Ankinfte und Abfahrten im Hochschulgebiet fur die ver-
schiedenen Institutionen untersucht werden, um Spitzenstunden und deren Verkehrsbelastun-
gen abschéatzen zu kdnnen.

ETH

Abbildung 26 zeigt die kumulativen Verteilungskurven der Ankiinfte und Abfahrten mit dem
OV im ETH Zentrum in 20-Minuten-Intervallen.
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Abbildung 26  Zeitliche Verteilung der Ankiinfte und Abfahrten ETH (OV)
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Bei den Ankunften gibt es Spitzen jeweils um 08:00, 09:00 und 10:00. Zwischen 08:00 und
08:30 kommen ca. 2’500 OV-Nutzer an der ETH an.

Bei den Abfahrten gibt es eine gleichmassigere Verteilung, welche gegen Mittag einsetzt und
sich bis ca. 19:00 hinzieht. Der Quellverkehr zeigt also keine solch auffélligen Spitzenstunden
auf wie der Zielverkehr.

Universitat

Analog zur obigen Darstellung fur die ETH sind in Abbildung 27 die Ganglinien fir die An-
kiinfte und Abfahrten mit dem OV fiir die Universitat dargestellt. Auch hier gibt es eine Spit-
ze um 08:00, wenngleich diese weniger ausgepragt ist als bei der ETH. Insgesamt kann fest-
gestellt werden, dass die beiden Hochschulen in diesem hdchstbelasteten Zeitintervall ca.
4’000 OV-Fahrten ins Gebiet erzeugen.
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Abbildung 27  Zeitliche Verteilung der Ankiinfte und Abfahrten Universitat (OV)
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Universitatsspital

Die Ankiinfte und Abfahrten der Angestellten des USZs sind in den Ganglinien in Abbildung
28 dargestellt.
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Abbildung 28  Zeitliche Verteilung der Ankiinfte und Abfahrten USZ (OV)
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Die Tagesganglinie weist hier klarere Morgen- (Ankinfte) und Abendspitzen (Abfahrten) auf
als bei den Hochschulen. Es Uberrascht, dass am spéaten Abend, zu Beginn der Nachtschicht,
keine Spitze bei den Ankiinften auftritt. Dies weist darauf hin, dass die Angestellten, welche
im Nachtschichtbetrieb arbeiten, sei es aus zeitlichen Griinden oder mangels Interesse, nur zu
einem geringen Teil an der Befragung zum Verkehrsverhalten teilgenommen haben. Dies
lasst des Weiteren darauf schliessen, dass die Anzahl OV-Wege, wie sie in den vorangehen-
den Analysen angenommen wurde, eher eine Obergrenze darstellt, da sie auf einer Hochrech-
nung der Befragungsdaten auf die Gesamtheit der Angestellten basiert und somit den vermut-
lich héheren mIV-Anteil bei den Spéatarbeitern unterschétzt.

3.6 Nachfrageszenarien 2012 / 2020

Aufgrund der Ausfiihrungen in Kapitel 2.3 werden Nachfrageszenarien fiir die Jahre 2012 und
2020 erstellt. Hierbei wird in einem ersten Schritt immer vom ,,gemaéssigten* Szenario ohne
weitere nutzungs- oder angebotsseitige Massnahmen ausgegangen. Die neue Nachfrage er-
rechnet sich demnach aus der Ist-Nachfrage mit einem Zuschlag fiir die jeweiligen Nutzer-
gruppen. Die Anstiege flr die einzelnen Gruppen, wie sie aus Kapitel 2.3 hervorgehen, sind in
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Tabelle 21 zusammengefasst. Fur die Patienten und Besucher des USZs sind keine Prognose-
zahlen vorhanden. Daher wird hier dieselbe Entwicklung wie fiir die Angestellten angesetzt.

Tabelle 21  Zuschl&ge zu Nutzerzahlen fir Nachfrageszenarien 2012 und 2020 [%]

2012 2020

ETH Zirich Studierende 9 11
Angestellte 9 26

alle 9 18

Universitat Studierende 12 15
Angestellte 23 43

alle 16 24

Universitatsspital Angestellte 11 11
Patienten 11 11

Besucher 11 11

Die Quelle-Ziel-Matrizen der Gesamtnachfrage werden nun entsprechend der gegebenen Zu-
schldge aktualisiert und auf das OV-Netz umgelegt. Die Differenz zwischen den durch das
Hochschulgebiet verursachten Belastungen fiir 2012 und 2020 und jenen im Ist-Zustand wird
auf die Gesamtbelastung des OV-Netzes addiert. So kann evaluiert werden, welchen Einfluss
die zusatzlichen Nutzer auf die Belastung des Gesamtsystems haben. Diese Zunahme ist in
Prozent der Ist-Gesamtbelastung ist fiir das Jahr 2012 in Abbildung 29, fur 2020 in Abbildung
30 dargestellt. Die Ausschnitte zeigen jeweils den engeren Bereich um das Hochschulgebiet.
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Abbildung 29  Zunahme der Gesamtbelastung bis 2012 [%]
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Die Querschnitte mit der hochsten Zunahme der modellierten Belastung sind erwartungsge-
maéss jene, fur die das Hochschulgebiet einen Grossteil der Nachfrage erzeugt. Konkret sind
dies die Strecken, auf welchen der ETH-Pendelbus verkehrt, sowie die Polybahn vom Central
ins Hochschulgebiet.
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Abbildung 30  Zunahme der Gesamtbelastung bis 2020
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Die Belastungen werden nun quantifiziert, damit eine Abschétzung der Kapazitatsauslastung
durchgefiihrt werden kann. Die Gesamtbelastungen im Hochschulgebiet sind fir 2012 in
Abbildung 31, fiir 2020 in Abbildung 32 dargestellt.
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Abbildung 31 Gesamtbelastung im Hochschulgebiet 2012
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Abbildung 32  Gesamtbelastung im Hochschulgebiet 2020
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Fur das Jahr 2020 kann also mit einer Belastung von bis zu 14'000 Fahrgésten pro Tag auf
den hochstbelasteten das Hochschulgebiet tangierenden Achsen gerechnet werden. In einem
néchsten Schritt werden die Nachfrageganglinien aus den Abbildung 26, Abbildung 27 und
Abbildung 28 mit den Faktoren aus Tabelle 21 hochgerechnet, um die kritischen Belastungen
zu den Spitzenstunden fur die Planungshorizonte 2012 und 2020 zu ermitteln. Die resultie-
renden Ganglinien sind aus Abbildung 40 ersichtlich.
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Abbildung 33  Tagesganglinien ankommender OV-Wege 2008, 2012 und 2020
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Das Hochschulgebiet wird also gemadss diesen Hochrechnungen im Jahr 2012 ca. 20'000,
2020 ca. 21'500 OV-Wege pro Tag anziehen, dies im Vergleich zu den heutigen ca. 18'500.
Bei weitem am starksten ausgeprégt ist die Morgenspitze: in der Stunde zwischen 7:45 und
8:45 kommen bereits heute schatzungsweise 6'700 Fahrgaste mit dem OV im Hochschulge-
biet an. Diese Zahl wird den Hochrechnungen zufolge bis 2012 auf ca. 7'300, bis 2020 sogar
auf Uber 7'700 steigen. Verteilt auf die vier das Hochschulgebiet tangierenden Tramlinien (5,
6, 9, 10) und ausgehend von einer gleichmassigen Verteilung auf deren Kurse und Richtungen
sowie von einer Aufnahme von ca. 10% des Fahrgastaufkommens durch die Polybahn ergibt
dies bei einem 7.5-Minuten-Takt, also insgesamt 32 Kurse in den fraglichen 30 Minuten, heu-
te ca. 210 Aussteiger pro Kurs. 2012 fihrt die Hochrechnung zu 228, 2020 zu 240 Ausstei-
gern pro Kurs. Unter Berlcksichtigung der Buslinie 31 und der Tramlinie 3, welche unter
Umstanden noch einige Passagiere zu den Hochschulen bzw. zum USZ befdrdern, und ange-
sichts des Umstand, dass eventuell einige der OV-Nutzer nur mit der S-Bahn von ausserhalb
zum Hauptbahnhof fahren und von dort aus zu Fuss ins Hochschulgebiet gelangen, kénnten
diese Zahlen zwar noch etwas abgemindert werden. Trotzdem ist in der Spitzenstunde auf den
hochbelasteten Achsen mit dem Uberschreiten der Kapazitatsgrenzen zu rechnen.
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4 Angebotsanalyse und -szenarien

4.1 Offentlicher Verkehr

4.1.1 Angebot

Die fir die Erschliessung des Hochschulguartiers relevanten Linien des OV zeigt Abbildung
34. Im Folgenden werden die drei Institutionen separat hinsichtlich der Erschliessung mit den
Linien des 6ffentlichen Verkehrs untersucht, um so Unterschiede in den Erschliessungsquali-
taten offen zu legen.

Abbildung 34  Erschliessung des Hochschulgebiets mit dem OV: Tramlinien und
-haltestellen, sowie Bus- und Polybahnhaltestellen (Zustand 2007)

Kartengrundlage: Tiefbauamt Stadt Zurich, GIS
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ETH Zirich

Von nahezu allen Gebduden der ETH Zirich kénnen eine oder mehrere Haltestellen der
Tram- und Buslinien innerhalb einer Luftliniendistanz von 200 m erreicht werden (Abbildung
35). Jeder Ring stellt eine Fusswegdistanz von 50 m (Luftlinie) dar; Steigungen werden nicht
berticksichtigt, obwohl sie im Perimeter zum Teil sehr hoch sind. Die Gebdude der ETH sind
somit sehr gut erschlossen.

Abbildung 35 Haltestellenerreichbarkeit ETH Zirich (Kreis = 200 m mit Stufen a 50 m)

Die Vorgabe der VBZ im Linienkonzept 2025 sehen vor, dass fur die Stadt Zurich und die
angrenzenden Agglomerationsgebiete als Qualitatsziel ein Standard vom 300 m ,,Luftlinien-
distanz* gesetzt wird. Der hier verwendeten Abstdnde (50 m, 100 m, 150 m, 200 m) weichen
von den VBZ-Qualitatsstandards ab, da lediglich Vergleiche der Haltestellenerreichbarkeit
von den einzelnen Geb&uden der Hochschulinstitutionen untersucht werden sollen: Nur die
Geb&ude des Departements Elektrotechnik der ETH Zirich sowie einige kleinere Geb&ude,
wie die Geb&ude in der Sonneggstrasse sind weiter als 200 m von einer Haltestelle entfernt.
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Universitat Zirich

Die Standorte der Universitat Zirich verteilen sich dispers im Ziircher Stadtgebiet, da sie rela-
tiv friih gezwungen war, aufgrund der dusserst dichten Raumnutzung einzelne Fakultaten aus-
zulagern. Viele kleinere Aussenstandorte sind hinsichtlich der vom Hochschulverkehr indu-
zierten Verkehrsmenge unkritisch und im Grundrauschen nicht messbar. Lediglich die grdsse-
ren Aussenstandorte Irchel (Mensa, Hochschulsport, Horséle) und Zirich Nord/Oerlikon
(Psychologie, Informatik, Ethnologie) bilden aufgrund der Studierenden- und Mitarbeiterzah-
len eine Ausnahme. Allerdings ist der Standort Zirich Nord/Oerlikon ein Provisorium bis zur
Fertigstellung der Bauten im Zentrum und am Irchel. Das Hauptgeb&ude der Universitat Zu-
rich wird vor allem durch die VBZ- Haltestelle ETH/ Universitatsspital erschlossen, aber auch
die Haltestellen Kantonsschule, Platte und Neumarkt bieten einen Zugang (Abbildung 36).
Man erkennt deutlich, dass das Hauptgebdude der Universitat Zirich nicht optimal durch die
Haltestellen erschlossen wird.

Abbildung 36  Erschliessung Universitat Zarich (Kreis = 200 m mit Stufen a 50 m)

Von der Lage her dient die Haltestelle ETH/ Universitéatsspital eher der Erschliessung von
ETH und USZ. Die Haltestellen am Standort Irchel sind deutlich weiter als 200 m von den
Lehrgebduden entfernt. Ausserdem kann der HB Zirich von der Haltestelle Kantonsschule
nicht direkt erreicht werden und erfordert einen Umsteigevorgang. Die beiden kirzesten Ver-
bindungen zwischen der Universitdt und dem HB flhren tber Haltestelle Neumarkt oder
ETH/Universitatsspital.
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Universitatsspital

Das USZ wird inshesondere durch die Haltestellen ETH/ Universitatsspital, Platte, Halden-
bach und Voltastrasse erschlossen. Von dem Grossteil der Geb&ude konnen die Haltestellen
gut erreicht werden (Abbildung 37). Allerdings liegen einige Gebdude im Nordbereich des
USZs weiter als 200 m Luftliniendistanz von einer Haltestelle entfernt. Bei Verwendung des
Massstabes von 300 m als komfortabler Haltestellendistanz, sind alle Ortlichkeiten des USZs
im Untersuchungsperimeter gut erschlossen.

Abbildung 37 Haltestellenerreichbarkeit des USZ (Kreis =200 m mit Stufen a 50 m)

Verkehrliche Anbindung des Hochschulgebiets (OV)

Ein grosser Teil des Liniennetzes der VBZ bedient die Nachfrage im Hochschulgebiet (ETH,
Universitat, USZ) direkt, d.h. ohne Umsteigevorgénge. Besonders die Innenstadtquartiere so-
wie die Bahnhofe Enge und Oerlikon (S-Bahn und Regionalverkehr) und der Hauptbahnhof
(Regional- und Fernverkehr) sind per Direktverbindung gut an das Hochschulgebiet angebun-
den (exkl. Hauptgebédude der Universit4t). Die Anbindung an den S-Bahn Bahnhof Stadelho-
fen ist nicht optimal.
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Abbildung 38 Reisezeitentfernungen von den Haltestellen im Hochschulgebiet ins VBZ-
Stadtnetz
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Datengrundlage: Verkehrsmodell des Kantons Ziirich, Vrtic et al. (2005)

Die Zugangswege vom Bellevue (Tramlinien 9 und 5) bis zum Bahnhof Stadelhofen sind ca.
350m lang. Die Anbindung der Stadtquartiere ist sehr homogen: Von allen Quartieren Zirichs
kann das Hochschulquartier mit maximal einem Umsteigevorgang erreicht werden.

Das Hochschulgebiet verfiigt auch Uber eine gute Anbindung an das S-Bahn-Netz des ZVV.
Zugangspforten bilden dabei die sowohl mit dem Tram als auch per Fuss binnen 20 Minuten
erreichbaren Bahnhofe Stadelhofen und Zirich HB.
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4.1.2 Nachfrage

Lokalisierung belastungskritischer Querschnitte

In diesem Abschnitt werden belastungskritische Tram- und Buslinien benannt und Quer-
schnitte gesucht, in welchen die Kapazitat bereits zum heutigen Zeitpunkt stark ausgenutzt ist.
Dazu wurden Z&hldaten der VBZ ausgewertet, welche in den Bussen und Tram der VBZ im
Stadtgebiet Zurichs gesammelt wurden. Etwa 10% der Fahrzeuge der VBZ sind mit solchen
Zahlsystemen ausgerdistet, welche vollautomatisch jeden Einsteige- und Aussteigevorgang er-
fassen und speichern. Bei der Rickkehr des Fahrzeugs in das Depot werden die Z&hldaten
dann per W-LAN Verbindung auf die Rechner der VBZ uberspielt und gespeichert. Fir die
Auswertungen wurden alle im Jahr 2005 an Werktagen gesammelten Z&hldaten auf Kursen
der erschliessungsrelevanten Linien geméss Abbildung 34 ausgewertet:

» Anzahl der Ein- und Aussteiger an jeder Haltestelle fiir jeden Kurs (gemittelt tber al-
le Messungen eines Kurses im Jahr 2005)

» Besetzung bei Abfahrt aus einer Haltestelle und jeden Kurs der betrachteten Linie
(ebenfalls gemittelt tiber alle Messungen eines Kurses in 2005)

Die Messdaten standen auch fir die in Tabelle 22 aufgefiihrten Zeitrdume zur Verfiigung. Die
Unterteilung in verschiedene Erfassungszeitrdume soll Ruckschlisse auf die Vorlesungsab-
héngigkeit der Fahrzeugbesetzung erlauben.

Tabelle 22 Gesammelte Zahldaten der VBZ

Zeitraum  Jahr 2005 Vorlesungsfreie ~ Sommer- Vorlesungsfreie  Winter-
Zeit Winter Semester Zeit Sommer Semester

Detail Jan.-Dez. Februar-April April- Juni  Juli-Oktober Nov.-Dez.

Abkirzung 2005 WS frei SS SS frei WS

Die Datensétze liegen grundsétzlich fir alle Linien vor, die fur die Hochschulerschliessung
relevant sind. Allerdings sind nicht alle Fahrzeuge der VBZ mit Zahldatenerfassungssystemen
ausgestattet. Somit kann nicht ausgeschlossen werden kann, dass fiir eine bestimmte Linie
und einen bestimmten Kurs keine Daten vorliegen (dies ist z.B. flr die erschliessungsrelevan-
te Linie 9 in einigen Zeitraumen der Fall). Fir manche andere Kurse hingegen wurden viele
Zahlungen durchgefuhrt. In diesem Fall liegen die Zahldaten als arithmetisches Mittel aller
Messungen eines Kurses vor. Falls fur einen Kurs keine Messdaten vorliegen, so wurde das
ungewichtete Mittel aus dem vorherigen und nachfolgenden Kurs interpoliert und fur diesen
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Kurs angesetzt. Dies stellt eine mogliche Quelle fur Fehlinterpretationen dar, da die gemittel-
ten Zahlenwerte nie in Realitat auftauchten. Somit muss immer gepriift werden, inwiefern die
Datengrundlage fur die Linien hinreichend gross ist.

Qualitatsstandards der VBZ
Die VBZ wenden fir die Bemessung der Fahrzeugkapazitaten folgende zwei Kriterien an:

» Die Uber das Jahr gemittelte Auslastung der Kurse in der Spitzenstunde soll kleiner
als 2 Personen je Quadratmeter Stehplatzflache im starksten Querschnitt sein (alle
Sitze sind belegt).

» Der Uber das Jahr gemittelte Spitzenkurs soll weniger als 4 Personen je Quadratmeter
Stehplatzfldche im starksten Querschnitt aufweisen.

Die Forschungsergebnisse in Anderhub und Dorbritz 2008 zeigen allerdings, dass die Fahr-
gaste in Zirich und Bern grundsatzlich nur eine Auslastung von bis zu 3 Personen je Quad-
ratmeter im Spitzenkurs (Uber das Jahr gemittelt) akzeptieren. Mancherorts wird deshalb auch
der Ansatz ,Fassungsvermogen = Sitzplatze plus 3 Personen je Quadratmeter Stehplatzfla-
che* verwendet.
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Abbildung 39  Auslastung der OV-Linien im Hochschulgebiet und Anteil des Hochschul-
verkehrs (Anteil Hochschulverkehr = Anteil Aussteiger an einer Station im

Perimeter /Kapazitat auf dem Querschnitt; Quelle: VBZ-Z&hldaten werktags,
SS oder WS 2005 je nach stéarkerer Nachfrage, 7.45 bis 8.15 Uhr)
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In Abbildung 39 ist die Belastung der Querschnitte im Hochschulquartier im Zeitraum 7.45
Uhr bis 8.15 Uhr dargestellt (kurz vor Beginn der ersten VVorlesungsstunde). Die angegebenen
Zahlenwerte wurden aus den Messdaten der VBZ gewonnen. Die jeweils hohere Prozentan-
gabe entlang der Kanten gibt an, wie viel der zwischen 7.45 Uhr und 8.15 Uhr angebotenen
Kapazitat (Anzahl der Sitzplatze + 3 Personen je Quadratmeter Stehplatzflache) belegt ist.
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Der jeweils tiefere Prozentwert gibt an, wie viel der angegebenen Kapazitat durch Fahrgaste
genutzt wird, welche an einer der folgenden Stationen im Perimeter aussteigen. Dabei wurden
die Kapazitaten der Kurse aller Linien entlang eines Querschnitts beruicksichtigt. Eine linien-
scharfe Angabe der Kapazitatsauslastung analog zur Abbildung 39 sowie weitere Untersu-
chungsergebnisse der Querschnittsbelastungen befinden sich im Anhang. Fur die Berechnung
der Kapazitatsauslastung wurden die in Tabelle 23 aufgefuhrten Fahrzeugkapazitaten heran-
gezogen.

Tabelle 23  Fahrzeugkapazitaten

Fahrzeug Linien Sitzplatze Sitze + Sitze + 3 Sitze +4
2P/m P/m? P/m

Tram 2000 solo 15 50 86 103 121
Tram 2000 Sénfte 6, 10 71 116 138 161
Karpfenzug 5 64 118 145 170
Tram 2000 mit Pony- 3,9 85 149 181 211
Anhénger

Gelenktrolleybus 31 43 79 97 115

Quelle: Angaben der VBZ

Aus Abbildung 39 st ersichtlich, dass insbesondere der Querschnitt Haldenegg-
ETH/Universitatsspital (bergaufwarts) nahezu vollkommen ausgelastet ist. Aber auch andere
Querschnitte, vor allem in Richtung ETH/ Universitatsspital weisen eine hohe Auslastung der
Kapazitat auf (gelb markierte Querschnitte). Erschliessungspotential flir den Zugang zum
Hauptgebdude der Universitat Zurich (und weiteren Gebduden im Untersuchungsgebiet) gibt
es entlang des Korridors Central- Kunsthaus in beiden Richtungen. Die Kapazitatsgrenze
(=100%) wurde dabei aus den Sitzplatzen und einer Benutzung der Stehplatzflachen mit einer
Dichte von 3 Personen je Quadratmeter berechnet.

Bedeutung einzelner Haltestellen fir die Erschliessung

Fur die Untersuchungen der Haltestellenfrequentierung im Hochschulgebiet konnten aufgrund
der Datenlage nur die Zahldaten des gesamten Kalenderjahres 2005 herangezogen werden
(Abbildung 40). Die Station ETH/Universitatsspital wird im Hochschulgebiet am stérksten
genutzt. Dies wurde aufgrund der zentralen Lage und der Bedienung durch drei Tramlinien
vermutet. Mit Ausnahme der Haltestelle Kunsthaus Uberwiegt bei allen Haltestellen die Aus-
steigeranzahl diejenige der Einsteiger. Lagebedingt werden viele Fahrgaste trotz erhéhter
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Laufbereitschaft am Morgen mit dem OV in das Gebiet fahren (Zeitdruck zu Vorlesungs-
resp. Arbeitsbeginn sowie Hanglage). Am Nachmittag und Abend entfallt dieser Zeitdruck,
sodass einige der OV-Nutzer am Abend zu Fuss in die Altstadt gehen (bergab).

Die Z&hldaten fir den Universitatsstandort Zirich Nord konnten nicht erhoben werden, da
dieser im betrachteten Zeitraum (2005) noch nicht die heutige Bedeutung hatte. Des Weiteren
kommt es in Oerlikon zu starken Uberlagerungen mit sonstigen Verkehren (Pendler- bzw.
Freizeitverkehre etc.); gleiches gilt fur die Haltestelle Milchbuck, an welcher es zu zahlrei-
chen Umsteigevorgangen kommt (jeder Umsteigevorgang wirde doppelt erfasst).

Abbildung 40  Nutzung der Haltestellen im Hochschulgebiet an einem Werktag (Jahr 2005)
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In Dorbritz 2006 wurden alle in Abbildung 40 aufgefiihrten Haltestellen genauer hinsichtlich
ihrer Nutzungsstruktur untersucht. Hier sollen lediglich exemplarisch die Untersuchungen zur
wichtigsten (weil meistfrequentierten) Haltestelle- ETH/Universitatsspital aufgeftihrt werden.

Nutzungsstruktur der Haltestelle ETH/Universitatsspital: Linie 6

Die Fahrzeugbesetzung der Tramlinie 6 zeigt deutliche Nachfragespitzen in Kursen, welche
zwischen 7.45 Uhr und 8.03 Uhr die Haltestelle ETH/ Universitatsspital erreichen (Abbildung
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41, Fahrtrichtung Zoo). Nicht vermutet wurde, dass die Nachfragespitzen im Sommersemester
starker ausgepragt sind als im Wintersemester. Eventuell ist dies durch Messungen in den
Weihnachtsferien (vorlesungsfrei) begrundet. In beiden Semestern sind die Nachfragespitzen
jeweils kurz vor Vorlesungsbeginn (8.15 Uhr, 10.15 Uhr etc.) markant. Nach der Nachfrage-
spitze um 10.09 Uhr sind keine Kapazitatsengpésse zu beobachten.

Die eingezeichneten schwarzen Querbalken stellen die Sitzplatzkapazitat und Stehplatzkapa-
zitat (2 resp. 4 Personen je Quadratmeter; in Anlehnung an die VBZ-Qualitatsstandards) der
auf der Linie eingesetzten Fahrzeuge dar. Im Sommersemester wird das Kapazitatslimit bei
einzelnen Kursen vollstandig erreicht wird (3 bis 4 P/m? Stehplatzflache). Morgens zwischen
7 und 10 Uhr gibt es sowohl im Winter- wie auch im Sommersemester nur vereinzelt Kurse
mit freien Sitzplatzen.

Analoge Untersuchungen flr die Gegenrichtungen zeigten nur geringe Nachfragespitzen fur
die Linie 6, was auf den kurzen Linienverlauf vor Erreichen des Hochschulquartiers zuriick-
zufiihren ist (siehe dazu ebenfalls Dorbritz, 2006).

Abbildung 41  Besetzung Linie 6 bei Ankunft ETH/ Universitatsspital (WS resp. SS 2005,
werktags, Fahrrichtung Z0oo)
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Nutzungsstruktur der Haltestelle ETH/Universitatsspital: Linie 9

Die Linie 9 weist fur beide Fahrtrichtungen &hnliche Aussteigerzahlen an der Haltestelle
ETH/ Universitatsspital auf. Eine Darstellung der Besetzungsganglinien wie fur die Linien 6
und 10 ist aufgrund der geringen Datengrundlage nicht moglich. Lediglich die durchschnittli-
che Fahrzeugbesetzung bei Ankunft der Linie fir beide Richtungen auf Grundlage von
Messungen im gesamten Kalenderjahr 2005 konnten erstellt werden (Abbildung 42). In
beiden Fahrtrichtungen kann kein Engpass bei Ankunft an der Haltestelle
ETH/Universitatsspital beobachtet werden. Es ist allerdings auch nicht auszuschliessen, dass
diese insbesondere in den Vorlesungszeiten auftauschen. Nach Umstellung einzelner Kurse
von Tram 2000 auf Cobra-Trams scheint diese Linie freie Kapazitaten fir den Zugang zum
Hochschulquartier aufzuweisen. Auch fir Linie 9 konnten Nachfragespitzen zu Zeiten des
Vorlesungsbeginns um 8.15 Uhr und 10.15 Uhr beobachtet werden.

Abbildung 42  Besetzung Linie 9 bei Ankunft ETH/ Universitatsspital (2005, werktags,
Uhrzeit bei Ankunft an Haltestelle ETH/ Universitatsspital)
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Nutzungsstruktur der Haltestelle ETH/Universitatsspital: Linie 10

Die Fahrzeugbesetzung der Linie 10 fir die Fahrt in Richtung Bahnhof Oerlikon zeigt
Abbildung 43, die Darstellung fir die Gegenrichtung befindet sich im separaten Arbeitsbe-
richt. In der vorlesungsfreien Zeit im Sommer sind in nahezu allen Kursen richtungsunabhan-
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gig freie Sitzplatze vorhanden. Im WS gibt es einzelne Kurse, die kurz vor acht Uhr komplett
(mit 4 Personen je Quadratmeter Stehplatzflache) ausgelastet sind. In der Gegenrichtung gibt
es bei der Linie 10 in allen Zeitrdumen ganztagig keine Kapazitatsprobleme, auch nicht zur
morgendlichen Hauptverkehrszeit. In den meisten Féllen stehen sogar noch ausreichend Sitz-
platze zur Verfugung. Auch fiir Linie 10 kénnen die Nachfragespitzen kurz vor Beginn der
ersten Lehrveranstaltung um 8.15 Uhr beobachtet werden.

Abbildung 43  Besetzung Linie 10 bei Ankunft ETH/ Universitatsspital (WS 2005,
Fahrtrichtung Oerlikon, werktags)
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Bedeutung der Tramlinien fur den Zugang zum Hochschulquartier

In diesem Abschnitt soll untersucht werden, welche Linien fiir den Zugang und die Wegfahrt
aus dem Hochschulquartier genutzt werden (getrennt nach Fahrtrichtung). Dabei wird im Ge-
gensatz zu den vorigen Untersuchungen nicht die Frequentierung einer einzelnen Haltestelle
im Perimeter untersucht. Stattdessen wird lediglich die Differenz der Fahrzeugbesetzungen
zwischen dem ersten und dem letztem Querschnitt im Hochschulgebiet bestimmt
(="“Besetzungsdifferenz®, Abbildung 44). Diese Untersuchungen erlauben ,,globalere” Aussa-
gen daruber, wann welche Tramlinie in welcher Fahrtrichtung Fahrgéste in das bzw. aus dem
Hochschulquartier transportiert. Es ist somit nicht von Belang, an welcher der Haltestellen im
Perimeter die Fahrgdste das Fahrzeug verlassen. Bei der Interpretation muss allerdings be-
dacht werden, dass allfallige Umsteiger im Perimeter mehrfach erfasst werden.
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Je hoher der Absolutwert auf der Ordinate ist, desto mehr Fahrgaste kommen mit einer be-
stimmten Linie in/ verlassen das Hochschulgebiet.

Die meisten Fahrgéaste stromen kurz vor Vorlesungsbeginn um 8 und 10 Uhr in das Hoch-
schulgebiet (konsistent mit bisherigen Ergebnissen). Dabei werden vor allem die Linien 6 und
10 benutzt. Die Tramlinien 5 und 6 sind in stadteinwartsfahrender Richtung gegen 12 Uhr und
zwischen 16 und 18 Uhr wichtiges Verkehrsmittel, um die Studierende und Mitarbeiter aus
dem Hochschulquartier zu transportieren. Generell scheinen vormittags viele Fahrgéste auf
der Innenstadt zu kommen, in Richtung Innenstadt (Liniendste mit Index 1) werden nur wenig
Aussteiger registriert. Nach 12 Uhr kehrt sich diese Situation um.

Abbildung 44 Besetzungsdifferenz fiir die Kurse der Linien 5, 6 und 10 (Linie 9 zu geringe
Datengrundlage) (WS, werktags)
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Der Index 1 hinter der Liniennummer markiert alle stadteinwarts fahrenden Kurse, der Zusatz
2 alle Kurse stadtauswaérts (bei der Linie 9 steht die Bezeichnung 9.1 fur die Fahrt von
Hirzenbach nach Heuried).
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Belastungsuntersuchung der Tramlinie 6

In diesem Abschnitt stehen Linien und keine Haltestellen im Vordergrund. So soll beispiels-
weise untersucht werden, auf welchen Abschnitten einzelne Linien stark besetzt sind. Dies er-
laubt Rickschlisse darauf, ob die Kapazitatsengpasse raumlich konzentriert sind oder ob eine
Linie generell stark ausgelastet ist (entlang des gesamten Linienverlaufs). Die Untersuchun-
gen sollen aufgrund der Bedeutung der Linie exemplarisch am Beispiel der Linie 6 auf der
Fahrt vom Zoo zum Bahnhof Enge durchgefuhrt werden.

Abbildung 45  Aussteiger im Hochschulgebiet: Linie 6 Fahrtrichtung Zoo (2005, SS,
werktags)
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Uberaschenderweise wird der absolute Maximalwert an Aussteigern an der Haltestelle Platte,
und nicht ETH Universitatsspital beobachtet (Abbildung 45). Um acht Uhr und jeweils alle
zwei Stunden konnen Nachfragespitzen beobachtet werden. Dabei ist die Nachfragespitze um
10 Uhr fiir die Haltestelle ETH/ Universitatsspital hoher als diejenige um 8 Uhr.

Bei Fokussierung auf den Zeitraum zwischen 7.30 Uhr und 8.15 Uhr (also kurz vor Beginn
der ersten Lehrveranstaltungen) zeigen die Untersuchungen, dass der Kurs mit Ankunft an der
Haltestelle ETH/ Universitatsspital um 7.39 Uhr am stérksten frequentiert wird (Abbildung
46). Ursache sind womdglich eine hohe Zahl an Studierenden, welche bereits 30 Minuten vor
Vorlesungsbeginn an der Hochschule eintreffen, sowie Angestellte der Institutionen, welche
kurz vor acht Uhr ihre Arbeit aufnehmen. Lediglich auf dem Abschnitt HB-Platte sind die
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Kurse stark bis Gbermassig stark ausgelastet. Im weiteren Verlauf und auf dem Abschnitt
Bahnhof Enge- Bahnhofstrasse/ HB ist die Auslastung gering.

Abbildung 46  Besetzung Linie 6 Fahrtrichtung Zoo (2005, werktags, 7.27 Uhr bis 8.15 Uhr)
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Abbildung 47  Besetzung Linie 6 Fahrtrichtung Zoo, (2005, werktags, Kurs Ankunft um 8.03
Uhr ETH/ Universitétsspital)
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In Abbildung 47 wird der Kurs mit Ankunft an der Haltestelle ETH/ Universitatsspital um
8.03 Uhr naher untersucht. Im Sommersemester ist dieser Kurs auf dem Korridor Bahnhofs-
strasse- Platte vollkommen ausgelastet (durchschnittlich 4 Personen je Quadratmeter Steh-
platzflache). Diese Besetzung der Fahrzeuge liegt oberhalb des Qualitatsstandards, wonach im
Spitzenkurs die maximale Fahrzeugbelegung 4 Personen je Quadratmeter Stehplatzflache
nicht tberschreiten darf (allerdings gilt dies nur fir den Zeitraum SS, nicht fir das gesamte
Jahr 2005).

Polybahn

Die Polybahn ist eine vollautomatische Pendelstandseilbahn, welche Fahrgéste vom Central
(Talstation) zur ETH Hauptgebdude (Bergstation) transportiert. Die ETH wurde friher Poly-
technikum genannt, das gab der Bahn ihren Namen. Die Bahn verfligt ber zwei Kabinen. Die
Fahrzeit betragt 100 Sekunden, die Taktzeit 150 Sekunden. Jede Kabine kann etwa 50 Perso-
nen transportieren. Ein Ticket der ZVV berechtigt zur Mitfahrt. Die Auslastungszahlen liegen
nur monatsweise fur das Jahr 2005 vor (Abbildung 48).
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Abbildung 48  Nutzung der Polybahn nach Monaten (Jahr 2005)
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Bei der Polybahn gibt es &hnlich wie bei den Tramlinien mehr Berg- als Talfahrten. Aus den
Daten kann lediglich geschlossen werden, dass die Nachfragespitzen in den Vorlesungszeiten
(April bis Juni, Oktober und November) liegen (130’000 bis 170’000 Fahrgéste). Im Novem-
ber transportierte jede Fahrt (bergauf oder bergab) durchschnittlich 12.5 Passagiere (Tabelle
24).

Tabelle 24  Nachfrage der Polybahn im Jahr 2005

Monat 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12

Nutzer (in Tsd.) 62 92 94 146 136 150 67 90 97 167 174 57
Nutzer je Tag (in Tsd.)* 2.7 42 41 6.2 62 63 28 39 40 71 69 25

*bereinigt um die Betriebsdauer

Um Aussagen ber die Tagesspitzenzeiten zu machen wurden am 17. Dezember 2007 Fahr-
gastzdhlungen am Morgen und Mittag durchgefiihrt, die im separaten Arbeitsbericht ,,Fuss-
géangererhebungen im Hochschulgebiet* genauer beschrieben sind.

82



Mobilitatsplan Hochschulgebiet Ziirich Juli 2008

Die Nachfrage liegt dabei friihmorgens fast ausschliesslich bergwarts. In Abbildung 49 wird
ersichtlich, dass die Fahrzeuge mit einer Kapazitdt von maximal 50 Fahrgésten zwischen 7.35
Uhr und 8.20 Uhr fast vollstdndig besetzt sind. Die Spitze vor den Vorlesungsstunden am
Morgen dussert sich neben der guten Auslastung vor allem in einer Warteschlange vor der
Eingangstlr der Talstation (im Stationsinneren haben zwischen 30 und 40 Personen Platz),
die vor Ankunft der Fahrzeuge mit 40 Personen beinahe der Kapazitat eines weiteren Fahr-
zeugs entspricht. Die Warteschlange bildet sich schlagartig um ca. 8.00 Uhr und wird zehn
Minuten spéter auch rasch wieder abgebaut. Dies deutet auf den Vorlesungsbeginn an der
ETH als Hauptursache der Warteschlange hin.

Abbildung 49 Belegung der Polybahn am Morgen des 17.12.2007
(Intervall = 2.5-Minuten Takt)
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Selbst wenn noch Leute anstehen wird die theoretische Kapazitat von 50 Personen pro Kabine
nicht erreicht. Die hochste bei den Kunden akzeptierbare Auslastung betrégt 45 Personen. Es
wird maximal 5 Minuten angestanden. Weitere Pendler weichen auf das Tram ab Central aus.

