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1 Einleitung

Ausgangslage

Die Stadt Zurich prognostiziert bis 2040 ein signifikantes Bevolkerungswachstum. Be-
sonders stark wachsen sollen die Stadtkreise 11 und 12 im Norden der Stadt. Auch die
prognostizierte Entwicklung der Arbeitsplatze in der Stadt Zirich geht von einem erheb-
lichen Wachstum der Beschaftigten in den Quartieren Oerlikon und Seebach aus. Diese
Entwicklung fihrt zu zunehmenden Verkehrsbedirfnissen im Agglomerationsraum Zii-
rich Nord, insbesondere entlang der Achsen zwischen den ndrdlichen Quartieren, in
Richtung Zentren (Oerlikon, Innenstadt) und in der Verbindung zu den umliegenden Ge-
meinden.

Auf der Verbindung Affoltern, Oerlikon, Schwamendingen und Stettbach decken derzeit
verschiedene Bus- und vereinzelte Tramlinien abschnittsweise die Verbindungsfunktion
und den Zubringer zu den OV-Drehscheiben (Bahnhofe) ab. Vor dem Hintergrund stei-
gender Verkehrsbelastung und der angestrebten Verlagerung des Verkehrs auf den OV
kann das derzeitige System den zukunftigen Anforderungen langfristig nicht gerecht wer-
den. Ein verbindendes Netzelement zwischen den OV-Drehscheiben und den grossen
Entwicklungsrdumen im Raum Zurich Nord fehlt.

Die Tramtangente Nord soll diese Verbindungsfunktion tibernehmen. Sie ist in mehreren
strategischen Planungen der letzten Jahrzehnte (u.a. Netzentwicklungsstrategie 2040
(NES), ZVV-Strategie, Richtplanung) als nachster Ausbauschritt im Tramnetz verankert,
um auf die Stadtentwicklung reagieren zu kénnen, die bendétigten Kapazitaten sicherzu-
stellen und die Liicke im OV-Netz zu schliessen. Sie verbindet die Quartiere Affoltern,
Oerlikon und Schwamendingen.

Aufgabenstellung

Die Linienfihrung auf dem Abschnitt von Affoltern bis Oerlikon ist durch das geplante
Tram Affoltern, die Stadtstruktur und die bestehenden Strassenachsen gegeben. Fir
den 6stlichen Abschnitt von Oerlikon (ab Wallisellenstrasse) in den Raum Stettbach/Du-
bendorf bestehen verschiedene mégliche Linienfilhrungsvarianten und Endpunkte. Mit
der vorliegenden Potenzial- und Machbarkeitsstudie sollen die noch offenen Fragen zur
Streckenfiihrung der Tramtangente Nord geklart werden. Neben verkehrlichen und tech-
nischen Aspekten wurden auch stadtrdumliche, raumplanerische und freiraumliche Po-
tenziale analysiert.

Die Potenzial- und Machbarkeitsstudie

— dient zur Klarung der Streckenfiihrung

— stellt eine integrale Querschnittsaufgabe (OV-Netziiberlegungen,
technische Machbarkeit, stadt-/freirdumliche/planerische Potenziale) dar

— bertcksichtigt unterschiedliche Massstabsebenen

— erfolgt in enger Zusammenarbeit mit unterschiedlichen Beteiligten

— dient zur Schaffung der Grundlagen fir die Eingabe im AP 5. Generation
(B-Massnahme)
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Perimeter
Im Rahmen der Potenzial- und Machbarkeitsstudie wurde ein sich zwischen den Bahn-

héfen Dubendorf, Wallisellen und Stettbach bis und mit Saatlenstrasse aufspannender
Raum bearbeitet. Der Betrachtungsperimeter der Studie wird grosser gefasst.

%%,
° L]
° - L ]
0®% %, o ° c‘ .o.
> Sese. o BhfDietlikon ®
o o
o w ...'OQ.cooo..ooO."""Oo ) %
o B - ..‘ac. o.... / %
° N [ XY X
° i P
o... \ B °
® i o / L)
e T e I s L R e e N < - .
£9 Beegrionie B g, G e :
. - R EN -
. O itensuase Sead o BhfWalisellen "= w /,/ .
L} L 4 °
7 - ¢
..o o b d;‘y% %G%””szfas Seo ‘\ ‘>< / :
° V2 Se ~ s 2
. S 8 s
.°o. gé_ SRR \\) \\ )é\ :
. = = = x : o
o _ o Sl J s Q.\, L °
% i L ] ~. 4 / ~ ~~\. Ps & °
®eoe, L 3 ~Leng, / Uet,, : Pl A ] °
= () ors,, / / ang, LN S .
o L 1 S / / Stras, '\os‘? (4 .
%o, RS : / Bhf Dilbendorf ™ @ °
° e s / o
... ~~ N K / P °
* Fe  Bhfstettbach o s
.°o e ‘ T JorchsiesE oo " °
. ® - °
%o, Ll T PR Y ®
., ie®
L] [
00 00000%%0, ..o'..
... ..
% °®
.. ..

B @ @ Bearbeitungsperimeter
® ® ® ® Betrachtungsperimeter

Abbildung 1: Bearbeitungs- und Betrachtungsperimeter
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Projektorganisation

Das Projekt wurde in der engen Zusammenarbeit mit verschiedenen Fachstellen der
Stadt Zurich, der Gemeinde Wallisellen und Stadt Diibendorf sowie dem Kanton Zirich
durchgefuhrt. Die Projektorganisation bestand aus den folgenden Gremien.

Projektaufsicht (Ebene STR/RR)
Stadt: TED, HBD, DIB, SID

Kanton: VD, BD

Nachbargemeinden: Wallisellen, DUbendorf

Projektsteuerung (Ebene GBL)

Stadt: TAZ (Vorsitz), VBZ, AfS, DAV
Kanton: ZVV, AFM, ARE
Nachbargemeinden: Wallisellen, Dubendorf

Echogruppe (Ebene FBL)
TAZ, VBZ, AFS, DAV, STEZ

Projektteam

Stadt: TAZ (Projektleitung), VBZ, AfS, DAV
Kanton: ZVV, AFM, ARE
Nachbargemeinden: Wallisellen, Dubendorf
Weitere: VBG

Auftragnehmer:in
Metron, 10zu8, EBP

Abbildung 2: Organigramm
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2 Analyse
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Abbildung 3: Synthese aus der Analyse

