GR Nr. 2011/158

Zurich, den
2. November 2011

DER STADTRAT VON ZURICH

an den Gemeinderat

Sehr geehrter Herr Prasident
Sehr geehrte Damen und Herren

Am 18. Mai 2011 reichten die Gemeinderate Martin Burlimann (SVP) und Kurt Hissy (SVP)
folgende Motion, GR Nr. 2011/158, ein:

Der Stadtrat wird beauftragt, eine Vorlage zu unterbreiten, wie Schnellbusse eingerichtet werden kénnen, welche
die Stadtzircher Aussenquartiere in den Stosszeiten direkt mit dem Hauptbahnhof verbinden.

Begrundung:

Die Masseneinwanderung hat in Zirich zu einem Bevdlkerungswachstum gefiihrt, das mit neuen Verkehrstragern
bewaltigt werden muss. Pendelbusse, die nur an wenigen Knoten halten und in den Stosszeiten die Aussen-
quartiere mit dem HB verbinden, kdnnen Strassen und offentliche Verkehrsmittel stark entlasten. Die Reisezeit fiir
Bewohner der Aussenquartiere wiirde damit deutlich sinken. Verwendet werden Gelenk-Dieselbusse. Die Trolley-
busse werden jeweils bei Busbuchten liberholt oder die Schnellbusse fahren auf Strassen ohne VBZ-Linien. Diese
Verbindungen waren massiv schneller als Tram und Bus. Solche Schnellbusse wiirden zudem mit dem Umstei-
geeffekt den privaten Verkehr auf den Verkehrsachsen entlasten. Routenbeispiele sind: Witikon-Klusplatz-
Roémerhof-HB / Ritihof-Meierhofplatz-Wipkingerplatz-HB / Leimbach-Brunau-Tessinerplatz-HB und retour. Die
Schnellbusse erhalten einen eingangigen Namen wie «Zriblitz» und werden als neue Dienstleistung vermarktet.
Mit zusatzlich generiertem VBZ-Aboverkauf kdnnen die Busse zum Teil amortisiert werden.

Nach Art. 90 der Geschéftsordnung des Gemeinderates (GeschO GR) sind Motionen selb-
standige Antrage, die den Stadtrat verpflichten, den Entwurf fur den Erlass, fur die Anderung
oder fur die Aufhebung eines Beschlusses vorzulegen, der in die Zustandigkeit der Gemein-
de oder des Gemeinderates fallt. Lehnt der Stadtrat die Entgegennahme einer Motion ab
oder beantragt er die Umwandlung in ein Postulat, hat er dies innert sechs Monaten nach
Einreichung zu begriinden (Art. 91 Abs. 2 GeschO GR).

Der Stadtrat lehnt aus nachfolgenden Griinden die Entgegennahme der Motion ab und bean-
tragt die Umwandlung in ein Postulat:

Seit der Jahrtausendwende steigt die Wohnbevolkerung in der Stadt Zirich wieder an. Wah-
rend im Jahr 2000 noch knapp 361 000 Menschen in Zirich wohnten, waren es zehn Jahre
spater 385 500 Menschen, also 6,8 Prozent mehr. Die aktuelle Bevdlkerungsprognose fir die
Stadt Zirich geht bis 2020 von einem weiteren Wachstum aus, je nach Szenario wird mit
einer Wohnbevdlkerung zwischen 404 000 und 415 000 Personen gerechnet. Dies entspricht
den Bevdlkerungszahlen Anfang der 1970er Jahre — den bisher absoluten Hochststand er-
reichte die Stadtzircher Bevolkerung allerdings Ende Juli 1962 mit Giber 445 300 Menschen.