Pendelbus

Wahrend der Vorlesungszeit verkehren zwischen der ETH Zentrum und ETH HOnggerberg
Pendelbusse in beiden Richtungen jeweils stiindlich von 9 Uhr bis 17 Uhr mit den in Tabelle
25 dargestellten Abfahrtszeiten.
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Tabelle 25  Fahrplan Pendelbus (Stand: April 2007)

Richtung Abfahrtszeit (Fahrzeit: 15 Minuten)

ETH HoOnggerberg- 852 952 1052 1152 1252 13.52 1452 1552 16.52
ETH Zentrum

ETH Zentrum- ETH 9.15 10.15 11.15 12.15 13.15 14.15 15.15 16.15
Honggerberg

Quelle: VBZ

Bei der nachfolgenden Interpretation ist zu beachten, dass die Messdaten in einer Woche an
jedem Werktag per Hand gezéhlt wurden. Somit lassen sich Messfehler nicht ausschliessen
und die Datengrundlage ist dusserst gering.

Der Pendelbus ETH Zentrum— ETH Honggerberg weist gegentiber den Daten aus 2002 fir die
meisten Kurse einen Nachfragertckgang auf. Die durchschnittliche Belegung je Kurs liegt bei
31 Personen (etwa 30 % bei Verwendung von 2 Personen je Quadratmeter Stehplatzflache,
dies ist deutlich unter den Standards der VBZ). Generell kann man von zeitlich unterschiedli-
chen Nachfrageschwerpunkten sprechen: Vormittags liegt die Belastung vorlesungsbedingt
mehrheitlich Richtung Honggerberg. Nachmittags richtet sich die Nachfrage ins Stadtzent-
rum. Dies ist zum grossten Teil auf die Stundenplanung zurickzufuhren.

Tabelle 26  Auslastung des Pendelbusses

Richtung Zeitraum Verbindungen je Tagesnachfrage Durchschn.

Tag Besetzungsgrad

(100%=2P/m?

ETH Honggerberg- SS 8 233 32.7%

ETH Zentrum WS 8 283 39.8%

ETH Zentrum- ETH SS 8 126 20.3%

Honggerberg WS 8 140 22.1%
Quelle: VBZ
Shuttlebus

Zwischen dem Hauptbahnhof Zirich und ETH HoOnggerberg werden zu den in Tabelle 27
dargestellten Abfahrtszeiten Direktbusverbindungen angeboten.
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Tabelle 27  Fahrplan Direktbus, nur im Semester (Stand: April 2007)

Quelle: VBZ

Richtung

Abfahrtszeiten

ETH Honggerberg- Zirich HB
Zurich HB- ETH HOnggerberg

16.35 17.35
7.40 8.10

8.40

Es wurden sowohl Zahldaten fiir das WS (2004/2005) und das Sommersemester 2004 ge-
sammelt. Dabei wurden jeweils in der Vorlesungszeit in einer Woche die Besetzungsdaten der
Kurse an jedem Werktag gezéhlt. Dadurch, dass jeder Tag jedoch nur einmal gezahlt wurde,
liefern diese Daten lediglich einen Anhaltspunkt. Besteht dennoch eine gewisse Belastbarkeit
der Daten, da die Messungen in einer gewohnlichen Hochschulwoche, d.h. ohne Grossveran-
staltungen und Ahnlichem durchgefiihrt wurden.

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

» Busse verkehren nur stundlich innerhalb bestimmter Zeiten (nur drei Verbindungen
taglich)

» Ggf. unzureichende Information uber die Direktverbindungen und Lage der Halte-
stellen

» Ggf. ungiinstige Abfahrtszeitpunkte fir Studierende (grosse raumliche Ausdehnung
des Campus ETH Zentrum, sodass die VVorlesungen in der Nahe der Haltestelle Platte
mit Umsteigeverbindungen besser zu erreichen sind.)

Tabelle 28  Auslastung des Direktbusses

Verbindungen Besetzungsgrad

Bus Richtung Zeitraum je Tag Tagesnachfrage bei 2P/m? in %

Direktbus  ETH SS 2 54 50.6
Honggerberg-

HB WS 2 62 58.9

HB- ETH SS 54 22.7

Honggerberg WS 93 392
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Direktbus: Universitat Zurich Zentrum- Universitat Zurich Oerlikon/Nord

Seit dem Jahr 2003 arbeiten Studierende, Professoren und Mitarbeitende der Universitat Zu-
rich neben den Standorten im Zircher Stadtzentrum und Irchel auch in ,,Zirich Nord“. In die
Gebaude an der Andreasstrasse in Oerlikon wurde zundchst das Institut fur Publizistikwissen-
schaft und Medienforschung (IPMZ) verlegt. Kurz danach folgten das Labor fir Kinstliche
Intelligenz des Instituts fir Informatik und die Soziologen sowie Ethnologen. Somit entstand
ein ,,sozialwissenschaftlicher Campus*, der vor allem aufgrund steigender Studierendenzahlen
der Universitat Zirich und gleichzeitigen akuten Platzproblemen im Hochschulgebiet Zent-
rum und Irchel errichtet wurde. Mit dem neuen Standort konnten die akuten Platzprobleme an
den beiden anderen Standorten der Universitat Zirich behoben werden.

Die drei verschiedenen Hochschulstandorte erforderten zahlreiche Pendelbewegungen, da in
der Andreasstrasse zundchst keine Horsale mit mehr als 120 Personen Kapazitat verfugbar
waren. Als im Jahr 2006 der Standort Zirich Nord ausgebaut wurde und das Psychologische
Institut sowie das Institut fur Informatik in die Binzmuhlestrasse 14 zogen, nahmen die Pen-
delbewegungen derart zu, dass etwa jeder vierte Studierende Lehrveranstaltungen im Zentrum
und in Oerlikon besuchte.

In den damals tblichen 15-min(tigen Pausen konnte ein Wechsel zwischen dem Hochschul-
gebiet im Zentrum und Zurich Nord nicht vollzogen werden. Folglich konnten Vorlesungen
nur mit Verspatung erreicht werden. Der Vorlesungsbetrieb wurde gestort, da die zu spéat
kommenden Studierenden die Vorlesung unterbrachen.

Daher wurde entschieden, diesen Umstanden Rechnung zu tragen. Zwei lange Pausen von 30
Minuten wurden zwischen 9.45 und 10.15 Uhr sowie von 15.45-16.15 Uhr eingeflhrt, um den
Wechsel zwischen den Standorten zu ermdglichen. In diesen ,,Pendelpausen® stand den Stu-
dierenden und Dozierenden ein kostenloser Pendelbus zwischen Zentrum und Oerlikon zur
Verfugung (Kunstlergasse-Zirich Nord). Die Haltestelle im Bereich der Universitat Zirich
Nord befindet sich auf dem Firmengeldnde des Autohauses Frey AG. Im Gegenzug durfen die
Mitarbeiter der Frey AG in der Mensa der Universitat Zurich Nord essen. Die Busse haben
eine Kapazitat von 150 Platzen (ca. 45 Sitzplétze), und fahren im Zentrum um 9.55 Uhr und
15.55 Uhr ab (ab Oerlikon: 9.50 Uhr und 15.50 Uhr).

Nach der einjéhrigen Probephase zeigte sich jedoch, dass die meisten der inzwischen etwa

10’000 zwischen Zirich Nord und Zentrum oder Irchel pendelnden Studierenden Uber den
Mittag pendeln missen und somit die gewunschten Wirkungen mit der Einfihrung des Pen-
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delbusses z.T. verfehlt wurden. Daher wurde die Forderung nach zusatzlichen Busfahrten um
12 Uhr und 14 Uhr laut. Diese sind immer noch in Diskussion.

Die Busse sind sehr unterschiedlich ausgelastet, aber nie voll. Nach ersten Auswertungen sind
die Busse vor allem an vorlesungsarmen Tagen (Montag und Freitag) nur schwach besetzt
(1Q, 2006). Die in Tabelle 29 aufgefuhrten Daten wurden von den Buschauffeuren manuell er-
fasst.

Tabelle 29  Durchschnittliche Besetzung

Abfahrtszeit Fahrt WS 2006/2007 SS 2007
9.50 Uhr Oerlikon-Zentrum (Gelenkbus) 20 11
9.55 Uhr Zentrum- Oerlikon (Gelenkbus) 10 13
15.50 Uhr Oerlikon-Zentrum (Gelenkbus) 14 13
15.55 Uhr Zentrum- Oerlikon (Standardbus) 18 10

Daten: VBZ, 40 Messwerten (WS) / 60 Messwerten (SS)

4.1.3 Perspektive

Stadtischer Nahverkehr (Tram + Bus)

Das VBZ-Linienkonzept 2025

Im Sommer 2006 hat die VBZ das Linienkonzept 2025 vorgestellt, welches in Zusammenar-
beit mit dem Tiefbauamt der Stadt Zurich, den SBB und dem ZVV erstellt wurde (VBZ,
2006a und 2006b). Es handelt sich dabei um eine Gesamtschau fiir ein langerfristiges, markt-
orientiertes Liniennetzentwicklungskonzept fur die Stadt Zirich und die angrenzenden Ag-
glomerationsgemeinden, wobei Linienkonzepte fiir vier Etappen bis ins Jahr 2025 und die da-
zu bendotigten Infrastrukturausbauten beschrieben werden. Auffallend sind insbesondere neue
Linien, welche boomende Aussenquartiere wie Zirich West und Zirich Nord erschliessen
und untereinander verbinden. So befindet sich zum Beispiel die Glattalbahn schon im Bau
und fur einen mittelfristigen Horizont ist ein Tramtrassee Uber die Hardbricke geplant, so
dass Tangentialverbindungen von Zurich Nord nach Zurich West moglich werden.

Die Auswirkungen der Linienverdnderungen auf das Hochschulgebiet wurden fiir die einzel-
nen Etappen naher betrachtet. Da im innerstadtischen Gebiet die Anzahl Umsteigevorgange
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einen wesentlichen Einfluss auf die Reisezeit und den Komfort haben und eine Betrachtung
des gesamten Stadtnetzes zu aufwandig wére, konzentrieren sich die Untersuchungen auf die
Linien, welche das Hochschulgebiet durchfahren oder tangieren, also alle Direktverbindungen
vom/zum Hochschulgebiet. Die wichtigsten Verénderungen und Auswirkungen, die das
Hochschulgebiet betreffen, sind im Anhang tabellarisch aufgelistet. In Abbildung 50 sind die-
se Verénderungen grafisch dargestellt.

Abbildung 50 Zusétzliche und entfallende Direktverbindungen ins Hochschulgebiet geméss
VBZ-Linienkonzept 2025.
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Unter dem Stichwort ,Schnittstelle Masterplan Hochschulgebiet” wird in der Studie geschrie-
ben, dass fir den Zeithorizont 2030 weiterhin von einer Tramerschliessung ausgegangen wird.
Fur diesen Zeithorizont sei eine Verlangerung der Linie 10 Richtung ETH Honggerberg zu
priifen. Wenn die Nutzungen im Hochschulgebiet nach 2030 noch weiter verdichtet wirden
sei fur eine ausreichende Erschliessung das OV-System weiter auszubauen. Der U-Bahn-
Ansatz sei allenfalls als Langfristansatz nach 2030 in Betracht zu ziehen. Im Masterplan
(Baudirektion Kt. Zirich, 2006) wird empfohlen, dass bei einem weiteren Wachstum der Nut-
zungen im Hochschulgebiet eine unterirdische Pendelbahn zwischen Stadelhofen, Kunsthaus
und Universitat gepruft werden sollte.

Fazit Linienkonzept 2025

Allgemein

» Bessere Erschliessung der Aussenquartiere Zirichs durch Tangentiallinien und die
Glattalbahn

» Es werden keine konkreten Massnahmen genannt, um die Ziele einer hohen Fahrplan-
genauigkeit und einer angestrebten héheren Befdrderungsgeschwindigkeit zu errei-
chen. Es werden lediglich allgemeine Strategien genannt, welche zu prifen sind.

Auswirkungen und Potentiale Hochschulgebiet

» Die Anzahl der direkt erschlossenen Gebiete nimmt in der ersten und letzten Etappe
zu. In den mittleren beiden Etappen findet hingegen eine Abnahme statt. Uber alle vier
Etappen bleibt diese Anzahl anndhernd konstant.

* Es werden keine konkreten Beschleunigungsmassnahmen genannt
» Abnahme der Linienanzahl innerhalb Hochschulgebiet (Wegfall der Linien 8, 15, 31)

Es ist zu prufen, ob diese Abnahme nicht zu neuen Engpéssen fihrt (insbesondere zu
Spitzenzeiten).

Realisierungschancen der einzelnen Infrastrukturvorhaben

Die Realisierungschancen fur die einzelnen Infrastrukturvorhaben, welche fur die Umsetzung
des Konzepts 2025 vorausgesetzt werden, sind sehr unterschiedlich. Die 2. Etappe der Glatt-
talbahn (Oerlikon — Opfikon — Flughafen) befindet sich schon im Bau. Das Tram Zurich West
(Escher-Wyss-Platz — Pfingstweidstrasse — Bhf Altstetten Nord) kann aufgrund der positiven
Volksabstimmungen bis 2010 realisiert werden. Schwierig ist die Realisierung eines
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Tramtrassees Uber die Hardbricke, da einerseits die wichtige Strassenverbindung tangiert
wirde und das Vorhaben im Januar 2007 nicht wie gewilnscht in den kantonalen Richtplan
aufgenommen wurde.

Szenarienbildung

Es wird angenommen, dass auch fir kinftige Szenarien die Reisezeit vor allem durch die Di-
rektverbindungen bestimmt wird, da die Moglichkeiten der Beschleunigung von Tram- und
Buslinien relativ gering sind.

Fur den Zeithorizont 2025 bis 2030 werden vier Szenarien gebildet, wobei nur die in der un-
tenstehenden Tabelle erwdhnten Etappen jeweils als umgesetzt betrachtet werden:

Tabelle 30 Szenarien Stadtischer Nahverkehr fiir den Zeithorizont 2025.

Szenario  Umgesetzte Wichtige Infrastruktur- Kommentar/Angebot
Etappen voraussetzungen
A 1 Tram Zirich West Umsetzung ziemlich sicher,
fur Hochschulgebiet leichte
Angebotsverbesserung
B 1,23 Tram Zirich West, Tramtrassee Angebotsverbesserung aus
Hardbricke Etappe 1 wird durch

Wegfall von anderen
Direktverbindungen wieder

aufgehoben
C lund4 Tram Zirich West, Kapazitats- Szenario falls Tramtrassee
(+ Teile aus steigerung Bahnhofbricke Hardbricke nicht realisiert
Etappe 2) werden kann
D 1 bis4 Tram Zirich West, Tramtrassee Endzustand gemaéss
Hardbricke, Kapazitéts- Linienkonzept 2025

steigerung Bahnhofbrticke

Die Szenarien gelten einerseits fur den Zeithorizont 2025, falls bis dann nicht alle Infrastruk-
turvoraussetzungen/Etappen umgesetzt werden. Die Szenarien A, B und D werden jedoch
auch bei vollstandiger Umsetzung des Konzepts der Reihenfolge nach durchlaufen. Karten-
ausschnitte des Hochschulgebiets mit den entsprechenden Linien pro Szenario sind in der se-
paraten Dokumentensammlung (CD) enthalten.
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Geplante Angebotsveranderungen im Bahnverkehr

In den né&chsten Jahren sind verschiedene Infrastrukturvorhaben vorgesehen, aufgrund wel-
cher die Angebote im S-Bahn- sowie im Fernverkehr verbessert werden kénnen. Dabei eroff-
nen sich vor allem mit dem Bau der zweiten Durchmesserlinie Zirich (DML) neue Mdglich-
keiten, welche sich auch positiv auf die Erschliessung des Hochschulgebiets auswirken. Die
DML besteht aus einem zweiten unterirdischen Durchgangsbahnhof am HB (Bahnhof Lo-
wenstrasse) und den Anschlussbauwerken, welche eine direkte Verbindung von Altstet-
ten/Wiedikon nach Oerlikon via HB ermdglichen. Die Durchmesserlinie soll voraussichtlich
im Jahr 2013 in Betrieb genommen werden und sowohl fiir den Fernverkehr wie auch fiir den
S-Bahn-Verkehr genutzt werden.

S-Bahn

Dritte Teilergéanzung

Aufgrund des Erfolgs der Zircher S-Bahn wurde bis Ende 2007 die dritte Teilergdnzung des
S-Bahn-Netzes umgesetzt. Mehrere Infrastrukturausbauten ermdglichen zeitliche Verdichtun-
gen auf den Zulaufstrecken zum Zentrum. So wurde zum Beispiel mit der Einfihrung der S15
(Rapperswil — Uster — HB — Affoltern am Albis) der Halbstundentakt vom Oberland und vom
Knonaueramt nach Zirich auf einen Viertelstundentakt verkirzt. Des weitern wurden Linien
verlangert respektive in Winterthur durchgebunden. Dies ermdglicht direkte Fahrten auch aus
der weiteren Umgebung (z.B. Region Lenzburg oder Andelfingen) ins Zentrum. Laut Pla-
nungsbericht ,,S-Bahn Zirich 2012“ (SBB und ZVV, 2005) sind im Zeitraum zwischen der
dritten Teilergdnzung und der Inbetriebnahme der DML, dem so genannten Zustand 1, nur
noch kleine Angebotsverbesserungen maglich.

Vierte Teilerganzung mit DML

Zeitlich abgestimmt auf die Eroffnung der Durchmesserlinie ist eine vierte Teilergdnzung der
S-Bahn geplant. Damit sind neue Angebote mdglich, welche im Planungsbericht als Zustand
2 bezeichnet werden. Viele Linien werden so verdichtet, dass fiir grosse Ortschaften und den
Nahbereich der Stadt Zurich ein Viertelstundentakt, und flr die Gbrigen Regionen mindestens
ein Halbstundentakt erreicht wird. Dank neuer Durchbindungen am HB sollen auf dem S-
Bahnnetz Reisezeitverkirzungen erfolgen und die Anzahl an direkten Verbindungen erhoht
werden. Die Realisierungschancen fir die wichtigsten Projekte des Zustands 2 sind sehr hoch,
auch wenn die Finanzierung teilweise noch nicht definitiv geklart ist.
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Zustand 3 (langfristiger Horizont)

Im Planungsbericht wurden unter dem Titel ,Zustand 3’ Angebotsverbesserungen Richtung
Zentralschweiz, Aargau — Bern/Basel und Ostschweiz untersucht. Diese hdngen vom Ausbau
von Grossprojekten (Zimmerbergtunnel 11, 2. Doppelspur Raum Rapperswil — Killwangen,
Leistungssteigerung Flughafen — Winterthur) ab. Die finanzielle Grundlage fir die langfristi-
gen zusétzlich vorausgesetzten Grossprojekte ist unsicher und die Umsetzung schlecht etap-
pierbar. Der Zustand 3 wurde deshalb nicht weiterverfolgt, kann aber fir die weitere Planung
als Richtmarke dienen.

Fazit

Ab den beiden nahe am Hochschulgebiet liegenden Bahnhofen HB und Stadelhofen sind viele
Taktverdichtungen bestehender Linien vorgesehen. Diese werden ab Inbetriebnahme der
DML unter Umsténden etappenweise umgesetzt. Viele Ziele im n&heren Umfeld von Zirich
erhalten so einen Viertelstundentakt anstelle des Halbstundentakts. Weiter ausserhalb liegen-
de Gegenden erhalten einen Halbstundentakt anstelle eines Stundentaktes. Gleichzeitig erho-
hen sich durch die Verdichtung die Kapazitaten, so dass die meisten bestehenden Kapazitats-
probleme beseitigt werden kdnnen. Die Vorteile der Fahrzeitgewinne und vermehrten Direkt-
verbindungen infolge der Durchmesserlinien haben flr die Erschliessung des Hochschulge-
biets kaum Relevanz. Dies, weil der HB als Quell- oder Zielbahnhof benutzt wird und die
Verbindungen ab Stadelhofen auch heute schon via Durchgangsbahnhof Museumsstrasse er-
folgen.

Fernverkehr

Eine grosse Angebotsverbesserung im Fernverkehr konnte mit der Inbetriebnahme der 1. E-
tappe von Bahn 2000 im Dezember 2004 erreicht werden. Dabei wurde auf das Knotenprinzip
und den integralen Taktfahrplan gesetzt. So konzentriert sich der Fernverkehr zum Beispiel
im Knotenbahnhof Ziirich HB auf je eine Anschlussgruppe zur vollen und zur halben Stunde.

ZEB

Die ursprunglich geplante zweite Etappe des Bahn 2000-Projekts musste aus finanziellen
Grunden stark gekirzt werden. Anstelle der zweiten Etappe wird nun die ,,Zukunftige Ent-
wicklung der Bahninfrastruktur® (ZEB) geplant, wobei die Mittel auf die nachfragestérksten
Korridore und die dringendsten Bauten konzentriert werden. Es wurde ein Kernangebot ZEB
entwickelt, welches im Friihling 2007 vom Bundesamt fir Verkehr (BAV) vorgestellt wurde.
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Mit dem Kernangebot ZEB werden hauptséchlich Reisezeitverkirzungen und Kapazitatsaus-
bauten auf der Ost-West-Achse St.Gallen — Zirich — Bern — Genf angestrebt. Das heute be-
stehende Knotensystem soll damit weiter verbessert werden. Das Angebot und die entspre-
chende Infrastruktur sollen etappenweise bis 2030 umgesetzt werden.

Alptransit NEAT

Mit Inbetriebnahme der beiden neuen Alptransitachsen werden sich die Reisezeiten von Zu-
rich in den Slden deutlich verkirzen. Der Lotschberg-Basistunnel wurde bereits im Dezem-
ber 2007 fur den Personenverkehr freigegeben. Die Eréffnung des Gotthard-Basistunnels ist
fiir das Jahr 2017 vorgesehen.

Hochgeschwindigkeitsverkehrs-Anschluss (HGV-Anschluss)

Der Bund investiert bis Ende 2015 1090 Mio. CHF (Preisstand 2003) aus dem FindV-Fonds
in das Eisenbahnnetz zur besseren Anbindung an das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz.
Damit werden die Reisezeiten aus der Schweiz zu den Stadten Paris, Miinchen, Stuttgart ver-
kirzt. Die Projektierungs- und teilweise auch schon die Bauarbeiten sind im Gang.

Fazit Bahnverkehr

Im S-Bahnverkehr sind fur die Verbindungen, welche das Hochschulquartier betreffen, vor al-
lem Taktverdichtungen vorgesehen, wahrend im nationalen (Intercity-Verkehr) vor allem
Fahrzeitgewinne im Vordergrund stehen. Die vorgesehenen Taktverdichtungen im S-Bahn-
Betrieb beglnstigen unter Umstédnden eine bessere zeitliche Verteilung der Ankunfts- und
Abgangszeiten im Hochschulgebiet (z.B. infolge Staffelung der VVorlesungszeiten). Die Fern-
verkehrsziige werden jedoch weiterhin halbstiindlich auf die Minuten 00 und 30 ankommen
respektive abfahren.

Flugverkehr

Da der Flughafen Zirich, der als Hub (internationales Drehkreuz) betrieben wird, fur den
Standort Zdiirich eine grosse Rolle spielt, wird hier versucht, einige Aussagen zu der kiinftigen
Entwicklung des Flugverkehrs zu machen. Prognosen tiber die Angebote im Flugverkehr sind
jedoch relativ schwierig, da Fluggesellschaften diese aufgrund linienunabhangiger Infra-
strukturen rasch verandern kdnnen und gewisse unvorhersehbare Ereignisse (z.B. SARS, An-
schldge) oder politische Umstande grossen Einfluss auf den Flugverkehr haben kénnen.

93



Mobilitatsplan Hochschulgebiet Ziirich Juli 2008

Die Studie zur kunftigen Nachfrage im Schweizer Flugverkehr prognostiziert fir den Flugha-
fen Zirich ein massives Nachfragewachstum. Dieses ist jedoch mit dem bestehenden Pisten-
system nicht mehr zu bewéltigen. Bei den laufenden Arbeiten am Sachplan Infrastruktur Luft-
fahrt (SIL) wird deshalb neben neuen Betriebsformen auch tiber Ausbauformen der Pisteninf-
rastruktur nachgedacht. Im Gegensatz dazu wird von vielen Anwohnern aus L&rmgriinden so-
gar eine Eingrenzung des Flugbetriebs gefordert. So wurde zum Beispiel im November 2007
im Kanton Zdirich tber die Plafonierungsinitiative abgestimmt. Diese wurde abgelehnt, statt-
dessen aber ein Gegenvorschlag mit einem Fluglarmindex und bestimmten Betriebsein-
schrankungen angenommen. Einschrankungen des Betriebs stehen im Konflikt zur stark von
der Wirtschaft unterstiitzten Zielsetzung des Bundes, den Flughafen Zirich als ein internatio-
nales Drehkreuz, also ein Hub, zu betreiben. (NZZ Online, 27. 10. 2005; Bundesrat, 2004).

Aus der Synthese der oben genannten Umsténde scheint es realistischer zu sein, ein ausgegli-
chenes statt ein Maximum- oder Minimumszenario anzunehmen. Es wird also davon ausge-
gangen, dass fur einen mittelfristigen Zeithorizont mit einem leichten Wachstum der Angebo-
te am Flughafen Zurich gerechnet werden kann.

Fur die Verbindung vom Hochschulgebiet zum Flughafen bestehen heute verschiedene Um-
steigeverbindungen mit der Kombination von Tram und Bahn via HB oder Oerlikon. Ab 2008
soll die Tramlinie 10, spater stattdessen die Tramlinie 9 direkt vom Hochschulgebiet zum
Flughafen flihren (siehe oben). Die Fahrzeiten sind zwar etwas langer als die Verbindungen
mit Tram und Bahn, es muss aber nicht umgestiegen werden und es handelt sich um eine re-
gelmaéssige Verbindung mit einer hohen zeitlichen Verflgbarkeit, welche auch einfacher kom-
munizierbar ist.

Uberblick Gber die Zeithorizonte der Nutzungen und OV-Angebote

Die folgende Grafik zeigt einen Uberblick Uber die Zeithorizonte der geplanten Vorhaben
gemass Masterplan und die geplanten OV-Angebote.
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Abbildung 51  Zeithorizonte der geplanten Neubauten und OV-Angebote
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Im offentlichen Verkehr kann insbesondere die Inbetriebnahme des 2. Durchmesserbahnhofes
(DML) als Meilenstein betrachtet werden. Ansonsten ist der Ausbau des Angebots in kleine-
ren Schritten geplant. Fur die Zeit nach 2030 sind zwei Visionen im Diagramm eingetragen.
Beim ,,Zustand 3* handelt es sich um eine Idee fir ein langfristiges S-Bahn-Angebot. Bei der
Vision U-Bahn handelt es sich um die Idee einer Hochschulmetro von Stadelhofen — Hoch-
schulgebiet und eventuell weiteren Stationen. Sie wurde im Rahmen des Masterplanes er-
wéhnt. Die Realisierbarkeit ist sehr fraglich und die Umsetzung eher unwahrscheinlich.

Die grossen geplanten Neubauten (Gloriabau, Kronenbau und Spdndli-Bauten) werden, wie

aus dem Diagramm ersichtlich ist, erst nach der geplanten Inbetriebnahme der DML und nach
der 2. Etappe des ,,VBZ-Konzepts 2025* fertig gestellt.
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4.1.4 Wertung

Tabelle 31  SWOT-Analyse der OV-Erschliessung Hochschulgebiet

Starken

Schwaéchen

Gute Erreichbarkeit der Bahnhofe Zirich HB und
Stadelhofen (innert 10 Minuten mit dem Tram)

Dichter Fahrplan sehr vieler Linien (vor allem
Tram, aber auch Bus und Polybahn): mind. 7.5
Minuten-Takt in HVZ

Von nahezu allen Gebauden des
Hochschulcampus erreicht man eine Haltestelle
des OV innert 2 Minuten zu Fuss.

Zahlreiche Direktverbindungen in alle Quartiere

Durch Zentrumslage (und Nahe zum HB) sehr
gute Verbindungen zu anderen Stadten im Kanton
Zurich und schweizerischen Grossstédten

Direktverbindung zum Hochschulstandort ETH
Honggerberg (60 Minuten-Takt)

Grosse Auswahl an versch. Verkehrssystemen
(Polybahn, Tram, Velo/zu Fuss)

Auch ausserhalb des Vorlesungsbetriebes sehr
dichtes Grundangebot

Kaum Spielraum fiir Veranderungen des
Fahrplanes/ Liniennetzes, da bereits heute hohe
Auslastung und die Einbettung in das Gesamtnetz
der VBZ

Besonders in morgendlichen
Spitzenverkehrszeiten am Kapazitatslimit

Ungunstiges Gelandeprofil und dichte Bebauung
schranken Baumassnahmen ein.

Hochschulgebietserschliessung im Zentrum
scheint auf ETH und USZ zugeschnitten zu sein.
Die Erschliessung der Universitat ist weniger gut
(z.B. grossere Haltestellenentfernung).

Chancen

Risiken

Weitere (gezielte) Verbesserung der
Verbindungen in das Hochschulgebiet

Entlastung der stark konzentrierten
Nachfragespitzen (z.B. durch gestaffelte
Vorlesungsanfangszeiten)

Verbesserung der Zugangsmoglichkeit im
Langsamverkehr

Bessere Einbindung der Universitat Zirich in das
OV-Netz

Verbesserung der Verbindung der verschiedenen
Hochschulstandorte

Attraktivitit auch als Wohnort, damit verstérkte
Mischnutzung des Areals

Fortsetzung der fur die Universitat Zlrich
vergleichsweise ungiinstigeren OV-Erschliessung

Verstarkung der Nachfragespitzen, damit langere
Haltezeiten, stehen gelassene Fahrgéste, Komfort-
und Stabilitatseinbussen im OV

Unzureichende Beachtung der Zusatzbauten im
Hochschulgebiet und der daraus resultierenden
Nachfrageveranderungen

Anteilsriickgang des 6ffentlichen Verkehrs im
Hochschulgebiet, Riickgang der Verkehrs- und
Lebensqualitét

Verdrédngung von zahlbarem Wohnrau, daher
grossere Distanz zum Hochschulgebiet
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4.2 Fussganger

4.2.1 Angebot

Fussganger beeinflussen den Verkehrsablauf im Hochschulgebiet massgeblich. Die letzte
Etappe von der OV-Haltestelle, dem Veloabstellplatz und vom Parkplatz bis zum eigentlichen
Ziel im Hochschulgebiet wird zu Fuss zuriickgelegt. Hinzu kommen diejenigen Personen, die
den Weg bis ins Hochschulgebiet zu Fuss bewéltigen.

Die Dichte an OV-Haltestellen im Hochschulgebiet ist wie oben schon beschrieben gross, so
dass prinzipiell keine langen Fusswege ab der Haltestelle zum Ziel zuriickgelegt werden mis-
sen. Die meisten Strassen im Hochschulgebiet weisen beidseitig Trottoirs auf, wobei diese flr
die sehr grossen Spitzennachfragen teilweise zu schmal ausgebildet sind. Des weitern beste-
hen einige separate Fusswegverbindungen. Insbesondere fihren vom Seilergraben mehrere
Treppen und Steige auf die HOhe der Polyterrasse / Kiinstlergasse.

4.2.2 Nachfrage

Fussgangerzéhlungen

Um einen Uberblick lber die Grossenordnungen der Fussgangerstrome zum Hochschulperi-
meter und innerhalb des Hochschulperimeters selbst zu erhalten, wurden an zwei Tagen im
Herbstsemester 2007 Fussgangerbeobachtungen und -zahlungen durchgefihrt. Diese sind in
einem separaten Arbeitsbericht (Scherer, Anderhub und Alt, 2008) ausfuhrlich beschrieben.
Im Folgenden sind die Ergebnisse kurz zusammengefasst, welche eine Grundlage fir mogli-
che Massnahmenentwicklungen im Fussgangerbereich bilden. Dabei geht es nicht um eine
explizite Losungsfindung, sondern um das Aufzeigen von moglichen Potentialen zur Umlage-
rung, resp. Offnung neuer, attraktiver Fusswegverbindungen und zur Reduktion von verkehr-
lichen Konflikten.

Fussgéangerquerungen an der Ramistrasse

An der R&mistrasse wurden an vier Fussgangerstreifen die Anzahl Querungen gezéhlt. Die
Ubersicht in Abbildung 52 zeigt die maximalen Stundenwerte. In der Mittagsstunde von
11:50 — 12:50 Uhr wurden insgesamt rund 3000 Personen bei der Querung der Ramistrasse
gezahlt. Die Zeitspanne wurde so gewahlt, da die Vorlesungen an der ETH um 11:55 enden
und bereits in den 10 Minuten vor 12 Uhr ein entsprechend grosser Fussgéngerstrom einsetzt.
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Abbildung 52  Fussgéngerquerungen der R&mistrasse zu den Spitzenstunden
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Die zeitliche Verteilung in Abbildung 53 zeigt, dass die Kreuzung Tannenstrasse/Ramistrasse
(1) besonders vor Vorlesungsheginn der ETH (8.15 Uhr) und nach der letzten Vorlesungs-
stunde (11.55 Uhr) sehr hohe Fussgéngerzahlen aufweist. Die querenden Fussgénger an der
Zahlstelle 1 bleiben uber die Mittagsstunden etwa konstant bei rund 150-180 Personen pro
zehn Minuten.

Die Fussgangerzahlen der Zahlstandorte 2 und 3 sind sehr stark auf die OV Haltestelle
ETH/Universitatsspital ausgerichtet, was sich grdsstenteils mit den Aussteigerzahlen an dieser
Haltestelle deckt. Insbesondere die Spitzen am Fussgéangerstreifen 2 lassen auf einen direkten
Zusammenhang mit den OV-Aussteigern schliessen.

Die sehr hohe Fussgangerfrequenz an der Kreuzung Gloriastrasse/Ramistrasse (4) ist mit dem
Vorlesungsende der Universitat zu erklaren. Die Hochschulangehdrigen stromen im 12.00-
12.10 Uhr Intervall (knapp 300 Fussgénger) von den Universitats-Bauten bei der Plattenstras-
se und der Gloriastrasse entlang der Gloriastrasse in Richtung Hauptgebdude der Universitat,
wo sich auch das Mensagebiude befindet. Uber die Mittagsspitze wird regelméssig beobach-
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tet, dass Passanten aus Platzmangel vom Gehsteig auf die Strassenfahrbahn der Gloriastrasse
ausweichen.

Abbildung 53  Fussgéngerquerungen der R&mistrasse in 10-Minuten Intervallen
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Die Erhebung hat insgesamt vier Querungsstellen an der Ramistrasse berlcksichtigt. Zwi-
schen den Haltestellen Kantonsschule und ETH/Universitatsspital (Richtung Haldenbach)
sind insgesamt sieben Fussgéngerstreifen vorhanden, was bedeutet, dass der Verkehrsfluss auf
der Ra&mistrasse durch weitere querende Fussgénger beeinflusst wird. Die Grdssenordnung der
Fussgéngerzahlen wird bei den drei nicht erhobenen Fussgangerstreifen als geringer einge-
schatzt, da die Querungen nicht direkt mit einer OV-Haltestelle verbunden sind. Generell ist
in der Mittagsstunde dennoch von ungeféhr 4000 querenden Passanten zwischen den beiden
Haltestellen Kantonsschule und ETH/Universitatsspital auszugehen. Da die Messungen an
zwei kalten Dezembertagen durchgefiihrt wurden, wird vermutet, dass die Fussgéngerzahlen
an schonen Sommertagen noch hoher liegen.

Positiv ist, dass die Spitzennachfragen von mIV und Fussganger an der Ramistrasse zeitlich
versetzt stattfinden. Die grosste mIVV-Nachfrage findet am Morgen statt, hingegen sind die
hochsten Fussgéngerquerungen am Mittag zu verzeichnen, so dass sich diese Spitzen nicht
iiberlagern. Am Mittag ist die mIV-Nachfrage sogar eher gering. Bei einer Uberlagerung die-
ser beiden Spitzen wirde der Verkehrsfluss instabil.

99



Mobilitatsplan Hochschulgebiet Ziirich Juli 2008

Steige und Treppen zum Hochschulgebiet

Durch die Steige kann der Hohenunterschied zwischen der Limmat respektive dem Seilergra-
ben und der Hochschulkante relativ schnell Gberwunden werden. Diese Mdglichkeit wird in
der Morgenspitzenstunde von ber 300 Personen genutzt. Es ist nahe liegend, dass die Nach-
frage frihmorgens fast ausschliesslich bergwarts liegt, da das Hochschulgebiet lediglich we-
nige Einwohner aufweist, welche den Weg abwarts bendtzen.

In Abbildung 54 wird ersichtlich, dass morgens 90% der Nachfrage (195 Personen) in der
Schienhutgasse aus der Richtung Central kommt. Lediglich ein geringer Anteil der Fussgan-
ger kommt aus dem Niederdorf. Des Weiteren wird die Schienhutgasse von Velofahrern be-
nutzt, die ihr Velo unten deponieren und die Gasse zu Fuss hochgehen. Mittags sind die
Strome verstarkt talwarts. Die Schienhutgasse wird in der Mittagsspitzenstunde von 380 Per-
sonen fir ihren Weg ins Niederdorf, respektive Richtung Central genutzt, gleichzeitig steigen
180 Personen hoch.

Der grosste Zubringer in der Kunstlergasse ist die Haltestelle Neumarkt, was insbesondere
aufgrund der zeitlichen Ankunfte des Trams und des darauf folgenden Fussgangerstroms zu
beobachten war. Rund 100 Personen wahlen am Morgen diesen Weg ins Hochschulgebiet.

Abbildung 54  Stundenwerte an Treppen und Steigen ins Hochschulgebiet
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Die Messungen wurden fur die Steige ebenfalls in 10-Minuten-Intervallen durchgefuhrt. Da-
bei konnte am Morgen je eine Spitze vor den Vorlesungsanfangszeiten der Universitat und der
ETH festgestellt werden. Das Maximum der Morgenspitze tritt an der Schienhutgasse mit 60
Hochsteigenden zwischen 8:00 und 8:10 Uhr auf.