Siedlung, Ortsbild und Freiraum

Beziglich der Siedlungsstruktur zeigt sich im Bearbeitungsperimeter ein heterogenes
Bild: Es finden sich eine Vielzahl an unterschiedlichen Geb&udeeinheiten, welche sich
durch einen unterschiedlichen Nutzungsschwerpunkt (von durchmischt bis hin zu
Schwerpunkt Wohnen oder Arbeiten), unterschiedliche Geb&audealter oder Bautypolo-
gien auszeichnen. Mit der durch die Stadte Zirich, Wallisellen und Dubendorf angestreb-
ten rAumlichen Entwicklung wird sich dieses Bild zukiinftig weiter wandeln. So sieht etwa
die Stadt Zurich im Raum Zurich Nord bis 2040 ein signifikantes Bevolkerungs- und Be-
schéaftigtenwachstum vor — dies insbesondere in den Verdichtungs- und Entwicklungs-
gebieten entlang der Stadtachsen, wie etwa im Raum Ueberlandstrasse, im Gebiet Au-
zelg, im Areal Dreispitz oder im Schwamendinger-Dreieck. Die Stadt Dubendorf sieht
eine bauliche Verdichtung und Transformation der westlichen Siedlungsteile vor und ver-
fugt mit dem Innovationspark tber einen Entwicklungsbaustein von kantonaler Bedeu-
tung. Die angedachte Siedlungsentwicklung ist dabei stark auf die gemass kantonaler
Richtplanung vorgesehenen Tramverlangerungen abgestimmt. In Wallisellen finden sich
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mit dem Gebiet Herzogenmihle und Wallisellen Sudost fir die Stadt wichtige Entwick-
lungsgebiete. Der bearbeitete Raum erweist sich entsprechend als sehr dynamisch und
befindet sich im Wandel. Dadurch entstehen grosse Potenziale zur qualitativen Verdich-
tung, zur Schaffung 6ffentlicher Freiraume und zur Erneuerung der Bausubstanz mit ent-
sprechenden Synergien fir die Tramtangente Nord. Neben den dynamischen Abschnit-
ten finden sich Siedlungsbestandteile, welche sensibles Ortsbild umfassen und deshalb
zu erhalten sind. Diese finden sich aufgrund der ISOS-Kartierung nur innerhalb des Ge-
biets der Stadt Zurich. Von den festgelegten Korridoren tangiert dies etwa die Wallisel-
lenstrasse, die Saatlenstrasse, die Herzogenmiuhle oder die Dibendorfstrasse.

Fur das Freiraumnetz sind gerade die innerhalb des untersuchten Raums befindlichen
Fliessgewasser (z.B. Glatt, Schwamendinger Dorfbach, Hirzenbach, Chriesbach etc.)
wichtige Vernetzungsachsen, welche die Freirdume verbinden, Anknipfungspunkte an
Walder und Naherholungsgebiete schaffen oder Kaltluftstrome aufnehmen. Beziglich
der Vernetzung kann festgehalten werden, dass innerhalb des Bearbeitungsperimeters
insbesondere die Verkehrsinfrastruktur heute zum Teil stark trennend in Erscheinung
tritt. Innerhalb der Stadt Zurich finden sich zudem Korridore, welche denkmalgeschitzte
Gartenanlagen tangieren. Dies betrifft die Saatlen- und Herzogenmihlestrasse.

OV-Netz

Die heutige OV-Erschliessung des untersuchten Raums basiert auf dem ausgebauten
S-Bahn-Netz, dem erganzenden Busnetz und einzelnen Tramlinien (in Oerlikon/
Schwamendingen, Glattalbahn ab Bahnhof Stettbach). Die Bahnhdfe Oerlikon, Stett-
bach, Dibendorf und Wallisellen stellen wichtige Verkehrsdrehscheiben fir Verbindun-
gen in die Agglomeration und andere Stadtquartiere dar. Das OV-Netz wurde in den
letzten Jahrzehnten laufend nachfragegerecht ausgebaut. Die Erschliessung ist fur die
bestehende Situation zweckmassig, stdsst jedoch hinsichtlich der Kapazitaten zuneh-
mend an ihre Grenzen und kann die Potenziale der Entwicklungsrdume (wie etwa ent-
lang der Ueberlandstrasse) oder auf grenziberschreitenden Verbindungen nicht aus-
schopfen. Auf mehreren Achsen (Buskorridoren) zeichnen sich mit der vorgesehenen
Stadtentwicklung Kapazitatsengpasse im offentlichen Verkehr ab. Auf einzelnen Korri-
doren mit hohen Verkehrsbelastungen ist davon auszugehen, dass sich die Schwach-
stellen bezlglich der Zuverlassigkeit weiter akzentuieren werden.

Gesamtverkehrliche Einbettung

Die Analyse der Wunschlinien zeigt deutliche Potenziale zur besseren Vernetzung unter
den Nachbargemeinden, zur Einbettung des Raums Ueberlandstrasse (Zirich und Du-
bendorf) sowie der OV-Drehscheibe Stettbach. In Kombination mit den ambitionierten
stadtischen und regionalen Zielen zur Reduktion des motorisierten Individualverkehrs
und zur Forderung klimafreundlicher Mobilitat — u.a. Strategie «Stadtraum und Mobilitat
2040» — wird die Notwendigkeit einer raschen Projektierung und Umsetzung der Tram-
tangente Nord zusétzlich unterstrichen.
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Fir den Fussverkehr finden sich innerhalb des untersuchten Raums diverse kantonale
Wanderwege, welche die Anbindung an die Bahnhtfe sowie die Naherholungsgebiete
sicherstellen. Mit dem Fil Vert und dem Fil Bleu finden sich zudem zwei Verbindungen
von regionaler Bedeutung, welche etwa durch den Korridor Neue Winterthurerstrasse
oder die Ueberlandstrasse tangiert werden. Der Fil Vert und der Fil Bleu sind auch zent-
rale Elemente im Netz des Veloverkehrs. Daneben finden sich Vorzugsrouten und ge-
plante Velobahnen. Davon sind etwa die Korridore Saatlen-, Herzogenmiuhle-, Ueber-
land- oder Wangenstrasse betroffen.

Das Ruckgrat des Strassennetzes innerhalb des untersuchten Raums bilden die Hoch-
leistungsstrassen (Autobahnen). Diese sind selbst nicht Bestandteil der zu untersuchen-
den potenziellen Tramkorridore, beeinflussen aber mit den Anschliissen die gesamtver-
kehrliche Situation. Die grossten MIV-Belastungen finden sich innerhalb des untersuch-
ten Raums auf der Ueberlandstrasse im Bereich der Anschliisse ans Hochleistungs-
strassennetz sowie um den Knoten Ringstrasse.