Die Verkehrsbetriebe (VBZ) haben im Jahr 2006 eine Studie zur Liniennetzentwicklung bis
2025 vorgelegt. Diese zeigt auf, wie das bestehende Netz der Tramlinien und der wichtigsten
Buslinien schrittweise ausgebaut bzw. angepasst werden soll, um in den nachsten Jahren
eine steigende Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr von bis zu 25 Prozent abwickeln zu kon-
nen. Die Studie ging von einer Zunahme der Wohnbevolkerung um 3 Prozent und einer Zu-
nahme der Arbeitsplatze von 11 Prozent im Zeitraum von 2005 bis 2025 aus. Zurzeit wird
diese Studie aufgrund der aktuellen Datenlage Uberprift und die Planung wo nétig ange-
passt.



Das Liniennetzkonzept der VBZ verfolgt den Grundsatz, dass mdglichst viele Fahrgéste ihr
Ziel schnell und ohne Umsteigen erreichen sollen. Alle Tramlinien sollen mindestens zwei der
vier wichtigen Knoten Bellevue, Paradeplatz, Stauffacher und Hauptbahnhof/Central passie-
ren, so dass fur den Weg von einem Quartier ins andere in der Regel héchstens einmal um-
gestiegen werden muss. Die Entwicklungsgebiete der Stadt in Zirich Nord, Zurich-West und
Zirich-Sud sollen mit Hilfe neuer Tramlinien direkt miteinander verbunden werden. Dazu ist
eine neue, attraktive Tramtangente Uber die Rosengartenstrasse und die Hardbriicke ge-
plant. Neue, auf dieser Achse tangential verlaufende Tramlinien sollen die Innenstadt entlas-
ten, denn heute sind viele Fahrgaste zu Umwegfahrten Uber den Hauptbahnhof gezwungen.
Gegeniber heute wird die S-Bahn u. a. mit der Er6ffnung der Durchmesserlinie als innerstad-
tisches Verkehrsmittel weiter an Bedeutung gewinnen, weshalb das Tramnetz besser auf das
S-Bahn-Netz abgestimmt werden soll. Mit der Umstellung des Grundtaktes im Tramnetz von
6,7 auf 7,5-Minuten im Dezember 2008 wurden die Anschlisse an die S-Bahn-Abfahrten
verstetigt, und mit der Inbetriebnahme des Trams Zirich-West im Dezember 2011 werden
die S-Bahnhofe Altstetten und Hardbriicke besser ans Tramnetz angeschlossen. Damit sind
die dazu wichtigen ersten Schritte bereits gemacht.

Das Entwicklungskonzept der VBZ schafft die Voraussetzungen, dass die steigende Nach-
frage im offentlichen Verkehr mit den gegebenen Strukturen bewadltigt werden kann. Die neu-
en Tramtangenten entlasten die bestehenden Tramlinien zum Hauptbahnhof in der Stosszeit
von Umwegfahrten. Die optimale Anbindung der stadtischen S-Bahnhodfe ans Tramnetz mit
neuen Linienfihrungen und auf die Zugfahrplane abgestimmtem Takt bewirkt, dass Pendle-
rinnen und Pendler nicht mehr durch die Stadt zum Hauptbahnhof fahren miissen, sondern
ihre Reise direkt vom nachstgelegenen S-Bahnhof aus antreten. Das heute bestehende
Problem der hohen Auslastung auf den Verbindungsachsen zwischen den Quartieren und
dem Hauptbahnhof in den Stosszeiten wird damit an der Wurzel gepackt, wahrend dem die in
der Motion vorgeschlagenen Schnellbusverbindungen lediglich das Symptom bek&ampfen
warden.

Grundsatzlich sind bei Schnellbussen zwei Einsatzbereiche zu unterscheiden: Separat ge-
fihrte Busse zur Behebung von Kapazitatsengpassen auf gewissen Streckenabschnitten
einerseits und Busse zur Verkirzung der Reisezeit von Aussenquartieren ins Zentrum oder
zwischen verschiedenen Zentren andererseits. Die vorliegende Motion zielt vor allem auf den
zweiten Einsatzbereich ab: Mit den geforderten Schnellbussen soll die Reisezeit aus den
Quartieren ins Zentrum gesenkt werden.