Mittags steigt die Nachfrage gleich nach Vorlesungsende und erreicht in der Schienhutgasse
im Intervall von 12:00 bis 12:10 Uhr mit Gber 100 talwarts gehenden Personen das Maximum.
Nach dieser Spitze sinkt die Nachfrage und bleibt dann konstant bei etwa 40 talwarts gehen-
den Personen je Intervall. Die Fussgangerzahlen steigen wieder gegen Beginn der ersten Vor-
lesung am Nachmittag zwischen 12:50 und 13:10 Uhr.

Qualitative Beobachtungen

Aus den Beobachtungen der Fussgéngerstrome im Hochschulgebiet werden folgende Punkte
festgehalten:

+ Die OV-Benutzer wihlen mehrheitlich dasjenige Tram, welches kurz vor Vorlesungs-
beginn am Ziel eintrifft. Meist lasst sich eine Mehrheit der Aussteiger eines Trams ei-
nem einzigen Ziel zuordnen.

* Die Haltestelleninseln ,,Kantonsschule* und ,,ETH/Universitéatsspital” in Nordrichtung
sind zu schmal.

» Die Kreuzung Gloriastrasse / Ramistrasse (Gleisdreieck) ist sehr unubersichtlich ges-
taltet.

» Entlang der Schmelzbergstrasse und der Gloriastrasse weichen die Fussganger infolge
der grossen Nachfrage teilweise vom Trottoir auf die Strassenfahrbahn aus.

e Mit Ausnahme der morgendlichen Hinwege sind keine herausragenden Punkt-zu-
Punkt-Fussgéngerstrome markant. Die Fussgangerstrome sind dispers uber das Gebiet
verteilt. Die Netzwirkung der Fussgangerverbindungen ist deshalb sehr wichtig.

* Die Ruckstaus des mlV, welche durch die einzelnen Fussgéngerstreifen an der Ré&-
mistrasse bedingt sind, werden nicht sehr gross. Die hohe Anzahl Fussgéngerstreifen
auf dem kurzen Strassenabschnitt zwischen den Haltestellen ETH/Universitatsspital
und Kantonsschule fiihrt aber zu einer Stop-and-Go Fahrweise. Einige Autofahrer
werden dadurch bei lang anhaltenden Fussgangerstromen tber die Ra&mistrasse unge-
duldig, hupen oder machen Anstalten, loszufahren.
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Fazit Fussgangernachfrage

Der Anteil der Pendler, welche zu Fuss in den Hochschulperimeter gelangt ist relativ gering.
Wie schon in Kapitel 3 beschrieben wird, erreichen die meisten Nutzer das Hochschulgebiet
per OV und gehen von der Haltestelle direkt zum Arbeits- respektive Vorlesungsraum. Am
Mittag finden grosse Fussgangerbewegungen innerhalb des Gebiets statt. Diese sind bedingt
durch Raumwechsel fir Aktivitdten wie Mittagessen, Kaffeepause, Sport und Wechsel der
Vorlesungsraume.

Durch die grosse Nachfrage innerhalb des Hochschulgebietes behindern sich die Verkehrs-
fliisse der verschiedenen Verkehrsarten gegenseitig. Dabei wirkt die Tatsache, dass die gross-
te Nachfragespitze der Fussgéanger zeitlich verschoben zu den andern Verkehrsarten stattfin-
det, etwas mildernd.

4.2.3 Perspektive

Zuwachs

Es wird davon ausgegangen, dass die Fussgangernachfrage proportional zur Zunahme der
Nutzer im Hochschulgebiet wachst. Bis zum Jahr 2012 wird gegeniber 2006 von einer Zu-
nahme der Nutzer im Hochschulgebiet von 15% ausgegangen. Bis im Jahr 2020 werden tag-
lich bis zu 42'000 Personen von den drei grossen Institutionen angezogen, was einem Zu-
wachs von 25% gegentiber heute entspricht.

Geplante Massnahmen

Durch die Umgestaltung von Strassenziigen soll die Situation fir den Langsamverkehr ver-
bessert werden. Folgende Massnahmen werden im Masterplan vorgeschlagen:

» Sorgfaltige Gestaltung der Einmindung Tannenstrasse-Leonhardstrasse.

» Aufwertung des Fussgangerbereiches in der Karl Schmid-Strasse durch Aufhebung
der Parkpléatze.

e Sperrung der Kunstlergasse zugunsten des Fussganger- und Veloverkehrs.

» Aufwertung bestehender Fusswege: HB-Walchetor-Universitétsstrasse; Central-
Polyterrasse; Bhf. Stadelhofen-Heimplatz-Kantonsschulstrasse.

» Wegneubau parallel zur Polybahn ab Hirschengraben bis Polyterrasse
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» ,Stadtbalustrade*: Durchgehende Fusswegverbindung ausreichender Breite und
Quialitat Kantonsschulstrasse — Kiinstlergasse — Polyterrasse - Leonhardstrasse

Das Tiefbauamt der Stadt Zurich sieht im Fussgangerbereich des Hochschulgebietes unter an-
derem folgende Massnahmen vor:

* Optimierung der Verkehrsflachen zugunsten des Fuss- und des VVeloverkehrs.

* Priorisierung des Fussverkehrs.

» Aufwertung des Strassenraumes.

» Einrichtung einer Begegnungszone an der Zurichbergstrasse.

e Zusétzliche Fussgangerquerungen an der Ramistrasse.

o Zusétzliche Fusswegverbindungen (Leonhardshalde).
Diese Aufzahlung ist nicht vollstandig und gilt lediglich als Hinweis, dass im Hochschulge-
biet schon Verbesserungs- und Aufwertungsmassnahmen geplant sind. Generell vermisst

werden in den geplanten Massnahmen konkrete Vorschldge zur VVerbesserung der Situation an
den Kreuzungen Tannenstrasse/Ra&mistrasse sowie Gloriastrasse/Ramistrasse.

4.2.4 Beurteilung

Starken

» Gute Vernetzung von Gehwegen und Trottoirs, sowie Fussgangerstreifen im Hoch-
schulgebiet

Schwachen

» Die Gehwege und Haltestelleninseln im Hochschulgebiet sind fur die teilweise sehr
grosse Nachfrage zu schmal (insbesondere: Gloriastrasse, Schmelzbergstrasse, Halte-
stellen ETH/Universitétsspital und Kantonsschule).

* Die relativ steile Topographie im Gebiet stellt fur den Fussgangerverkehr eine Hirde
dar. Einerseits wird vermutet, dass der HoOhenunterschied zwischen Limmat und
Hochschulgebiet Viele vom zu Fuss gehen abhélt und andererseits sind die teilweise
steilen Wege fir viele Patienten und Besucher des USZ eine grosse Anstrengung.
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Réamistrasse: Es finden gegenseitige Behinderungen mit andern Verkehrstragern (mlV
und Tram) insbesondere bei Querungen durch Fussgénger statt. Die sieben bestehen-
den Fussgangerstreifen an der R&mistrasse fihren in Kombination mit dem hohen
Fussgangeraufkommen zu einem Stop-and-go-Verkehrsfluss auf der Ramistrasse. An-
dererseits bildet die stark befahrene Strasse fir die Fussgénger ein Hindernis.

Die Kreuzungen Ramistrasse/Tannenstrasse und Ramistrasse/Gloriastrasse sind beide
von Fussgangern, mIV und Trams sehr stark frequentiert und weisen ein grosses Kon-
fliktpotential auf. Die Verkehrsfiihrung ist untbersichtlich gestaltet.

Chancen und mdgliche Strategien

Mit nutzenseitigen Massnahmen (Vorlesungszeiten verschieben) koénnte ein grosser
Teil der kurzen und hohen Spitzen (insbesondere Morgens und Mittags) gemindert
werden.

Durch eine Verbesserung der Fusswegverbindung bei der Kiinstlergasse kénnen ver-
mehrt Passagiere des Bus 31 oder Tram 3 angesprochen werden. Das Potential liegt
hierbei bei den Hochschulangehorigen, welche direkt an diesen Linien wohnen und
beschrankt auch bei Zusteigern am HB und Central.

Neue, kirzere Fusswege vom Central zum Hochschulgebiet (angedacht mit dem Poly-
steig oder Beschleunigungsmassnahmen (z.B. durch Stetigforderer) an der Schienhut-
gasse) entlasten die Polybahn und die Tramlinien.

Risiken und unmégliche Strategien

4.3

43.1

Durch die Zunahme der Nutzer und Fussganger im Hochschulgebiet werden die ge-
genseitigen Behinderungen von Fussgangern und andern Verkehrsteilnehmern (mIV,
OV) zunehmen. Diese konnten unter Umstanden ein kritisches Mass erreichen.

Motorisierter Individualverkehr

Parkraumangebot

Im motorisierten Individualverkehr (mlV) beschrénkt sich die Angebotsanalyse auf das beste-
hende Parkraumangebot im Perimeter des Hochschulgebietes. Das Parkraumangebot bezieht
sich hier auf Motorfahrzeuge (Personen- und Lieferwagen); Abstellplétze fiir Zweiréder wer-
den in Kapitel 4.4 behandelt. In einem ersten Teil wird auf die Struktur und die Nutzung des
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Parkraumangebotes in den drei Teilgebieten ETH Zentrum, Universitatsspital und Universitat
Zurich eingegangen. Im zweiten Teil wird aufgrund von Erhebungen das parkraumbezogene
Verkehrsaufkommen abgeschatzt.

Parkraumangebot ETH Zentrum

Parkraumbenutzung

Die Benutzung der Parkfelder auf dem ganzen ETH Areal ist kostenpflichtig und nur mit ei-
ner entsprechenden Zulassung moglich. Fur das Abstellen der Personenwagen werden im
ETH Zentrum drei Gruppen von Berechtigungsmarken unterschieden. Sie werden abgegeben
far

» alle Oberflachenparkfelder (unpersonlich),

» unpersonliches Parkfeld in einer der Einstellanlagen und
» personliches Parkfeld in einer Einstellanlage.

Die Kosten liegen zwischen Fr. 60.- / Monat fur das Abstellen des Fahrzeuges auf einem un-
personlichem Parkfeld und Fr. 160.- / Monat flr ein personliches Parkfeld in einer Einstellan-
lage (Stand 2008).

Die Berechtigungskarten kénnen Angestellte mit Arbeitsort ETH Zentrum beantragen, deren
Arbeitsweg mit dem Offentlichen Verkehr langer als 60 Minuten dauert. Studierenden werden
fr das Parken im Zentrum keine Berechtigungsmarken abgegeben.

Zudem berechtigen Dienstfahrtkarten, die den einzelnen Instituten zugeteilt sind, sowie per-
manente Firmenkarten fur externe Serviceauftrdge das Abstellen von Fahrzeugen auf den un-
personlichen Parkfeldern. Mit Tages- oder Wochenbewilligungen kann der Hausdienst resp.
die Abteilung Dienste zudem das Parken von Auswartigen fur eine beschrénkte Zeit bewilli-
gen.

Im Herbst 2006 waren laut Abteilung Dienste, Parkierungswesen fiir das ETH Zentrum 412
Berechtigungsmarken, 305 Dienstfahrtenkarten und 723 Firmenkarten im Umlauf. Zudem
werden von den einzelnen Hausdiensten pro Jahr total rund 2'000 Tagesbewilligungen ausge-
stellt.

Diesen Parkberechtigungen stehen rund 630 Parkfelder gegeniber, wobei gemdss Abteilung
Dienste, Parkierungswesen von diesen Parkfeldern im Durchschnitt rund 10% aufgrund an-
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derweitigen Belegung (Baustellen, Materialdepots usw.) wegfallen und 42 Parkfelder (27
ETH Flotte, 15 Institutsfahrzeuge) dauerhaft belegt sind.

Die wichtigsten Benutzergruppen des Parkraumes im ETH Zentrum umfassen somit

* Angestellte der ETH,

» Externe Dienste (Handwerker und Lieferanten),

» Interne Dienste (ETH Flotte und Institutsfahrzeuge),
» Besucher.

Parkfeldbestand

Anzahl und Verteilung der Parkfelder

Auf dem Areal der ETH Zentrum sind rund 630 Parkfelder vorhanden. Davon befinden sich
409 Parkfelder in Einstellanlagen mit mehr als zehn Parkfeldern. In Kleinanlagen mit einem
bis vier Parkfeldern stehen der ETH im Zentrum 16 Parkfelder zur Verfugung. Die knapp 200
Oberflachenparkfelder sind auf 36 verschiedene Parkplatzorte aufgeteilt, wobei der kleinste
Parkplatz aus einem Parkfeld und der grosste aus 35 Parkfeldern bestehen.

Die Gemeinschaftsgaragen mit mehr als flinf Parkfeldern zeigt Tabelle 32. Sie unterscheidet
zwischen unpersonlichen und personlichen Parkfeldern.

Tabelle 32 Anzahl Parkfelder in grosseren Parkgaragen der ETH Zentrum

Gebaude HG ETZ ML CHN CLA WEH  Summe
Unpersonliche Parkfelder 170 124 - - 21 8 323
Personliche Parkfelder - - 51 27 - 8 86
Total 170 124 ol 27 21 16 409

In Abbildung 55 sind die von der ETH Zentrum bentitzten Geb&ude sowie die vorhandenen
Parkgaragen dargestellt. Zusatzlich stehen bei den einzelnen Gebduden den Angestellten viel-
fach Aussenparkfelder zur Verfligung. Das Parkraumangebot kann in drei Zonen unterteilt
werden, die tiber 95% des gesamten Parkfeldangebots abdecken.
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Abbildung 55  Situationstibersicht ETH Zentrum mit Zoneneinteilung

Erschliessung der Parkraume

Wie aus Abbildung 55 ersichtlich ist, erfolgt die Erschliessung der drei Parkraumzonen (ber
die Achsen R&mi-/Universitéatsstrasse und Leonhardstrasse, (370 Parkfelder), Gloriastrasse
(144 Parkfelder) und (ber die Weinberg-/Sonneggstrasse (106 Parkfelder). Die restlichen
Parkfelder sind dispers im ganzen Untersuchungsgebiet verteilt.
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Auslastung der Parkfelder

Da im Zentrum den Studierenden keine Berechtigungsmarken abgegeben werden, sind die
Auswirkungen der Semesterferien auf die Parkfeldbelegung weniger ausgepréagt als bei-
spielsweise beim Standort ETH Honggerberg.

Im Zentrum sind gemaéss der Abteilung Dienste die Oberflachenparkfelder in der Regel anna-
hernd zu 100% ausgelastet. In der Parkgarage HG liegt die Auslastung bei den unpersonlichen
Parkfeldern zwischen 90% und 100% und bei den tbrigen Parkgaragen leicht unter 90%. Bei
den personlichen Parkfeldern ist die Auslastung mit 10 bis 50% deutlich tiefer.

Eigentliche Belegungsganglinien, wie sie im Areal Honggerberg erhoben wurden, liegen fir
das ETH Zentrum nicht vor (vgl. auch Erhebungsergebnisse).

Parkraumangebot Universitat Zirich

Parkraumbenutzung

Die Benutzung der Parkfelder der Universitat Zlrich ist ebenfalls kostenpflichtig. Den Ange-
stellten und Besuchern stehen im Zentrum (Universitat) insgesamt 438 und im Areal der Uni-
versitat Zirich — Irchel 977 Parkfelder zur Verfligung. Die Parkgebuhren liegen flr ein unper-
sonliches Parkfeld zwischen Fr. 40.- und Fr. 60.- pro Monat.

Im Zentrum sind von den 438 Parkfeldern 82 personlich zugeteilt, zwei flr Besucher ausge-
schieden und die restlichen 354 in einem Pool zusammengefasst. Fir diese Parkfelder wurden
2002 481 Parkberechtigungen an die Angestellten abgegeben. Dies entspricht einem Uber-
hang von rund 30%.

In der Universitat Zurich - Irchel befinden sich alle Parkfelder in der zentralen Unterniveauga-
rage. Die 977 Parkfelder werden wie folgt genutzt:
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Tabelle 33  Nutzergruppen Parkfelder Universitéat Zirich — Irchel

Nutzergruppe Anzahl Parkfelder Bewirtschaftung
Personal Universitat, USZ und Fremdmieter 345 fest reserviert
Betriebsfahrzeuge 25 fest reserviert
Invalidenparkplétze 19 fest zugewiesen
Angestellte, Fremdhandwerker mit 79 Pool (118
Bewilligung Bewilligungen)
oOffentlich zuganglich 509

Total 977

Parkfeldbestand

Anzahl und Verteilung der Parkfelder

VVon den 438 Parkfeldern auf dem Areal der Universitat befinden sich 331 Parkfelder in Anla-
gen mit zehn oder mehr Parkfeldern. In 23 Kleinanlagen (< 10 Parkfelder) stehen total 117
Parkfelder zur Verfiigung. Die Gemeinschaftsgaragen mit zehn oder mehr Parkfeldern zeigt
die Tabelle 34. Sie unterscheidet zwischen unpersénlichen und personlichen Parkfeldern.

Tabelle 34  Parkgaragen der Universitat mit zehn oder mehr Parkfeldern

Gebiude REC ZUG ETZ GLO HAH KOL KUN PLP ZUI UZH Riam Alle
Unpersonliche 10 10 10 15 28 52 10 25 22 80 262
Parkfelder
Personliche 5 9 20 35 69
Parkfelder
Total 10 10 10 15 33 61 10 25 20 22 115 331

In Abbildung 56 sind die Standorte der Parkierungsanlagen mit mehr als 10 Parkplatzen so-
wie die Zoneneinteilung der Universitat Zurich im Zentrum dargestellt.
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Abbildung 56  Situationsplan Universitét Zirich mit Zoneneinteilung und Parkierungsanlagen
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Erschliessung der Parkraume

Wie aus Abbildung 56 ersichtlich, erfolgt die Erschliessung der Parkraumzonen tber die Ach-
sen Gloriastrasse (70 Parkfelder), Uber die Rami-/Karl-Schmid-Strasse (72 Parkfelder) und
uber Zurichbergstrasse (185 Parkfelder). Die restlichen Parkierungsmaoglichkeiten sind dispers
in der Umgebung der Parkraumzonen verteilt.
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Auslastung der Parkfelder

Uber die Auslastung der Parkfelder liegen keine Angaben vor. Anhand einer Verkehrserhe-
bung in den massgebenden Parkraumen (vgl. Erhebungsergebnisse) wird versucht, den Aus-
lastungsgrad im Bereich Universitat abzuschatzen.

Parkraumangebot Universitatsspital Zurich

Parkraumbenutzung

Die Benutzung der Parkfelder auf dem Areal des Universitatsspital Zirich (USZ) ist
kostenpflichtig Je nach Lage und Art des Parkfeldes variiert die Miete zwischen Fr. 40 und
120 Fr. / Monat. Den Angestellten, Patienten und Besuchern stehen auf dem Areal insgesamt
rund 700 Parkfelder zur Verfugung.

Den Besuchern und ambulanten Patienten stehen auf dem ganzen Areal 127 Parkfelder zur
Verfugung. Die Besucher benutzen zudem eine Vielzahl von 6ffentlichen Parkfeldern in der
Umgebung des USZ. Dazu gehort auch die HG-Parkgarage der ETH, die abends 6ffentlich
zuganglich ist. Fir den Service und den Pikettdienst sind im USZ Areal 41 Parkfelder reser-
viert.

534 Parkfelder stehen den Angestellten des USZ zur Verfugung. Das Abstellen der Motor-
fahrzeuge ist fur Angestellte nur mit einer entsprechenden Bewilligung moglich. Dabei sind
ausser 40 personlichen Parkfeldern fur das obere Kader alle Parkfelder unpersonlich. Die Be-
rechtigungskarten konnen Angestellte mit Arbeitsort USZ beantragen, deren Wegzeit mit dem
offentlichen Verkehr tiber 60 Minuten liegt. Dabei tbersteigt die Anzahl Parkkarten die An-
zahl Parkfelder um ca. 50%.

Im Herbst 2007 wurde ein neues Parkregelement in Kraft gesetzt, das eine bessere Ausnut-
zung der vorhandenen Parkfelder anstrebt. Die Mitarbeitenden-Parkplatze werden ausschliess-
lich jenen Personen zugeteilt, welche aus dienstlichen Griinden oder wegen eines sehr langen
Arbeitswegs auf ein Auto angewiesen sind. Die Bewirtschaftung der verschiedenen Parkzo-
nen wird je nach Lage und Nutzung flexibel, zeitabhdngig und mit differenzierten Parkgebih-
ren gesteuert.

Die wichtigsten Benutzergruppen des Parkraumes im USZ-Areal umfassen somit

* Angestellte des USZ,
» Service und Pikettdienst (Handwerker und Lieferanten),
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e Besucher und ambulante Patienten.
Parkfeldbestand

Anzahl und Verteilung der Parkfelder

Von den 706 Parkfeldern befinden sich 354 Parkfelder in Einstellanlagen. Davon 318 in den
zwei Einstellgaragen (EG) Dermatologie und Nord2. Die restlichen Parkfelder sind in der
Einstellgarage Haldenbachstrasse 14 sowie in Kleinanlagen mit einem bis vier Parkfeldern.
Die 350 Oberflachenparkfelder (OP) sind auf 26 verschiedene Parkplatze aufgeteilt, wobei der
kleinste Parkplatz aus einem Parkfeld und der grosste aus 88 Parkfeldern bestehen.

Die Parkierungsanlagen mit 30 und mehr Parkfeldern des USZs zeigt die Tabelle 35. Die
Ortlichkeit der Parkierungsanlagen ist in der Abbildung 57 dargestellt.

Tabelle 35  Anzahl Parkfelder in grosseren Anlagen des USZ

Gebaude Anzahl Parkfelder Art Benutzergruppe
Alte Plattenstrasse 88 OP Angestellte
Dermatologie 148 EG Angestellte
Gloriastrasse 49 OP Besucher / Patienten /

Angestellte
Haldenbachstrasse 30 EG Angestellte
Nord 2 170 EG Besucher / Patienten /

Angestellte
Total 585 EG + OP Besucher / Patienten /

Angestellte

Das USZ - Areal wird in drei Zonen, die Kernzone und die Nordzone sowie die umliegenden
Wohnliegenschaften unterteilt, die 100% des Parkfeldangebots abdecken. Die einzelnen Zo-
nen weisen die in Tabelle 36 angegebenen Anzahl Parkfelder auf.
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Tabelle 36  Anzahl Parkfelder in den Zonen des USZ

Zone Anzahl Parkfelder
Kernzone 410
Nordzone 247
Wohnliegenschaften 49
Total 706

In Abbildung 57 sind die Standorte der Parkierungsanlagen mit 30 und mehr Parkplatzen so-
wie die Einteilung in Kern- und Nordzone des USZ-Areals dargestelit.

Abbildung 57  Situationsplan USZ mit Zoneneinteilung und Parkierungsanlagen
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Erschliessung der Parkrdume

Wie aus Abbildung 57 ersichtlich, erfolgt die Erschliessung der Parkraumzonen tiber die Ach-
sen Gloriastrasse (410 Parkfelder) und die Universitats- / Haldenbachstrasse (247 Parkfelder).
Die restlichen Parkfelder sind dispers in den Parkraumzonen verteilt.

Auslastung der Parkfelder

Uber die Auslastung der Parkfelder liegen keine Angaben vor. Anhand des neu eingefiihrten
Barrierensystems sowie einer Verkehrserhebung in den massgebenden Parkrdumen (vgl. Er-
hebungsergebnisse) kann der Auslastungsgrad abgeschatzt werden.

4.3.2 Parkraumgebundenes Verkehrsaufkommen

Wie bereits in 4.3.1 erwahnt, sind uUber die Belegung der Parkfelder und Gber die zeitlichen
Gesetzmassigkeiten im Parkierungsablauf in den drei Teilgebieten des Hochschulgebietes
praktisch keine Informationen vorhanden. Aus diesem Grund wurden in ausgewahlten Anla-
gen Verkehrserhebungen durchgefiihrt. Diese dienten auch dazu, das parkraumgebundene
Verkehrsaufkommen des mIV® und die Zahl der Parkfeldbentiitzungen grob abzuschatzen.

Verkehrserhebungen

Am 8. und 9. Mai 2007 wurde wahrend der Hauptverkehrszeit am Morgen und am Abend die
Verkehrserzeugung und die Parkfeldbelegung in den Parkierungsanlagen Gloriastrasse (49
PF), Alte Plattenstrasse (88 PF) sowie ETH HG (170 PF) manuell erfasst. Bei der Parkgarage
Nord 2 (170 PF) konnte der Parkierungsablauf anhand des Barrierensystems (ber mehrere
Tage kontinuierlich ausgewertet werden.

® In Kleineren Teilgebieten, in welchen der Anteil des (internen) Binnenverkehrs vernachléssigbar ist, ent-

spricht das parkraumgebundene Verkehrsaufkommen weitgehend der Anzahl von motorisierten Ziel- und
Quellfahrten.

114



Mobilitétsplan Hochschulgebiet Zirich Juli 2008

Abbildung 58 Lage der erhobenen Parkierungsanlagen

Erhebungsergebnisse
Belegung der Parkierungsanlagen

ETH Hauptgebaude (manuelle Erhebung)

Im Hauptgebdude der ETH sind 170 unpersonliche Parkfelder vorhanden. Diese kénnen nur
von Angestellten mit einer entsprechenden Zutrittsbewilligung beniitzt werden. In Abbildung
50 ist die Belegungsganglinie des Parkhauses dargestellt (Mittelwerte vom 8./9. Mai 2007).
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Abbildung 59 Belegungsganglinie der Parkgarage HG ETH
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Tageszeit (8. / 9. Mai 2007)

Kurz nach 7.00 Uhr stieg die Belegung der Parkgarage kontinuierlich an und erreichte im
Laufe des Morgens die hochste Belegung mit knapp 140 besetzten Parkfeldern. Der maximale
Belegungsgrad lag am Erhebungstag bei ca. 80%. Trotz der 6ffentlichen Zugénglichkeit ab
17.00 Uhr pendelte sich der Belegungsgrad wéhrend der Abendstunden bei rund 50% ein.
Rund ein Viertel der Parkfelder waren auch wéhrend der Nacht besetzt.

Die Auslastung am Erhebungstag lag leicht tiefer als die Angaben des Parkierungswesens der
Abteilung Dienste (vgl. Seite 110).

Alte Plattenstrasse (manuelle Erhebung)

Der USZ-Parkplatz Alte Plattenstrasse weist 88 unpersonliche Parkfelder fiir Angestellte auf.
In Abbildung 60 ist die Belegungsganglinie des Oberflachenparkplatzes dargestellt.
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Abbildung 60 Belegungsganglinie des USZ-Parkplatzes Alte Plattenstr.
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Tageszeit (8. / 9. Mai 2007)

Die Belegung des Parkplatzes begann leicht friiher als in der Parkgarage ETH Zentrum und
um 9.00 Uhr war der Parkplatz anndhernd voll belegt. Dieser hohe Belegungsgrad (95%)
blieb bis in den spaten Nachmittag etwa konstant. Ab 15.00 Uhr leerte sich der Parkplatz bis
auf eine Restbelegung von knapp 30 Fahrzeugen. Wéhrend der Nacht lag der Belegungsgrad
bei rund einem Dirittel.

Gloriastrasse (manuelle Erhebung)

Der offentlich zugangliche Parkplatz ,,Gloriastrasse* weist 49 Parkfelder fiir Besucher auf. In
Abbildung 61 ist die Belegungsganglinie des Parkplatzes dargestellt.

Wahrend den frihen Morgenstunden wird der Parkplatz vor allem durch Servicefahrzeuge
von Handwerkern benitzt. Die Belegung des Parkplatzes nimmt kontinuierlich zu und tber-
steigt wahrend der Morgenstunden teilweise das Angebot. Der Belegungsgrad lag um 9.30
Uhr bei Uber 100%. Diese hohe Auslastung erstreckt sich tber den ganzen Tag und auch am
Abend war der Parkplatz mit einer Belegung von rund 40 Parkfeldern (80%) gut ausgelastet.
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Abbildung 61 Belegungsganglinie des Parkplatzes Gloriastrasse
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Anz. Parkfelder

Belegung und Ein-/Ausfahrten Parkgarage Nord 2 (automatische Erhebung)

Die USZ-Parkgarage Nord 2 weist 170 Parkfelder auf, die den Angestellten wie auch den am-
bulanten Patienten und den Besuchern zur Verfugung stehen. Das Kontingent der beiden Be-
nutzergruppen wird laufend angepasst und kann wahrend eines Tages variieren. In der Regel
stehen fiir die Angestellten rund 90 und fir die ambulanten Patienten und Besucher 80 Park-
felder zu Verfugung. In den folgenden Abbildungen sind die Belegungen sowie die Ein- und
Ausfahrten vom 8. Mai 2007 flr die Benitzergruppen Angestellte, ambulante Patienten und
Besucher dargestellt.
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Abbildung 62 USZ-Parkgarage Nord 2, Belegung und Ein- /Ausfahrten Angestellte
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Obwohl beide Parkanlagen einen sehr hohen Auslastungsgrad (Angestellte Gber 90%,
ambulante Patienten und Besucher (Uber 80%) aufweisen, zeigen sich bei der
Verkehrserzeugung grosse Unterschiede. Wahrend die Angestellten am Morgen zur Arbeit
fahren und das Parkhaus erst am Abend wieder verlassen, liegt die mittlere Aufenthaltsdauer
der ambulanten Patienten und Besucher bei knapp vier Stunden. Dadurch wird jedes Parkfeld
mehrmals belegt und erzeugt entsprechend mehr Fahrten.

Spezifisches Verkehrsaufkommen in den Spitzenzeiten

Wahrend das spezifische Verkehrsaufkommen der Parkierungsanlagen ETH Hauptgebaude,
Alte Plattenstrasse und Gloriastrasse auf den Erhebungen vom 8. und 9. Mai 2007 abstlitzen,
konnte bei der Parkgarage Nord 2 eine ganze Wochenganglinie ausgewertet werden.

In Tabelle 37 sind die Anzahl Ein- und Ausfahrten der USZ-Parkgarage Nord 2 wéhrend der
Hauptverkehrszeiten am Morgen und Abend fiir die einzelnen Werktage zwischen dem 7. und
11. Mai 2007, getrennt flr die Beniitzergruppen Angestellte (Ang.) und ambulante Patienten /
Besucher (Bes.) aufgefiihrt.

Tabelle 37: USZ-Parkgarage Nord 2, Verkehrsaufkommen (Hauptverkehrszeit)

Morgenspitze Abendspitze
USZ-Parkgarage Nord 2 7,00 800 Uhr 1700 - 18,00 Uhr
Einfahrten Ausfahrten Einfahrten Ausfahrten
[Fz/h] [Fz/h] [Fz/h] [Fz/h]

Ang. Bes. Ang. Bes. | Ang. Bes. Ang. Bes.
Montag 7.5.07 39 17 2 0 0 12 11 17
Dienstag 8.5.07 30 14 3 0 0 24 15 23
Mittwoch 9.5.07 36 17 3 0 0 19 15 16
Donnerstag 10.5.07 32 12 4 1 1 22 17 22
Freitag 11.5.07 37 12 4 1 2 10 14 16
Mittelwert 348 144 3.2 04| 06 218 144 188

Die Auswertung zeigt, dass die Tagesschwankungen der Anzahl Ein- und Ausfahrten wéh-
rend den Werktagen relativ klein sind. Somit kann fur das Abschatzen der spezifischen Ver-
kehrserzeugung davon ausgegangen werden, dass die Resultate der manuellen Erhebungen als
durchschnittliches Werktagsverkehrsaufkommen angenommen werden kénnen.

In Tabelle 38 ist fir die in die Erhebungen einbezogenen Anlagen das Verkehrsaufkommen
(Ein- und Ausfahrten pro Stunde) wahrend der Spitzenzeiten zusammengestellt. In den
Klammern sind die auf ein Parkfeld bezogenen Werte des spezifischen Verkehrsaufkommens
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in Prozent des Parkfeldangebotes angegeben. Die Angabe von z.B. 50% bei Einfahrten bedeu-
tet, dass innerhalb einer Stunde die Hé&lfte der vorhandenen Parkfelder durch einfahrende
Fahrzeuge belegt wird.

Tabelle 38: Spezifisches Verkehrsaufkommen in den Spitzenzeiten

Morgenspitze Abendspitze
o 7.00 — 8.00 Uhr 17.00 — 18.00 Uhr

Parkierungsanlage _ 3 _ _

< @& | Einfahrten Ausfahrten Einfahrten  Ausfahrten

N< | [Fzh] [Fz/h] [Fz/h] [Fz/h]

<a
ETH Hauptgebaude 47, 25 (15%) 4(2%) | 24 (15%) 28 (16%)
(Angestellte™)
Alte Plattenstrasse 87 44 (50%) 16 (18%) | 12 (14%) 35 (40%)
(Angestellte)
Nord 2 fur 90 35 (39%) 3 (3%) 1(1%) 14 (16%)
Angestellte
Gloriastrasse 49 24 (50%) 5(10%) | 36 (73%) 30 (60%)
(Besucher/Service)
Nord 2 fur
ambulante Patien- 80 15 (19%) 0 (0%) 22 (28%) 18 (23%)
ten / Besucher?

1) Angestellte = Beschéftigte, Lieferanten und Besucher mit entsprechender Bewilligung
2) Mittelwerte gemadss Tabelle 37

Bei der Betrachtung der obigen Tabellenangaben fur Angestellte fallt auf, dass der spezifische
Wert der Einfahrten in der Morgenspitze bei der Parkgarage ETH Hauptgebdude mit 15%
auffallend tiefer liegt, als bei den anderen Parkrdumen fir Angestellte (39 bzw. 50%). Dies
durfte damit zusammenhéngen, dass die Parkgarage ETH Hauptgebdude tagsiiber bewusst
nicht vollstdndig belegt wird, um fur Besucher, Lieferanten und Servicefahrzeuge Abstell-
maoglichkeiten gewahrleisten zu konnen. Effektiv stehen den Angestellten weniger als die in
Tabelle 38 angegebenen 172 Parkfelder zur Verfigung. Der relativ hohe Wert der Einfahrten
in der Abendspitze erklart sich durch die Uberlagerung mit der Besuchernutzung (die Parkga-
rage ETH Hauptgebdude ist ab 17.00 Uhr offentlich zuganglich).

Spezifisches Verkehrsaufkommen und Parkfeldbeniitzung pro Tag

Analog zum Verkehrsaufkommen wéhrend der Hauptverkehrszeiten (vgl. Tabelle 37) werden
die spezifischen Werte fir die zwei Benltzergruppen Angestellte und Besucher aufgrund der
Erhebung in der USZ-Parkgarage Nord 2 ermittelt. In der folgenden Tabelle sind die Anzahl
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Ein- und Ausfahrten der Angestellten wie auch der Besucher der Parkgarage Nord 2 aufge-
flhrt.

Tabelle 39: USZ-Parkgarage Nord 2, Verkehrsaufkommen wéhrend der Werktage

Angestellte ambulante Patienten / Besucher
(90 Parkfelder) (80 Parkfelder)

Parkgarage Nord 2 Einfahrten Ausfahrten Einfahrten Ausfahrten

[Fz/Tag] [Fz/Tag] [Fz/Tag] [Fz/Tag]
Montag 7.5.07 107 105 283 280
Dienstag 8.5.07 110 111 325 317
Mittwoch 9.5.07 111 106 334 336
Donnerstag 10.5.07 102 105 296 293
Freitag 11.5.07 102 102 256 255
Mittelwert 106.4 105.8 298.8 296.2
Fahrten/Tag 212.2 595.0
Fahrten/Tag u. Parkfeld 2.35 7.44

Wie aus obiger Tabelle ersichtlich ist, erzeugen die 90 Parkfelder der Angestellten im Mittel
je ca. 106 Ein- und Ausfahrten, wahrend die 80 Parkfelder der ambulanten Patienten und Be-
sucher zu fast je 300 Ein- und Ausfahrten flhren. Das spezifische Verkehrsaufkommen dieser
Parkfelder (ca. 7.4 Fahrten pro Parkfeld) ist somit rund drei Mal héher als jenes der Ange-
stellten-Parkfelder (ca. 2.4 Fahrten pro Parkfeld).

Weil jede Ein- und Ausfahrt mit einem Parkierungsvorgang verbunden ist, bedeuten die obi-
gen Ergebnisse, dass an einem Werktag in dieser Parkgarage im Mittel rund 106 (Angestellte)
bzw. 300 (ambulante Patienten / Besucher) Parkfeldbenitzungen stattfinden.

Bei den 80 Besucherparkfeldern, die am Tag zu 80% ausgelastet sind, ermdglicht ein Parkfeld
ca. 3.75 Benltzungen; bei einer Auslastung von 100%, wie sie am Besucherparkplatz Gloria-
strasse vorhanden ist, waren es 4.70 Benitzungen pro Parkfeld. Aufgrund dieser Angaben
lasst sich die Gesamtzahl von USZ-Besuchern mit mlV abschétzen:

» Parkgarage Nord (80 Parkfelder) 300 Parkfeldbeniitzungen
» Parkplatz Gloriastrasse (49 Parkfelder) 230 Parkfeldbenttzungen

Bei einer Fahrzeugbesetzung mit 1.0 bis 1.5 Personen ergében sich insgesamt 530 bis 795
motorisierte USZ-Besucher pro Tag.
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Abschatzung des parkraumgebundenen Verkehrsaufkommens

Die Abschatzung des parkraumgebundenen Verkehrsaufkommens des Hochschulgebietes er-
folgt aufgrund des vorhandenen Parkplatzangebots der drei Institutionen sowie des spezifi-
schen Verkehrsaufkommens eines Parkfeldes (so genanntes spezifisches Verkehrspotential
SVP). Aufgrund der Auswertung der Parkgarage Nord 2 (Tabelle 39) betragen die SVP-Werte
fir Angestellten-Parkfelder 2.35 Fahrten / Tag und fur Besucher-Parkfelder 7.44 Fahrten /
Tag.