Fazit

Uber Jahrzehnte gewachsenes OV-Netz

— Bestehendes OV-Netz ist zweckméssig und attraktiv

— Auf einzelnen Korridoren zeichnen sich Kapazitatsengpésse im OV ab

— Bahnhofe (Oerlikon, Stettbach, Wallisellen, Dibendorf) als wichtige Drehscheiben

— Dichtes Fuss- und Veloverkehrsnetz, hohe MIV-Verkehrsmenge auf einzelnen
Strassenachsen

— Raum mit dispersen, vielschichtigen Nachfragebeziehungen, welche die Wirkung
des OV-Gesamtnetzes in den Vordergrund stellen

Stadtraum im Wandel

— Korridore und Quartiere mit grossen Unterschieden hinsichtlich stadtebaulicher
Struktur und Entwicklungspotenziale

— Hohe Potenziale zur qualitativen Verdichtung, Schaffung 6ffentlicher Freirdume
und Erneuerung der Bausubstanz

— Pragende Freiraum- und Landschaftselemente

— Pragende (Infrastruktur-) Elemente mit Trennungswirkung
(Bahnlinie, Autobahn, Hauptverkehrsstrasse, Glatt)

Tram als Chance

— zur Schaffung eines attraktiven OV-Netzes mit notwendigen Kapazitaten

— zur besseren Vernetzung und Nutzung der Verlagerungspotenziale zwischen
Nachbargemeinden und der Stadt Zirich

— als Impulsgeber fir die Stadtentwicklung und die stadtraumliche Qualitat
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3 Zielsystem

Fir die Beurteilung der Varianten wurde gemeinsam mit den beteiligten Gremien ein
Zielsystem mit Beurteilungskriterien erarbeitet. Das Zielsystem nimmt dabei drei Beur-
teilungs-Perspektiven ein. Es unterscheidet:

— Ziele aus Sicht der Fahrgaste
— Ziele fur den Stadtraum / die Stadtentwicklung / den Verkehr

— Ziele fur den Betrieb/die Kosten/die Risiken

Um beurteilbare Ziele sicherstellen zu kénnen, sind die einzelnen Ziele jeweils anhand
von Beurteilungskriterien weiter konkretisiert worden. Diese umfassen:

aus Sicht Fahrgaste

qualitativ (logisches Netzbild, stimmiges Gesamtnetz (Bus und Tram),

Einfachheit / Verstandlichkeit einfach merkbarer Grundtakt, gestreckte Linienfiihrung)

quantitativ (Direktverbindungen, Reisezeiten, Anbindung an attraktive

Direktheit, kurze Reisezeiten OV--Drehscheiben)

qualitativ (Stéranfalligkeit auf massgebenden Strecken/Knoten,

Hohe Zuverlassigkeit Entlastungen oder Ausbau kapazitatskritischer Korridore)

aus Sicht Stadtraum/-entwicklung / Verkehr

quantitativ/qualitativ (Impuls fir richtige Stadtentwicklung, Unterstiit-
Impuls Stadtentwicklung zung der Polyzentrik, Schaffung von Akzenten fur Verdichtungs-/
Entwicklungsgebiete, Erschliessungswirkung fiir wichtige Orte)

qualitativ (gewiinschter Impuls fur raumliche Aufwertung von
Strassenachsen, z.B. Velo- und Fusswege, Begriinung, Platze,

Aufwertung von

Strassenraumen Quartierzentren)
Vertragliche Integration der qualitativ (Flachenbedarf, Eingriffe Landschaft / Siedlungsbild,
Infrastruktur betriebliche Funktionalitat fir lokales Gewerbe, Anlieferung)

qualitativ (Chancen und Konflikte mit anderen Verkehrsmitteln,

Gesamtverkehrliche Einbettung Leistungsfahigkeit Strassen, Modal-Split-Verlagerungen)

aus Sicht Betrieb, Kosten, Risiken

Hohe Nachfrage quantitativ (hohe Fahrgastnachfrage, effiziente Auslastung)

Wirtschaftlichkeit quantitativ (Infrastrukturkosten, Betriebskosten, Tarifeinnahmen)

qualitativ (Machbarkeit Infrastruktur, Abhangigkeiten zu anderen
Geringe Realisierungsrisiken Projekten, Verfahrensrisiken (u.a. Gewasserraum / Landerwerb /
ISOS), politischer Widerstand)

Hohe Flexibilitat in qualitativ (geringe Abhangigkeiten, Netzredundanz,
Netzgestaltung Aufwartskompatibilitdt mit Netzergdnzungen)

Tabelle 1: Zielsystem und Beurteilungskriterien

10
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4 Variantenstudium

4.1 Methodik / Vorgehen

Variantenspektrum

gering

Detailierungsgrad

hoch

Bestvariante

Abbildung 4: Schema Vorgehen Variantenstudium

Das Variantenstudium wurde in drei Phasen gegliedert. Dabei wurden die Varianten fort-
laufend inhaltlich und rdumlich weiter konkretisiert. In einem ersten Schritt wurden auf-
bauend auf der Analyse geeignete Korridore identifiziert. Die Eigenschaften und Cha-
rakteristika dieser Abschnitte wurden anhand von Steckbriefen festgehalten.

Im Rahmen einer ersten Triage wurden diese auf erfolgsversprechende Korridore ein-
gegrenzt. Aus den verbleibenden Korridoren wurden anschliessend 12 unterschiedliche
Varianten zusammengestellt. Diese Varianten wurden konzeptionell vertieft und deren
raumlichen Auswirkungen punktuell anhand von Schnitten aufgezeigt.

Der reduzierte Variantenfacher wurde im Rahmen einer zweiten Triage einer Grobbeur-
teilung unterzogen. Aufgrund dieser Grobbeurteilung konnte der Variantenfacher auf 6
Varianten reduziert werden. Fur diese 6 Varianten erfolgte eine umfassende inhaltliche
Vertiefung. Neben der Anordnung und der raumlichen Machbarkeit der Haltestellen wur-
den die Impulse fur die Stadtentwicklung aufgearbeitet, eine grobe Kostenschétzung
durchgefuhrt sowie anhand von makroskopischen Analysen die Nachfragepotenziale er-
mittelt. Die Vertiefungsvarianten wurden anhand des Zielsystems beurteilt. Daraus
wurde eine Empfehlung fur eine Bestvariante abgeleitet (siehe nachfolgende Kapitel).
Die verkehrstechnische Machbarkeit wurde im Rahmen dieser Studie nicht aufgezeigt.