Die Einrichtung von Schnellbusverbindungen in der Stosszeit bringt generell einige prak-
tische Probleme mit sich:

Verfligbarkeit von Fahrzeugen und Personal: FiUr einen Schnellbusbetrieb mit Gelenkdiesel-
bussen in den Stosszeiten missen die entsprechenden Fahrzeuge zusatzlich zur bestehen-
den Flotte beschafft und vorgehalten werden, denn gerade in der Hauptverkehrszeit sind alle
verfliigbaren Fahrzeuge bereits im Einsatz. Fir den Rest des Tages werden diese Fahrzeuge
nicht bendtigt, was die Wirtschaftlichkeit des Gesamtbetriebs belastet. Verteuernd wirkt sich
auch der zusatzliche, nicht auf den Schichtdienst abgestimmte Personaleinsatz aus.

Linienfihrung: Die Motioné&re schlagen vor, dass die Schnellbusse die Regelbusse wéhrend
dem Halt an den Busbuchten tberholen oder auf Strassen ohne VBZ-Linien verkehren kdnn-
ten.

Gerade in den Hauptverkehrszeiten stockt auf den Strassen der motorisierte Individualver-
kehr (MIV). Wird ein Schnellbus auf dem gleichen Fahrweg wie der reguléare Bus gefihrt,
kann er von den umgesetzten Bevorzugungsmassnahmen wie Busspuren oder Beeinflus-
sung von Lichtsignalen zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs profitieren. Auf lAngeren Stre-
cken wird er allerdings fast zwangslaufig auf den Regelbus «auffahren». Ein Uberholen wah-
rend des Haltes der Regelbusse an Busbuchten ist grundsatzlich méglich, allerdings sind die
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Haltestellen nicht__ Uberall mit Busbuchten ausgestaltet. Wo diese fehlen, muss sich der
Schnellbus zum Uberholen in die «normale» MIV-Spur eingliedern — mit entsprechendem
Zeitverlust.

Bei einer Linienfihrung der Schnellbusse auf Strassen ohne VBZ-Linien mussten die Busse
auf samtliche Bevorzugungsmassnahmen verzichten und im teilweise stockenden Verkehrs-
fluss mitfahren. Die Fahrzeit wirde unberechenbar und das Angebot fir die Fahrgaste damit
unattraktiv. Da die VBZ-Fahrzeuge in aller Regel auf den Hauptachsen verkehren, auf wel-
chen aus Riucksicht auf die Wohnbevolkerung der motorisierte Verkehr konzentriert wird,
ware ein solches Ausweichen der Schnellbusse zudem praktisch nur auf Quartierstrassen in
Tempo-30-Zonen maglich. Dies entspricht nicht dem Ziel der Mobilitatsstrategie, die Wohn-
gebiete von Larm und Abgasen zu entlasten.

In den Jahren 2000 und 2001 hatten die VBZ bereits Erfahrungen mit zwei den vorgeschla-
genen Schnellbussen vergleichbaren Direktbuslinien zur Verkirzung der Reisezeit gesam-
melt. Es handelte sich dabei um die Linie 81 vom Bahnhof Altstetten zur ETH HOnggerberg
und die Linie 82 von Oerlikon zur ETH Honggerberg. Es zeigte sich, dass die Fahrgéaste der
parallel verlaufenden Linie 80 wenig Verstandnis hatten, wenn nicht ausgelastete Direkt-
busse an ihnen vorbeifuhren, wahrenddem die reguléren Fahrzeuge wahrend der Haupt-
verkehrszeit mit Kapazitatsengpassen zu kdmpfen hatten. Dort, wo die Direktbusse die MIV-
Spur benutzen mussten, waren sie kaum schneller als die regularen Busse, auf den Bus-
spuren wurden sie durch die Regelbusse «ausgebremst». Das Konzept der Direktbusse wur-
de deshalb zugunsten einer Verstarkung der regularen Linie wieder aufgegeben.