Der Richtwert von 2.35 Fahrten / Tag wird auch fiir Angestellten-Parkfelder der ETH ange-
wendet. Diese Annahme ist vermutlich zu hoch (vgl. Kommentar zu Tabelle 38), die Ein-
schatzung des parkraumgebundenen Verkehrsaufkommens durfte damit eher auf der sicheren
Seite liegen.

Die Besucherparkplatze in ETH Zentrum wie auch der Universitat haben eine teilweise ande-
re Funktion als die publikumintensiveren Besucherparkplatze des USZ. Aus diesem Grund
wird fur diese Besucherparkplatze ein etwas niedrigerer SVP-Wert von 6.2 (statt 7.44) Fahr-
ten / Tag angewendet’. Da die Besucherparkplatze im Bereich ETH Zentrum nicht explizit
ausgewiesen sind, wird ihre Anzahl rechnerisch mit 30 Parkfelder angenommen. Gemaéss den
vorliegenden Unterlagen sind an der Universitét lediglich 2 Besucher-Parkfelder ausgewiesen.

Die Ergebnisse der Berechnung des werktéaglichen, parkraumgebundenen Verkehrsaufkom-
mens sind in Tabelle 40 enthalten.

Tabelle 40: Parkraumgebundenes Verkehrsaufkommen des Hochschulgebietes am Werktag

Angestellte Besucher Total
Parkraume Anzahl  Fahrten Anzahl Fahrten
SVP Parkfelder pro Tag SVP Parkfelder pro Tag
ETH Zentrum? 2.35 600 1’410 6.20 30 186 1’596
usz 2.35 532 1’250 7.44 168 1’250 | 2’500
Universitat Zirich |5 o5 436 1°025| 6.20 2 12 | 17037
(ohne Irchel)
Total 1568 3’685 200 1°448 | 5’133

1) Angestellte = Beschaftigte, Lieferanten und Besucher mit entsprechender Bewilligung

* Der SVP-Wert von 6.2 entspricht dem Mittelwert fir 6ffentlich zugéngliche Parkfelder ohne Parkzeitbe-

schrankung (Parkregime Nr. 3, in Miller C. 1983)
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Die knapp 1’770 Parkfelder der drei Institutionen im Untersuchungsperimeter Hochschulge-
biet erzeugen rund 5'130 Fahrten pro Werktag. Davon entfallen etwa drei Viertel auf die An-
gestellten. Ein Viertel aller Tagesfahrten wird durch die Besucher des USZ verursacht. Die
Fahrten der Besucher von ETH und Universitat sind aufgrund der wenigen zur Verfiigung
stehenden Parkfelder vernachléssigbar.

Wahrend der Hauptverkehrszeiten Morgen- und Abendspitze induzieren die Parkfelder der
drei Institutionen sttindliche Verkehrsbelastungen gemadss Tabelle 41. Die Berechnung basiert
auf den erhobenen spezifischen Werten (%-Angaben in Klammern) aus der Tabelle 37.

Tabelle 41: Parkraumgebundenes Verkehrsaufkommen (Spitzenverkehrszeit)

= % Morgenspitze 7 — 8 Uhr Abendspitze 17 — 18 Uhr
Parkrdume S8
ar L X Einfahrten ~ Ausfahrten | Einfahrten  Ausfahrten
o [Fz/h] [Fz/h] [Fz/h] [Fz/h]
ETH Zentrum
- Angestellte? 600 90 (15%) 12 (2%) 90 (15%) 96 (16%)
- Besucher? 30 6 (19%) - (0%) 8 (28%) 7 (23%)
usz
- Angestellte® 532 | 240 (45%) 53 (10%) 53 (10%) 149 (28%)
- Besucher” 168 55 (35%) 8 (5%) 78 (50%) 69 (41%)
Universitat (ohne
Irchel)
- Angestellte” 436 | 170 (39%) 13 (3%) 4 (1%) 70 (16%)
- Besucher? 2 - (19%) - (0%) 1 (28%) 1 (23%)
561 86 234 392
Total Fahrten pro Stunde
647 626

1) Angestellte = Beschéftigte, Lieferanten und Besucher mit entsprechender Bewilligung
2) Werte der Parkfelder fiir Besucher Nord 2

3) Mittelwerte aus Parkfelder fiir Angestellte Alte Plattenstrasse und Nord 2

4) Werte der Parkfelder fiir Angestellte Nord 2

5) Besucher = ambulante Patienten und Besucher: Mittelwerte aus Parkfelder fiir Besucher Gloriastrasse und Nord 2

Von den 5'130 parkraumgebundenen Fahrten pro Werktag, die im Hochschulgebiet verursacht
werden, treten in den Spitzenzeiten zwischen 7.00 — 8.00 bzw. 17.00 — 18.00 Uhr jeweils ca.
650 bzw. ca. 625 Fahrten pro Stunde auf. Dies entspricht einem Spitzenstundenanteil von
12.5 bzw. 12.2%.
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4.3.3 Erkenntnisse aus der Angebotsanalyse

Bei allen drei Institutionen im Hochschulgebiet ist das Parkieren fur Angestellte nur mit einer
Berechtigung moglich, die an strikte VVorgaben betreffend Arbeitsweg und —zeit gebunden ist.
In der folgenden Tabelle sind die Anzahl Mitarbeitenden sowie die verfugbaren Parkfelder fur
Mitarbeitende und die Anzahl Parkierungsberechtigungen der drei Institutionen aufgefthrt.
Zu Vergleichzwecken wurde zudem die Situation am Stadtspital Triemli dargestellt.

Tabelle 42: Parkraummerkmale der Institutionen sowie des Stadtspitals Triemli

ETH Zentrum  Universitét URY4 Stadtspital

Triemli***

Mitarbeitende (MA) 4’697 1874 4908 2’345*
Parkfelder (PF) 630 438 534 424
Bereonigungen (°E) o 500 800 526
PF/MA 0.13 0.23 0.11 0.18
PB/MA 0.15 0.30 0.16 0.22
PB/PF 1.14 1.30 1.50 1.24

*  Daten Tiefbauamt Stadt Zirich
**  Berechtigungsmarken und Dienstfahrkarten

*** \Verkehrsgutachten Areal Stadtspital Triemli, Planungsburo Jud, Juli 2006

Parkraum fur Angestellte

Aus der Zusammenstellung in Tabelle 41 ist ersichtlich, dass bei der ETH und der Universitét
sich sieben bzw. finf Angestellte ein Parkfeld teilen missen. Dieses Verhaltnis liegt beim
USZ mit 9 zu 1 leicht hoher. Dieses Ungleichgewicht wird durch die VVergabe der Parkberech-
tigungen etwas ausgeglichen. Die meisten Parkfelder fur die Angestellten sind bei allen
Institutionen in einem Pool zusammengefasst. Der Uberhang (PB/PF) liegt bei der ETH bei
rund 14%, wobei die Poolparkfelder auch den externen Diensten (723 Firmenkarten und rund
2'000 Tagesbewilligungen/Jahr) zur Verfilgung stehen. Die Universitat weist ein Uberhang
von 30% und das USZ einen von 50% auf.

Durch das Parkhaus HG der ETH mit einer bedienten Loge konnen die tdglichen Schwankun-
gen (Besucher / Externe Dienste) gut abgefangen und eine optimale Ausnitzung des Park-
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platzangebots im Parkhaus erreicht werden. Mit den lokalen Kleinparkplatzen (< 5 Parkfel-
der) wie sie vor allem die ETH und die Universitat kennen, ist bei den meisten Liegenschaften
eine direkte Erreichbarkeit fiir berechtigte Angestellte und eine flexible, lokale Organisation
der Parkierung fir externe Dienste gewahrleistet.

Bei der ETH bestehen keine Wartelisten fir Parkierungsberechtigungen. Die Angebotsanalyse
der ETH sowie der Universitat zeigte, dass die Bedirfnisse der Angestellten wie auch der
Besucher und externen Dienste weitgehend abgedeckt werden kénnen.

Demgegenuber kann die Nachfrage beim USZ nicht abgedeckt werden. Vereinzelt haben sich
Angestellte des USZ als Privatpersonen in der Parkgarage der Universitat Zurich-lrchel oder
im Bereich Fluntern / Oberstrasse auf privatem Grund eingemietet. Die obige Aussage wird
auch aus dem Vergleich mit Stadtspital Triemli deutlich. Die Verhaltniszahlen fir Parkie-
rungsberechtigungen pro Mitarbeiter (PB/MA) und pro Parkfeld (PB/PF) des Stadtspitals sind
im Vergleich zu USZ deutlich glnstiger. Dabei muss jedoch berticksichtigt werden, dass die
Reisezeit vom Zentrum zum Stadtspital mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln deutlich héher
ist als zum USZ.

Parkraum fir Besucher

Da die Benutzergruppe der Besucher bei der ETH und der Universitat nur von untergeordne-
ter Bedeutung ist, parkieren die Besucher ihre Fahrzeuge auf den Poolparkplatzen.

Anders ist die Situation beim USZ. Neben den Angestellten stellen beim USZ die Besucher
eine wichtige Benutzergruppe dar. Auf dem ganzen Areal stehen ihnen lediglich 127 Parkfel-
der zur Verfugung, die gleiche Anzahl wie auf dem deutlich kleineren Stadtspital Triemli. Die
Besucherparkplatze beim USZ sind bereits am Morgen weitgehend belegt (vgl. Abbildung 61)
und die hohe Auslastung bleibt bis in die frihen Abendstunden bestehen. Die Verfigbarkeit
eines Parkfeldes beim USZ ist fir Besucher nicht gewahrleistet. Vermehrt werden die Fahr-
zeuge auf den offentlichen Strassenparkfeldern in der Umgebung des USZ abgestelit.

Neben den Besucherparkfeldern sind tagsuber auch die 41 Parkfelder fiir den Service und den
Pikettdienst weitgehend belegt. Durch die fehlenden Abstellmdglichkeiten kénnen sich Kon-
flikte und Zeitverluste bei wichtigen Service- und Reparaturarbeiten ergeben.

Insbesondere bei diesen beiden Benutzergruppen weist das USZ einen Handlungsbedarf auf.
Mit einem neuen Parkregelement, das im Herbst 2007 in Kraft gesetzt wurde, sollte ein Teil
dieser Defizite behoben werden konnen, allerdings zu Lasten der Angestellten.
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4.3.4 Angebotsszenarien fur milVv

Auf die Entwicklung von Angebotsszenarien fir mIV wird hier aus folgenden Griinden ver-
zichtet:

Fur den fliessenden motorisierten Individualverkehr sind in den entsprechenden Richtplénen
keine leistungsverdndernden Angebote im Perimeter des Hochschulgebietes vorgesehen. Die
Umwidmung gewisser untergeordneter Strassenabschnitte sowie der Ersatz eines Teils der
Oberflachenparkfelder sind im Masterplan flr das Hochschulgebiet bereits enthalten. Dabei
stehen insbesondere der Ersatz der o6ffentlichen Parkfelder entlang der Karl-Schmidstrasse
und der Kiinstelgasse sowie die Sperrung der Kinstelgasse fir den motorisierten Individual-
verkehr im Vordergrund. Insgesamt sind bei der Umsetzung der Strasseninfrastrukturprojekte
die heutigen mlV-Beziehungen und -Leistungsféhigkeit zu gewéhrleisten.

Das Verkehrsvolumen, welches durch die drei Institutionen im mlIV erzeugt wird, ist im Ver-
héltnis zu jenen Verkehrsmengen, die die Perimetergrenzen des Hochschulgebietes durchfah-
ren gering. Die Auswertung des ein- und ausfahrenden Verkehrs im Kordon um das Hoch-
schulgebiet zeigt, dass in der Spitzenzeit ca. 4’200 Motorfahrzeuge/h das Hochschulgebiet
durchqueren. Der parkraumgebundene Ziel- und Quellverkehr der drei Institutionen ETH, U-
niversitat und USZ wird gemass 4.3.2 in der Spitzenzeit auf lediglich ca. 600 Motorfahrzeu-
ge/h geschétzt. Der durch die drei Institutionen induzierte Verkehr entspricht somit einem An-
teil von ca. 15% des gesamten Verkehrsaufkommens.

Auch fir den ruhenden mlV ist eine Erweiterung des bestehenden Parkraumangebotes im Pe-
rimeter des Hochschulgebietes nicht vorgesehen (Zahl der besucher- und kundenorientierten
Parkfelder sollen auf dem Stand von 1990 bleiben). Bei der im Masterplan geplanten Erstel-
lung der unterirdischen Parkgarage ,,Plattenstrasse® handelt es sich nur um einen Ersatz der
heutigen oberirdischen Parkfelder.
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4.4 Zweiradverkehr

4.4.1 Zweiradnetz und Abstellplatzangebot

Analog zu Kapitel 4.3 konzentriert sich die Angebotsanalyse des Zweiradverkehrs auf die
heutigen Abstellméglichkeiten im Perimeter des Hochschulgebietes. Beim Zweiradnetz wer-
den die wichtigsten Velorouten im Untersuchungsgebiet aufgezeigt. Da bei den Abstellplatzen
zwischen jenen fir Motorrader und solchen fur Fahrrdder bzw. Velos nur bedingt unterschie-
den werden kann, werden die beiden Kategorien gemeinsam betrachtet.

In einem zweiten Teil wird die Erschliessungsqualitat fir den Veloverkehr beurteilt. Die Ana-
lyse konzentriert sich auf die bestehenden, internen Veloverbindungen im Areal des USZs Zii-
rich. Die Beurteilung erfolgt aufgrund von Sicherheits- und Komfortliberlegungen. Leis-
tungsorientierte Betrachtungen werden fiir diese Verkehrsart nicht angestellt.

Zweiradnetz

Die folgende Abbildung zeigt die bestehenden und geplanten Radanlagen sowie die fur die in-
terne Erschliessung notwendigen Velorouten. Daraus ist ersichtlich, dass im Hochschulquar-
tier insbesondere entlang des Ubergeordneten Strassennetzes (Rami-, Universitéts-, Gloria-
strasse) die Radwegverbindungen noch nicht realisiert werden konnten und Uber diese Stras-
senziige sichere Querungsstellen fur den Zweiradverkehr fehlen.
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Abbildung 64: Velorouten im Untersuchungsgebiet

2 Radanlagen (Regionaler Richiptan)
— hesiohend

4 . * == geplant

-. . interne Erschliessung (Masterplan)
. bestehend

S . geplant

.

4.4.2 Abstellplatzangebot

Wahrend das Parken von Motorfahrzeugen auf den Arealen des Untersuchungsperimeters
kostenpflichtig ist, ist das Abstellen von Motorrddern und Fahrradern (Velos) in der Regel
kostenlos. Erfahrungsgemass werden neben den offiziellen Abstellplatzen fiir die Zweiréder
auch weitere Abstellmdglichkeiten genutzt, vor allem durch die Velofahrenden.

Nachfolgend ist das Angebot an Abstellanlagen fur die drei Teilgebiete im Perimeter des

Hochschulgebietes beschrieben. Dabei ist zu beachten, dass eine eindeutige Zuordnung zu den
Teilgebieten nicht immer maglich ist.

ETH Zentrum

Abbildung 65 zeigt die Abstellanlagen fir Zweiréder im Areal der ETH. Zusétzlich sind im
Hochschulgebiet im Bereich der Leonhard- und der Karl-Schmidstrasse offentliche Abstell-

platze fir Zweirader vorhanden. Das Gesamtangebot wird auf rund 800 Abstellplatze ge-
schatzt.
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Abbildung 65 Standorte der Abstellanlagen fur Zweirader (ETH Zentrum)

0 50 100 m

In Tabelle 43 sind die Anzahl Abstellpléatze, die Auslastung sowie die Ausriistung (Witte-
rungs-, Diebstahlschutz) aufgefiihrt. Die Beurteilung erfolgte aufgrund verschiedener Bege-
hungen wéhrend des Frihjahr- und Herbstsemesters 2007.

Vermehrt werden auch Zweirdder am Hirschengraben abgestellt und die Hohendifferenz zur
ETH zu Fuss Uberbriickt.
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Tabelle 43: Beurteilung Zweiradabstellanlagen ETH Zentrum
Abstellanlage Nr.  Anzahl Auslastungl) Witterungs-  Diebstahl-
(vgl. Abbildung 65) Abstellplatze schutz sicherung
1 20 0.5 + -
2 90 1 +/- +
3 10 1 + -
4 94 0.5 + +
5 35 0.5 + +
6 24 0 + +
7 30 1 - -
8 60 1 + +/-
9 100 1 - -
10 50 0.5 + -
11 70 0.5 + +
12 30 0 + +
13 50 0.5 - +
14 30 0 + +
15 60 0.5 - +
16 16 1 +/- +
17 78 0.5 +
18 18 + +

1) 0= Auslastung < 25% /0.5 = Auslastung zwischen 25% und 75% / 1 = Auslastung > 75%

In der Regel sind die zentral gelegenen Abstellanlagen gut besetzt. Nur die etwas peripheren
Anlagen weisen einen geringen Belegungsgrad auf. Wild abgestellte Zweiréder wurden ver-
einzelt vor dem Haupteingang des Hauptgeb&udes sowie entlang der Tannenstrasse beobach-
tet. Bei den stark ausgelasteten Anlagen werden die Zweiradfahrenden mit entsprechenden

Ubersichtsplanen tber alternative Abstellanlagen informiert.

Universitat Zirich

Auf dem Areal der Universitat Zurich stehen den Zweiradfahrern 10 Abstellanlagen mit
knapp 430 Platzen zur Verfiigung. Diese sind bei allen grosseren Gebduden angeordnet. In der
folgenden Abbildung sind die wichtigsten Abstellanlagen dargestellt und in der Tabelle be-

schrieben.
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Abbildung 66 Standorte der Abstellplétze fir Zweiréder (Universitat)
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Tabelle 44: Beurteilung Zweiradabstellanlagen Universitat Zirich
Abstellanlage Nr. Anzahl Auslastung® Witterungs- Diebstahl-
(vgl. Abbildung 66) Abstellplatze schutz  sicherung
1 70 0.5 - +
2 8 0.5 + -
3 15 0 +
4 20 0.5 - +
5 100 0.5 + -
6 25 0 + -
7 40 0.5 + -
8 60 0 + -
9 30 0.5 - -
10 60 0.5 + -

1) 0= Auslastung < 25% /0.5 = Auslastung zwischen 25% und 75% / 1 = Auslastung > 75%

Bei allen Abstellanlagen sind freie Platze vorhanden. Auch die zentral gelegenen Anlagen mit
gutem Witterungsschutz sind nicht voll ausgelastet. Die Nachfrage der Zweiradfahrenden
kann auf dem Areal abgedeckt werden.

Universitatsspital Zirich

Auf dem Areal des USZs stehen den Zweiradfahrern rund 20 Abstellanlagen mit knapp 450
Abstellfeldern zur Verfugung. Diese sind bei allen grdsseren Geb&uden angeordnet. In der
folgenden Abbildung sind die wichtigsten Abstellanlagen eingezeichnet und in der folgenden

Tabelle beschrieben.
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Abbildung 67 Standorte der Abstellanlagen fir Zweiréder (USZ)
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In Tabelle 45 sind die Anzahl Abstellplatze, die Auslastung sowie die Ausrustung (Witterung,
Diebstahl) aufgefuhrt. Die Beurteilung der Auslastung erfolgte wéhrend einer Begehung am
Anfang des Herbstsemesters 2007.
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Tabelle 45: Beurteilung Zweiradabstellanlagen USZ

Abstellanlage Nr. Anzahl  Auslastung ¥ Witterungs- Diebstahl-
(vgl. Abbildung 67)  Abstellplatze schutz  sicherung
1 30 1 + -

2 60 1 + -

3/4 80 1 + -

5 16 0 - -

6 80 0.5 + -

7 10 0 + -

8 25 0.5 + +

9 32 1 + -

10 40 0 + -

11 60 0 + -

1) 0 = Auslastung < 25% /0.5 = Auslastung zwischen 25% und 75% / 1 = Auslastung > 75%

Die 11 grossten Abstellanlagen bieten Platz fiir rund 430 Zweirdder. Wahrend die zentral ge-
legenen Anlagen sehr gut ausgelastet sind, werden die peripher gelegenen Abstellplatze nur
vereinzelt benutzt.

Kleinere Abstellanlagen (< 10 Abstellplétze) sind zudem ndrdlich der Spondlistrasse im Be-
reich der Frauenklinik (total 30 Abstellplatze) sowie zwischen der Universitatsstrasse und der
Culmannstrasse (total 50 Abstellplitze) angeordnet. Uber das ganze Areal betrachtet, kann
gemass dem Sicherheitsdienst Universitatsspital Zirich® die Nachfrage nach Abstellplatzen
abgedeckt werden. Im zentralen Bereich des USZ reicht das Angebot jedoch nicht aus. Neben
den gut ausgelasteten Abstellanlagen entlang der Schmelzbergstrasse werden oftmals auch
Zweirdder ,wild’ abgestellt. Eine Erhebung anfangs Herbstsemester 2007 ergab auf dem Are-
al des USZ rund 50 ,wild’ abgestellte Zweirdder. Diese konzentrieren sich vorwiegend ent-
lang der Ramistrasse vor dem Haupteingang, entlang der Sternwartestrasse sowie beim Ver-
bindungsweg von der Schmelzberg- zur Bolleystrasse.

Universitétsspital Zurich, Dienste: Motorrad- und Veloparkplatze,
Sicherheitsdienst, Zirich 19.7.2006
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4.4.3 Erschliessungsqualitat der Zweiradanlagen

Die Erschliessung der Anlagen im Untersuchungsperimeter ist aus den Hauptrichtungen ge-
waéhrleistet und das Angebot deckt weitgehend die Bedirfnisse des Zweiradverkehrs ab.

Die Abstellrdume der drei Institutionen sind aus allen Hauptzufahrtsrichtungen direkt erreich-
bar, jedoch weist die Feinerschliessung teilweise grossere Méngel auf. Einerseits sind einzel-
ne Anlagen schlecht sichtbar und andererseits ist die Signalisation der Abstellanlagen im Are-
al (insbesondere im USZ) mangelhaft.

Die Durchl&ssigkeit des USZ-Areals aus Richtung Norden und Osten ist ungentgend. Dort ist
die Erreichbarkeit einzelner Abstellanlagen nur mit Umwegfahrten Uber das tbergeordnete
Strassennetz (Rami- beziehungsweise Gloriastrasse) gewahrleistet. Dies fuhrt zu betréchtli-
chen Sicherheitsdefiziten fir die Zweiradfahrenden.

Die direkte Zufahrt vom Ubergeordneten Strassennetz zu den einzelnen Abstellanlagen ist
teilweise nicht gewahrleistet beziehungsweise ungentigend (Erreichbarkeit des Areals nur zu
Fuss Uber Fussgéangerstreifen). Insbesondere die Ramistrasse wirkt als Riegel fir die Verbin-
dung von Westen in das Areal des USZ. Dadurch ist die Verkehrsfuhrung bei einzelnen Kno-
ten unklar und die Verkehrssicherheit bei den Querungen nicht gewahrleistet.

4.4.4 Erkenntnisse aus der Angebotsanalyse

In der Analyse des Radfahrangebotes wurden die fehlenden, resp. noch nicht umgesetzten
Teile des Zweiradnetzes aufgezeigt. Die fehlenden Netzelemente decken sich weitgehend mit
den noch nicht realisierten Abschnitten auf den stark belasteten Strassen. Insbesondere die
Zweiradfiihrung entlang der Ramistrasse und im Knotenbereich Rami- / Tannen- / Schmelz-
bergstrasse muss verbessert werden.

Die Qualitat der meisten Abstellanlagen mit modernen Sicherheitsvorkehrungen und mit Wit-
terungsschutz ist gut. In einigen Fallen kdnnte durch ein einfaches Vordach der Witterungs-
schutz und mit zusétzlichen Einrichtungen der Diebstahlschutz verbessert und die Attraktivi-
tat dieser Abstellanlagen erhdht werden.

Die Nachfrage an Abstellplatzen fur die Zweiradfahrenden kann bei allen drei Institutionen
weitgehend abgedeckt werden. Wéhrend die peripher gelegenen Anlagen oftmals schlecht
ausgenutzt sind, weisen die zentralen Abstellanlagen weitgehend eine Auslastung von 100%
auf. Das Angebot von Abstellmdglichkeiten im zentralen Bereich ist bei der ETH Zentrum
wie auch beim USZ wéhrend der warmen Jahreszeiten zu klein.
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Obwohl die Erschliessung der Abstellplatze im Untersuchungsperimeter gewahrleistet ist, ist
die Erschliessungsqualitat teilweise beeintrachtigt. Dies betrifft vor allem mehrere Anlagen
im Bereich des USZ, die nur mit Umwegfahrten und mit Querung von stark befahrenen Ach-
sen erreichbar sind. Im Areal des USZ bestehen auch grdssere Mangel in der Feinerschlies-
sung einzelner Abstellanlagen.
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Teil B: Massnahmen
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5

Handlungsbedarf

5.1 Problemfelder

Aus dem Teil A ,,Analyse* kénnen nachfolgende (bestehende oder kinftige) Problemfelder
bezlglich der Erschliessung des Hochschulgebiets abgeleitet werden. Dabei handelt es sich
einerseits um Qualitats- und Leistungsfahigkeitsmangel und andererseits um Aspekte der
Verkehrssicherheit.

A

Qualitatsprobleme des OV:

Al Morgens: Belastung Spitzenkurse vor Vorlesungsbeginn.
A2 Je Linie und Richtung: Spitzenstundenbelastung.

A3 Direkte Anbindung der Universitat an Hauptbahnhof

Parkplatzproblem USZ:
B1 Anzahl Mitarbeiterparkplatze
B2 Anzahl und Lage der Besucherparkplatze

Sicherheit und Qualitat fur Fussganger:

C1 Gewahrleistung der Sicherheit an Kreuzungen (Ramistrasse — Gloriastrasse, Le-
onhardstrasse — Tannenstrasse, Leonhardstrasse — Karl Schmid-Strasse sowie Réa-
mistrasse — Tannenstrasse).

C2 Konflikte zwischen Fussgangern und mlV entlang der R&mistrasse aufgrund der
grossen Verkehrsmengen.

C3 zu schmale Trottoirs und Haltestellen (resp. Haltestellengestaltung) erschweren
Kreuzen, Zu- und Abgang von den Haltestellen.

C4 Hanglage erschwert den Zugang (insbesondere fiir Patienten)

Sicherheit und Qualitét fur Velofahrer:
D1 Zufahrtswege (Attraktivitat und Sicherheit)
D2 Abstellplatze (Lage, Anzahl und Ausstattung)
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D3 Hanglage erschwert den Zugang

Die Problemfelder A, und B sind unabhéngig von den tbrigen. Die Problemfelder C und D
sind Uber den Flachenbedarf und das eingeschrénkte Flachenangebot teilweise miteinander
verknipft.

5.2 Beurteilungskriterien

Die Nachfrage, respektive die erwarteten zukinftigen Entwicklungen werden den verschiede-
nen Massnahmen im Rahmen eines Machbarkeitsnachweises gegenibergestellt. Bei den
Prognosen fur 2012 und 2020 wird auf die Nutzungsszenarien in Tabelle 16 zurtickgegriffen.
Entsprechend Abbildung 1 wird eine Balance aus Angebotsmassnahmen und Nutzungsmass-
nahmen angestrebt.

Die Beurteilungskriterien gruppieren sich entsprechend der Problemfelder und basieren auf
den folgenden Grundlagen und Uberlegungen:

A Die Qualititsprobleme des OV werden aufgrund der bisher verwendeten VBZ-
Quialitatskriterien beurteilt (die neuen VBZ-Qualitatskriterien, wurden in diesem Fall
nicht verwendet). Statt der Jahresdurchschnittswerte werden die Semesterdurch-
schnittswerte (Sommer- und Winter- bzw. neu Fruhjahrs- und Herbst-Semester) ange-
wendet, um die hohe Nachfrage wéhrend dem Semester angemessen zu berticksichtigen.

Al Der Spitzenkurs darf im Semestermittel nicht mehr als 4 Personen/m? (bezogen
auf die Stehplatzflachen bei 100% Sitzplatzbelegung) im starkst belasteten Li-
nien-Querschnitt aufweisen.

A2  Uber die Spitzenstunde diirfen im Semestermittel nicht mehr als 2 Personen/m?
(bezogen auf die Stehplatzflachen bei 100% Sitzplatzbelegung) im stéarkst belaste-
ten Linienquerschnitt auftreten.

A3 Direkte Verbindung zwischen der Haltestelle Kantonsschule und dem Hauptbahn-
hof, oder erleichterte Fussverbindung zwischen der angebundenen Haltestelle
Neumarkt und dem Hauptgebdude der Universitat bzw. dem Kronenbau ist anzu-
streben.
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B  Das Parkplatzproblem des USZ lasst sich schwer quantifizieren, da der Modal Split der
Patienten und Besucher, aber vor allem auch derjenige der Mitarbeiter vom Parkfeldan-
gebot abhdngt, welches uber das betriebliche Parkraummanagement regelbar ist.

B1 Fur Mitarbeiter mit Parkierungsberechtigungen oder solche die aus dienstlichen
Grinden auf ein Auto angewiesen sind, mussen ausreichend kostenpflichtige
Parkplétze (in der Regel Poolparkplatze) direkt vor Ort oder in der Parkgarage Ir-
chel zur Verfligung stehen. Dabei stellen die Berechtigungskriterien und in gewis-
sem Rahmen auch die Gebiihren ein Steuerungselement dar.

B2 Fur Patienten und Besucher des USZ missen ausreichend kostenpflichtige Park-
platze zur Verfugung stehen. Insbesondere flir ambulante Patienten spielt die Lage
der Parkplétze eine Rolle. Dabei stellen die Gebuhren in gewissem Rahmen ein
Steuerungselement dar.

Ein Machbarkeitsnachweis fur Massnahmen beztglich der Problemfelder C und D besteht
darin, dass fur kritische Punkte (vor allem entlang der Rami- und Universitatsstrasse) aufge-
zeigt wird, inwiefern die vorgeschlagenen Einzelmassnahmen zur Verbesserung der Si-
cherheits- und Qualitatsprobleme beitragen und auch rdumlich miteinander und dem mIV ver-
einbar sind.

5.3 Machbarkeitsnachweis 2012, 2020

5.3.1 Qualitat des OV bei geplanten Angebotsveranderungen der VBZ nach
Beurteilungskriterium A

Ab Dezember 2010 wird jedes zweite Tram alternierend niederflurig sein, d.h. 50% Cobras
oder Tram 2000 Sanfte und 50% Tram 2000. Ausnahmen gibt es auf den Linien 6 (100%
Tram 2000 Sanfte) und 10 (100% Cobra). Auf den Linien 5 und 15 werden keine Niederflur-
trams eingesetzt. Gleichzeitig wird der Fahrplan in der Regel aufgrund der grésseren Fahr-
zeuge und zur gegenseitigen Anschlussherstellung auch zu Hauptverkehrszeiten auf einen 7.5’
Takt ausgediinnt. Die Linie 6 fahrt wahrend der Morgenspitze weiterhin im 6” Takt.

Mit den Nutzungsszenarien in Tabelle 16 ergeben sich fur 2012 und 2020 deutliche Verénde-
rungen der Belegungen einzelner Kurse im Semesterdurchschnitt und der mittleren Spitzen-
stundenbelegungen (siehe Abbildung 54). Dabei wird von einem Anteil Hochschulgebietszu-
gehoriger zur Spitzenstunde geméass Anhang A2 ausgegangen. Der Anteil Hochschulgebiets-
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zugehoriger variiert Gber den Tag gemittelt je Tram-Strecke und Richtung im Hochschulge-
biet zwischen 23% und 54% (Vergleiche Abbildung 25). Im Strecken-Mittel macht das 40%
aus. Zur Spitzenstunde (genau genommen Spitzenhalbenstunde) variiert der Anteil Hoch-
schulgebietszugehdériger je Linie und Richtung im Hochschulgebiet zwischen 23% und 100%,
im Linien-Mittel 65%. Bei den Spitzenkursen kann es in gewissem Mass zu einem Ausgleich
zwischen den Linien 6 und 10 auf dem Abschnitt Central — ETH / Universitatsspital kommen.
Zwischen den Linien 9 und 5 findet solch ein Ausgleich zwischen Bellevue und Kantonsschu-
le statt.

Kritisch nach Beurteilungskriterium Al ist die Spitzenkursbelastung der Linie 6.2 (Richtung
Zoo) sowohl fir 2012 als auch fur 2020. Gerade die Spitzenkursbelastung ist allerdings
schlecht hochrechenbar, da sie z.B. je nach Nutzungsverschiebung stark schwanken kann.
Ausserdem kann es sowohl heute als auch in Zukunft leicht Verschiebungseffekte durch Mei-
den Gberfillter Kurse geben (vgl. Fahrgastakzeptanz der Belegung bei ca. 3Pers/m? aus An-
derhub und Dorbritz (2008).

Kritisch nach Beurteilungskriterium A2 sind vor allem die Spitzenstundenbelastung fur 2012
bei geméssigtem Wachstum auf der Linie 6.2 (Richtung Zoo), fiir 2020 bei starkem Wachs-
tum auf den Linien 6.2, 10.2 (Richtung Flughafen), 9.2 (Richtung Hirzenbach) und 5.2 (Rich-
tung Kirche Fluntern).
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Abbildung 68 Lineare Hochrechnung der Stehplatzbelegungen (2012 bei gemadssigtem
Wachstum und 2020 bei starkem Wachstum).
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Kritisch nach Beurteilungskriterium A3 ist die Erschliessung des Hauptgeb&udes der Univer-
sitat, welche via Haltestelle Kantonsschule nicht iber eine Direktverbindung zum Hauptbahn-
hof verfiigt. Auch der geplante Kronenbau verfligt nach heutigen Gegebenheiten nicht ber
die gewiinschte Direktanbindung.

5.3.2 Parkplatzproblem des USZ nach Beurteilungskriterium B

Im Masterplan sind keine parkraumerweiternden Massnahmen vorgesehen. Bei der im Drei-
eck Gloria-, Alte Platten- und Ra&mistrasse vorgesehenen unterirdischen Parkierungsanlage
»Parking Hochschul-Plaza“ handelt es sich um einen reinen Ersatz von heutigen Oberflachen-
parkfeldern, die aufgehoben werden sollen.

Unabhéngig von der vorliegenden Untersuchung wurde im Herbst 2007 ein neues Parkie-
rungsreglement fur das USZ eingefiihrt, welches mit der Umorganisation der Parkplatze Glo-
ria- und Alte Plattenstrasse bis Sommer 2008 umgesetzt wird. Die betriebliche Umstrukturie-
rung wurde primér darauf ausgelegt, den Patienten und Besuchern des USZ ausreichende Par-
kierungsmoglichkeiten anzubieten (Beurteilungskriterium B2). Dieses Ziel durfte zumindest
kurzfristig (2012) erreicht werden.
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Kritischer musste die Situation bei den Parkierungsmoglichkeiten fur die Spitalmitarbeiter
beurteilt werden (Beurteilungskriterium B1), weil die Angebotsverbesserung fiir Patienten
und Besucher des USZ zulasten jener fir Spitalmitarbeiter erfolgte. Zudem wird bei dieser
Nutzergruppe bereits im Zustand 2012 von einer doppelt so starken Zunahme ausgegangen,
als bei den Patienten und Besuchern (vgl. Tabelle 16).

5.3.3 Qualitat und Sicherheit im Langsamverkehr aufgrund vorgesehener
Massnahmen nach Beurteilungskriterien Cund D

Im Masterplan und vom Tiefbauamt der Stadt Zirich sind eine Reihe von LV Massnahmen
im Hochschulgebiet geplant. Sie werden hier den Problemfeldern zugeordnet:

Clund C2:

» Die Kreuzung Gloriastrasse / Ramistrasse (Gleisdreieck) wird neu gestaltet. Hierbei
wird auch die Sicherheit fir die Fussganger verbessert.

» Die Einmindung der Tannenstrasse in die Leonhardstrasse (bei der Bergstation der
Polybahn) soll sicherer gestaltet werden.

* Durch die Verkehrsberuhigung an der Karl-Schmid-Strasse und der Sperrung der
Kunstlergasse entfallen die festgestellten Konflikte zwischen den Fussgéngern und
dem mlV.

* An der Ramistrasse sollen zusétzliche Fussgangerquerungen geschaffen und bestehen-
de aufgewertet werden.

» Die im Masterplan vorgesehene Signalethik kann einen Beitrag zur Routenwahl der
Fussgénger leisten.

Generell vermisst werden in den geplanten Massnahmen konkrete Vorschlage zur Verbesse-
rung der Situation an den Kreuzungen Tannenstrasse/Ramistrasse sowie Gloriastras-
se/R&mistrasse.

C2 und C3:

* Mit der Neugestaltung von Schmelzbergstrasse, Gloriastrasse und dem dazwischen
liegenden Spitalpark bzw. dem neuen Platz ,,Hochschul-Plaza“ wird fiir die Fussgan-
ger dort zukiinftig ausreichend Gehflache vorhanden und ein Ausweichen auf die
Strasse Uberflussig sein.
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» Eine geplante Aufwertung der Fussgangerbereiche entlang der Ra&mistrasse wirkt in
die gleiche Richtung, die Massnahmen werden jedoch nicht konkret beschrieben.

» Vergrosserung der Wartebereiche bei den Tramhaltestellen.