11
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4.2 Variantenspektrum

Basierend auf den erstellten Steckbriefen bzw. den Analyseerkenntnissen wurden ins-
besondere die geometrische Machbarkeit sowie die betriebliche Zweckmassigkeit (ge-
ringe Abhangigkeiten, Netzredundanz, Aufwartskompatibilitat mit kiinftigen Netzergan-
zungen) untersucht. Anhand der aus diesen Untersuchungen gewonnenen Erkenntnis-
sen sind im Rahmen einer ersten Triage die Korridore 6A und 6B ausgeschlossen wor-
den. Aus den verbleibenden Korridoren wurden nachfolgend 12 Varianten gebildet.

wasatera g

Abbildung 5: Ubersicht Variantenspektrum, potenzielle Abschnitte

Um die 12 Varianten einer Grobbeurteilung unterziehen zu kénnen, wurden punktuelle
Vertiefungen und Uberpriifungen vorgenommen. Hierfiir wurden neuralgische Stellen
identifiziert und rdumlich konkretisiert. Die raumliche Konkretisierung erfolgte anhand
von Querschnitten sowie massstablichen Handskizzen. Untersucht wurden etwa alle
tangierten Abschnitte der Ueberlandstrasse, die Herzogenmihlestrasse, die Saat-
lenstrasse, unterschiedliche Linienfihrungen im Bereich Sportanlage Heerenschrli/
Stettbacherwiesen, die Helen-Keller-Strasse, die Aufwartskompatibilitdt der bestehen-
den Traminfrastruktur am Bahnhof Stettbach, der Richtiring mit dem Anschluss an den
Bahnhof Sud in Wallisellen sowie die rAumliche Machbarkeit einer Traminfrastruktur im
Zentrum Dubendorf (Zurich-/Bahnhofstrasse). Neben den Auswirkungen auf den Stras-
senraum wurden auch die Potenziale fur die Stadtentwicklung identifiziert. Die Grobbe-
urteilung erfolgte basierend auf einem reduzierten Zielsystem. Dabei wurden die folgen-
den sechs Ziele beurteilt:

— Logisches Netzbild

— Stimmiges Gesamtbild

— Impulse Stadtentwicklung

— Aufwertung von Stadtraumen

— Vertragliche Integration der Infrastruktur
— Geringe Realisierungsrisiken

12
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Die folgende Abbildung zeigt das Variantenspektrum und die Ergebnisse der Grobbeur-
teilung:

Variante verworfen

éﬁ
2

Variante weiterverfolgt

Abbildung 6: Ubersicht Beurteilung Variantenspektrum

Aufgrund der Grobbeurteilung wurden die Varianten 4c und 4d ausgeschieden. Beide
sehen eine Fuhrung durch die Herzogenmiihlestrasse vor. Die Traminfrastruktur kann in
dieser nur mit grossen Eingriffen umgesetzt werden. Diese Eingriffe beanspruchen denk-
malpflegerisch wertvolle Griin- und Freiraume und widersprechen dem gemass ISOS
geltenden Erhaltungsziel a. Die Fihrung geméass Varianten 4a und 4b (Uber die Saat-
lenstrasse) ist vergleichsweise mit weniger sensiblen Eingriffen verbunden, sind direkter
und stellen fur eine Fihrung der Tramtangente Nord tber den Schwamendingerplatz die
zielfihrenden Varianten dar.

Verworfen wurden weiter die Varianten 1b, 2b und 3b. Alle diese Varianten sehen eine
Fihrung via Saatlen- und Winterthurerstrasse vor und binden dadurch das Quartierzent-
rum Schwamendingerplatz mit ein. Durch die Abdeckung des Quartierzentrums kann
jedoch das Entwicklungspotenzial an der Ueberlandstrasse nicht zweckmassig erschlos-
sen/angebunden werden (geringere Impulse Stadtentwicklung). Daneben weist die Lini-
enfilhrung der drei Varianten Konflikte mit der Einbettung in das OV-Gesamtnetz (Kon-
flikte mit Busnetz) und der langerfristigen Weiterentwicklung des Tramnetzes in Zirich
Nord auf. Sie weisen jeweils eine lange parallele Flihrung mit der Linie 9 auf.

Aufgrund einer gesamtheitlichen Netzsicht wurde ebenfalls die Variante 2a verworfen.
Sie deckt zwar einen Grossteil des Entwicklungsgebiets Ueberlandstrasse ab, kann aber
die grossen Potenziale der bedeutenden Orte nicht anbinden. Ein solcher Ansatz bleibt
aus Netzsicht interessant, allerdings erst zu einem spateren Zeitpunkt und eher fir eine
Linie vom Schwamendingerplatz.
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Aufgrund der Grobbeurteilung sind die folgenden Varianten als weiterzuverfolgende Va-
rianten festgelegt worden:

— Variante 1a: vergleichsweise gute Voraussetzungen beziiglich Machbarkeit, schafft
auf effiziente Art und Weise einen Anschluss an den Bahnhof Wallisellen

— Variante 3a: sehr direkte Verknipfung von Dibendorf und Oerlikon, sehr grosse
Potenziale bezlglich Stadtentwicklung, weist stadtlibergreifend grosses Aufwer-
tungspotenzial / neue Impulse auf der Achse Ueberlandstrasse auf

— Variante 3c: verfugt tber Potenziale fur die Stadtentwicklung und ermdglicht eine
Anbindung des Entwicklungsraums Ueberlandstrasse an den Bahnhof Stettbach

— Variante 3d: verfugt Uber Potenziale fur die Stadtentwicklung und erméglicht eine
Anbindung des Entwicklungsraums Ueberlandstrasse an den Bahnhof Stettbach,
verbessert die Anbindung des Zentrums Diibendorf mit entsprechend grosser Nach-
frage

— Variante 4a: ermgglicht eine Anbindung des Quartierzentrums Schwamendinger-
platz und weist vergleichsweise geringe Umsetzungsrisiken auf (weitgehende Nut-
zung bestehender Traminfrastruktur)

— Variante 4b: ermdglicht eine Anbindung des Quartierzentrums Schwamendinger-
platz und weist vergleichsweise geringe Umsetzungsrisiken auf (weitgehende Nut-
zung bestehender Traminfrastruktur), verbessert die Anbindung des Zentrums DU-
bendorf mit entsprechend grosser Nachfrage
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4.3 Variantenvertiefung
Die Vertiefungsvarianten umfassten die folgenden 6 Ansatze:

Variante la

Die Tramtangente Nord wird Uber die Wallisellenstrasse zum Knoten Aubrugg und von
dort aus auf die Ueberlandstrasse gefihrt. Auf der Hohe Altried biegt die Tramlinie in
Richtung Glattzentrum auf die Neue Winterthurerstrasse ab. Auf dieser fuhrt die
Tramtangente via Richtiring weiter zum Bahnhof Wallisellen (Std).
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Abbildung 7: Linienfuhrung Variante 1a

Mit der Variante 1a wird die Tramtangente von Oerlikon bis zum Bahnhof Wallisellen
gefuhrt. An diesem endet die Tramlinie. Langerfristig ist in Abstimmung mit der kommen-
den Netzentwicklungsstrategie und der Richtplanung eine Weiterentwicklung (z.B. Ver-
langerung in Richtung Dietlikon) mdglich. Die Tramverbindung Stettbach Gber den Inno-
vationspark zum Bahnhof Dietlikon stellt bei allen Varianten ein separates Tramprojekt
dar und ist nicht Bestandteil der Tramtangente Nord.

Fir die Linienfuhrung der Variante la ist durchgangig eine neue Traminfrastruktur zu
erstellen. Es wird von Kosten im Umfang von ca. 336 Mio. Franken ausgegangen.
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Variante 3a

Die Tramtangente wird mit der Variante 3a Uber die Wallisellenstrasse zum Knoten
Aubrugg und von dort aus via Ueberlandstrasse bis zum Bahnhof Dibendorf gefiihrt. Ab
dem Bahnhof Dubendorf verlauft die Tramtangente weiter Uber die Wangenstrasse bis
in den Innovationspark.
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Abbildung 8: Linienfuihrung Variante 3a

In einer ersten Etappe wird die Tramtangente von Oerlikon bis zum Innovationspark in
Dubendorf geflihrt. In einer zweiten Etappe ist eine Weiterfihrung in Richtung Bahnhof
Dietlikon moglich. Langerfristig kann mit Variante 3a insbesondere auf der Achse Win-
terthurer- / Neue Winterthurerstrasse eine Weiterentwicklung des Tramnetzes erfolgen.
Die Weiterentwicklungen stellen separate Tramprojekte dar und sind nicht integraler Be-
standteil der Tramtangente Nord.

Es wird davon ausgegangen, dass die fur die Linienfiihrung geméss Variante 3a erfor-
derliche Traminfrastruktur durchgangig neu zu erstellen ist. Es wird fir eine erste Etappe
(Abschnitt Oerlikon — Innovationspark) von Kosten im Umfang von ca. 462 Mio. Franken
ausgegangen.
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Variante 3c

Variante 3c fuhrt Giber die Wallisellenstrasse zum Knoten Aubrugg und von dort aus via
Ueberlandstrasse zum Knoten mit der Neuen Winterthurerstrasse. Es wird angenom-
men, dass die Tramlinie auf dem Abschnitt Luchswiesen — Altried auf der bestehenden
Traminfrastruktur gefuhrt wird. Die Linienfihrung im Bereich Heerenschiirli ab der Hal-
testelle Hirzenbach bis an die Helen-Keller-Strasse ist im Rahmen der Vertiefungspla-
nung zu konkretisieren. Uber die Helen-Keller-Strasse wird eine Anbindung an die be-
stehende Traminfrastruktur in der Dibendorfstrasse erméglicht und die Tramtangente
an den Bahnhof Stettbach angeschlossen.
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Abbildung 9: Linienfuihrung Variante 3c

In einer ersten Etappe wird die Tramtangente Nord bis und mit Bahnhof Stettbach ge-
fuhrt. In einem zweiten Schritt konnte die Tramtangente via bestehendem Tramtrasse
der Glattalbahn weiter in Richtung Dubendorf/Innovationspark/Bahnhof Dietlikon gefiihrt
werden. Ergebnisse der Nachfragemodellierung zeigen, dass rund die Halfte der Fahr-
gaste von Dubendorf her beim Bahnhof Stettbach weiter Richtung Zurich weiterfahren
wurden. Die Frage der Durchbindung ist in der weiteren Planung zu vertiefen. Langer-
fristig ist ergdnzend dazu eine Weiterentwicklung des Tramnetzes in Zirich Nord mdg-
lich. Diese umfasst z.B. die Durchbindung einer Linie auf der Achse Winterthurerstrasse
— Neue Winterthurerstrasse bis Bahnhof Dietlikon oder eine Direktfiihrung auf der Ueber-
landstrasse.
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Die Variante 3c greift teilweise auf bereits bestehende Traminfrastruktur zurtick (Ueber-
landstrasse, Abschnitt Altried — Hirzenbach und Dibendorfstrasse). Eine neue Traminf-
rastruktur wird in der Wallisellenstrasse, der Helen-Keller-Strasse, dem Heerenschiirli
und abschnittsweise in der Ueberlandstrasse erstellt. Daneben ist ein Ausbau im Bereich
des Bahnhofs Stettbach erforderlich. Gesamthaft wird fur eine erste Etappe (Oerlikon —
Stettbach) von Kosten im Umfang von ca. 253 Mio. Franken ausgegangen.

Variante 3d

Die Variante 3d sieht in den Grundzugen die gleiche Linienfiihrung wie die Variante 3c
vor und endet dabei in einer ersten Etappe ebenfalls am Bahnhof Stettbach. Bei einer
Weiterfihrung bzw. Durchbindung einer Linie in Richtung Innovationspark und Bahnhof
Dietlikon sieht die Variante eine Fihrung tber das Zentrum von Dibendorf vor und
schafft dadurch andere Moglichkeiten zur Weiterentwicklung des Tramnetzes in Zirich
Nord.
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Abbildung 10: Linienfuhrung Variante 3d

18



Potenzial- und Machbarkeitsstudie Tramtangente Nord | Kurzfassung

In einer ersten Etappe wird die Tramtangente Nord in der Variante 3d bis und mit Bahn-
hof Stettbach geftihrt. In einem zweiten Schritt konnte die Tramtangente weiter in Rich-
tung Dubendorf/Innovationspark/Bahnhof Dietlikon gefuhrt werden. Die Weiterfihrung
des Trams Richtung Dietlikon sieht dabei eine direkte Erschliessung des Zentrums Du-
bendorf vor. Dazu erganzend ist langerfristig eine Weiterentwicklung des Tramnetzes in
Zurich Nord auf der Achse Winterthurerstrasse — Neue Winterthurerstrasse bis Bahnhof
Dietlikon oder eine Direktfiihrung auf der Ueberlandstrasse mdglich.