Schnellbusse zur Behebung von Kapazitatsengpassen kdénnen dagegen in Einzelfallen sinn-
voll sein, wenn eine klare Trennung von Nutzergruppen mdoglich ist. Ein Beispiel sind die ge-
planten Schnellbusse auf der Linie 69, welche ab dem kommenden Fahrplanwechsel vom
Dezember 2011 jeweils in den Spitzenzeiten ohne Halt zwischen Bucheggplatz und ETH
Hoénggerberg verkehren werden. Das Schnellbusangebot richtet sich dabei klar an die Studie-
renden und Mitarbeitenden der ETH Honggerberg, der regulare Bus dient den Anwohnerin-
nen und Anwohnern sowie den Angestellten und Besuchern des Waidspitals. Da es sich hier
um eine relativ kurze Strecke handelt, kann durch eine geschickte Fahrplangestaltung das
Problem des «Auffahrens» bzw. des Uberholens vermieden werden, indem der Schnellbus
jeweils kurz vor einem reguléaren Bus abfahrt. Bevor der Schnellbus den vorausfahrenden
Regelkurs eingeholt hat, hat dieser sein Endziel bereits erreicht.

Auf den in der Motion genannten Verkehrsachsen planen die VBZ jedoch andere taugliche
Massnahmen zur Entlastung, wo dies aufgrund der Fahrgastzahlen nétig ist:

Witikon—Klusplatz—R&merhof—HB: Im Rahmen der Beantwortung der Motion GR Nr. 2007/53
von Gemeinderatin Kathrin Schonenberger-Meier (EVP) und Gemeinderat Dr. Thomas Kap-
peler (CVP) betreffend VBZ-Buslinie Witikon—Stadtzentrum, Weisung fur eine direkte Verbin-
dung, liessen die VBZ durch ein Ingenieurbiro Wunschzielorte der Fahrgéste im Stadtzent-
rum ermitteln. Es hat sich gezeigt, dass rund 40 Prozent der Fahrgaste aus Witikon zum
Hauptbahnhof reisen, rund 40 Prozent in den Raum Stadelhofen/Bellevue und rund 20 Pro-
zent an weitere verschiedene Ziele. Es lasst sich damit keine so eindeutige Nutzergruppe
definieren, wie dies im Falle der Erschliessung der ETH Honggerberg der Fall ist. Da die
Kapazitaten auf den bestehenden Linien grundsatzlich ausreichen, setzen die VBZ deshalb
kurz- und mittelfristig auf die Optimierung der Umsteigeverbindungen am Klusplatz.

Rutihof—Meierhofplatz—Wipkingerplatz—HB: Seit Dezember 2010 besteht auf der Linie 46 ein
Entlastungskonzept mit Beiwagen. Wahrend der Hauptverkehrszeit am Morgen werden zu-
satzliche Fahrzeuge zur Kapazitatserhbhung zwischen Lehenstrasse und Bahnhofquai ein-
gesetzt. Ab Dezember 2011 wird dieses Beiwagenkonzept mit weiteren Kursen in den
Hauptverkehrszeiten am Morgen und zusatzlich am Abend ergénzt.

Leimbach—-Brunau-Tessinerplatz—HB: Der von den Motionaren vorgeschlagene Schnellbus
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ware eine Parallelerschliessung zur S-Bahn-Linie S4. Diese verbindet Leimbach in den
Stosszeiten montags bis freitags im 10-Minuten-Takt via Zirich Manegg—Brunau—Saal-
sporthalle—Giesshiibel-Selnau mit dem Hauptbahnhof. Die Fahrzeit der S-Bahn von zwolf
Minuten von Leimbach bis Hauptbahnhof dirfte in etwa auch der Fahrzeit auf der Strasse
entsprechen, wobei diese in den Stosszeiten schwierig zu kalkulieren ist. Ein Mehrwert der
vorgeschlagenen Busverbindung ist deshalb in den Augen der VBZ nicht erkennbar.

Der Stadtrat lehnt aus den genannten Grunden die Motion ab, ist aber bereit, den Vorstoss
als Postulat entgegenzunehmen.

Mit vorzuglicher Hochachtung

Im Namen des Stadtrates
die Stadtprasidentin
Corine Mauch
der Stadtschreiber
Ralph Kihne
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