Die Vergrosserungen der Wartebereiche, respektive der Fussgangerbereiche gehen Zulasten
anderer Flachen, wie beispielsweise Vorgartensequenzen oder Velospuren. Diese Interaktio-
nen missen bei der Wahl einzelner Massnahmen berucksichtigt und bewertet werden. Zur
Verbesserung der Fussgangersituation entlang der Ra@mistrasse braucht es konkrete Vorschlé-

ge.
C4.
* Neue Treppe - ,,Polysteig” - parallel zur Polybahn ab Hirschengraben bis Polyterrasse.

» Aufwertung bestehender Fusswege: HB-Walchetor-Universitatsstrasse; Central-
Polyterrasse; Bhf. Stadelhofen-Heimplatz-Kantonsschulstrasse.

» Stadtbalustrade*: Durchgehende Fusswegverbindung ausreichender Breite und Quali-
tt Kantonsschulstrasse — Kiinstlergasse — Polyterrasse — Leonhardstrasse

o Zusétzliche Fusswegverbindung Leonhardshalde und Verbinden der Gartenterrassen-
sequenz mit Anschluss an Polysteig.

In den bestehenden Planungen sind keine weiteren Steighilfen (wie z.B. Fahrtreppen) vorge-
sehen. Die Probleme von Patienten aufgrund der Steigungen im Spitalareal wurden bisher
nicht behandelt.

D1:

» Liuckenschliessung wichtiger stadtquerender Hohenveloroute: Sonnegstrasse-, Freie-,
/-Plattenstrasse.

* Umsetzung Veloroute R&mistrasse und Zirichbergstrasse

» Aufhebung der Parkfelder entlang der Karl-Schmidstrasse zu Gunsten einer sicheren
Zweiradfihrung.

» Sperrung der Kiinstlergasse zugunsten des Fussgéanger- und Veloverkehrs

Generell vermisst werden konkrete VVorschlédge zur Verbesserung der Situation fiir Velofahrer
entlang der R&mistrasse und vor allem bei derer Querung. Die bestehende Raumaufteilung
genugt den verschiedenen Anforderungen des Velo- und Fussgangerverkehrs nicht mehr (sie-
he C2 und C3), die Zuteilung der Verkehrsflachen muss neu tiberdacht werden.
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D2:
* Anordnung von Veloabstellplatzen bei den Gebdudeeingangen
D3:

» Essind keine weiteren Steighilfen (wie z.B. ein Velolift) vorgesehen.

Die geplante Sperrung der Kiinstlergasse (vgl. D1) ist als Verbindung fir die Zweiradfahren-
den wegen grosser Steilheit zu wenig attraktiv.

5.4 Relevante Schwachstellen in den Planungszustanden

In den Planungszustanden lassen sich aufgrund des vorhergehenden Kapitels folgende
Schwachstellen identifizieren:

A:

» Spitzenstundenbelastung fur 2012 bei gemdssigtem Wachstum auf der Linie 6.2
(Richtung Zoo), fir 2020 bei starkem Wachstum auf den Linien 6.2, 10.2 (Richtung
Flughafen), 9.2 (Richtung Hirzenbach) und 5.2 (Richtung Kirche Fluntern).

o Defizit bei der Erschliessung der Universitat und der geplanten Neubauten (Kronen-
bau).

B:

» Parkierungsmoglichkeiten fir Angestellte des USZ bereits in 2012

» Parkierungsmoglichkeiten fir Patienten und Besucher des USZ in 2020

* Fehlende langfristige Parkraumplanung (2020) fir das USZ-Areal
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» Konkrete VVorschlége zur Verbesserung der Situation an den Kreuzungen Tannenstras-
se/Ré&mistrasse sowie Gloriastrasse/Ramistrasse fehlen.

* Fir den Raummangel im Bereich Ramistrasse gibt es noch keine befriedigende L6-
sung.

» Es sind keine Massnahmen zur Verbesserung der Uberwindung der Hohendifferenz
vorgesehen.

* Die Probleme der Patienten des USZ mit den Steigungen auf dem Spitalareal werden

nicht bertcksichtigt.

» Luckenschliessung wichtiger Velorouten verbindlich festlegen.

» Fehlen von konkreten VVorschldge zur Behebung von Sicherheitsdefiziten entlang und
bei der Querung der R&mistrasse.

+ Fehlende Massnahmen zur Verbesserung der Uberwindung der Hohendifferenz.

* Mangelnde Abstellmdglichkeiten im zentralen Bereich (bei ETH Zentrum und im
USZ-Areal) wahrend der warmen Jahreszeiten.

* Umwegfahrten und Méngel in der Feinerschliessung im Bereich des USZ-Areals.
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6 Handlungsoptionen

Fur die in Kapitel 5 festgehaltenen Problemfelder, respektive Schwachstellen werden nach-
folgend verschiedene Massnahmen zur Verbesserung der jeweiligen Situation beschrieben.
Ziel ist es, geeignete Massnahmen oder Massnahmenkombinationen aufzuzeigen, welche den
verkehrlichen Anforderungen der drei beteiligten Institutionen im Perimeter in 6konomischer
und stadtvertraglicher Weise gerecht werden. Des Weiteren sollen die Institutionen erganzend
zum Masterplan bei der Konkretisierung der verkehrlichen Entwicklungsplanung Hochschul-
gebiet unterstitzt werden.

Uber die Machbarkeitsnachweise hinaus wird eine gestufte (auch zeitliche) Priorisierung ein-
zelner Massnahmen oder von Massnahmenkombinationen vorgenommen, deren Prozessfiih-
rerschaft definiert und Kosten und Realisierungszeitrdume abgeschatzt. Daraus wird ab-
schliessend ein Umsetzungsplan gebildet.

Die erarbeiteten Massnahmen beziehen sich einerseits auf die Nutzungen im Hochschulgebiet,
welche eine direkte Auswirkung auf die Verkehrsnachfrage mit sich bringen und andererseits
auf angebotsseitige Massnahmen der verschiedenen Verkehrstréager, welche die Qualitat und
Sicherheit des Verkehrsablaufes verbessern.

6.1 Nutzungsseitige Massnahmen

6.1.1 Einleitung

Bei den nutzungsseitigen Massnahmen handelt es sich um organisatorische Massnahmen,
welche von Seite der betroffenen Institutionen umgesetzt werden kénnen. Sie dienen der Gléat-
tung von Verkehrsspitzen und der volumenmassigen Verringerung der Verkehrsnachfrage,
um bestehende und kiinftige Engpésse einzuddmmen. Ein weiterer Vorteil dieser Massnah-
men sind die Effekte auf die Infrastrukturen der Hochschule selbst. So kdnnen die Mensen,
Computerrdume etc. zu Spitzenzeiten entlastet werden.

Da es sich um organisatorische Massnahmen handelt, werden keine monetéren Kosten ermit-
telt. Es werden qualitative Aussagen zum erwartenden Aufwand gemacht.
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6.1.2 Raumliche Massnahmen an den Hochschulen

Vorlesungsstandorte Studierenden-orientiert

Heute werden die Vorlesungsstandorte oft nahe an den Instituten der Dozenten eingeplant, so
dass die Studierenden die Vorlesungsstandorte wechseln missen. Diese konnten jedoch auch
den Studierenden angepasst werden, so dass das VVolumen an Personen, welche den Standort
wechseln mussen kleiner wiirde. Nachteilig ist, dass dies fiir Dozierende unbequem ist, wel-
che oftmals stark an Termine gebunden sind.

ETH Zirich

Beim Pendeln zwischen ETH Zentrum und Honggerberg kann man generell von zeitlich un-
terschiedlichen Nachfrageschwerpunkten dieser Belastung auf dem OV Netz sprechen: Vor-
mittags liegt die Belastung mehrheitlich bergaufwarts Richtung Standort Honggerberg.
Nachmittags richtet sich die Nachfrage in die Gegenrichtung ins Stadtzentrum. Im Allgemei-
nen sind die Belastungen jedoch zur Mittagszeit am stérksten. Insgesamt betragt die Nachfra-
ge vom Honggerberg zum ETH Zentrum 500 Personen pro Tag und vom ETH Zentrum zum
Honggerberg bei 650 Personen pro Tag.

Universitat

Bei der Universitat entstehen analog zur ETH Pendelbewegungen zwischen den beiden
Schwerpunkten im Zentrum und dem Standort der Universitat im Irchel. Da diese beiden
Standorte raumlich weniger weit auseinander liegen, als dies bei der ETH der Fall ist, sind
keine Direktbusse zur Reisezeitersparnis im Einsatz. Die resultierenden Pendlerbewegungen
betragen zwischen Zentrum und Irchel 500 Personen pro Tag und zwischen Irchel und Zent-
rum 200 Personen pro Tag. Generell liegt der zeitliche Nachfrageschwerpunkt auch hier mit-
tags. Der Standort Zurich Nord in Oerlikon wird hier nicht néher betrachtet.

Tabelle 46 gibt einen Uberblick uber die Pendlerbewegung auf den Strecken zwischen dem
Zentrum und dem ETH- Standort HOnggerberg respektive dem Standort Universitét Irchel.
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Tabelle 46 Pendlerbewegungen OV (ETH Zentrum — Honggerberg / UZZ - UZI)

Richtung Zeitraum Tagesnachfrage  Tagesnachfrage Tagesnachfrage
insgesamt Pendelbus normales OV Netz

Honggerberg- WS 500 283 217

ETH Zentrum

ETH Zentrum- WS 650 140 510

Honggerberg

Universitat SS 500 - 500

Zentrum- Irchel

Irchel- SS 200 - 200

Universitat

Zentrum

Quelle: VBZ und Onlinebefragung der ETH- und Universitats-Angehérigen

6.1.3 Zeitliche Massnahmen an den Hochschulen

Gestaffelte Anfangszeiten der Vorlesungen

Heute beginnen die VVorlesungen der ETH im Hochschulgebiet morgens 15 Minuten nach der
vollen Stunde, diejenigen der Universitat zur vollen Stunde. Insbesondere die erste Vorle-
sungsstunde um 8:00 Uhr respektive 8:15 Uhr filhrt zu Engpéssen im OV. Mit gestaffelten
Anfangszeiten pro Hochschule im 30 Minutentakt (entsprechend dem S-Bahn und z.T. dem
Fernverkehrstakt) kann diese Spitzenbelastung abgeflacht werden. Die Belastungen im OV
zeigen, dass jeweils ab 30 Minuten vor Vorlesungsbeginn die Spitzennachfrage auf den Kur-
sen beginnen. Damit konnte die Spitzennachfrage - heute auf 30 Minuten verteilt - auf eine
Stunde ausgeweitet werden, was zu einer Entlastung der Spitzenkurse fiihren wirde. Wenn
die Staffelung tber den ganzen Tag stattfindet, wiirde auch die Nachfragespitze beim Mittag-
essen gedadmpft, hat aber den Nachteil, dass der Wechsel zwischen den verschiedenen Vorle-
sungen der einzelnen Departemente erschwert wiirde. Daher werden die Auswirkungen ge-
staffelter Anfangszeiten auf die Spitzenkurse am Morgen berechnet. Mit Hilfe von unter-
schiedlich langen Pausen konnte die Staffelung der Anfangszeiten bis zu den Nachmittag-/
oder sogar Vormittagsstunden wieder wettgemacht werden. Da der Austausch (Vorlesungsbe-
suche) zwischen verschiedenen Departementen starker ist als zwischen oberen und unteren
Semestern, wére es vermutlich praktisch, die Staffelung tber die gesamte Hochschule nach
,oberen und unteren Semestern’ statt nach Departementen zu staffeln.
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Fur die Quantifizierung dieser Massnahme werden die Nachfragen der Studierenden auf den
relevanten Kursen zwischen 7:45 (7:30) und 8:45 (8:30) bzw. 9:45 (9:30) und 10:45 (10:30)
der heutigen Nachfrage betrachtet. Nach Kapitel 4 Teil A liegt der Anteil an der Nachfrage
der betrachteten Institutionen bei diesen Kursen durchschnittlich bei ca. 80% und Uber den
Tag verteilt bei ca. 50%. Die Belastung der Spitzenkurse am Morgen auf der am starksten
Uberlasteten Linie 6 vom Bahnhof Enge zum Zoo in dieser halben Stunde liegt durchschnitt-
lich bei 128 Personen, wéhrend dem die Belastung wéhrend der ganzen Stunde nur bei 103
Personen liegt. Glattet man den Anteil der Nachfrage durch die Institutionen tber die gesamte
Stunde, liegt die durchschnittliche Gesamtbelastung auf den Spitzenkursen in der halben
Stunde vor dem heutigen Vorlesungsbeginn um 24% tiefer.

Glattung der Stundenplan-Ganglinie

Die Gléattungen der Stundenplan-Ganglinie tber den Tag und auch ber die Woche ermdgli-
chen eine gleichmassigere Auslastung der Infrastrukturen. So kénnen zum Beispiel (ber den
Tagesverlauf insbesondere tiber den Mittag oder am Abend vermehrt Vorlesungen eingeplant
werden. Bezuglich Ausgleich Uber die Woche waren vermehrt VVorlesungen am Freitag mog-
lich. Auf der Verkehrsseite bewirkt diese Massnahmen eine Reduktion der Spitzen bei den
Ankiinften mit dem 6ffentlichen Verkehr. Mit einer Glattung tiber die Wochentage nimmt zu-
dem das gesamte Tagesvolumen der Ankiinfte im Hochschulgebiet ab.

ETH Zirich

In Abbildung 69 sind drei Szenarien flr eine ideale Glattung tber den Tagesverlauf darge-
stellt. Die Daten stammen aus dem Stundenplan Dump der ETH Zirich aus dem Winterse-
mester 2006/2007. Die dunnen Linien stellen den Ist-Zustand dar und die dicken Linien das
jeweilige Glattungsszenario.
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Abbildung 69 Ausgleich der Stundenplanbelastung tiber den Tag und die Woche
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Die ersten drei Glattungen beziehen sich auf den Montag und stellen die Menge an Personen
am Montag dar, welche anwesend sind, wenn Uber den Tag verteilt immer die gleiche Menge
an Personen anwesenden sein wirde. Es ist eine Glattung mit und ohne Mittag als auch eine
Glattung bis um 18 Uhr und bis 20 Uhr dargestellt. Die totale Glattung bezieht sich auch noch
auf die einzelnen Wochentage. Bezogen auf die Hauptspitze im offentlichen Verkehr am
Montagmorgen (3'150 Studierende um 8:00) konnte eine Reduktion durch die Studierenden
von 23%, 30%, 40% respektive 53% erzielt werden. Eine totale Glattung ist durch die ver-
schiedene Anzahl Studierende pro Vorlesung jedoch kaum maoglich, wobei bei einer Optimie-
rung der Stundenpléne von einer kleineren Auswirkung ausgegangen werden muss, da ein
kommen und gehen mit dem Vorlesungsbeginn beziehungsweise dem Vorlesungsende nicht
als gegeben betrachtet werden kann. Diese Verringerung der Nachfrage in der Morgenspitze
der Studierenden wird bei maximal 30% festgelegt. Wenn wahrend der Spitzenstunde von ei-
nem Anteil der Nachfrage von 70% (siehe Kapitel 5.3.1) durch die Studierenden ausgegangen
wird, konnte die Nachfrage in der Spitzenstunde um 20% gesenkt werden.

Universitat Zirich

Fur die Universitat stehen keine Stundenplan-Ganglinien zur Verfugung, deshalb kann hier
nur vermutet werden, dass eine Glattung dhnliche Effekte aufweist. Da aber die vorhergehen-
den Untersuchungen gezeigt haben, dass die Morgenspitzenbelastungen durch die Universitat
sich Uber einen grdsseren Zeitraum glatten, muss von einer geringeren Wirkung auf den Ver-
kehr ausgegangen werden. Die Auswirkung auf die Verkehrsnachfrage der Studierenden in
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der Morgenspitze wird auf 20% geschatzt, was bei einem Anteil der Studierenden an der Ge-
samtnachfrage von 70% insgesamt 14% ausmacht.

Staffelung der Doppelstunden-Vorlesungsblocke

Heute beginnen die Doppelstunden-Vorlesungsblocke am Morgen generell zu geraden und
am Nachmittag zu ungeraden Stunden. Um die konzentrierten Ankunfte um acht und zehn
Uhr zu entlasten, wird eine Staffelung der Blocke vorgeschlagen, so dass auch morgens BIl6-
cke von neun bis elf etc. durchgefiihrt wirden. Nachteilig ware die Planung vom Wechsel
zwischen Vorlesungen unterschiedlicher Studiengénge und die Raumzuteilung, aufgrund von
Vorlesungsuberschneidungen.

6.1.4 Massnahmen am Universitatsspital

Am USZ sind die Verkehrsprobleme, welche mit nutzenseitigen Massnahmen verbessert oder
geldst werden kdnnen aus heutiger Sicht nicht massgebend.

Falls aber beispielsweise eine zeitlich/raumlich bessere Verteilung der Parkplatzauslastung
angestrebt wird oder die Schichtwechsel der Mitarbeiter zu Engpéssen im OV fiihren, konnten
Massnahmen wie das Staffeln der Arbeitsschichten oder der Besucherzeiten in Betracht gezo-
gen werden.
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6.2 Angebotsmassnahmen OV

6.2.1 Grossere Fahrzeuge und Einsatzkurse

Aufgrund der ausgepréagten Nachfragespitzen am morgen wird das Netz ohne weitere Mass-
nahmen in 2020 teilweise Uberlastet sein (siehe Kapitel 5.3.1). Moglichkeiten zur Leistungs-
fahigkeitssteigerung sind deshalb vor allem zwischen 7.30 und 10.00 Uhr gefragt. Dabei bie-
ten sich folgende Massnahmen an:

» Auf der Linie 6 werden wie auf der Linie 10 gréssere Fahrzeuge (37m lange Tram
2000 mit Pony-Anhanger statt 28m lange Tram 2000 mit Sanfte) eingesetzt. Damit
kann das Platzangebot der Fahrzeuge um gut 30% gesteigert werden.

» Auf der Polybahn kdnnte durch Verdopplung der Fahrzeuglédngen die allmorgendliche
Warteschlange abgebaut oder zumindest deutlich reduziert werden.

o Zwischen Hauptbahnhof und Kirche Fluntern wird die Linie 6 mit 2 Fahrzeugen auf
12 Kurse/Stunde verdichtet.

Grossere Fahrzeuge auf der Linien 6

Die horizontale Linie in Abbildung 54 zeigt, dass schon heute die Tramlinie 6 (Tram 2000 mit
Sanfte) zwischen Central und ETH/ Universitatsspital morgens mit bis zu 4 stehenden Fahr-
gasten pro Quadratmeter (161 Personen) weitgehend ausgelastet ist. Bei Einsatz des Tram
2000 mit Pony-Anhénger wiirden mit 149 Personen gerade 2 P/m? Stehplatzbelegung erreicht
und es verbliebe eine Reserve von 62 weiteren Platzen pro Kurs, bevor 4 P/m? erreicht wiir-
den. Damit konnte das Platzangebot der Linie 6 um gut 30% gesteigert werden. Soll, wie von
VBZ/ZVV angestrebt, ein Niederfluranteil von 50% auch wéhrend der Morgenspitze erhalten
bleiben, so ware dieser Effekt allerdings nur noch halb so gross. Alternativen waren andere
Fahrzeuge (Cobra) oder langere (42m) Perrons.

Eine Fahrzeugumverteilung ist so gut wie kostenneutral.
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Verlangerung der Polybahn-Fahrzeuge

In Abbildung 49 wird ersichtlich, dass die Polybahn-Fahrzeuge mit einer Kapazitat von ma-
ximal 50 Fahrgésten zwischen 7.35 Uhr und 8.20 Uhr fast vollstdndig besetzt sind. Die Spitze
vor den Vorlesungsstunden am Morgen &ussert sich neben der guten Auslastung vor allem in
einer Warteschlange vor der Eingangstir der Talstation (im Stationsinneren haben zwischen
30 und 40 Personen Platz), die vor Ankunft der Fahrzeuge mit 40 Personen beinahe der Kapa-
zitét eines weiteren Fahrzeugs entspricht. Die Warteschlange bildet sich schlagartig um ca.
8.00 Uhr und wird zehn Minuten spéater auch rasch wieder abgebaut.

Die kurzestmdgliche Taktfolgezeit ist bei der Polybahn mit zweieinhalb Minuten schon fast
erreicht. Der Fahrgastwechsel bendtigt annédhernd 50 Sekunden — zumindest zu den Spitzen-
zeiten. Somit wére eine Vergrosserung der Fahrzeuge oder ein Systemwechsel (siehe Fahr-
treppen Kapitel 6.4.2) der einzig gangbare Weg zur Steigerung der Leitungsfahigkeit. Beides
fallt aufgrund der unter Schutz stehenden Gebdude mit Briicke und vor dem Hintergrund der
vor gut 10 Jahren stattgefundenen Gesamterneuerung schwer. Fir verldngerte Perrongeruste
waére zwar noch Platz vorhanden, gleichzeitig missten aber auch die Briicke verstarkt, die Be-
gegnungszone verlangert, die Seile verstéarkt, die Motorleistung verdoppelt und die Siche-
rungseinrichtungen Uberprift werden. Dies kdme von den Kosten her gesehen zumindest ei-
nem Ersatz der kompletten Technik gleich (Kosten im Bereich zwischen 5 und 10 Mio. CHF).
Hier stellt sich die Frage, ob angesichts zweier parallel verlaufender ins Netz eingebundener
Tramlinien ein solcher Aufwand gerechtfertigt ist.

Die weniger umfassende Version einer Fahrzeugverlangerung ware der Austausch der fest in-
stallierten Bénke durch Klappsitze. Damit kdnnten zu der Morgenspitze insgesamt 4-5 Perso-
nen mehr Platz finden. Zu den restlichen Zeiten kdnnte weiterhin gesessen werden.

Einsatzkurse auf der Linie 6

Unter der Voraussetzung, dass zwischen Hauptbahnhof und Central noch zusétzliche Kurse
eingeschoben werden konnen, wéare es maoglich, die Fahrplédne der Linien 6 in der Zeit zwi-
schen 7.30 und 10.00 Uhr weiter zu verdichten. In Anbetracht des Besetzungsverlaufs der Li-
nie 6 um ca. 8 Uhr (siehe Abbildung 47) wirde eine Taktverdichtung zwischen Hauptbahnhof
und ETH/Universitatsspital fiir eine Entspannung der heutigen Situation sorgen. Da es bei der
Haltestelle ETH/Universitatsspital keine Wendemaglichkeit fir das Tram gibt, misste an der
Kirche Fluntern gewendet werden. Dies wirde gerade noch einen 30min — Umlauf ermégli-
chen. Mit zwei Einsatzfahrzeugen auf dem zentralen Abschnitt wére es so moéglich von 8 — 10
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Kursen pro Stunde auf 12 zu verdichten unter Einsparung von Fahrzeugen auf der restlichen
Linie. Damit wére diese Variante kostenneutral. Eine solche Sonderlésung benétigt eine gute
Kommunikation gegeniiber den Fahrgasten, ist aber grundsatzlich unproblematisch.

6.2.2 Neue Linien, Anpassungen

Falls in 2020 der Einsatz grosserer Tram-Fahrzeuge vornehmlich auf der Linie 6 nicht ausrei-
chen sollte, waren weitere Massnahmen erforderlich. Mit neuen oder veranderten OV-
Linienfihrungen kdnnte versucht werden, die bestehenden Linien (vor allem 6 und 10) zwi-
schen HB und Hochschulgebiet zu entlasten. Dies wére z.B. mdglich tber weitere Linien pa-
rallel zu den stark ausgelasteten Linien-Abschnitten oder eine bessere Anbindung des Bahn-
hofs Stadelhofen an das Hochschulgebiet. Folgende Massnahmen werden untersucht:

* Wendeschleife der Linie 31 durch das Hochschulgebiet statt einer Wende am Haupt-
bahnhof (Netzentwurf VBZ 2025) mit grossem Wendepuffer in Schlieren.

» Abtausch von Liniendsten bestehender Tram-Linien: z.B. Linie 9 vom Hochschulge-
biet kommend am Bellevue weiter Richtung Tiefenbrunnen (Linie 4) anstatt nach
Triemli.

* “Hochschulmetro” in Etappen mit dem langfristigen Ziel: Verknupfung von Forch-
und Uetlibergbahn.

» Einsatz-Tram zwischen Hauptbahnhof und Bahnhof Stadelhofen via Hochschulgebiet.

e Schaffung einer ca. 200m langen unterirdischen Passage Bahnhof Stadelhofen-
Bellevue.

Abschatzung der Nachfragereaktion auf die Massnahmen

Bei Veranderungen im Liniennetz sind die Nachfragereaktionen von Interesse. Dies ermdg-
licht eine Abschéatzung des Nutzens von geplanten Vorhaben. Um die Wirkung von Mass-
nahmen am Liniennetz des OV auf die Nachfrage abschitzen zu kénnen, wird das Verkehrs-
modell des Kantons Zirich eingesetzt (Vrtic et al. 2005). Verschiebungen von Verkehrsstro-
men im OV lassen sich so berechnen und darstellen. Da es sich um ein Tagesmodell handelt,
lassen sich Engpasse zur HVZ damit nicht abbilden. Fur eine Beurteilung der Feinerschlies-
sung innerhalb des Hochschulgebiets eignet sich das Modell aufgrund seiner vergleichsweise
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groben Zonierung ebenfalls kaum. Es liefert aber insgesamt sehr gute Grundlagen fir die
Zweckméssigkeitsbeurteilung.

Die folgenden Belastungsdiagramme geben die Anzahl an Fahrgdsten an, die einen Quer-
schnitt an einem Tag (beide Richtungen) durchqueren. Die Umlegungsspinnen Hochschulge-
biet geben an, wie viele Fahrgéste des Belastungsdiagrams im Hochschulgebiet ein oder aus-
steigen.

Grosse Wendeschleife der Linie 31 durch das Hochschulgebiet

Im VBZ Linienkonzept 2025 (VBZ 2006) wird vorgeschlagen, die Trolleybus-Linie 31 am
Hauptbahnhof enden zu lassen. Daraus ergibt sich die Moglichkeit die Wendeschleife dieser
Linie ins Hochschulgebiet zu verschieben (siehe Abbildung 70).

Dabei bietet sich folgende Haltestellenanordnung an: Bahnhofplatz HB, Central, Haldenegg,
ETH/Universitéatsspital, eventuell ein Halt Universitat, Kantonsschule, Kunsthaus, Neumarkt,
Central und wieder zurtick zum Bahnhofplatz HB. Eine Durchquerung des Hochschulgebiets
im Uhrzeigersinn hétte den Vorteil, dass in der Mehrzahl rechts abgebogen wird. Damit wird
neben einer Reduktion der Konfliktsituationen auch erreicht, dass weniger Kreuzungen zwi-
schen Tram- und Trolleybus-Oberleitungen auftreten.

Bis 2025 konnte eine Zwischenldsung eingeplant werden, indem die Linie 31 in Richtung

Schlieren wie bisher betrieben wird und in Gegenrichtung zwischen Central und Heimplatz
durch das Hochschulgebiet verkehrt.
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Abbildung 70  Mdgliche Wendeschleife der Trolleybus-Linie 31 im Hochschulgebiet.
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Vorteile dieser Variante sind dass:

» sich die starke Auslastung zwischen Hauptbahnhof und Hochschulgebiet morgens vor
Vorlesungsbeginn weiter entspannt (weitere 20% mehr Leistungsféhigkeit),

* Universitat und Kantonsschule besser an den Hauptbahnhof angebunden sind,
Nachteile dieser Variante sind, dass:
* im Hochschulgebiet eine Endhaltestelle mit langerer Wendezeit sowohl aus Nachfra-

gesicht als auch beziglich der rdumlichen Anordnung etwas problematisch ist. Opti-
mal ware ein Standplatz vor dem Hauptgebdude der Universitat. Alternativ zu einer
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langen Wendezeit im Hochschulgebiet sind verteilte kleine Zeitpuffer, kombiniert mit
einer langen Wendezeit der Linie 31 in Schlieren Zentrum (max. 12min).

» dass 1.7 km Oberleitungen mit Kreuzungen von Tram-Oberleitungen und Weichen in-
stalliert werden miussten (Infrastrukturkosten knapp 1.5 Mio. CHF). Die einschliess-
lich der bestehenden Linie insgesamt 2.7 Kilometer (12min) verursachen im Vergleich
mit einer Wende am Hauptbahnhof Betriebsmehrkosten in der Hohe von knapp
200°000 CHF/Jahr.

Durch den Busbetrieb werden zusétzlich Umbaumassnahmen an den Tramhaltestellen Cent-
ral, Haldenegg, ETH/Universitatsspital, Kantonsschule und Kunsthaus notwendig, da ein Bus
breiter ist als ein Tram und seitlich etwas mehr Spielraum bendtigt. Die entsprechenden Kos-
ten sind schwer abschétzbar, da sie vom Zeitpunkt allfalliger Erneuerungsmassnahmen ab-
héngen. Allerdings sind diese Massnahmen auch fir Tramersatzbetriebe z.B. bei Unféllen o-
der Gleiserneuerungen hilfreich.

Abtausch von Linienasten bestehender Tram-Linien

Eine technisch relativ einfach durchzufiihrende Massnahme ist der Abtausch von Asten unter-
schiedlicher Linien an gemeinsamen Knotenpunkten. Es zeigt sich, dass das Tram-Liniennetz
im Bereich des Hochschulgebietes relativ effizient gestaltet, und damit fur die Fahrgéste att-
raktiv ist. Einzige grossere Abweichung davon ist die Einbindung des Bahnhofs Stadelhofen,
die wenig attraktiv ist. Durch einen Abtausch von Linien-Asten soll eine bessere Anbindung
des Hochschulgebiets an den Bahnhof Stadelhofen erreicht werden. Daflr stehen vorab die
Linien 4 und 9 im Vordergrund.

Linie 9 fihrt demnach vom Hochschulgebiet kommend am Bellevue weiter Richtung Tiefen-
brunnen anstatt nach Triemli. Linie 4 verbindet im Gegenzug entsprechend die Haltestellen
Triemli und Werdhdlzli miteinander.

Abbildung 72 und Abbildung 73 zeigen (jeweils links) die Belastung vor und nach Abtausch
von Linien&sten der Tramlinien 4 und 9 am Bellevue. Der Tausch sorgt flr verringerte Belas-
tungen im Raum Bellevue. D.h., bei den heutigen Quell-Ziel-Beziehungen ist diese Aktion im
Raum Bellevue unattraktiv fur die Nutzer der Linien 4 und 9.
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Abbildung 72  Belastung des OV-Netzes 2005 (links), Umlegungsspinne Hochschulgebiet
(rechts). Umlegung: Verkehrsmodell Kanton ZH (Quell-Zielbeziehungen
2005).
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Abbildung 73  Linie 9 neu: Hirzenbach-Tiefenbrunnen und Linie 4 neu Werdhdlzli-Triemli.
Belastungsdifferenz zum bestehenden OV-Netz Abbildung 72 (links),
Umlegungsspinne Hochschulgebiet (Differenz zu Abbildung 72, rechts).
Umlegung: Verkehrsmodell Kanton ZH (Quell-Zielbeziehungen 2005).

N
. D
\  ETH/ o \ ETH/
Universitatsspital /% niversitatsspital

Yl \ e’ |
\ A Streckenbalken { | pelige Streckenbalken
% Differenzbelastung|Pers) | Differenzspinne{Pers)
/v . <= 0 //
¢ W <=0
! - -0 - -0
Skalierung \ Skalerumn
10()00 9
0 2500 5000 SR \\ 0 2500 _5 5000 10,099.

162



Mobilitatsplan Hochschulgebiet Ziirich Juli 2008

Ein Vergleich der beiden Diagramme in Abbildung 72 und Abbildung 73 jeweils rechts zeigt,
dass der Tausch auch fiir OV-Nutzer aus dem Hochschulgebiet zu einer Reduktion von tber
1500 Fahrgasten zwischen Kunsthaus und Kantonsschule flhrt. Die entsprechenden Fahrgéaste
weichen auf andere Relationen (z.B. Uber den Hauptbahnhof) aus. Damit hatte eine solche
Massnahme in der Summe auch fur das Hochschulgebiet einen negativen Effekt, bzw. die ur-
springlich geplante Wirkung die Verbindung Uber den Bahnhof Stadelhofen attraktiver zu
gestalten tritt nicht ein. Die heute schon stark belastete Verbindung zwischen HB und Hoch-
schulgebiet wird noch zusétzlich belastet. Einzig die Verbindung Hochschulgebiet Richtung
Tiefenbrunnen wird zulasten der Verbindung Hochschulgebiet Richtung Stauffacher verbes-
sert.

Hochschulmetro

In der Entwicklungsplanung Hochschulgebiet wird eine ,,Hochschulmetro® als teilweise (ber-
lappende Doppelringlinie vorgeschlagen mit einem grossen Ring (Stadelhofen, Hochschulge-
biet Zentrum, Irchel, Honggerberg, Altstetten, ...) und einem kleinen Ring (Stadelhofen,
Hochschulgebiet Zentrum, Hauptbahnhof, Kaserne, ...).

Hier wird nur der Teil des Innenrings zwischen Hauptbahnhof, Hochschulgebiet und Stadel-
hofen naher untersucht (vergleiche auch Masterplan). Dabei wird davon ausgegangen, dass
die existierenden Tramlinien und der tibrige OV weiter bestehen bleiben.

Eine in das bestehende Liniennetz integrierte Losung koénnte langfristig z.B. darin bestehen,
dass die Forchbahn (Meterspur, maximale Kompositionsldénge 75m, maximale Steigung 7%,
1200V Gleichstrom) mit der Uetlibergbahn (Normalspur, maximale Kompositionslange ca.
75m, maximale Steigung 8%, 1200V Gleichstrom) verknipft wirde (im VBZ Linienkonzept
2025 wird eine Weiterfiihrung der Forchbahn zum Hauptbahnhof bereits vorgeschlagen). Eine
Umspurung bzw. der Einbau einer dritten Schiene konnte (langfristig) im Zuge von allfélligen
Gleiserneuerungsmassnahmen durchgefthrt werden.

Die Metro wird aufgrund der engen Platzverhaltnisse vollstandig unterirdisch gefuhrt. Um die
Kosten niedrig zu halten, kdnnte sie einspurig ausgebaut werden mit einer Begegnungsstelle
in der Mitte (Haltestelle ETH/Universitatsspital). Diese Losung wiirde gerade noch einen 10-
Minutentakt erlauben und Kosten in der Gréssenordnung von knapp einer halben Milliarde
CHF verursachen. Fir ca. 100 Mio. CHF Mehrkosten waére allerdings auch eine betrieblich
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leistungsfahigere und flexiblere und was die Tunnelsicherheit angeht bessere Losung mit zwei
getrennten Rohren moglich, sofern das Geldnde mit Tunnelbohrmaschinen durchfahren wer-
den kann. Betriebmehrkosten gegeniiber dem VBZ Linienkonzept 2025 (Weiterfihrung der
Forchbahn zum Hauptbahnhof) fallen so gut wie nicht an (Mehrkosten nur fur Betrieb, War-
tung, Unterhalt von Haltestellen und Strecke).

Abbildung 74  Hochschulmetro in Etappen mit dem langfristigen Ziel: Verknipfung von
Forch- und Uetlibergbahn

10w

Hier werden vor allem die Auswirkungen einer solchen Hochschulmetro auf die Nachfrage
der heutigen Netz-Situation gegentbergestellt. Unterschieden wird dabei eine neue isolierte
Linie nur zwischen Bahnhof Stadelhofen und Hauptbahnhof und eine Durchbindung von
Forch- und Uetlibergbahn via Hochschulgebiet.

Aufgrund der Streckenbelastungen (siehe Abbildung 75, Abbildung 76 und Abbildung 77 je-
weils links) wird ersichtlich, dass beide Varianten deutliche Entlastungen des restlichen Net-
zes zwischen Hauptbahnhof und Bahnhof Stadelhofen mit sich bringen. Die durchgebundene
Variante bringt neben den Vorteilen einer erhdhten Nutzung aus dem Hochschulgebiet (ver-
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gleiche Abbildung 77 rechts) vor allem eine starkere Netz-Entlastungen auf Seiten Stadelho-
fens.

Insgesamt gesehen sind rund 5000 Nutzer (heutige Quell-Ziel-Beziehungen) aus dem Hoch-
schulgebiet je Richtung und Tag jedoch zu wenig, um den Aufwand fir solch ein Tunnelpro-
jekt zu rechtfertigen, zumindest solange die Leistungsfahigkeit der bestehenden OV-Achsen
noch ausbaufahig ist.

Abbildung 75 OV-Netz 2005. Belastung (links), Umlegungsspinne Hochschulgebiet (rechts).
Umlegung: Verkehrsmodell Kanton ZH (Quell-Zielbeziehungen 2005).
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Abbildung 76  Hochschulmetro (HB - Stadelhofen). Belastungsdifferenz zum bestehenden
OV-Netz Abbildung 75 (links), Umlegungsspinne Hochschulgebiet (Differenz
zu Abbildung 75, rechts). Umlegung: Verkehrsmodell Kanton ZH (Quell-
Zielbeziehungen 2005).
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Abbildung 77 Hochschulmetro (Forch-Hochschulgebiet-Uetliberg). Belastungsdifferenz zum
bestehenden OV-Netz Abbildung 75 (links), Umlegungsspinne
Hochschulgebiet (Differenz zu Abbildung 75, rechts).