Wie die Variante 3c greift auch die Variante 3d auf bereits bestehende Traminfrastruktur
zuriick (Ueberlandstrasse und Dibendorfstrasse). Eine neue Traminfrastruktur wird in
der Wallisellenstrasse, in der Helen-Keller-Strasse, im Heerenschiirli und abschnitts-
weise in der Ueberlandstrasse erstellt. Daneben ist ein Ausbau im Bereich des Bahnhofs
Stettbach erforderlich. Gesamthaft wird fur eine erste Etappe (Oerlikon bis Stettbach)
von Kosten im Umfang von ca. 253 Mio. Franken ausgegangen.
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Variante 4a

Mit der Variante 4a wird die Tramtangente von Oerlikon tUber die Wallisellen- und Saat-
lenstrasse zum Schwamendingerplatz gefuhrt. Ab dem Schwamendingerplatz verkehrt
die Tramtangente Uber die Dubendorfstrasse weiter zum Bahnhof Stettbach.

B s

Abbildung 11: Linienfuhrung Variante 4a

In der ersten Etappe endet die Tramtangente am Bahnhof Stettbach. In einem zweiten
Schritt ist eine Durchbindung/Verlangerung nach Dibendorf bzw. bis zum Bahnhof Diet-
likon mdglich. Langerfristig kdnnen ergdnzend dazu Weiterentwicklungen des Tramnet-
zes in Zurich Nord erfolgen. Diese umfassen etwa Ausbauten auf der Achse Winterthurer
— Neue Winterthurerstrasse sowie eine bessere Anbindung/Erschliessung des Stadt-
zentrums in Dubendorf. Entsprechende Weiterentwicklungen sind nicht Bestandteil der
Tramtangente Nord.

Variante 4a umfasst zu weiten Teilen bereits bestehende Traminfrastruktur (Abschnitt
Schwamendingerplatz bis Bahnhof Stettbach). Ein Ausbau von Traminfrastruktur ist auf
der Wallisellen- und Saatlenstrasse vorgesehen. Um den Anschluss an den Schwamen-
dingerplatz ermdglichen zu kdnnen, ist die neu eréffnete Unterfiihrung Saatlenstrasse an-
zubinden und als Zufahrtsbauwerk an den Tramtunnel umzubauen. Daneben sind Aus-
bauten am Bahnhof Stettbach erforderlich. Es wird fur eine erste Etappe (Oerlikon bis
Stettbach) gesamthaft von Kosten im Umfang von ca. 142 Mio. Franken ausgegangen.
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Variante 4b

Die Variante 4b sieht in der ersten Etappe die gleiche Linienfiihrung wie die Variante 4a
vor (Verbindung Oerlikon — Bahnhof Stettbach via Schwamendingerplatz). Bei einer Wei-
terfihrung bzw. Durchbindung einer Linie in Richtung Innovationspark und Bahnhof Diet-
likon sieht die Variante eine Fiuhrung tber das Zentrum von Diubendorf vor und schafft
dadurch andere Moglichkeiten zur Weiterentwicklung des Tramnetzes in Zirich Nord.

Abbildung 12:Linienfuhrung Variante 4b

In einer ersten Etappe endet die Tramtangente Nord am Bahnhof Stettbach. Eine Durch-
bindung/Verlangerung nach Dibendorf, in den Innovationspark und zum Bahnhof Diet-
likon ist denkbar. Die Durchbindung erfolgt dabei direkt Giber das Stadtzentrum Duben-
dorfs. La&ngerfristig sind Weiterentwicklungen des Tramnetzes auf der Achse Win-
terthurerstrasse — Neue Winterthurerstrasse moglich.

Wie die Variante 4a umfasst die Variante 4b ebenfalls zu weiten Teilen bereits beste-
hende Traminfrastruktur (Abschnitt Schwamendingerplatz bis Bahnhof Stettbach). Ein
Ausbau von Traminfrastruktur ist auf der Wallisellen- und Saatlenstrasse vorgesehen.
Um den Anschluss an den Schwamendingerplatz erméglichen zu kénnen, ist die Unter-
fuhrung Saatlenstrasse zuriick- und zu einem Zufahrtsbauwerk an den Tramtunnel um-
zubauen. Daneben sind Ausbauten am Bahnhof Stettbach erforderlich. Es wird fur eine
erste Etappe gesamthaft von Kosten im Umfang von ca. 142 Mio. Franken ausgegangen.
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4.4 Variantenbeurteilung

Die sechs Vertiefungsvarianten wurden hinsichtlich ihrer Zielerreichung beurteilt. Dies
erfolgte anhand des im Kapitel 3 erlauterten Zielsystems. Die Vertiefungsvarianten wur-

den folgendermassen beurteilt:
C V3d Vda Vab
Direktheit, kurze I I

Einfachheit /
Verstandlichkeit

Vla V3a V3
Reisezeiten

Hohe Zuverléssigkeit
Impuls
Stadtentwicklung
Aufwertung von
Strassenrdumen

Vertrégliche Integration
der Infrastruktur

aus Sicht
Fahrgaste

aus Sicht Stadtraum/
-entwicklung / Verkehr

Gesamtverkehrliche
Einbettung

- Hohe Nachfrage
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Abbildung 13: Ubersicht Beurteilung Vertiefungsvarianten

- sehr positive Wirkung

neutrale Wirkung

sehr negative Wirkung
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4.4.1 Wiurdigung

Die sechs Vertiefungsvarianten zeichnen sich durch grundlegend unterschiedliche Ge-
wichtungen im Umgang mit den durch die Tramtangente Nord generierten Impulse aus.
Bei den Varianten 4a und 4b stehen die Starkung der polyzentrischen Struktur und die
Vernetzung der (Quartier-)Zentren in Zirich Nord im Vordergrund. Mit den Varianten 1a,
3c und 3d werden wichtige Impulse fir die Entwicklung und Transformation des Verdich-
tungsgebiets Ueberlandstrasse geschaffen, und das Gebiet an OV-Drehscheiben ange-
schlossen. Variante 3a schafft hingegen eine neue starke Achse, welche die beiden
Stadte Ziarich und Dubendorf auf méglichst direktem Weg miteinander verbindet. Es
zeigt sich, dass alle Varianten aus Sicht der OV-Netzentwicklung und Stadtentwicklung
spannende Ansatze aufweisen und auch angebots- und nachfrageseitig einen hohen
OV-Nutzen generieren.