Umlegung: Verkehrsmodell Kanton ZH (Quell-Zielbeziehungen 2005).
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Einsatz-Tram zwischen Hauptbahnhof und Bahnhof Stadelhofen

Ahnlich dem Vorschlag fiir Einsatzkurse auf der Linien 6 kann eine eigenstindige Einsatzli-
nie in der Morgenspitze (7.30 und 10.00 Uhr) zwischen Hauptbahnhof und Bahnhof Stadelho-
fen via Hochschulgebiet verkehren. Bei einem 15 Minutentakt waren zwei Kurse erforderlich.
Die Fahrzeit von ca. 15 Minuten lasst bei einem 30 min —Umlauf allerdings keinen Fahrzeit-
puffer zu. Dies fuhrt unweigerlich zu Problemen bei der Einhaltung des Fahrplans. Dennoch
soll diese Variante untersucht werden, da diese Linie auch um 10 Minuten Fahrzeit (z.B. nach
Bahnhof Wiedikon) verlangert werden konnte. Der zugehdrige 45min-Umlauf wére dann
wieder gut umsetzbar. Ein vorzeitiges Wenden am Bellevue wiirde das Kreuzen von 7 Fahr-
spuren erfordern und zudem keine Verbesserung der Verbindung Hochschulgebiet - Bahnhof
Stadelhofen bieten. VVoraussetzung fiir diese Variante ist, dass die notigen Leistungsféhigkei-
ten auf den befahrenen Abschnitten des Streckennetzes vorhanden sind.

Da eine solche auf einen Zeitraum von zweieinhalb Stunden beschrénkte Sonderlésung
schlecht kommunizierbar ist und die Streckenleistungsfahigkeiten gerade zwischen HB und
Central, aber auch um das Bellevue herum beschrénkt sind, wird diese Losungsmoglichkeit
vor allem zum Vergleich mit der nachfolgend beschriebenen Passage zwischen Bahnhof Sta-
delhofen und Bellevue betreffend der Auswirkungen auf die Nachfrage herangezogen (siehe
Abbildung 80).

Unterirdische Passage zwischen Bahnhof Stadelhofen und Bellevue

Alternativ zu der sehr teuren Losung einer Hochschulmetro oder einer schlecht kommunizier-
baren betrieblich schwierigen direkten Tram-Verbindung zwischen Hochschulgebiet und
Bahnhof Stadelhofen wére auch eine Verringerung der Gehzeit zwischen Bahnhof Stadelho-
fen und dem Bellevue denkbar.

Damit ware Umsteigern vom Bahnhof Stadelhofen in andere Richtungen ebenso gedient wie
denen in Richtung Kunsthaus, bzw. Hochschulgebiet. Somit wirde mit weniger Aufwand
mehr Nutzen flr die Fahrgéste des offentlichen Verkehrs generiert. Allerdings sind die Kosten
einer solchen Losung nicht einfach (Uber Standardséatze) zu bestimmen, da sowohl das
Grundwasser, als auch die zu untertunnelnden Hauser fiir Probleme sorgen kdnnen.
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Abbildung 78

Unterirdische direkte Passage zwischen Bahnhof Stadelhofen und dem
Bellevue
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Bei der Annahme von heute ca. 7.5 Minuten kdnnte die Gehzeit durch eine unterirdische di-
rekte Passage (siehe Abbildung 78) um knapp ein Drittel auf 5 Minuten gesenkt werden, weg-
fallende Wartezeiten an Lichtsignalanlagen und auf andere Verkehrsteilnehmer eingerechnet.
Zusammen mit einem 200m langen und 2m breiten Transportband je Richtung kdnnten die
7.5 Minuten um weitere 30 Sekunden auf 4.5 Minuten reduziert werden.

Ein Vergleich mit einer direkten Tram-Verbindung zwischen Hochschulgebiet und Bahnhof
Stadelhofen (siehe Abbildung 80) zeigt, dass die Wirkung einer solchen Gehzeitverkiirzung
von 40% zwischen zwei wichtigen, nahe gelegenen Verkehrsknoten betréchtlich sein kann.
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Abbildung 79  Belastung Referenzfall: Netz 2003. Umlegung: Verkehrsmodell Kanton ZH

(Quell-Zielbeziehungen 2005).
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Abbildung 80 Differenzbelastungen gegeniiber Abbildung 79. Einsatz-Tram HB —
Stadelhofen (links), eine unterirdische direkte Passage Bellevue - Bahnhof
Stadelhofen (rechts). Umlegung: Verkehrsmodell Kanton ZH (Quell-

Zielbeziehungen 2005)
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6.3 Betriebliche Parkierungsmassnahmen

6.3.1 Ausgangslage

In der Angebotsanalyse des ruhenden Verkehrs (vgl. Kapitel 4.3) hat sich gezeigt, dass das
bestehende Angebot an Parkraum und seine Nutzung fir die Bedurfnisse der ETH und der
Universitat auch kinftig ausreichen wird. Demgegenuber bestehen fiir das USZ offensichtli-
che Parkraumdefizite. Obwohl die Parkraumnachfrage nicht abschliessend bekannt ist, weist
die hohe Auslastung der vorhandenen Parkrdume auf fehlende Parkfelder hin. Darauf deutet
auch die Belegung der 6ffentlichen Parkfelder (durch Besucher / ambulante Patienten) auf den
Quartierstrassen sowie die Einmietung von Parkfeldern auf privatem Grund (durch Spitalper-
sonal) in der naheren Umgebung des USZ hin. Auch der Vergleich mit dem Stadtspital
Triemli zeigt, dass dort pro Mitarbeiter ein 1.5-mal grosseres Parkraumangebot vorhanden ist
als im USZ (vgl. Tabelle 42).

Diese fur das USZ ungunstige Situation liesse sich grundsétzlich entweder durch Erstellung
von neuen, zusétzlichen Parkrdumen oder durch betriebliche Massnahmen entspannen. Erste-
res stosst auf Widerstand der Stadtverwaltung und wirde eine umfassende Parkraumplanung
bedingen. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung werden deshalb betriebliche Verbesse-
rungsmoglichkeiten evaluiert und die kurzfristigen Potentiale an zusétzlichen Parkierungs-
maoglichkeiten und mlV-Fahrten abgeschétzt um das Problemfeld B zu verbessern.

6.3.2 Betriebliches Parkraummanagement

Im Vordergrund des betrieblichen Parkraummanagements stehen die Mdoglichkeiten der
Mehrfachnutzung des bestehenden Parkraumangebotes durch verschiedene Benutzergruppen.
Dabei werden zwei Grundvarianten untersucht:

* In der ersten Variante (vgl. 6.3.3) werden die Auswirkungen des neuen, seit dem
Herbst 2007 geltenden Parkierungsreglements im Areal des USZ abgeschatzt.

* In der zweiten Variante (vgl. 6.3.4) werden alle drei Institutionen des Hochschulge-
biets einbezogen. Im Vordergrund des gemeinsamen Parkraummanagements steht die
Mitbenutzung der Parkfelder der ETH und der Universitat zur Verbesserung der Par-
kierung fur bestimmte Nutzer-Gruppen des USZ.
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Bei beiden Varianten wird laut Universitatsspital davon ausgegangen, dass die folgenden Be-
nltzergruppen des USZ-Areals eine erhohte, spitalspezifische Abhangigkeit vom mIV auf-
weisen:

Mitarbeitende:

o Pflegepersonal in der Spat- und Nachtschicht

o Kaderarzte

Besucher:
» Transporteure stationérer Patienten
» Notbesucher von Patienten
» Servicetechniker

* Ambulante Patienten

6.3.3 Neues Parkierungsreglement des USZ

Im Herbst 2007 wurde im USZ ein neues Parkierungsregelement in Kraft gesetzt, mit dem
Ziel, die Verkehrs- und Parkierungssituation fir Patienten, Besucher und Mitarbeitende opti-
mal zu regeln und Engpdsse zu vermeiden. Primér sollen die 6ffentlichen Verkehrsmittel be-
nitzt werden. Mitarbeiter-Parkplatze wurden ausschliesslich jenen Personen zugeteilt, die aus
dienstlichen Griinden oder wegen eines sehr langen Arbeitswegs auf das Motorfahrzeug an-
gewiesen sind.

Reservierte Parkfelder kénnen nur noch die Mitglieder der Spitalleitung und die Klinik- und
Institutsdirektoren beantragen. Allen Ubrigen Mitarbeitenden mit Parkierungsberechtigung
stehen ausschliesslich so genannte Pool-Parkplatze zur Verfiigung. Diese werden mit einer
bestimmten Uberbelegung bewirtschaftet.

Mit der Abgabe von zeitlich beschrankten (Nacht- und Wochenenddienst) sowie von unper-
sonlichen Parkierungsberechtigungen fiir den Spatdienst kann gezielt die Erreichbarkeit des
USZ auch ausserhalb der OV-Betriebszeiten gewahrleistet werden, ohne die Pool-Parkplatze
werktags tagstber zu Uberlasten. Wie aus der folgenden Zusammenstellung (Tabelle 47) er-
sichtlich, konnte mit der neuen Regelung das Parkraumangebot fiir die Spitalbesucher mehr
als verdoppelt werden.
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Tabelle 47 USZ-Parkraumangebot im Zustand vor und nach der Umsetzung des neuen Par-
kierungsreglementes

Mitarbeiter USZ 2 ,
- £ o =
g 2 N
—~ o o < —
Parkfeld- = 9 g T g_ 2
Kategorien 3 S = g 888 3
5 o 3 = s 883 S
S g 5 2 - S g Tog 3
< < 8 T g & S Bz O 5
hv T < @ = ) - oSS B S
o s = @2 = = ST P £~ €
5 - o — o 55 5 = . c 3 I
(<} ] I 1 LB S 828 o
S 2 $ 5 X O L 29 @ _
2 Z £ B3 B EX & 8z8 22X g
M) [N} = = = ] N o
@D m D & S Y5 T Hs o8& F
Vorher-
o 103 12 2 282 213 39 45 - 12 708
Situation
Nachher-
N 216 12 7 346 83 0* - 32 12 708
Situation

Differenz +113 0 +5 +64 -130 -39 -13 0 0

* Diese Parkfelder sind neu in den Pool-Parkfeldern beriicksichtigt

Auswirkungen aus Sicht USZ ©

Mit der Neu- und Umorganisation der Parkplatzbewirtschaftung konnten den Besuchern rund
110 zusatzliche Parkfelder angeboten werden, ohne das Angebot fir die Mitarbeitenden mas-
siv einschranken zu miuissen. Durch die Mehrfachnutzung (Pool-Parkplatze), die Reduktion
der vermieteten Parkfelder (von 252 auf 83 Parkfelder), das Ausgeben von zeitlich beschrank-
ten Parkierungsberechtigungen sowie das Zumieten von Parkfeldern am Standort Uni Irchel
(75 Parkfelder) wirkte sich das neue Reglement nur gering auf die Anzahl abgegebener Par-
kierungsberechtigungen fiir Mitarbeitende aus. Zur Zeit besteht keine Warteliste zum Erlan-
gen einer Parkberechtigung fur Mitarbeitende.

Zudem besteht mit der Zugangskontrolle zur Parkgarage Nord2 und kinftig zu den Parkpléat-
zen Alte Plattenstrasse und Gloriastrasse ein flexibles Instrument, um kurzfristig Poolpark-
platze den Besuchern zur Verfugung zu stellen. So kdnnen einzelne Spitzenbelastungen abge-
fangen und die Parkplatzsituation weiter entscharft werden.

Grundlage: Gesprach mit Herr Wirgler, Leiter Dienste USZ, Februar 2008
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Abschéatzung der Veranderungen im mlV

Veradnderungen bei Spitalangestellten

Fur die Angestellten verringert sich im USZ-Areal das Parkfeldangebot von heute 534 Park-
felder (inkl. Klinik und Spitalverwaltung) um 105 Parkfelder auf 429 Parkfelder (vgl. Tabelle
47). Die Parkfelder weisen heute an Werktagen eine hohe Belegung von ca. 90 bis 95% auf.
Da ein Parkfeld im Mittel ca. 1.17 Benutzungen pro Tag ermdglicht (vgl. Tabelle 39), wird
sich mit dem neuen Parkierungsreglement das Angebot an Parkfeldbenutzungen von ca. 630
heute um ca. 125 auf ca. 505 reduzieren. Dies entspricht einer Verschlechterung der Parkie-
rungsmaoglichkeiten um ca. 20%.

Die Zahl der motorisierten Fahrten pro Tag reduziert sich dementsprechend um 250 (Mitte
2007 1'250, vgl. Tabelle 40). In den Spitzenzeiten erzeugen die Angestelltenparkfelder heute
ca. 295 (Morgenspitze) bzw. etwa 200 (Abendspitze) Fahrten pro Stunde (jeweils Ein- und
Ausfahrten zusammen, vgl. Tabelle 41). Durch die Reduktion um 105 Parkfelder verringert
sich die Zahl der Fahrten um ca. 60 auf ca. 235 pro Stunde in der Morgenspitze bzw. um ca.
40 auf ca. 160 Fahrten pro Stunde in der Abendspitze.

Verdnderungen bei Spitalbesuchern

Wie in 4.3.2 abgeschétzt, bieten die heutigen Besucherparkfelder (Angebot in Parkgarage
Nord 2 und Parkplatz Gloriastrasse) im USZ-Areal ca.530 Parkfeldben(tzungen pro Tag. Die
Erhéhung des Angebots um 113 Parkfelder (vgl. Tabelle 47) bedeutet, dass bei gleicher Be-
nltzungsh&ufigkeit und bei einer mittleren Tagesbelegung von 80 bis 100% zusétzlich ca. 425
bis 530 Parkfeldbenlitzungen pro Tag angeboten werden. Dies entspricht einer Verbesserung
der Parkierungsmaglichkeiten um ca. 80 bis 100%.

Die Zahl der motorisierten Fahrten pro Tag erhoht sich dementsprechend um 850 bis 1'060
(heute 1'250, vgl. Tabelle 40). In den Spitzenzeiten erzeugen die Besucherparkfelder heute ca.
65 (Morgenspitze) bzw. 145 (Abendspitze) Fahrten pro Stunde (jeweils Ein- und Ausfahrten
zusammen, vgl. Tabelle 41). Durch die Zunahme um 113 Parkfelder erhoht sich die Zahl der
Fahrten um ca. 70 auf ca. 135 Fahrten pro Stunde in der Morgenspitze bzw. um ca. 165 auf
ca. 310 Fahrten pro Stunde in der Abendspitze.
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Die Auswirkungen des neuen Parkierungsreglements auf die Anzahl von Parkfeldbendtzun-
gen und auf das parkraumgebundene Verkehrsaufkommen des USZ sind in folgender Tabelle
zusammengefasst.

Tabelle 48: Vergleich des parkraumgebundenes Verkehrsaufkommens des USZ im Zustand
vor und nach der Umsetzung des neuen Parkierungsreglements

Fahrten in Spitzenzeiten?

Parkierungs-  Anzanl Parkfeld- Fahrten pro _ _
. Parkfel-  henitzungen 2 Morgenspitze Abendspitze
kategorie der Tag
pro Tag [Fz/h] [Fz/h]
Zustand vor
- Angestellte 534 630 1°250 295 200
- Besucher” 168 690 1’250 65 145
Zustand nach
- Angestellte 429 505 1°000 235 160
-Besucher ) 281  1°115-1'220 2’100 - 2’310 135 310
Veranderungen
- Angestellte - 125 - 250 - 60 -40
- Besucher + 425 bis + 530 + 850 bis +1°060 +70 + 165
- total + 300 bis + 405 + 600 bis + 810 +10 + 125

Y Besucher: Anzahl Besucher- und Serviceparkfelder
2 Fahrten in beiden Richtungen (Ein- und Ausfahrten)

6.3.4 Mehrfachnutzung im gesamten Hochschulgebiet

Fur ein Parkraummanagement, in welchem die Moglichkeiten der Mehrfachnutzung instituti-
onsibergreifend untersucht werden, kommen nur grdssere Anlagen im Perimeter des Hoch-
schulgebietes in Frage (vgl. schematische Ubersicht in Abbildung 81). Im Vordergrund steht
die Schaffung von zusatzlichen Parkierungsmdglichkeiten fir die Spitalbesucher. Dabei wird
die Kooperationsbereitschaft der drei Anlagenbetreiber vorausgesetzt.

In diesem Zusammenhang ist zu beachten, dass der in einem Parkraummanagement eingesetz-
te Parkplatziiberhang u.U. fir langere Zeit blockiert bleibt und dadurch nicht mehr fur die Er-
fillung der Parkierungspflicht bei neuen Bauvorhaben der beteiligten Institutionen zur Verfu-
gungen stehen wirde. Weil eine solche Losung die objektmassige Zuordnung der Parkfelder
gemass stadtischer Parkplatzverordnung auflost, ist sie bewilligungspflichtig. Deshalb emp-
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fiehlt es sich, vorgéngig mit der Stadtverwaltung die Rahmenbedingungen hinsichtlich der zu-
lassigen Verkehrsmengen abzuklaren.

Abbildung 81 Grossere Parkierungsanlagen der Institutionen ETH, Universitat und USZ im
Hochschulgebiet
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Fur das Parkraummanagement werden nur Anlagen bericksichtigt, die tagsuber eine betrieb-
lich notwendige Belegungsreserve von mindestens 10% aufweisen. Um von den Spitalbesu-
chern akzeptiert zu werden, sollte zudem die Entfernung der Anlagen zum USZ-Areal eine
Distanz von ca. 300 m nicht Ubersteigen. Die Parkraumbelegung der in Abbildung 81 darge-
stellten Anlagen ist aus Tabelle 49 ersichtlich.

Die ausserhalb des Hochschulgebiets gelegene Parkgarage Irchel kénnte nur zur Kompensati-

on des allfalligen Parkierungsbedarfs fur Spitalangestellte einbezogen werden. Eine Bele-
gungserhebung hat gezeigt, dass hierzu ausreichende Mdoglichkeiten bestehen.
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Die Parkgarage Irchel weist 977 Parkfelder aus. Davon sind 509 6ffentlich zugéanglich, 79 in
einem Pool-Parkplatz zusammengefasst (weiss markiert) und 389 fest reserviert (gelb mar-
kiert). Eine Erhebung des Besetzungsgrads im Februar 2008 zeigte, dass werktags (Mittwoch
20.2. 2008, 10.00 - 11.00 Uhr) 329 (56%) von den Besucher- und Pool-Parkfeldern (weiss
markiert) sowie 44 (11%) der reservierten Parkfeldern leer waren. Insbesondere bei den weiss
markierten Parkfeldern kénnen noch grosse Reserven ausgewiesen werden, so dass ein ent-
sprechendes Potenzial flr weitere Pool-Parkfelder noch vorhanden ist.

Tabelle 49: Mittlere Parkraumbelegung in den Anlagen des Hochschulgebietes

Anlage Beniitzerkategorie V' Parkfelder ~ Mittlere Belegung in %*  Bemerkung
Morgens Mittags Abends

ETH-HG Angestellte, unpers. 172 50 80 40
ETH-ETZ Angestellte, unpers. 124 - 45%
ETH-ML Angestellte, pers. 51 - - - keine Erhebung
Universitat- Angestellte, unpers. 43 - - - keine Erhebung
KOL Angestellte, pers. 9 - - -
Universitat- Angestellte, unpers. 80 55% 115 P im Ge-
Ramibuhl Angestellte, pers. 35 - - - schoss A
USZ-Nord 2 Angestellte, unpers. 90 55 95 60

Besucher 80 50 80 70
usz- Angestellte, pers.” 148 - 70% -
Dermatologie
USZ-Gloriastr. Besucher 49 60 100 80 inkl. 18 Service-P
USZ-Alte Angestellte, unpers. 88 75 92 65
Plattenstr.

1/

Bei USZ-Anlagen Kategoriezuordnung bis Herbst 2007

/ Die mittlere Belegung der Parkfelder umfasst folgende Tageszeitbereiche (Erhebungen im Mai 2007):
Morgens bis ca. 9 Uhr

Mittags zwischen ca. 10 und 15 Uhr

Abends nach ca. 16 Uhr
/ Die Belegung wurde nur zwischen 10.30 und 11.30 erhoben (Erhebung in der dritten Februarwoche 2008)

! Wéhrend der Belegungserhebung waren die Parkfelder bereits unpersénlich (neue Parkierungsverordnung)

Abschéatzung des Parkierungspotentials

Aufgrund der Angaben in Tabelle 49 wird nachfolgend das Potential an zusatzlichen Parkie-
rungsmoglichkeiten fir die Spitalbesucher abgeschéatzt. Dabei wird die Parkierungssituation
nach der Umsetzung des neuen Parkierungsreglementes berticksichtigt.
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Folgende Anlagen fallen zur zusétzlichen Benutzung durch Spitalbesucher ausser Betracht:

» USZ-Alte Plattenstrasse
Diese friher durch die Angestellte stark belegte Anlage wurde umgewandelt und steht
heute den Spitalbesuchern zur Verfugung.

* USZ-Gloriastrasse
Diese friher durch die Besucher- und Service-Fahrzeuge stark belegte Anlage wurde
umgewandelt und steht heute den Spitalangestellten (Pool- Parkfelder) zur Verfligung.
Das Angebot fur Spitalangestellte kann bei Bedarf reduziert und den Besuchern zur
Verfligung gestellt werden (vgl. 6.3.3.).

 USZ-Nord 2
In dieser stark ausgelasteten Anlage wurde das Angebot fiir Besucher auf 100 Parkfel-
der erhoht, jener fir Spitalangestellte fast halbiert.

* Universitat-Ramibihl
In dieser, durch Universitats-Angestellte genutzten Anlage (Parkgeschoss A) besteht
zwar ein erhebliches Potential, allerdings ist die Anlage fiir die Spitalbesucher vom
USZ-Areal zu weit entfernt. Hingegen konnten die unbelegten Parkfelder den Spital-
angestellten zur Verfligung gestellt werden (Potential von ca. 30 unpersonlichen Park-
felder).

In den beiden relativ kleinen und zentral gelegenen Anlagen fur Angestellte ETH-ML und
Universitat-KOL kann eine &hnlich hohe Belegung angenommen werden, wie in ETH-HG
und USZ-Nord 2. Das verbliebene Beniitzungspotential fur die USZ-Besucher dirfte nur ca.
10% bzw. 10 Parkfelder betragen.

Die Anlage USZ-Dermatologie wird durch Spitalangestellte benutzt. Nach neuem Parkie-
rungsreglement sind von den 143 Parkfelder nur noch 25 Parkfelder vermietet, alle anderen
sind unpersonlich. Die Erhebung zu Beginn des Friihlingssemesters 2008 ergab eine Belegung
von ca. 70%. Das Benutzungspotential fir die USZ-Besucher dirfte ca. 40 Parkfelder betra-
gen.

Die kleinste Belegung weist die Parkierungsanlage fur Angestellte ETH-ETZ auf. Von den

insgesamt 124 Parkfelder auf zwei Parkgeschossen waren 55% der Parkfelder bzw. ein Park-
geschoss leer. Das Benutzungspotential fur die USZ-Besucher betragt ca. 60 Parkfelder.
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Das gesamte institutionstibergreifende Potential an Parkfelder im Hochschulgebiet, das fur die
Spitalbesucher genutzt werden konnte, betragt ca. 110 Parkfelder. Dies entspricht etwa jenem
Zusatzangebot, der durch den neuen Parkierungsreglement des USZ fir die Spitalbesucher er-
zielt werden konnte. Bei gleicher Benuitzungshaufigkeit wie heute und bei einer mittleren Ta-
gesbelegung von 80 bis 100% kdnnten damit ca. 445 bis 550 zusatzliche Parkfeldbenutzungen
pro Tag angeboten werden.

Betriebliche Regelungsmaoglichkeiten

Fur die Regelung des Besucherverkehrs mit mlV bestehen zwei grundsétzliche Moglichkei-
ten. Das zusétzliche Parkierungsangebot kann entweder an mehrere Anlagen verteilt oder auf
wenige konzentriert werden. Die erste Moglichkeit ist insofern ungunstig als fur die Zugangs-
kontrolle Vorkehrungen in mehreren Anlagen getroffen werden mussten, und die Signalisati-
on und die Wegweisung zu den dispers verteilten Parkrdumen aufwendiger ist.

Die gegenwartig bestehenden Besucher-Parkfelder konzentrieren sich auf die zwei Standorte
USZ-Nord 2 und USZ-Alte Plattenstrasse. Damit sind die nordlichen und stid-westlichen Ge-
béude des USZ-Areals flr Spitalbesucher gut erreichbar. Ungunstiger ist die Erreichbarkeit
des Ostlichen Teils des USZ-Areals. Hier ware auch ein ausreichendes Potential an Besucher-
Parkfelder betrieblich realisierbar. Eine sinnvollere Bewirtschaftung wére vor allem in der
schlecht ausgelasteten ETZ-Anlage der ETH angezeigt (Potential von 60 P). In der Parkie-
rungsanlage Dermatologie (Potential von 40 P) liesse sich das Angebot fur die Spitalbesucher
durch Auslagerung von Angestellten-Parkfelder in die nicht ausgelastete Anlage Universitat-
Ramibuhl weiter erhdhen. Insgesamt liesse sich in diesem Gebiet ein grdsserer Teil des zu-
séatzlichen Parkraumpotentials fir die Spitalbesucher relativ gunstig realisieren.

Angesichts der Weitradumigkeit des Spitalareals und der Tatsache, dass es sich bei einem gros-
sen Teil der Spitalsbesucher mit mI\VV um Auswaértige handelt, ware es bei der Realisierung
der institutionsubergreifenden Bewirtschaftung von Parkrdumen angezeigt, einen Parkleitsys-
tem flr das Hochschulgebiet einzurichten. In diesen sollten neben den Besucherparkraumen
in der ETZ und/oder der Dermatologie auch die USZ-Anlagen Parkgarage Nord 2 und Park-
platz Alte Plattenstrasse’ sowie die ETH-Anlage im Hauptgebaude (zuganglich fiir Besucher
ab 17 Uhr) einbezogen werden.

Die Umnutzung dieser Anlage fur Besucher soll im Sommer 2008 erfolgen. Nach der Umsetzung der Mas-
terplanempfehlungen werden die Parkpldtze Alte Plattenstrasse und Gloriastrasse durch eine unterirdische
Anlage (Parking Hochschul-Plaza) ersetzt.
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6.3.5 Fazit

Mit dem neuen Parkierungsreglement (vgl. 6.3.3) konnten die Parkierungsmoglichkeiten fur
die Besucher des USZ fast verdoppelt werden. Die Situation hat sich somit fur die motorisier-
ten Spitalbesucher deutlich entspannt, das Parkraumangebot diirfte zumindest kurzfristig ge-
nligend sein.

Die Gewinnung des zuséatzlichen Parkraumes erfolgte durch eine verbesserte Bewirtschaftung
der Angestelltenparkfelder. Dabei ist von Bedeutung, dass die Erhéhung der Zahl von Pool-
Parkfeldern und die starke Reduktion der vermieteten Parkfelder keine tbermassigen Ein-
schrankungen fir die Spitalangestellte bewirkte. Ein Teil des reduzierten Angebots konnte
durch die Verlagerung in die Parkgarage Irchel kompensiert werden, wo zusétzliche Pool-
Parkfelder fir die USZ-Angestellten eingemietet wurden. In dieser Anlage besteht noch ein
gewisses Potential fir zusatzliche Angestelltenparkfelder, wodurch sich das Angebot an Be-
sucherparkfeldern im USZ-Areal noch etwas erhéhen liesse.

Durch die im Herbst 2007 erfolgte Umnutzung des Parkraumes zu Gunsten der Spitalbesucher
erhoht sich die Zahl der taglichen mIV-Fahrten zum USZ-Areal um insgesamt ca. 600 bis
800. Dies entspricht einer Zunahme gegeniiber dem Vorher-Zustand um ca. 25 bis 30%.

Durch Einbezug von Parkrdumen anderer Institutionen (vgl. Kapitel 6.3.4) ist eine zusatzliche
Angebotserhéhung fir die Spitalbesucher moglich. Das Parkierungspotential in den bestehen-
den, grosseren Parkierungsanlagen wird auf ca. 110 Parkfelder geschatzt, was etwa dem Zu-
satzangebot entspricht, das bereits durch das neue Parkierungsreglement des USZ fir die Spi-
talbesucher erzielt werden konnte. Pradestiniert flr die entsprechende Parkraumumnutzung
sind die ETZ-Anlage der ETH und USZ-Anlage Dermatologie. Wenn in den néchsten Jahren
keine grosseren Nutzungserweiterungen im USZ-Areal vorgesehen sind, drangt sich diese
Angebotserhéhung erst mittelfristig auf. Dabei wird vorausgesetzt, dass die Initiative fur die
Umsetzung dieser institutionstibergreifenden Massnahme vom USZ ausgeht.
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6.4 Angebotsmassnahmen fir Fussganger und Zweiradverkehr

6.4.1 Einleitung

In den folgenden Abschnitten werden Massnahmen zu Gunsten der langsamen Verkehrsteil-
nehmenden entworfen. Sie basieren auf den in Kapitel 5 angegebenen Problemfeldern.

In einem stadtischen Verkehrssystem missen sich die verschiedenen Verkehrsarten oft den
gleichen Raum teilen. Verbesserungen fiir Fussganger und Zweiradfahrer kdnnen deshalb
auch Anpassungen im Betrieb der motorisierten Verkehrsarten erfordern. Oft kdnnen Mass-
nahmen flr Fussganger oder Zweiradfahrer erst nach einer entsprechenden Umorganisation
des motorisierten Verkehrs realisiert werden.

Sowohl beim Fussgénger- als auch beim Zweiradverkehr stehen Sicherheits- und Komfortas-
pekte wie Entflechtung vom mlV, Uberquerbarkeit von Strassen oder Direktheit der Wege im
Vordergrund. Das bedeutet, dass Massnahmen, die zu Gunsten einer der langsamen Verkehrs-
arten vorgeschlagen wurden, gleichzeitig auch Vorteile fir die andere langsame Verkehrsart
bewirken kénnen. Bei einigen der nachfolgenden Massnahmen ist eine exakte Nutzenabgren-
zung nicht moglich und auch nicht sinnvoll.

6.4.2 Angebotsmassnahmen fur Fussganger

Knoten an der Ramistrasse

Eine Verbesserung der Situation fur Fussgédnger an den Einmundungen Tannenstras-
se/Ré&mistrasse sowie Gloriastrasse/Ramistrasse ist abgesehen von einer Ubersichtlicheren
Anordnung der Querungen und Fahrspuren nur moglich, wenn die Verkehrsstrome auf der
Réamistrasse und der querende Verkehr im Bereich der Hochschulen gesamthaft betrachtet
werden.

Fussgénger missen teilweise 2-4 Fahrspuren und die Tramtrasse ohne Zwischeninsel Uber-

queren und gleichzeitig die unterschiedlichen Vortrittsregeln gegeniiber dem Tram und dem
mlV beachten.

181



Mobilitatsplan Hochschulgebiet Ziirich Juli 2008

Aus der Perspektive des mlV gilt es, an allen Fussgéngerquerungen aufmerksam zu sein
(teilweise auch zwischen den offiziellen Fussgéngerstreifen), so dass sich als Wiederholungs-
effekt schnell eine gewisse Nachldssigkeit einstellt. Die vom mlV gefahrenen Geschwindig-
keiten sind teilweise aufgrund der durch Haltestelleninseln und Schutzinseln optisch
verschmélerten Fahrbahnen bereits etwas reduziert.

Aufgrund der grossen Verkehrsstrome langs und quer zur Ra&mistrasse muss gepruft werden,
ob an den beiden oben genannten Einmindungen Lichtsignalanlagen eingefuhrt werden sol-
len. Zusatzlich soll die Ubersicht und Sicherheit auf den Fussgangerstreifen gepriift werden.
Falls sich die Situation merkbar verschlechtert, soll eine Entflechtung der Verkehrsstrome
durch Tieferlegung der Ramistrasse zwischen Einmiindung Gloriastrasse und Einmiindung
Tannenstrasse oder &hnliche Massnahmen geprift werden.

Vergrosserungen der Wartebereiche

Eine Vergrosserungen der Wartebereiche, respektive der Fussgéngerbereiche gehen zulasten
anderer Flachen, wie beispielsweise zulasten von Vorgartensequenzen oder Velospuren. Eine
Losung, die auch die Situation fur die anderen Verkehrsteilnehmer Gbersichtlicher macht, ist
die Einfuihrung von Kaphaltestellen bei gleichzeitiger Anderung des Verkehrsregimes, wie es
weiter unten im Zusammenhang mit den Velomassnahmen vorgestellt wird (,,Mischverkehr in
der Ramistrasse” und ,,Neue mlV-Fihrung und Mischverkehr in der Ramistrasse*). Das wur-
de bedeuten, dass Fussgénger im Bereich zwischen dem ETH Hauptgeb&ude und dem USZ
lediglich 2 Fahrspuren (inkl. Tramgeleise) Uberqueren mussen, was sich positiv auf die Si-
cherheit der Fussganger auswirkt. Gleichzeitig wird gentigend Platz fur Wartebereiche ge-
schaffen und die untragbare Haltestelle der Linien 9 und 10 stadtauswarts durch den neuen
Standort vor dem USZ und an der Tannenstrasse ersetzt.

Fahrsteige und Fahrtreppen

Durch herkdmmliche Treppen kann der Hohenunterschied zwischen Limmat und der Hoch-
schulkante relativ schnell auch zu Fuss Uberwunden werden. Diese Moglichkeit wird in der
Morgenspitzenstunde von tiber 300 Personen genutzt.

Prinzipiell kdnnte eine Freiluft-Fahrtreppe wie z.B. in Hongkong (siehe Abbildung 82) so-
wohl in der Schienhutgasse als auch von der Kinstlergasse aufwarts zur Universitat die Att-
raktivitat dieser Verbindungen merkbar steigern (und den OV entlasten). Auch ein Ersatz der
Polybahn durch eine langsamere, aber dafir (in einer Richtung) leistungsféhigere Fahrtreppe
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kame angesichts der regelmassigen Uberlastungen prinzipiell in Betracht. Eine ein Meter brei-
te Fahrtreppe hat eine Leistungsfahigkeit von bis zu 9000 Personen/Stunde. Das ist mehr als
genugend.

Abbildung 82 Central-Mid-levels Fahrtreppe Hong Kong (Quelle: en.wikipedia)

Bei einer Geschwindigkeit von 0.75 m/s k&men statt heute 100 Sekunden Fahrzeit 250 Se-
kunden (ohne aktives Steigen der Nutzer), also ca. 4 Minuten zustande (Polybahn: bis 1200
P/h; 2.5 m/s). Mit 40 — 50 000 Euro/Hohenmeter (Blennemann 2003) entstiinden bei 41m
Steigung (176m Lénge) Investitionskosten von uber 3 Mio. CHF (ohne Dachkonstruktion),
bei 20 Jahren Lebensdauer. Wartungskosten (Betriebskosten ohne Energie) entstehen ca.
12°000 CHF/Jahr.

Bei einer Fahrtreppe in der Schienhutgasse (100m; 30 H6henmeter) kdmen mit hoheren Kos-

ten fur Fundamente und Grundstiickszugénge dhnliche Investitionskosten, wie bei einem Er-
satz der Polybahn zustande.
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Abbildung 83 Madgliche Fahrtreppenanordnungen (2 Varianten)
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In der Kinstlergasse (siehe Abbildung 83); Variante 1. 55m; 15 Héhenmeter/ Variante 2:
60m; 17 Héhenmeter) kdmen die Investitionskosten auf knapp 1,5 Mio. CHF ohne Trag- und
Dachkonstruktion. Diese Variante hétte den Zusatznutzen einer besseren Anbindung des
Hauptgebdudes der Universitat an den Hauptbahnhof Gber Tram 3 und Buslinie 31. Weiterhin
konnte der neu entstehende Kronenbau ebenfalls an den Hauptbahnhof angebunden werden.

Behindertengerechter Zugang zum USZ

Der Zugang von der Haltesstelle ETH/Universitatsspital zum USZ Nord dber die Schmelz-
bergstrasse ist relativ steil. Eine behindertengerechte Alternative ware hier ein steigungsarmer
Zugang von der hoher gelegenen Haltestelle Haldenbach aus.

Der bestehende Zugang ist nur Uber eine Treppe oder Uber ein schmales Trottoir entlang einer
zu steilen Rampe fur den mIV mit einer Steigung von mehr als 6% ohne Ruheplatze méglich.

Im Masterplan ist vorgesehen, die Spondlistrasse teilweise dem mlV zu entziehen und als
Fuss- und Veloweg neu zu gestalten. Im Zuge dieser Massnahmen sollte auch ein barrierefrei-
er (rollstuhl- und blindengerechter) Zugang zwischen Haltestelle Haldenbach und USZ Nord
eingerichtet werden. Auch die Haltestelle ETH/Universitatsspital muss nach diesen Kriterien
gestaltet werden. Dies bedeutet u.a. nach VDV 2003:
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» Stufenfreie Ein- und Ausstiege an der Haltestelle,

» Bei Bordabsenkungen reichen abgeschrégte Bordsteine nicht aus. Die Steigungen soll-
ten 6% nicht Gbersteigen.

* Bei Rampen sind Steigungen von 6% nur tber kurze Distanzen maoglich. Bei langeren
Distanzen sind entweder regelméssig Ruheplétze einzurichten oder Steigungen von
3% nicht zu Uberschreiten. Parallel zu Rampen sollten Treppen (bei Huft- und Beinbe-
schwerden zu bevorzugen) vorhanden sein.

» Die Nutzbreite von Trottoirs sollte mindestens 1.5 m betragen (dies gilt auch fur die
Perrons).

Zu prufen wére ein Eingang direkt bei der neurologischen Klinik mit Zugang zu den Geb&u-
den NORD1 und NORD 2.