Eine Verbindung Uber die Glatt in Richtung Wallisellen (Anbindung Glattzentrum und
Bahnhof Wallisellen, Variante 1a) ist aus Netzsicht interessant. Die Beziehung ist aller-
dings aus Nachfragesicht nicht als prioritér zu erachten und eignet sich grundsétzlich
besser fir die Verlangerung/Durchbindung einer Linie aus Richtung Milchbuck/Schwa-
mendingerplatz. Die Verbindung Oerlikon — Wallisellen ist bereits mit der S-Bahn abge-
deckt.

Wie die Variantenbeurteilung aufzeigt, weisen die beiden Varianten 3d und 4b, welche
eine Linienfihrung durch das Zentrum Diibendorfs anstreben (tUber Zurich-/Bahn-
hofstrasse, jeweils zweite Etappe) keine ausreichenden Vorteile auf, um die hohen Um-
setzungsrisiken der Varianten massgeblich kompensieren zu kdnnen. So kdnnte eine
Traminfrastruktur nur mit teilweise massiven Eingriffen in die Bebauungsstruktur des
Zentrums Dibendorf umgesetzt werden.

Hohe Umsetzungsrisiken weist auch die Variante 3a auf. Eine durchgehende Fuhrung
der Tramtangente Nord auf dem Korridor Ueberlandstrasse bis Dubendorf ist aus Sicht
der stadtuibergreifenden Stadtentwicklung zwar interessant. Allerdings kdnnen mit dieser
Fihrung bedeutende Orte (Stettbach, Glattzentrum, Wallisellen Bhf.) nicht durch die
Tramtangente Nord angebunden werden. Es ist zudem mit Konflikten beztglich der Leis-
tungsfahigkeit des Strassennetzes sowie hohen Abhangigkeiten zum Tramprojekt Stett-
bach-Dubendorf-Dietlikon auszugehen. Dies erschwert eine etappierbare Umsetzung
massgeblich.
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4.5 Empfehlung Bestvariante

Aufgrund der oben ausgefihrten Abwagungen verbleiben die Varianten 4a und 3c. Der
Vergleich der beiden Varianten zeigt auf, dass Variante 3c dabei insgesamt als bessere
Losung beurteilt wird: Die durch die Variante 3c gegebenen Impulse und Nachfragepo-
tenziale fur das Entwicklungsgebiet Ueberlandstrasse werden als hoch eingeschatzt. So
kann mit einer Tramlinie im Raum Ueberlandstrasse ein massgeblicher Entwicklungsim-
puls geschaffen und aktiv auf das zukiinftige Mobilitdtsverhalten sowie auf die stadt-
raumliche Qualitat des Raums eingewirkt werden. Insbesondere der Strassenraum der
Ueberlandstrasse kann aufgewertet und neu organisiert werden. Durch die direkte An-
bindung an den Bahnhof Stettbach besteht zudem eine optimale Anbindung an das S-
Bahnnetz, was schnelle Verbindungen ins Stadtzentrum bzw. Richtung Winterthur er-
moglicht. Variante 4a schafft ebenfalls einen Anschluss an den Bahnhof Stettbach. Da-
bei wird zu grossen Teilen auf die bestehende Traminfrastruktur zuriickgegriffen. Ent-
sprechend sind die Kosten viel tiefer als bei Variante 3c, allerdings kénnen deutlich ge-
ringere Impulse fir die Stadtentwicklung generiert werden. Durch den hohen Anteil an
bereits bestehender Traminfrastruktur weist die Variante 4a grundsatzlich ein geringeres
Umsetzungsrisiko auf. Mit dem Umbau der Unterfuhrung Saatlenstrasse bzw. dem vor-
gesehenen Anschluss an den bestehenden Tramtunnel, enthalt sie jedoch ebenfalls ein
Element, welches grosse bauliche Eingriffe bedingt.

In der Gesamtabwagung und in Diskussion mit den beteiligten Gremien wurde Variante
3c als Bestvariante festgelegt. Ein wichtiger Aspekt dabei war die Erschliessung grosser,
zukunftiger Verdichtungsbereiche in der Variante 3c, bei welchen die neue Tramlinie ei-
nen wesentlichen Impuls fir gewtinschte Entwicklung geben kann.
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5 Bestvariante

51 Grundzuge

Ab Hallenstadion verkehrt die Tramtangente Nord bis zum Knoten Aubrugg auf der Wal-
lisellenstrasse. In diesem Abschnitt ist durchgangig neue Traminfrastruktur zu erstellen.
Ab dem Knoten Aubrugg wird die Tramtangente Nord bis Altried auf der Ueberland-
strasse gefuhrt. Hier wird bis zum Knoten Luchswiesen ebenfalls eine neue Traminfra-
struktur benétigt. Ab Luchswiesen besteht eine Traminfrastruktur in Seitenlage (sudlich
an die Ueberlandstrasse angrenzend). In der Wallisellenstrasse sieht die vorliegende
Studie eine Fuhrung im Mischverkehr und in der Ueberlandstrasse eine Fuhrung mit
einem Eigentrassee vor. Die konkrete Fihrungsform und die damit verbundenen ge-
samtverkehrlichen Auswirkungen sind in den Nachfolgeplanungen weiter zu vertiefen.

Ab Altried wird die Tramtangente durch das Heerenschurli zur Helen-Keller-Strasse ge-
fuhrt. Hierfur ist zwischen Hirzenbach und Dubendorfstrasse neue Traminfrastruktur er-
forderlich. Die genaue Linienfuhrung im Heerenschurli ist im Rahmen der Anschlusspla-
nungen zu vertiefen.

Durch die zusatzliche am Bahnhof Stettbach haltende bzw. je nach Netzzustand wen-
dende Tramlinie ist ein Ausbau der Traminfrastruktur (zusatzliche Wartepositionen und
Haltekanten) erforderlich.
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Abbildung 14: Potenzial der Siedlungsentwicklung
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52 Wirkung

521 Stadtentwicklung / Stadtraum

Durch die Schaffung einer neuen Tramtangente von Affoltern via Oerlikon nach Stett-
bach ergeben sich signifikante stéadtebauliche Auswirkungen. Gleichzeitig bieten sich
vielfaltige Chancen fur die zukinftige Entwicklung des Stadtraums Zirich Nord. Die
Tramtangente Nord erschliesst und verbindet die bedeutenden Verdichtungsgebiete Af-
foltern, Oerlikon und Schwamendingen und bindet diese an das Zentrum Oerlikon und
an die OV-Drehscheibe Stettbach an.