Ahnliche Uberlegungen kénnten zu den Gbrigen Zugangen zum USZ gemacht werden, wobei
diese von den Hohenverhéltnissen her nicht so problematisch sind. Bei der Gestaltung der De-
tails sollte dort jedoch auch einiges verbessert werden (z.B. keine Pflastersteine an der Halte-
stelle).

6.4.3 Angebotsmassnahmen fur Zweiradverkehr

Mit den nachfolgend vorgeschlagenen Massnahmen kann die Koexistenz zwischen den ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmenden verbessert und eine Verstetigung des Verkehrsablaufs auf
niedrigem Geschwindigkeitsniveau gefordert werden. Die Machbarkeit der Massnahmen
miusste noch im Detail gepriift werden.

Zweiradlift in der fur mIV gesperrten Kiinstlergasse

Durch die im Masterplan vorgesehene Sperrung der Kinstlergasse fur den motorisierten Indi-
vidualverkehr kann eine neue, sichere Verbindung zwischen Heimplatz und Hochschulquar-
tier angeboten werden, die mit der Verldngerung Uber die Karl-Schmidstrasse auch das USZ
an das Zweiradnetz anbindet. Aufgrund des grossen Hohenunterschieds ist jedoch die Verbin-
dung in der Kunstlergasse flr die Zweiradfahrenden wenig attraktiv. Dies kdnnte mit einem
in der Fahrbahn eingelassenen Schlepplift fur Velofahrende zwischen Hirschengraben und
Karl-Schmidstrasse stark verbessert werden. Solche Anlagen sind im Ausland bereits reali-
siert (vgl. Abbildung 84).
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Abbildung 84: Zweiradlift in Trondheim (Norwegen)

Umgestaltung Karl-Schmidstrasse

Durch die im Masterplan ebenfalls vorgesehene Aufhebung der Parkfelder entlang der Karl-
Schmidstrasse kann der gewonnene Raum zu Gunsten einer sicheren Zweiradfiihrung, zusatz-
licher Veloabstellplatze und eines aufgewerteten Fussgangerbereichs umgenutzt werden. Die
Aufhebung dieser Parkfelder sollte gemass Masterplan in der geplanten unterirdischen Anlage
»Parking Hochschul-Plaza* kompensiert werden.

Mischverkehr in der Ramistrasse

Von zentraler Bedeutung fiir die Zweiradfithrung ist die Verbesserung der Uberquerbarkeit
der Ramistrasse. Dazu wird vorgeschlagen, den motorisierten Individualverkehrs auf der Ra-
mistrasse zwischen der Tannen- und der Karl-Schmidstrasse im Mischverkehr mit den Trams
zu fuhren® (vgl. Abbildung 85). Die beiden Haltestellen vor dem Hauptgebaude ETH (beste-
hende und neue) werden fir beide Richtungen als Kaphaltestellen ausgebildet. Die Tramein-
fahrten in die Kaphaltestellen kdnnen mit Lichtsignalanlagen abgesichert werden. Dadurch
kann die heute vierstreifige Strasse auf zwei Fahrstreifen zurtickgebaut werden und der ge-
wonnene Platz dem Langsamverkehr zur Verflgung gestellt werden (vgl. Abbildung 86).

Die Haltestelle der Linie 10 in Richtung Bahnhof Oerlikon wird an die Tannenstrasse verlegt,
die bestehende Haltestelle zwischen Tannen- und Sonneggstrasse, die eine ungentigende Brei-
te aufweist, konnte somit aufgehoben werden.

8 Durch diese Anordnung ware das Linksabbiegen in die bzw. das Linkseinminden aus der Schmelzbergstras-

se moglich.
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Abbildung 85 Kaphaltestellen R&mistrasse
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Abbildung 86 Querschnittsanordnung im Bereich der Kaphaltestelle ETH/Universitatsspital
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Fur die Zweiradfahrer ergeben sich durch die obigen Massnahmen folgende Vorteile:

Durch den gewonnenen Raum kann entlang der Rdamistrasse eine sichere
Zweiradfiihrung umgesetzt werden.

Im Schatten der Kaphaltestelle kann fiir die in die Schmelzbergstrasse abbiegen-
den Zweiradfahrer ein indirektes Linksabbiegen angeboten werden, wobei neu nur
zwei statt vier Fahrstreifen gequert werden miussten. Eine &hnliche Losung ware
auch fir die Zweiradverbindung zwischen Karl-Schmidstrasse und dem USZ-
Areal denkbar.

Die gewonnene Flache der aufgehobenen Haltestelle zwischen Tannen- und Sonn-
eggstrasse kann als geschitzter Warteraum fur abbiegende Zweiradfahrer von der
Rami- in die Sonneggstrasse genutzt werden.

Fur die Fussganger ergeben sich durch die obigen Massnahmen folgende Vorteile:

Bei der aufgehobenen Haltestelle entfallen die in den Spitzenzeiten starken Fuss-
gangerquerungen der Ramistrasse durch Passagiere der Linien 9 und 10 auswarts.

Von der neuen Haltestelle der Linie 10 kdnnen die Fahrgaste direkt in das ETH-
Hauptgebdude gelangen, jene zum Maschinenlabor bzw. Clausiusstrasse mussen
nur die schwach frequentierte Tannenstrasse queren. Fahrgéste zum USZ benitzen
den Fussgangeriibergang auf der Hohe der Schmelzbergstrasse.

VVon der neuen Kaphaltestelle der Linie 9 und 6 kdnnen die Fahrgéste konfliktfrei
in das USZ-Areal gelangen. Fahrgaste zu ETH- und Universitats-Hauptgebdude
benitzen den zentralen Fussgangeriibergang zwischen den Haupteingdngen der
ETH und des USZ, wobei sie nur zwei statt vier Fahrstreifen queren massen.

Neue mIV-Fuhrung und Mischverkehr in der R&mistrasse

Zusétzlich zum Vorschlag ,,Mischverkehr in der Ramistrasse* wird die heutige Spange Tan-
nen- / Karl-Schmidstrasse als Verbindung vom Central zur R&mistrasse auf die Tannenstrasse
zusammengelegt (Gegenverkehr auf der Tannenstrasse, vgl. Abbildung 87). Die Unterfiihrung
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Polyterrasse wird fir mIV gesperrt und nur noch durch die Direktbusse ETH HOnggerberg —
ETH Zentrum, den Anlieferungsverkehr und die Fahrradfahrer genutzt®.

Abbildung 87 Bestehende und neue mIV-Fihrung

Die Parkgaragen ETH Zentrum und UNI kénnen nur noch von der Ramistrasse angefahren
werden. Fir einen sicheren Verkehrsablauf misste der Knoten Rami- / Tannenstrasse voraus-
sichtlich mit einer Lichtsignalanlage gesteuert werden. Diese Anlage kann auch zur Absiche-
rung der Trameinfahrten in die Kaphaltestelle dienen. Um moglichst kurze Wartezeiten zu
gewahrleisten, musste die Lichtsignalanlage mit einer kurzen Umlaufzeit (h6chstens 60 s) be-
trieben werden.

®  Aus diesem Grund miisste das Linksabbiegen aus der R&mistrasse in die Schmelzbergstrasse zugelassen wer-

den. Die Anordnung mit Kapphaltestellen lasst auch das Linkseinbiegen aus der Schmelzbergstrasse zu.
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Abbildung 88 Kaphaltestellen Ramistrasse und Gegenverkehr auf der Tannenstrasse
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Zusatzlich zur Massnahme ,,Mischverkehr in der Ramistrasse* ergeben sich durch die ange-
passte mIV-Fiihrung folgende Vorteile fur die Zweiradfahrer (vgl. auch Abbildung 88):

» Die im Masterplan vorgesehene Zweiradverbindung zwischen Leonhardstrasse
und Kinstlergasse bzw. Karl-Schmidstrasse kann in der fur mIV gesperrten Unter-
fihrung Polyterrasse (Leonhardstrasse) realisiert werden.

» Die Karl-Schmidstrasse kann bis zu den Parkhauseinfahrten umgenutzt werden
und eine sichere und attraktivere Verbindung fir Zweiradfahrer zwischen der

Kinstlergasse und der Ramistrasse erreicht werden.

e Mit der Lichtsignalsteuerung am Knoten Rami- / Tannenstrasse kann eine gesi-
cherte Querung der beiden Strassen fur Zweiradfahrende erreicht werden.

Zusétzlich zur Massnahme ,,Mischverkehr in der Ramistrasse* ergeben sich durch die ange-
passte mIV-Fuhrung folgende Vorteile flr die Fussganger:
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» Der Konflikt zwischen mIV aus der Leonhardstrasse in die Unterfiihrung Polyter-
rasse und den Fussgangern von und zur Polybahn wird entschérft.

» Der Konflikt zwischen mIV aus der Unterfihrung Polyterrasse und den Fussgén-
gern vom Treppenweg Schienhut-Gasse wird entscharft.

* Durch die Umnutzung der Karl-Schmidstrasse wird zwischen den beiden Hoch-
schulen die Aufenthaltsqualitét fur Fussganger erhoht.

e Mit der Lichtsignalsteuerung am Knoten Rami- / Tannenstrasse kann eine gesi-
cherte Querung der beiden Strassen fur Fussganger erreicht werden.

6.5 Verhaltensanderungen / Massnahmen zur Beeinflussung des
Verkehrsverhaltens

Um Verhaltensanderungen der Verkehrsteilnehmer zu erreichen kdénnen entweder Anreize ge-
schaffen werden, um erwiinschtes Verhalten zu begiinstigen, oder es wird nicht erwiinschtes
Verhalten z.B. durch hoéhere Parkgebiihren etc. bestraft. Da das Verkehrsproblem im Hoch-
schulgebiet vor allem in der Uberlastung im offentlichen Verkehr zu Spitzenszeiten besteht,
jedoch der Anteil des motorisierten Individualverkehrs nicht erhéht werden soll, stellen ge-
eignete Massnahen vor allem Anreize dar, die den Umstieg auf den Langsamverkehr beglns-
tigen oder die Verkehrsleistung insgesamt verringert. Da keine genauen Untersuchungen zu
Verhaltensédnderungen durch beispielsweise Stated Preference Befragungen gemacht wurden,
sind folgend Massnahmen rein qualitativ beschrieben:

» Kommunikation Abstellangebot: Ein Problem bei Velofahrern besteht oftmals darin,
das Fahrrad sicher parkieren zu kénnen. Durch Kommunikation von berwachten Ab-
stellplatzen konnten zusétzliche Personen zum Umstieg auf den Langsamverkehr er-
mutigt werden.

» Duschen, Umkleideraume: Ein weiterer Nachteil des Velos ist es, dass man nicht ver-
schwitzt am Arbeitsplatz ankommen mdchte und sich die Arbeitskleidung nicht zum
Velofahren eignet. Dem kann man mit dem zu Verfugung stellen von Umkleiderau-
men und Duschen entgegen wirken.
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* Reparatur-Service/Aktionen: Durch Reparatur und Service Aktionen kénnen Fahrré-
der, die oftmals aufgrund technischer Méngel nicht mehr in Gebrauch sind kosten-
gunstig fur die Benutzer einsatzfdhig gemacht werden.

* Dienst-/Mietvelo (wochenweise oder semesterweise Vermietung): Durch den Ver-
suchseinstieg mit Dienst-/Mietvelos (z.B. verschiedene Velotypen, Elektrovelo) konn-
te das Velofahren geftrdert werden. Insbesondere fur Austauschstudierende wéren
semesterweise vermietete Velos ideal.

* Miteinbezug von Studierenden in die Entwicklung von Ideen (z.B. energiearme Roll-
treppe oder Ruckspeisung von Energien in Elektro-Fahrréder)

» E-Learning: Vermehrtes E-Learning als Ersatz von Sprechstunden oder Ubungsstun-
den z.B. in Second Life stellen eine Alternative dar, um das Gesamtverkehrsvolumen

zu verringern.

* Beleuchtung: durch ein angemessenes Lichtkonzept kdnnen Wege, resp. die Routen-
wahl der Fussganger insbesondere in den Abendstunden beeinflusst werden.

Die hier beschriebenen Verhaltensdnderungen werden weiter nicht genau betrachtet, da die
Auswirkungen relativ gering sein werden.
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7 Massnahmenevaluation / Beurteilung der Varianten

7.1 Vorgehen

In Kapitel 6 wurden verschiedene Massnahmen dargestellt, mit denen den vorher definierten
Problemfeldern entgegengewirkt werden kann. Im Folgenden werden die verschiedenen
Massnahmen auf ihre Auswirkungen entweder quantitativ oder qualitativ untersucht, um fest-
zustellen, welche Massnahmen oder allenfalls Kombinationen aus Massnahmen geeignet sind
um die verschiedenen verkehrlichen Probleme, die teilweise bereits heute bestehen, in den
Planzustédnden zu beheben. Dazu werden die einzelnen Massnahmen zuerst zusammengefasst
und anhand von Kriterien beurteilt. Im Weiteren sind die verschiedenen Kriterien in einer Ta-
belle zusammengefasst, in welcher ersichtlich ist, was fur Auswirkungen die Massnahmen auf
die einzelnen Problemfelder haben und inwiefern Massnahmen zusammengeschnirt werden
missen, oder ob einzelne Massnahmen mit einander unvertréglich sind. Diese Tabelle bietet
dann die Grundlage fir den letzten Teil des Berichts, in dem die Schlussfolgerungen und
Empfehlungen festgehalten werden.

7.2 Beurteilung der nutzungsseitigen Massnahmen

Die nutzungsseitigen Massnahmen seitens der Hochschulen haben hauptsachlich Auswirkun-
gen auf die Entschérfung der Verkehrsprobleme wahrend den Spitzenbelastungen im 6ffentli-
chen Verkehr. Dies sind die morgendlichen Belastungen der Spitzenkurse (Problemfeld Al)
und die morgendliche Spitzenstundenbelastungen (Problemfeld A2). Teilweise kdnnen die
nutzungsseitigen Massnahmen auch die Konflikte zwischen den Fussgéngern und dem mlV
an der Ramistrasse entscharfen.

In Tabelle 50 sind die beschriebenen Massnahmen und deren Auswirkungen in Prozent auf

die Nachfrage zusammengefasst. Zudem sind mdgliche Uberschneidungen markiert, welche
bei einer Kombination dieser Massnahmen als problematisch erscheinen.
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Tabelle 50  Nutzungsseitige Massnahmen Uberblick

Massnahme

Auswirkung

Problemfeld

Auswirkung der Massnahme [%)]

Uberschneidungen

Vorlesungsstandorte

Studierenden-
orientiert

Gestaffelte
Anfangszeiten der
Vorlesungen

Glattung der
Stundenplan-
Ganglinie

Staffelung der
Doppelstunden-
Vorlesungsblocke

Betrifft vor

Mittagskurse

Wird nicht berucksichtigt, da die
Massnahme keine Auswirkung
auf eines der Problemfelder hat.

Auswirkung auf die Spitzenkurse
wéhrend der Spitzen-Halbstunde
der Linie 6:

-30% der Studierenden
-24% der Gesamtnachfrage

Auswirkung auf die
Spitzenstunde:

ETH: -30% der Studierenden
-21% der Gesamtnachfrage

Universitat: -20% der
Studierenden

-14% der Gesamtnachfrage

Wird nicht berucksichtigt, da die
Massnahme mit den gestaffelten
Anfangszeiten konkurriert und
schwierig umzusetzen ist.

Keine
Uberschneidung

Staffelung der
Doppelstunden-
Vorlesungsblocke

Keine
Uberschneidung

Gestaffelte
Anfangszeiten der
Vorlesungen

Aufgrund der Massnahmenauswirkungen und die teilweise Uberschneidung werden im Fol-
genden nur noch gestaffelte Anfangszeiten der Vorlesungen und die Glattung der Stunden-
plan-Ganglinie weiter betrachtet und anhand der VBZ Qualitatskriterien beurteilt (Abbildung

89).
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Abbildung 89 Lineare Hochrechnung der Stehplatzbelegungen mit und ohne Nutzungsseiti-
ge Massnahmen auf der Linie 6 zwischen Haldenegg und
ETH/Universitatsspital

Stehplatzbelegung bei 100% Sitzplatzbelegung [P/m2

Ohne nutzungsseitige Mit nutzungsseitigen Ohne nutzungsseitige Mit nutzungsseitigen
Massnahmen Massnahmen Massnahmen Massnahmen

Spitzenstunde Spitzenkurs

Linie, Richtung und Jahr

Durch die hier betrachteten nutzungsseitigen Massnahmen konnten die Qualitatskriterien der
VBZ 2012 und 2020 eingehalten werden, wobei sich das Nutzerverhalten nicht strikt an die
Vorlesungszeiten halten wird. Eine allfallige Umsetzung dieser Massnahmen erfordert einen
gewissen administrativen Aufwand und steht einer vereinfachten Kommunizierbarkeit und
Vereinheitlichung (z.B. Anfangszeiten) gegeniiber. Eine Umsetzbarkeit ist aber trotzdem
maoglich, wie es z.B. in Lausanne bei ahnlichen Problemen gezeigt wurde, wo die Eidgenos-
sisch Technische Hochschule Lausanne und die Universitat Lausanne ihre Stundenpldne in 15
Minuten Staffelungen abgesprochen haben, um zu hohe Verkehrsmengen zu verhindern
(http://www.unil.ch/ central/page27060_fr.html).

7.3 Beurteilung der Angebotsmassnahmen OV

In Tabelle 51 sind die Angebotsmassnahmen aus Kapitel 6.2 aufgelistet, die ein gutes Kosten-
Nutzen-Verhéltnis aufweisen. Mit 50% Anteil an grosseren Fahrzeugen auf der Linie 6 (15%
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mehr Leistungsfahigkeit aber immer noch 50% Niederfluranteil) kénnte bis 2012 laut Hoch-
rechnung (siehe Abbildung 68) bei gemassigtem Wachstum die Beurteilungskriterien Al und
A2 eingehalten werden. Bis 2020 und starkem Wachstum konnten zusétzliche Einsatzkurse
zwischen HB und Kirche Fluntern (20% mehr Leistungsfahigkeit) sicherstellen, dass die bei-
den Beurteilungskriterien nicht Gberschritten werden.

Klappsitze an der Polybahn sind nicht sehr aufwendig, kénnten jedoch bewirken, dass ca. 4
Personen zusétzlich mitfahren kénnten. Bei 20 Fahrten pro Stunde wdren das immerhin 80
Personen mehr.

Eine Alternative zu den vorgeschlagenen Massnahmen auf der Linie 6 oder bei unerwartet
hohem Fahrgastanstieg ware eine Wendeschleife der Bus-Linie 31 durch das Hochschulge-
biet.

Eine Passage Bahnhof Stadelhofen-Bellevue steigert die Erschliessungsqualitit erheblich und
k&me nicht nur dem Hochschulgebiet zugute. Voraussetzung ist allerdings, dass auf den Li-
nien 5 und 9 die Leistungsfahigkeit zu den Spitzenzeiten noch nicht erschopft ist.

Bei einer Uberlastung von Linie 5 oder 9 in der Morgenspitze wire die hier nicht aufgelistete
Massnahme eines Einsatz-Trams zwischen Hauptbahnhof und Bahnhof Stadelhofen erneut in
Betracht zu ziehen.

Die Nachfragespitze tritt vor allem vor Vorlesungsbeginn am Morgen auf. Eine Uberlastungs-
situation des offentlichen Verkehrs I&sst sich bei einer derart gehduften Nachfrage kaum ver-
hindern. Was sich hingegen beeinflussen ldsst, ist das raumliche und quantitative Ausmass
und die Dauer der Engpésse.

Es kann davon ausgegangen werden, dass heute ein Teil der Hochschulangehdrigen zeitlich
oder raumlich ausweicht, d.h. die Spitzenkurse meidet bzw. wenn eine anndhernd gleichwer-
tige alternative Verbindung zur Verfiigung steht, diese wahlt. Deshalb wird es ohne nutzensei-
tige Massnahmen trotz einer Steigerung der Leistungsfahigkeit zu den Vorlesungs-Spitzen
schnell wieder zu &hnlichen Graden der Uberfillung kommen, wie heute. Dies wird bei einer
Steigerung der Nutzung noch dadurch verstarkt, dass z.B. die Polybahn schlecht ausbaubar
ist, und sich damit das Mehr an Nachfrage auf die Tramlinien konzentriert.
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Tabelle 51 Angebotsmassnahmen OV Uberblick
Massnahme Auswirkung Auswirkung der Massnahme [%)] —_
auf =
Problemfeld =L
c o ©
s Eg
o L L -
=0 2=
e g
£2 g%
grossere Fahrzeuge  Al, A2, C4 + Platzangebot auf der Linie 6 - -
auf der Linie 6 steigt um max. 30%
Einsatzkurse auf der Al, A2, C4 + Platzangebot der Linie 6 steigt gering -
Linie 6 zwischen HB um 20%
und Kirche Fluntern
Polybahn: Klappsitze Al, A2, C4 + ca. 10% hohere gering -
Spitzenleistungsfahigkeit
Wendeschleife der Al, A2, A3, C4 + direkte Anbindung des 15 200
Bus-Linie 31 durch Universitats-Hauptgebaudes und
das Hochschulgebiet des Kronenbaus an den
Hauptbahnhof .
+ Entlastung der Tramlinien 6
und 10 (um ca. 20% erhéhte
Leistungsfahigkeit)
- Problem: wie soll der
Zeitpuffer fur die Wende verteilt
werden
Passage Bahnhof (A1, A2, A3)  + Verbindung wiirde den ? 12 +
Stadelhofen-Bellevue Hauptbahnhof generell etwas Energie

entlasten und die Attraktivitat
von Bahnhof Stadelhofen und
Bellevue erhohen.

7.4 Beurteilung der betrieblichen Parkierungsmassnahmen

Das Parkierungsreglement USZ kommt mehrheitlich den Patienten und Besuchern des USZ
zugute (vgl. Tabelle 52). Bis 2012 dirfte diese Massnahme fur Patienten und Besucher aus-

reichend sein.
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Fur die Spitalmitarbeiter wird die Parkierungs-Situation schon um 2012 kritischer, weil die
Angebotsverbesserung flr Patienten und Besucher des USZ teilweise zulasten jener fir Spi-
talmitarbeiter erfolgte.

Eine Mehrfachnutzung der Parkfelder des ges. Hochschulgebiets konnte zukinftig noch mal
einen kleinen Spielraum schaffen.

Tabelle 52 Betriebliche Parkierungsmassnahmen Uberblick

Massnahme Auswirkung Auswirkung der Massnahme Bemerkungen
auf
Problemfeld
Parkierungs- B1, B2 Parkierungsmaoglichkeiten fiir die Die Zahl der
Reglement USZ Besucher des USZ konnten fast  tdglichen mIV-
verdoppelt werden. Die Fahrten zum USZ-
Spitalangestellten wurden nicht ~ Areal haben sich
Ubermaéssig eingeschrankt. um insgesamt ca.
600 bis 800
erhoht.
Mehrfachnutzung der g1, B2 Das Parkierungspotential in den  Die Initiative liegt
Parkplatze im ges. bestehenden, grosseren beim USZ.
Hochschulgebiet Parkierungsanlagen wird auf ca.
110 Parkfelder geschatzt
Parkleitsystem B1, B2, C1, Die Parkfeldsuche kann damit
C2,D1 deutlich verkirzt werden. Dies

kommt in gewissem Mass auch
dem Langsamverkehr zugute

7.5 Beurteilung der Angebotsmassnahmen fir Fussganger und
Zweiradverkehr

Die entwickelten Massnahmenvorschlage fir den Fussganger- und Zweiradverkehr wirken
sich mehrheitlich auf die gesamte Verkehrsqualitat im Hochschulgebiet aus (vgl. Tabelle 53).
Die Auswirkungen konnen hierbei lediglich qualitativ beurteilt werden.

Einzelne Massnahmen haben verkehrmittelibergreifende Wirkungen, insbesondere der Ver-
besserungsvorschlag ,,Mischverkehr in der Ramistrasse” und die Fahrtreppen/Velolift beein-
flussen die meisten Problemfelder (ausser Problemfeld B) in positiver Weise. Aber auch die
Fahrtreppen zur Universitat verbessern die Zuganglichkeit des Hochschulgebietes und unter-
stitzen das Bestreben zur Forderung des Fussgéngerverkehrs. Gleichzeitig kann damit ein
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neues Tor zur Stadt gedffnet werden und mit der Haltestelle Neumarkt eine Direktverbindung
mit dem Tram zum Hauptbahnhof angeboten werden.

Tabelle 53 Angebotsmassnahmen fiir Fussganger und Velo Uberblick

Massnahme Auswirkung Auswirkung der Massnahme  Bemerkungen
auf
Problemfeld
Lichtsignalanlage an C1,C2,D1 Die Sicherheit fur die Massnahme ist zu
den Kreuzungen Verkehrsteilnehmer kann prifen
damit erhéht werden.
Entflechtung der C1, C2 Nur notwendig, falls die In Kombination mit
Verkehrsstrome (z.B. Konflikte zwischen der Nachfrageaus-
Tieferlegung der Fussgangern und mlV wirkung der
Réamistrasse) unerwartet zunehmen. Hochschulplaza zu
priifen.
Fahrtreppe Al, A2, C4 Beschleunigung der
Schienhutgasse Verbindung aus dem

Niederdorf (ZB) oder vom
Central und Umgehung der
kurzzeitig Uberlasteten
Polybahn und der Tramlinien.

Fahrtreppe Universitdt Al1-A3, C4  Entlastung der Tramlinien ins  Neben einer neuen

(Variante 1 oder 2) Hochschulgebiet, durch neue  Direktverbindung
Verbindungsmdglichkeiten, zum Hauptbahnhof
direkte Anbindung des wird die
Universitats-Hauptgebdudes  Erreichbarkeit der
und des Kronenbaus an den »otadtbalustrade zu
Hauptbahnhof . Fuss erhoht.

Zugang Haltestelle C4 Zugang zu den grossen USZ  Diese Massnahme

Haldenbach — USZNord Bauten werden waére auf Initiative
behindertengerechter und des USZ mit

besser mit dem OV erreichbar. Unterstiitzung des
Tiefbauamtes zu

priifen.
Zweiradlift D1, D3 Attraktivitatssteigerung fur
Kunstlergasse Velofahrer.
Veloabstellplatze an der D2 Neue Abstellplétze bei den Ausstattung der
Karl-Schmid-Strasse Gebaudeeingéngen. Abstellplatze
beachten.
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Mischverkehr in der (A3), C1-C3, Deutliche Erhéhung der Massnahme ist als

Ramistrasse D1 Sicherheit und Gesamtpaket zu
Aufenthaltsqualitat fur betrachten.
Fussgénger und Velofahrer.

Neue mlV-Fihrung und (A3), C1-C3, Deutliche Erhéhung der Massnahme ist als

Mischverkehr in der D1 Sicherheit und Gesamtpaket zu

Réamistrasse Aufenthaltsqualitat fur betrachten.

Fussgénger und Velofahrer.
Reduktion der Konflikte mit
dem mlV.

7.6 Ubersicht der Massnahmenwirkungen

In Tabelle 54 sind die besprochenen Massnahmen, deren Auswirkungen auf die Problemfel-
der, Zeithorizonte und Uberschneidungen mit anderen Massnahmen zusammengefasst.

Auf der Abszisse sind die Problemfelder sowie die Zusatzkriterien zur Beurteilung der Mass-
nahmen aufgelistet. Zu jedem Problemfeld ist zudem dargestellt, ab wann sie akut sind. Auf
der Ordinate sind die einzelnen Massnahmen aufgefiihrt und nach ihrer Art gruppiert. Wie
stark die einzelnen Massnahmen zur Losung der Problemfelder beitragen, ist mit verschiede-
nen Farben dargestellt.

Anhand dieser Tabelle, ist ersichtlich, ob die einzelnen Problemfelder durch die vorgeschla-
genen Massnahmen gel6st werden konnen, und welche Kombinationen von Massnahmen er-
forderlich oder moglich sind. Durch die geschatzte Umsetzbarkeit der Massnahmen und deren
Zeithorizont, sowie der Einbezugnahme der Aktualitat der einzelnen Problemfelder, kann eine
erste Priorisierung der Massnahmen erfolgen, die als Grundlage fir die Empfehlungen dient.
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Tabelle 54  Massnahmenwirkungen auf identifizierte Problemfelder

Problemfelder Zusatzkriterien
< < T 3
2 2 2 c |3
- - °
3 2 g g g = |2
] < < 3 |= 2 2
) S S C |= s |N
£ 5 o & X |s g |g
2 % k] he] 2 |c g0 E
E e 5 . 5 g |sEls |5
=% = O =2 5 T |= s[= §5)
E £ 2g 2S |EI5EE s
_ & g & T » > S €58 ES e
Massnahmenwirkung auf
identifizierte Problemfelder AL| A2 | A3|Bl1[B2|C1[C2|C3[C4|D1]|D2|D3
Problemfeld akut ab: 2008 2012 2008 2012 2020 2008 2008 2008 2008 2008 2008 2008;
Massnahmen:
1 Gestaffelte Anfangszeiten der ) )
Vorlesungen
5 Glattu_ng der Stundenplan- 9 5
Ganglinie
3 |Grossere Fahrzeuge Linie 6 1 2
4 |Klappsitze in Polybahn 1 2
Einsatzkurse Linie 6 HB -
5 2 4
Fluntern
6 |Wendeschleife Bus 31 2 4
7 |Passage Bellevue 4 15
8 |Parkleitsystem 2 10 2
9 |Parkierungsreglemet USZ 1 0
Mehrfachnutzung ges.
- 1 1
10 Hochschulgebiet 8
11 [LSA an Kreuzung Ramistrasse 2 2
12 Entflechtung der Verkehrsstrome 4 15
(z.B. Tieferlegung Ramistrasse)
13 |Fahrtreppe Schienhutgasse 2 14 5
14 |Fahrtreppe Universitét 3 13 5
Behindertengerechter Zugang
2 5
15 USZ Nord
16 |Zweiradlift Kiinstlergasse 2 2
Veloabstellplatze Karl-Schmid-
17 1 1
Strasse
18 [Mischverkehr R&mistrasse 3 5
Neue MIV-Fuhrung und
19 Mischverkehr Ramistrasse 3 B

Farbschlussel Umsetzbarkeit

Lost das Problemfeld vollstandig Einfach 1
Lost das Problemfeld weitgehend Machbar 2
Lost das Problemfeld teilweise Aufwandig 3
neutral, kein Einfluss sehr aufwandig 4

201



Mobilitatsplan Hochschulgebiet Ziirich Juli 2008

Die Tabelle 54 beinhaltet tiberwiegend Massnahmen, welche im Rahmen der vorliegenden
Arbeit entwickelt wurden und weder im Massnahmenkatalog des Masterplanes Hochschulge-
biet noch in den bekannten Planungen des Tiefbauamtes der Stadt Zurich enthalten sind (vgl.
z.B. Tabelle 2). Auf diese wurde teilweise in Kapitel 5.3.3 eingegangen.

Aus der Tabelle ist ersichtlich, dass fir alle Problemfelder mogliche Lésungsansatze gefun-
den werden konnten. Die einzelnen Problemfelder kdnnen mit den L&sungsansédtzen weitge-
hend bis vollstandig geldst werden. Als Referenzzustand wurden dabei die Qualitétsziele bei
mindestens dem Standard von 2007 angesetzt. Teilweise wurde auch ein hoherer Standard an-
gestrebt.

Im nachfolgenden Kapitel 8 wird eine Priorisierung der entwickelten Massnahmenoptionen
vorgenommen. Die in den genannten Planungsgrundlagen vorgeschlagenen Massnahmen
werden in Kapitel 8.2 hinsichtlich der Kompatibilitdt mit den vom IVT entwickelten Mobili-
tatsmassnahmen beurteilt und entsprechend in die Massnahmenempfehlung Gbernommen.
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Teil C: Schlussfolgerungen
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8 Schlussfolgerungen und weiteres Vorgehen

8.1 Erkenntnisse

Durch die im Masterplan vorgesehenen (und im kant. Richtplan festgesetzten) Bauten im
Hochschulgebiet steigen die Nutzerzahlen (Anwesende im Perimeter) bis im Jahr 2020 von
heute 33'800 auf bis zu 42'000 Personen téglich. Diese Zunahme kann nicht ohne Anpassun-
gen des Gesamtverkehrssystems bewaltigt werden. Der aktuelle Modal Split des Hochschul-
gebietes von etwa 12/70/18 (mIV/OV/LV) ist im innerstadtischen Vergleich sehr gut und soll
sich nicht zugunsten des mIV veréndern. Daher sind vornehmlich Massnahmen im Umwelt-
verbund OV, Velo und Fussgéanger notwendig.

Beim OV bestehen auf dem Tramnetz Kapazitatsprobleme, die insbesondere wihrend kurzen
Spitzenzeiten auftreten. Der geplante Einsatz von neuen Fahrzeugen auf der Tramlinie 10 ab
Dezember 2010 wird das Problem teilweise entscharfen. Kritisch bleiben die Belastungen der
Linien 6 und 9. Fur die Linie 6 sind der Einsatz von grésseren Fahrzeugen und von Einsatz-
kursen zu prifen. Des Weitern ist eine Dampfung der Spitzenbelastung anzustreben. Dies
kann mit nutzenseitigen Massnahmen wie dem Anpassen der Vorlesungszeiten erreicht wer-
den.

Eine besondere Bedeutung fir die Erschliessung kommt den Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs zu. Sie sind gleichsam die Zutrittspforten des Hochschulgebietes. Die Kapazitét der
betreffenden Tramlinien, ihre raumliche Lage im Hochschulgebiet und die Qualitat der Ein-
bindung in das Fusswegenetz sind damit entscheidend fir das Gesamtniveau der Erschlies-
sung.

Die Anbindung der Universitat sowie des Neubaus Kronenbau an den Hauptbahnhof mussen
verbessert werden, was durch die Schaffung einer neuen leistungsféhigen und attraktiven Zu-
trittspforte via Haltestelle Neumarkt zumindest teilweise erreicht werden soll. Diese kann
auch die andern Haltestellen und deren OV-Linien entlasten (siehe Abbildung 90).
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Abbildung 90 Erschliessungssystem des 6ffentlichen Verkehrs im heutigen Zustand und mit
zusétzlicher Zugangspforte Neumarkt (Skizze)

IST-Situation Vorschlag

Bezliglich des motorisierten Individualverkehrs ist die Situation an der ETH und der Universi-
tat insgesamt unproblematisch. Beim Universitatsspital besteht ein Parkplatzmangel, welcher
mit dem neuen Parkierungsreglement entscharft werden konnte. Weitere Parkplatzkapazitaten
konnen im Bedarfsfall durch eine gemeinsame Bewirtschaftung der Parkierungsanlagen der
drei Institutionen gewonnen werden.

Innerhalb des Hochschulperimeters erfordern die grossen Fussgéngerstrome und der Zweirad-
verkehr entlang und quer zur Ramistrasse gezielte Massnahmen. Da an der Rémistrasse alle
Verkehrsarten aufeinander treffen, missen die Raumaufteilung und das Verkehrsregime in
diesem Bereich lberarbeitet werden. Das IVT schlégt hierzu eine grundlegende Anderung des
Verkehrsregimes und der Querschnittaufteilung in der Ramistrasse vor, unter Einfiihrung von
Mischverkehrsspuren fiir MIV und OV.
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8.2 Massnahmen aus dem Masterplan

Der Masterplan und das Massnahmenblatt zum Fussgangerbereich enthalten bereits einige
Massnahmen. Tabelle 55 zeigt eine grobe Beurteilung, gestutzt auf die Méangelanalyse und die
identifizierten kiinftigen Anforderungen:
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Tabelle 55  Wirkungen von Massnahmen im Masterplan und VVorschlage des Tiefbauamts der
Stadt Zirich (TAZ)
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Viele der genannten Massnahmen fordern die Sicherheit und Attraktivitat fir Fussganger und
Radfahrer. Durch gestalterische Eingriffe wird die Aufenthaltsqualitdt im Hochschulgebiet
gesteigert.

Die Verbesserung der Fusswegverbindungen vom Seilergraben/Central ins Hochschulgebiet
wird als notwendig beurteilt (Massnahmen 10, 13, 23 in Tabelle 55). Die erwarteten Wirkun-
gen sind allesamt positiv zu werten: Forderung der Fussganger durch zusatzliche und direkte
Fusswegverbindungen, Entlastung der Polybahn und teilweise auch der weiteren OV-Linien
zwischen Central und Hochschulgebiet durch den ,,Polysteig®. Diese Fusswegverbindungen
bereiten keine Konflikte mit anderen VVerkehrstragern.

Die Sperrung der Kiinstlergasse fur den mlV (Massnahme 8, 30) kommt den Fussgangern zu-
gute und bietet einen moglichen Ausgangspunkt fir die vom IVT vorgeschlagenen Massnah-
men ,Velolift’ und ,Fahrtreppe’.

Die Verbesserungen fiir den Radverkehr sehen auch die Luickenschliessung in den Velorouten
vor (Massnahmen 24, 25), was fur eine 6kologische Verkehrsbewaltigung winschenswert ist.
Damit verbunden ist auch eine Verbesserung der Situation fir Radfahrer entlang der Ra-
mistrasse (Massnahme 1), was mit Eingriffen in das bestehende Verkehrsregime (vgl. Mass-
nahmenvorschlag 1VT) und mit einer entsprechenden Plafonierung des mIV (Massnahme 29)
unterstitzt werden sollte. Die Hanglage bleibt jedoch insbesondere fiir die Radfahrer ein Hin-
dernis.

Als kontraproduktiv wird die Einflhrung zusétzlicher Fussgangerquerungen an der Ra-
mistrasse betrachtet. Diese verstarken die Konflikte mit den anderen Verkehrstragern und ge-
fahrden die Verkehrssicherheit. In Kombination mit der Uberpriifung des Verkehrsregimes
und der Neuaufteilung des Verkehrsraumes an der R&mistrasse im Perimeter ist vielmehr dar-
auf zu achten, dass die Fussgangerquerungen im Haltestellenbereich und entlang der starken
Fussgéngerstrome zu liegen kommen.

Die Einfuhrung eines neuen Verkehrsmittels zur Anbindung des Hochschulgebietes an die
benachbarten Bahnhofe, wie zum Beispiel eine U-Bahn, wird als unrealistisch betrachtet, zu-
mal die erwartete Nachfragesteigerung eine solche Investition nicht rechtfertigt. Die proble-
matischen Auslastungen der o6ffentlichen Verkehrsmittel treten nur zu relativ kurzen Spitzen-
zeiten auf, so dass mit einem neuen Verkehrsmittel zu den Gbrigen Zeiten eine Uberkapazitat
bestlinde. Zudem sind die Realisierungszeit und die Unsicherheiten bei der Umsetzung den
heute schon bestehenden Problemen nicht férderlich. Ein angemessener Ausbau des beste-
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henden Angebotes und die Férderung neuer Zugangsachsen sind schneller zu realisieren und
flexibler in der Anpassung an die Nachfrage. Zudem koénnten die Nachfragespitzen mit nut-
zenseitigen Massnahmen gedampft werden.

8.3 Massnahmenempfehlungen

Abschliessend wird empfohlen, die Massnahmen, welche in Tabelle 56 aufgelistet sind priori-
tar weiterzuverfolgen. Es handelt sich um Massnahmen aus der vorliegenden Studie, dem
Masterplan und dem Objektblatt Fussgangerbereich. In Abbildung 91 sind diese Massnahmen
zur Ubersicht skizzenmissig aufgezeichnet.
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Tabelle 56  Prioritdr empfohlene Massnahmen (TAZ: Objektblatt Fussgangerbereich,
Tiefbauamt Ziirich; Ma: Masterplan Hochschulgebiet)

Massnahme Beschreibung der Beschreibung der
Massnahme Auswirkungen /
(Kapitel) Zuordnung zu
Problemfeldern
(Kapitel)
1 Gestaffelte Anfangszeiten der VVorlesungen 6.1.3 7.2
2 Glattung der Stundenplan-Ganglinie 6.1.3 7.2
3 grossere Fahrzeuge auf Linie 6 6.2.1 7.3
4 Einsatzkurse auf Linie 6 HB — Fluntern 6.2.1 7.3
5 Parkierungsreglement USZ, 6.3 7.4
optional Mehrfachnutzung und Parkleitsystem
6 Fahrtreppe zwischen der Haltestelle Neumarkt 6.4.2 7.5
und den Hauptgeb&ude der Universitat bzw.
dem geplanten Kronenbau
7 Behindertengerechter Zugang Haltestellen 6.4.2 7.5
Haldenbach — USZ Nord
8 Kunstlergasse: Sperrung MIV Ma, TAZ 8.2
9 Zweiradlift Kiinstlergasse 6.4.3 7.5
10  Velorouten R&mistrasse, Zirichbergstrasse TAZ 8.2
und Hoéhenveloroute
11  Ramistrasse: Verbreiterung Velostreifenund  Ma 8.2
Trottoir
12 Polysteig Ma 8.2
13 Fusswege Leonhardshalde und —steig TAZ | Ma 8.2
14  Kaphaltestelle und Mischverkehr Rdmistrasse  6.4.3 7.5

Diese Massnahmen haben einen direkten Einfluss auf die im Kapitel 5.1 genannten Problem-
felder. In dieser Arbeit sowie im Masterplan und dem Objektblatt Fussgangerverkehr des
Tiefbauamtes werden weitere Massnahmen genannt, die nicht spezifisch einem Problemfeld
zugeordnet werden konnen oder deren Auswirkungen eher gering ist. Trotzdem kdnnen diese
einen positiven Effekt aufweisen und die hier empfohlenen Massnahmen teilweise gut ergan-
zen (z.B. Massnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens , Kapitel 6.5)
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Abbildung 91  Uberblick empfohlene Massnahmen (Schematische Darstellung)

8.4 Machbarkeitsnachweis

Es konnten fir alle Problemfelder mdgliche Losungsansatze gefunden werden (siehe Tabelle
54 und Tabelle 55).

Fur die Problemfelder A und B werden Massnahmen empfohlen, mit welchen die Probleme
weitgehend bis vollstandig gelost werden konnen. Fir alle Problemfelder in den Bereichen C
(Fussganger) und D (Velofahrer) sind in den Empfehlungen Massnahmen enthalten, welche
die Probleme mindestens in den wichtigsten Teilen des Hochschulgebiets weitgehend I3sen.
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Fur einzelne Problemfelder aus den Bereichen C und D kénnen mit den empfohlenen Mass-
nahmen nicht das gesamte Hochschulgebiet abgedeckt werden. (z.B. Cl: Kreuzung Ré&-
mistrasse — Gloriastrasse; C3: Haltestelle Kantonsschule; D2: Abstellanlagen Velo). Diese
Probleme betreffen jedoch das Gesamtverkehrssystem Hochschulgebiet nur in geringem Mas-
se.

Mit der Umsetzung der hier empfohlenen Massnahmen ist aus verkehrlicher Sicht eine Nut-
zungsverdichtung, wie sie im Masterplan vorgesehen ist, moglich. Auf einzelne Massnahmen
konnte unter Umsténden verzichtet werden. In diesem Fall sollten die Wirkungen der Mass-
nahme jedoch mit andern Mitteln kompensiert werden kénnen, um mit geniigender Sicherheit
die angestrebte Wirkung zu erzielen.

Aus heutigem Wissensstand ist eine weitere Eingrenzung der empfohlenen Massnahmen noch
nicht moglich. Fir einige Massnahmen sind vor der Umsetzung noch weitere Untersuchungen
erforderlich.

Bei der Auswahl der umzusetzenden Massnahmen sollte sowohl auf die verkehrliche Leis-
tungsfahigkeit (Bewaéltigung des Verkehrsvolumens) als auch auf die resultierende Qualitét
geachtet werden.

Tabelle 57 Grobbeurteilung von Leistungsfahigkeit und Qualitat des Gesamtverkehrssystems
Hochschulgebiet mit und ohne Ausbau geméss Masterplan

Nutzung Bewaltigung Qualitat
Hochschulgebiet Verkehrsvolumen

kein Ausbau ohne Mobilitdtsmassnahmen ok méssig
kein Ausbau mit Mobilitdtsmassnahmen ok gut
Ausbau ohne Mobilitdtsmassnahmen knapp schlecht
Ausbau mit Mobilitdtsmassnahmen ok gut

8.5 Weiterfiihrende Untersuchungen

In dieser Arbeit wurden die Probleme analysiert, Massnahmenideen generiert und empfohlen.
Die konkreten Machbarkeitsprufungen der einzelnen Massnahmen missen in Folgeuntersu-
chungen erfolgen.
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Insbesondere sind dies:

* Machbarkeitsnachweis fiir die Anpassung des Verkehrsregimes ,,Mischverkehr Ré&-
mistrasse*, insbesondere hinsichtlich einer Kapazitatsiiberprifung der Ramistrasse.

e Erarbeitung der Voraussetzungen und Prifung der Machbarkeit zur Sperrung der
Kunstlergasse fir den mlV.

» Untersuchungen zur technischen Machbarkeit und zur geeigneten Linienfiihrung der
Fahrtreppen und des Veloliftes. Hierflr konnte von der Néhe zur ETH profitiert wer-
den, indem Studierende, respektive spezialisierte Institute mittels Ideenwettbewerb an
der Losungsfindung beteiligt werden.

* Machbarkeitsuntersuchung und Detailstudien flr die Parkierungsmassnahmen, insbe-
sondere Parkleitsystem.

8.6 Umsetzungsplanung

8.6.1 Zeithorizonte

Die Massnahmen sind unterschiedlich dringend und bedurfen einer unterschiedlichen Reali-
sierungsdauer. Viele Massnahmen sind jedoch nicht von bestimmten Ereignissen abhéngig,
die Umsetzung ist somit zeitlich frei moglich. Das nachfolgende Diagramm veranschaulicht
die Realisierungshorizonte der Massnahmen, welche zeitlich auf bestimmte Bauten des
Masterplans abgestimmt werden sollten.

214



Mobilitatsplan Hochschulgebiet Ziirich Juli 2008

Massnahmen mit zeitlicher Beziehung zu den Masterplan-Bauten

Abbildung 92 Realisierungshorizonte der geplanten Neubauten und zeitlich verknipften
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Sperrung filr MIV
1
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Mobilitatsplan 14 Kapghaltestolle und Mischverffohr Ramistrasso
Massnahmen
5 Pariloit-
system
L >

2007 2010 2015 2020 2025 2030 2035

Die Fahrtreppe (Massnahme 6) und der Zweiradlift (9) wirden idealerweise spatestens mit
der Eroffnung des neuen Kronenbaus in Betrieb genommen. Zumindest letzterer setzt die
Sperrung der Kinstlergasse fur den MIV (Massnahme 8) voraus. Die Realisierung der ,Kul-
turmeile’ (Aufwertung Ramistrasse) und die Massnahme ,Kaphaltestelle und Mischverkehrs-
Streifen’ sollten aufeinander abgestimmt sein. Ebenso sollte der Zeitpunkt einer allfallig not-
wendig werdenden Gleiserneuerung beriicksichtigt werden. Ein Parkleitsystem sollte spates-
tens mit der Er6ffnung des Parkings Plaza in Betrieb sein.

Ubrige Massnahmen

Mit Ausnahme des Parkleitsystems tragen alle empfohlenen Massnahmen einen Beitrag zur
Ldsung oder Entscharfung von Problemen, welche bereits im Jahr 2008 akut sind (siehe
Tabelle 54). Es wird deshalb empfohlen, die weiteren Untersuchungen (Kapitel 8.4) so rasch
wie moglich in die Wege zu leiten. Aufgrund der Erkenntnisse und des effektiven Verlaufs
der Nachfragesteigerung sollen die Umsetzungszeitpunkte situativ bestimmt werden. Die ge-
schatzte Umsetzungsdauer der Massnahmen wird ebenfalls in Tabelle 54 wiedergegeben.
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8.6.2 Zustandigkeiten

Die Verantwortung fur die Umsetzung der oben empfohlenen Massnahmen kann nicht einer
einzelnen Institution Uberbunden werden. Es besteht (bisher) kein Gremium, das geeignet wa-
re eine Gesamtkoordination zu Gbernehmen. Fur die Umsetzung sind also die in der folgenden
Tabelle genannten Institutionen verantwortlich.

Tabelle 58  Prioritdr empfohlene Massnahmen, Verantwortlichkeiten und beteiligte Partner.

Massnahme Verantwortlich fir  Beteiligte Partner
die Umsetzung

1  Gestaffelte Anfangszeiten der Vorlesungen ETH, UZH -
2  Gléattung der Stundenplan-Ganglinie ETH, UZH -
3 grossere Fahrzeuge auf Linie 6 VAVAY Stadt, VBZ
4  Einsatzkurse auf Linie 6 HB — Fluntern ZVV Stadt, VBZ
5  Parkierungsreglement USZ, USZ (+ev. ETH,
optional Mehrfachnutzung und Parkleitsystem UZH)
6  Fahrtreppe zwischen der Haltestelle Stadt UZH
Neumarkt und den Hauptgeb&ude der
Universitat bzw. dem geplanten Kronenbau
7 Behindertengerechter Zugang Haltestellen Stadt usz
Haldenbach — USZ Nord
8  Kunstlergasse: Sperrung MIV Stadt
9  Zweiradlift Kiinstlergasse Stadt

10 Velorouten Ramistrasse, Zurichbergstrasse Stadt
und Hohenveloroute

11 Ré&mistrasse: Verbreiterung Velostreifen und  Stadt

Trottoir
12 Polysteig Stadt
13 Fusswege Leonhardshalde und —steig Stadt ETH
14 Kaphaltestelle und Mischverkehr R&mistrasse Kanton Stadt

(Hauptstrasse)
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Kartengrundlage fir Abbildungen 34, 35,36, 37, 52, 54, 55, 56, 57, 58, 64, 65, 66, 67, 70, 74,
78, 81, 83,85, 87, 88, 90, 91:

Tiefbauamt Stadt Zirich, Program Office / GIS, Shapefile, Benltzungsvertrag, Mai 2008.
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A1l Zuordnung der ETH-Departemente auf die Gebaude

Tabelle 59 Zuordnung der Departemente auf Geb&ude, 2006

Departement Gebéaude (2006) Vollzeit- Kdpfe Hauptnutz-
arbeitskraft flache
AGRL LFW, LFV, LFO, CNB, 301 423 37'165
SOL
Dienste, Rektorat, HG 1'098 1'366 70'059
Planung etc.
ERDW NW, CHN, CAB, HAD, 238 316 12'502
HPP, LEB
GESS HG, Seilergraben und 176 259 6'022
weitere kleine Standorte
INFK CAB, IFW, RZ 293 353 7'753
ITET ET* 450 509 18'554
MATH HG, LEO 183 207 3'789
MAVT CLA, ML, CNB 452 552 24'944
MTEC KPL, ZUE, WEH 163 234 4'341
UwIS CHN 333 476 15'348
Total Zentrum 3'687 4'695 200'477
ARCH HIL, HIF, HIR, HIO, HIP 282 529 11'980
BAUG HIL, HIF, HPV 433 531 25'276
BIOL HCI, HPT, HPM, HPK, I* 523 695 17'481
CHAB HCI, I* 622 791 36'773
MATL HCI 187 246 9'165
PHYS HPT, HPF, HPZ, HPK, 452 526 23'696
HPV
Sonstige** 14 21 97'066
Total 6'200 8'034 421'914

*Universitit Irchel, griin = Honggerberg, rot = neue Gebaude

**Sonstiges beinhaltet Vermietete Flachen, Allgemeine Lehrflachen und weitere Flachen, die nicht den
Departementen zugeordnet werden kdnnen.

Quelle: Gesprach mit Herrn Kithne (ETH Immobilien) vom 22.11.06
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Tabelle 60 Zuordnung der Departemente auf Geb&ude 2006 und 2012

Departement 2006 2012

AGRL LFW, LFV, LFO, CNB, LFW, LFV, LFO, CNB, SOL
SOL

Dienste, Rektorat, HG HG

Planung etc.

ERDW NW, CHN, CAB, HAD, NO, NW
HPP, LEB

GESS HG, Seilergraben und HG, CAB und evtl. ZUE
weitere Kleine Standorte

INFK CAB, IFW, RZ VAW

ITET ET ET

MATH HG, LEO HG

MAVT CLA, ML, CNB CLA, ML, CNB

MTEC KPL, ZUE, WEH LEE

UwIS CHN CHN

CHAB HCI, I* HCI, I*, HIT

ARCH HIL, HIF, HIR, HIO, HIP HIL, HIF, HIR, HIO, HIP, HIT

BAUG HIL, HIF, HPV HIL, HIF, HPV

BIOL HCI, HPT, HPM, HPK, I* HCI, HPT, HPM, HPK, I*, HPL, (HIT)

MATL HCI HCI

PHYS HPT, HPF, HPZ, HPK, HPT, HPF, HPZ, HPK, HPV, HIT
HPV

Sonstige**

Total

*Universitit Irchel, griin = Honggerberg, rot = neue Gebaude

**Sonstiges beinhaltet Vermietete Flachen, Allgemeine Lehrflachen und weitere Flachen, die nicht den

Departementen zugeordnet werden kdnnen.

Quelle: Gesprach mit Herrn Kithne (ETH Immobilien) vom 22.11.06
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A 2 Auslastung der Tramlinien
Tabelle 61 Vergleich der Linien am stérkst belasteten Querschnitt
Linie Max. Max. Querschnitt Zeit  Anteil der  Durchschn.
durchschn. Besetzung und Kurse mit  Besetzung und
Tagesnachfrage Stehplatzdichte belegten Stehplatzdichte
[P] [P] Sitzplatzen (7-10.30)
(7-10.30)
3.1 8’949 (WS) 150 (2.0 P/m2) Central- 751 48% 82 (0 P/m2)
Neumarkt Uhr
3.2 8’547 (WS) 147 (2.0 P/m2) Neumarkt- 16.20 3% 55 (0 P/m2))
Central Uhr
51 3’583 (WS) 101 (0.7 P/m2) Kantonsschule- 16.05 0 % 18 (0 P/m2)
Kunsthaus Uhr
52 4’954 (WS) 102 (0.7 P/m2) Kunsthaus- 7.58 20% 61 (0 P/m2))
Kantonsschule  Uhr
6.1 5’338 (WS) 123 (2.3 P/m2) ETH/Spital- 17.13 0% 27 (0 P/m2)
Haldenegg Uhr
6.2 6’849 (SS) 164 (4.1 P/m2) Haldenegg- 8.03 68% 93 (1 P/m2)
ETH/Spital Uhr
9.1 5’097 (SS) 155 (2.2 P/m2) Winkelriedstr.- 8.04 46% 85 (0 P/m2)
Haldenbach Uhr
9.2 5’275 (SS) 114 (0.9 P/m2) Haldenbach- 16.02 k.A. k.A.
Winkelriedstr.  Uhr
10.1 6’126 (WS) 129 (2.6 P/m2) ETH/Spital- 16.16 0% 25 (0 P/m2)
Haldenegg Uhr
10.2 6’696 (WS) 160 (4.0 P/m2) Haldenegg- 8.03 32% 66 (0 P/m2))
ETH/Spital Uhr
31.1 3’468 (WS) 60 (0.9 P/m2)  Central- 730 20% 33 (0 P/m2)
Neumarkt Uhr
31.2 3’188 (SS) 50 (0.4 P/m2) Neumarkt- 16.05 0% 19 (0 P/m2)
Central Uhr

Quelle: Daten VBZ, eigene Darstellung
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Abbildung 93  Hochschulanteil im Semester (werktags, 2005, 7.45 Uhr bis 8.15 Uhr)

Hochschulanteil an der Fahrzeugbesetzung
zwischen 7.45 Uhr und 8.15 Uhr nach Kursen

-> 7:42%,15:37%

<—7:13%,15:31%
> 9:2296, 10: 22%

™) Haldenbach
Haldenegg

—>9:38%,10:37%

Central ETH/ Universitatsspital

Re)
o
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Kantonsschule
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| =

=

o

em: o
—>5:23%,6:40%

' —>5:92%,9: 86%

R Voltastrasse

Legende: rot 1.5 bis 3 Personen stehen je Quadratmeter
gelo 0 bis 1.5 Personen stehen je Quadratmeter
grin noch freie Sitzplatze Kunsthaus

O <200 Aussteiger . 200-500 Aussteiger . 500-1000 Aussteiger . >1000

Zeitraum: SS oder WS, 2005, werktags, 7.45 Uhr bis 8.15 Uhr Ankunftszeit an jeweiliger Station, Angabe in %
Auslastung der Kapazitat (3 Personen je Quadratmeter)

Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 94  Hochschulanteil im Semester kumuliert (werktags, 2005, 7.45 Uhr bis 8.15
Uhr)

Hochschulanteil an der Fahrzeugbesetzung zwischen 7.45 Uhr und 8.15 Uhr

Sonneggstr. Winkelriedstr.
R
N S
3 ) Haldenbach

->38%

Central ) ETH/ Universitétsspital

Voltastrasse

Kunsthaus
Legende: rot 1.5 bis 3 Personen stehen je Quadratmeter
gelb 0 bis 1.5 Personen stehen je Quadratmeter
grin  noch freie Sitzplatze

O <200 Aussteiger . 200-500 Aussteiger ‘ 500-1000 Aussteiger . >1000

Zeitraum: SS oder WS, 2005, werktags, 7.45 Uhr bis 8.15 Uhr Ankunftszeit an jeweiliger Station, Angabe in %
Auslastung der Kapazitat (3 Personen je Quadratmeter)

Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 95  Auslastung der Linien im Hochschulgebiet (Semester, werktags, 2005, 7.45
bis 8.15 Uhr)

Fahrzeugbesetzung zwischen 7.45 Uhr und 8.15 Uhr nach Kursen
(100% = 3 Personen je Quadratmeter Stehplatzfliche)

Sonneggstr. Wlnelrledstr.
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Central ETH/ Universitatsspital
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< 5:8%, 9:329%
->5: 5&9:66%

Voltastrasse
Legende: rot 1.5 bis 3 Personen stehen je Quadratmeter
gelb 0 bis 1.5 Personen stehen je Quadratmeter

grin  noch freie Sitzplitze Kunsthaus

@ <200 Aussteiger . 200-500 Aussteiger ‘ 500-1000 Aussteiger ‘ >1000

Zeitraum: SS oder WS, 2005, werktags, 7.45 Uhr bis 8.15 Uhr Ankunftszeit an jeweiliger Station, Angabe in %
Auslastung der Kapazitat (3 Personen je Quadratmeter)

Quelle: Eigene Darstellung
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A 3 Geplante Angebotsveranderungen im OV

Tabelle 62 Linienverdnderungen des VVBZ-Linienkonzepts 2025 und Auswirkungen auf das

Hochschulgebiet nach Etappen

Geplante Linienveranderungen Auswirkungen und Potentiale fir das Hochschul-
gebiet
Verlangerung Linie 5 bis Laubegg Neue Direktverbindungen von Platte — Kunsthaus
nach Sihlcity, Saalsporthalle (SZU: Sihltalbahn), Lau-
S begg
]
g Verlangerung Linie 10 bis Flugha- Neue Direktverbindungen von Flughafen, Opfikon,
% fen Glattbrugg und Oerlikon-Nord nach ETH/Unispital
:J. Verlangerung Linie 10 bis Werd- Neue Direktverbindungen: von Haldenegg und
holzli ETH/Unispital nach Limmatplatz — Escher-Wyss-Platz
— Werdholzli
Tram 8: Kreuzplatz statt Kunsthaus | Direktverbindungen Kunsthaus — Bhf Selnau / Helve-
) tia-platz entfallen; Reduktion d. Anzahl Linien zwi-
§ schen Kunsthaus — Klusplatz und Kunsthaus — Belle-
© vue / City
g
g Tram 10 nur noch bis HB Direktverbindungen von Haldenegg und ETH/Unispital
N nach Limmatplatz — Escher-Wyss-Platz — Werdhdlzli
entfallen
Linie 10 bis Bucheggplatz (statt Spater Weiterfiihrung bis Honggerberg méglich
Flughafen) (-> HB und ETH als Direktverbindung!)
<)
g Verbindung der Hochschulgebiete Zentrum, Irchel,
% (Honggerberg) -> Fahrplan anpassbar z.B. Semes-
% ter/Ferienfahrplan...
EOJ. Linie 9 bis Flughafen (statt Hirzen- Das Gebiet Hirzenbach ist vom HSQ nicht mehr direkt
bach) erschlossen. (Flughafen: vorher Tram 10 -> dadurch
kaum Auswirkung auf HSQ)
Bus 31 nur noch bis HB statt bis Direktverbindungen in die Gebiete Langstrasse, Hohl-
Hegibachplatz strasse, Altstetten und Schlieren entfallen.
& Nur noch Tram 3 von Kunstplatz / Neumarkt nach HB
§ (-> ev. Kapazitatsengpass?)
(é Tramtangente Sud: Verlangerung Neue Direktverbindungen ab siiddstlichem Campus-
g und Durchbindung Linie 5 und 17 gebiet in die Gebiete Brunau und Binz
~ Aufhebung Tram 15 Verminderung der Anzahl Linien von Haldenegg /
Sonneggstrasse Richtung Bucheggplatz und Stadel-
hofen
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Schriftenreihe des IVT

Herausgegeben vom Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme der Eidgendssischen
Technischen Hochschule ETH Ziirich

Nr. Titel Autor Jahr  Preis Status
59 Aufteilung von Erholungsaktivititen im Raum und in der Zeit A. Deloukas 1986 20.- vergriffen
60  Baulich integrierte Strassen M. Rotach 1986 20.- erhiltlich
61  Unterhaltskosten von Trolley- und Dieselbussen in der Schweiz H. Brandli 1986 30.- vergriffen
62  Eichung und Validation eines Umlegungsmodelles fiir den E. Meier 1986 10.- erhaltlich
Strassengiiterverkehr
63  Fahrplane fiir die Ziircher S-Bahn G. Rey 1986 20.- erhiltlich
64  Quergefille in Geraden und Kurven P. Spacek 1987 20.- erhiltlich
65 Simulation von Eisenbahnsystemen mit RWS-| P.Giger 1987 20.- erhiltlich
66  Siedlung - Verkehrsangebot - Verkehrsnachfrage Prof. M. Rotach 1987 20.- vergriffen
67 N I3, Au - Haag: Auswirkungen der Sofortmassnahmen vom Sommer  Prof. K. Dietrich 1987 10.- vergriffen
1984 auf das Unfallgeschehen
68  Entwicklung des Schweizerischen Personenverkehrs 1960 - 1990 Prof. C. Hidber 1987 30.- vergriffen
69 MacTrac - interaktives Programm fiir Zuglaufrechnungen P. Brunner 1988 I5.- vergriffen
Benutzerhandbuch
70 Mehrdimensionale Bewertungsverfahren und UVP im Verkehr Prof. C. Hidber 1988 30.- vergriffen
71  Ein Beitrag zur Umlegung: Ausgewihlte Probleme und L&ésungsansitze Prof. C. Hidber, 1988 15.- erhiltlich
M. Keller
72  Flexible Betriebsweise: Die Kombination von Linien- und Bedarfsbetrieb Prof. H. Brandli, 1988 10.- vergriffen
auf einer Buslinie B. Albrecht, K. Bareiss
73 Von der Bahn 2000 zum System OeV 2000 Prof. H. Brandli, 1988 80.- vergriffen
B. Albrecht, W.Glunkin
74  Planung des 6ffentlichen Verkehrs in nichtstiadtischen Gebieten Prof. H. Brandli, 1988 20.- vergriffen
H. Amacker
75  Simulation of Railway Networks with RWS-| P. Giger 1989 I5.- erhiltlich
76  Einfluss des Mischprozesses auf die Qualitit bituminéser Mischungen M. Kronig 1989 20.- vergriffen
77 Regionale Arbeitsmobilitit W. Dietrich 1089 20.- erhiltlich
78  Zur Bewertung der Wirkung sicherheitsorientierter Massnahmen im  R. Rottinger 1989 30.- erhiltlich
Eisenbahnbetrieb
79 Bewertung der offiziellen NEAT-Varianten W. Schurter, 1989 20.- vergriffen
N. Bischofsberger
80 DQM-2: Ein Gerit zur dynamischen Querprofilmessung auf Strassen  U. Scheifele 1989 20.- erhiltlich
81  Neuverkehr infolge Ausbau und Veranderung des Verkehrssystems E. Meier 1989 35.- erhiltlich
82 Entwicklung von Verhaltensmodellen als Grundlage eines J.-D. Zufferey 1989 20.- vergriffen
programmierten Erhaltungskonzeptes Teil |: Modelle fiir bleibende
Verformungen
83 Moderne EDV-Anwendungen zur Verkehrsbeeinflussung Prof. C. Hidber, 1989 30.- erhiltlich
W. Schurter
84 Berufspendlerverkehr 1950-1990 Entwicklung des Prof. C. Hidber, 1989 25.- erhiltlich
Berufspendlerverkehrs der schweizerischen Agglomerationen N. Bischofsberger
85 Drainasphalt Beobachtungen des Verhaltens von hohlraumreichen H. Koster 1990 42.- erhiltlich
Verschleissschichten unter Verkehr
86 Giiterverkehrsaufkommen in Industriegebieten P. Schirato, 1991 30.- vergriffen
Prof. C. Hidber
87  Langzeitverhalten von bituminésen Drainbelagen T. Isenring 1991 52.- erhiltlich
Teil I: Larmverhalten von Drainbeldgen
88 EDV-Anwendungen im Verkehrswesen Prof. C. Hidber, 1991 50.- erhiltlich
W. Schurter
89 Sichtweiten F. Biihlmann, 1991 30.- erhiltlich
H.P. Lindenmann,
P. Spacek
90 Transporttechnik der Fussginger U. Weidmann 1992 30.- erhiltlich
91  Optimierung in Verkehrsplanung, Transporttechnik und Logistik (Referate) 1992 40.- erhiltlich
92 Elemente eines computergestiitzten Werkzeugs zur Entwicklung von M. Montigel 1993 25.- erhiltlich
Eisenbahnsicherungsanlagen mit Petri-Netzen
93  Verkehrsangebot Schweiz 1960 - 1992 Prof. C. Hidber, 1992 35.- erhiltlich

N. Bischofberger



94  Simulationsmodell fiir Tramnetze
95 Desserte ferroviaire de |'aeroport de Geneve-Cointrin

96 Kostenproblematik des Schienenverkehrs: Ansitze zur Reduktion der
Produktionskosten

97 Think Trac: ein einfach zu portierendes Traktionsprogramm fiir die
Berechnung von Fahrzeiten im Eisenbahnverkehr

98 Pioniere des Verkehrs. Eine Auswahl von Kurzbiographien zur
Einfiihrung in die Verkehrsgeschichte

99 Der Fahrgastwechsel im &ffentlichen Personenverkehr.
Anstelle 99 kann Nr. 106 (Zusammenfassung) bestellt werden.

100.1 Optimierung des Oberbaus bei Meterspurbahnen:
Teil I: Berechnung und Beurteilung

100.2 Optimierung des Oberbaus bei Meterspurbahnen:
Teil 2: Grundlagen und Methodik

100.3 Optimierung des Oberbaus bei Meterspurbahnen:
Teil 3:Literaturkatalog mit Kommentar

101 Zur Gestaltungsaufgabe des Bauingenieurs: Systemtheoretische
Grundlagen und Folgerungen fiir Planung und Ausfiihrung ein Beitrag
zur Ingenieurwissenschaft

102 Modellierung und Gewibhrleistung von Abhéngigkeiten in
Eisenbahnsicherungsanlagen

103 Simulation von Eisenbahnsystemen mit RWS-1:

3. Auflage RWS Version 1.7 fiir Apple Macintosh

104 Nationalstrasse N2, Basel-Chiasso Kapazititsuntersuchung:
Verkehrstechnische Studie zur Beurteilung der heutigen
Kapazititsverhiltnisse

105 Anwendungsbeispiele zur Optimierung in Verkehrsplanung,
Transporttechnik und Logistik

106 Grundlagen zur Berechnung der Fahrgastwechselzeit

107 Umweltbilanz der Warenverteilung (Non Food) des
Migros-Genossenschafts-Bundes

108 Lagestabilitdt liickenloser Meterspurgleise in kleinen Bogenradien

109 Pioniere des Verkehrs. Eine Auswahl von Kurzbiographien zur
Einfihrung in die Verkehrsgeschichte. Band 2.

110 Qualititsmanagement von Eisenbahnstrecken.

Il Abschitzung des Zonen-Binnenverkehrs in Stidten; Teill

112 Vergleich: Schotterloser Oberbau / Schotteroberbau

113 Leistungsfihigkeit von Verkehrssystemen

114 Do rail stations at airports allow a better distribution of air passenger
transport demand among airports

115 Korridor-Leistungsfihigkeit - Zusammenwirken mehrerer
Verkehrstrager bei Ueberlastung

116/1 Bahnerschliessung Flughifen Stuttgart und Frankfurt a.M.
Kosten-Nutzen-Analyse

1 16/2 Bahnerschliessung Flughéfen Brissel. - Kosten-Nutzen-Analyse

116/3 Bahnerschliessung Flughifen Paris Roissy-CDG2 und Orly.
Kosten-Nutzen-Analyse

117 Berufspendlerverkehr 1980-1990-2000

118 25 Jahre IVT-Messungen zum Verkehrsablauf auf Autobahnen

119 Qualititsfaktor - Vergleich der Angebotsqualitit im Regionalverkehr

P. Brunner
Prof. C. Hidber,
Dr. G. Abay,
J.-P. Widmer
Prof. H. Brandli,
J. Wichser

Prof. H. Brindli,
J. Hoessly

Prof. C. Hidber u.a.

U. Weidmann

Prof. H. Brandli,
J. Wichser,

S. Rangosch,

M. Kohler

Prof. H. Brandli,
J. Wichser,

S. Rangosch,

M. Kohler

Prof. H. Brandli,
J. Wichser,

S. Rangosch,

M. Kohler

B. Meyer

M. Montigel
P. Giger

Prof. K. Dietrich,
P. Spacek

Prof. C. Hidber,
Z. Oblozinska
U. Weidmann
Prof. C. Hidber,
E. Meier

S. Rangosch

Prof. C. Hidber u.a.

E. Hediger

Prof. C. Hidber,
J.-P. Widmer

P. Pingoud

N. Bischofberger
R. Schilling,

J.-P. Widmer
Prof. C. Hidber

J.P. Widmer, R. Schilling,

R. Gottwald

J.P. Widmer,

O. Hintermeister
J.P. Widmer,

C. Dasen-Sender
C. Dasen-Sender
Prof. K. Dietrich,
H.P. Lindenmann,
Y. Chabot-Zhang
U. Widmer,

M. Neumeister

1993

1993

1993

1993

1993

1994

1994

1994

1994

1994

1994

1994

1994

1994

1995
1995

1995
1995

1996
1996

1997
1997
1997
1997
1997
1997
1997

1997
1998

1998

40.- erhdltlich
40.- erhiltlich
25.- erhiltlich
30.- erhiltlich
30.- erhiltlich
80.- vergriffen

25.- erhiltlich

50.- erhiltlich

25.- erhiltlich

40.- erhiltlich

50.- erhiltlich
30.- erhiltlich

50.- erhaltlich

25.- erhiltlich

30.- erhaltlich
30.- erhiltlich

80.- erhiltlich
30.- erhiltlich

20.- erhiltlich
30.- erhiltlich

30.- vergriffen
30.- erhiltlich
50.- erhiltlich
50.- erhiltlich
25.- erhiltlich
25.- erhiltlich
25.- erhiltlich

35.- erhiltlich
30.- erhiltlich

40.- erhaltlich



120 Einsatz von zementstabilisiertem Asphaltgranulat in Fundationsschichten M. Shojaati

121 Carpools im Spannungsfeld mit dem offentlichen Personenverkehr

122 Bonus/Malus-System; System zur gewiahrleistung der Betriebsqualitit

auf dem fiir den freien Zugang geoffneten SBB-Netz.
123 Beitréage zur Soziologie und Politologie im Verkehr

124 Stabilititsprobleme liickenloser Meterspurgleise in engen Radien und in

Uebergangsbogen

125 Objektorientierte Modellierung von Infrastrukturelementen und
Betriebsvorgingen im Eisenbahnwesen

126 Der Bettungsmodul fiir den Schotteroberbau von Meterspurbahnen

127 Verwendung von Eisenbahnbetriebsdaten fiir die Schwachstellen- und

Risikoanalyse zur Verbesserung der Angebots- und Betriebsqualitit

128 Netzgestaltungsgrundsitze fiir den offentlichen Personennahverkehr in

Verdichtungsraumen

129 GlIS-basiertes Konzept zur Modellierung von Einzugsbereichen auf
Bahn-Haltestellen

130 Fachbegriffe des 6ffentlichen Verkehrs

131 Regionalisierung des Schienenverkehrs in der Schweiz
132 Parameters Of Pedestrians, Pedestrian Traffic And Walking Facilities
133 Strategies for Increasing Intermodal Transport Between Eastern and

Western Europe, Final Report
134 Europiische Marktstudie fiir das System Swissmetro

135 Studie zu einem neuen schweizerischen Trassepreissystem

136 Regionen im Umbruch! — Regionalverkehr im Aufbruch
137 Systemvorschlag fiir ein neues schweizerisches Trassenpreissystem

138 Betriebsstabilitit bei Buslinien mit Fahrausweisverkauf durch Fahrer

139 Leistungsfihigkeitsbestimmung offentlicher Verkehrssysteme

140 Peripherer Verkehr — Verkehrte Peripherie?
141 Mobilitatsplan Hochschulgebiet Ziirich

Schriftenreihe wird fortgefiihrt

S. Dasen
M. Hofer

Prof. C. Hidber u.A.

F. Gallati
D. Hirlimann

M. Kohler
M. Ullius

U. Schiffeler
J. Jermann

J. Wichser,

H. Schneebeli,
S. Bollinger
M. Rieder

S. Buchmiiller,

Prof. U. Weidmann

Nikolaus Fries

U. Weidmann,
S. Buchmiiller,
M. Rieder,

A. Nash, A. Erath
U, Weidmann, N. Fries
J. Wichser, P. Schmidt

H. Schneebeli
Tagungsband
U. Weidmann,

J. Wichser, P. Schmidt

1998
1999
1999

1999
2001

2002

2002
2005

2005

2005

2005

2005

2006

2006

2006

2007

2007
2008

U. Weidmann, M. Lithi 2008

S. Buchmiiller,
R. Dorbritz

G. Anderhub, R. Dorbrit2008

U. Weidmann
Tagungsband

U. Weidmann, P. Spacek
K. W. Axhausen,

B. Alt, G. Anderhub,

R. Dorbritz, A. Frei,

M. Laube, M. Scherer,

C. Weis

2008

2008

35.- erhiltlich
25.- erhiltlich
40.- erhaltlich

30.- erhiltlich
90.- erhiltlich

60.- erhaltlich

90.- erhiltlich
70.- erhiltlich

90.- erhiltlich

70.- erhiltlich

40.- erhiltlich

60.- erhiltlich

25.- erhiltlich

50.- erhiltlich

90.- erhiltlich

40.- erhiltlich

30.- erhiltlich

40.- erhaltlich

25.- erhiltlich

30.- erhiltlich

30.- erhiltlich

50.- erhiltlich
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