Tramtangente —O— Bahnhofe
= == Neue Tramstrecken Wichtige Stadtachsen und Zentren
== Bestehende Tramstrecken Grunkorridore
o Tramhaltestellen Gebiete mit baulicher Entwicklung

" Einzugsgebiet (300m/500m Radius)

Abbildung 15: Ubersicht Stadtraumliche Wirkung

Die Linienfihrung der Tramtangente Nord erschliesst im suburbanen Kontext von Zirich
Nord verschiedene Siedlungs- und Entwicklungsgebiete, die bisher nur mittels Bussys-
tem ans OV-Netz angeschlossen waren. Die Tramtangente Nord gibt diesen Raumen
eine neue Gewichtung und stadtebauliche Relevanz. Dies ist insbesondere fir die ge-
planten Verdichtungsraume entlang der Wallisellenstrasse (u.a. Areal Dreispitz) oder
den Raum Ueberlandstrasse, welcher im kommunalen Richtplan SL6BA als Raum mit
grossem Verdichtungspotenzial festgelegt ist, von besonderer Bedeutung.

Die Tramlinie verlauft entlang der wichtigen Stadtachsen Wallisellen- und Ueberland-

strasse. Diese Achsen werden im «Leitfaden Bauen an Stadtachsen und Platzen» (Stadt
Zurich, Amt fur Stadtebau) als stadtstrukturell bedeutend eingestuft.
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Im Quartiermassstab ertffnet die Neuorganisation des Verkehrsraums insbesondere
entlang der Ueberlandstrasse grosse Chancen zur qualitativen Aufwertung und zur bes-
seren verkehrlichen Erschliessung. Die Integration des Trams bietet die Mdglichkeit, den
Charakter der Ueberlandstrasse grundlegend zu verandern. Die Reduktion von Fahrspu-
ren zugunsten des OV und die Neugestaltung des Querschnitts mit Veloinfrastruktur,
Gehbereichen und Baumpflanzungen erdffnen auch Méglichkeiten fir eine bessere
Querung der Strasse a Niveau. Durch eine zur Strasse hin orientierten Bebauung kann
der Raum als Stadtachse gestéarkt und als Lebens- und Aufenthaltsraum zuriickgewon-
nen werden.

522 Gesamtverkehr

Die Tramtangente Nord leistet einen zentralen Beitrag fur die Starkung des OV-Netzes
im Raum Zurich Nord. Erreicht wird dies durch die verbesserte Erschliessungswirkung
entlang von Verdichtungskorridoren, durch bessere Anbindung der Quartiere an die Zen-
tren und OV-Drehscheiben (Oerlikon, Stettbach) sowie durch die Schaffung einer neuen
tangentialen Tramverbindung. Damit steht sie ganz im Sinne der Netzentwicklungsstra-
tegie. Die neue Infrastruktur bietet zudem Madoglichkeiten, in einem zweiten Schritt
(Etappe 2) die Stadt Dubendorf mit dem Innovationspark sowie das Glattzentrum und
das Zentrum Wallisellen ins Tramnetz der Stadt Zurich einzubinden. Dadurch kann das
stadtiibergreifende OV-Angebot massgeblich aufgewertet werden.

Die dank der Tramtangente Nord zu erwartende Verkehrsverlagerung vom motorisierten
zum 6ffentlichen Verkehr leistet weiter einen Beitrag, um die stadtischen Ziele bezlglich
Klimaschutz (Netto-Null etc.) und Mobilitatsstrategie zu erreichen. Grossere Auswirkun-
gen auf den Gesamtverkehr — und insbesondere auf das heutige Verkehrssystem in Zi-
rich Nord — sind in den Verdichtungsgebieten sowie im Zusammenhang mit der Trans-
formation der Ueberlandstrasse zu erwarten. Diese bildet heute eine wichtige Ein-
fallsachse fur den motorisierten Individualverkehr. Es ist beim MIV von grossrdumlichen
Verkehrsverlagerungen auszugehen, welche zusammen mit der Vertiefungsstudie kon-
kretisiert werden mussen. Es ist jedoch davon auszugehen, dass diese Verkehrsverla-
gerungen wirksame flankierende Massnahmen erfordern — nicht nur auf dem Gebiet der
Stadt Zirich, sondern auch in den umliegenden Stadten Dubendorf und Wallisellen. Mit
dem Projekt ergeben sich auf den neuen Tramabschnitten Synergien mit der Umsetzung
von Velorouten.
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5.2.3 Umwelt

Als hochwertige OV-Infrastruktur erméglicht die Tramtangente Nord, die Mobilitatsbe-
durfnisse in Zurich Nord verstarkt entlang der tatsachlichen Wunschlinien und mit einem
nachhaltigen Verkehrsmittel abzuwickeln. Dies fuhrt zu einer flicheneffizienteren Nut-
zung des Verkehrsraums und trégt voraussichtlich zu einer Reduktion der Treibhaus-
gasemissionen bei.

Aufgrund des aktuellen Planungsstands lassen sich die Umweltauswirkungen erst grob
beurteilen. Gesamthaft werden durch die Tramtangente Nord teilweise sehr unterschied-
liche Abschnitte/Radume durchquert. In RAumen wie der Ueberlandstrasse, in welchen
durch die Tramtangente im Vergleich zur heutigen Situation eine Reduktion der entsie-
gelten Flache im Strassenraum erreicht werden kann, ist von positiven Umweltauswir-
kungen auszugehen. In der Potenzial- und Machbarkeitsstudie wird auf dem Korridor
Ueberlandstrasse von einer Verkehrsbelastung ausgegangen, wodurch auch die Luft-
qualitat gesteigert und insbesondere die Larmbelastung massgeblich reduziert werden
kann. Eine Reduktion der Larmbelastung in der Ueberlandstrasse ist als zentrale Vo-
raussetzung zu erachten, um die gemass kommunaler Richtplanung angedachte bauli-
che Verdichtung in diesem Raum Uberhaupt umsetzen zu kdénnen.

In anderen Abschnitten wie etwa dem Heerenschurli oder der Helen-Keller-Strasse wird
durch die erganzte Verkehrsinfrastruktur hingegen der Verkehrsflachenbedarf erhoht.
Hier erfolgt jeweils ein Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und der Versieglungsgrad in
den Raumen wird erhéht. Dadurch wird auch die Luft- und La&rmbelastung tendenziell
erhoht. Es ist in diesen Abschnitten deshalb eher von negativen Umweltauswirkungen
auszugehen. Diese kénnen durch eine hochwertige Strassenraumgestaltung (hoher An-
teil an entsiegelten Flachen, gute Durchgriinung, grosses Grunvolumen im Strassen-
raum) und einer attraktiveren verkehrlichen Erschliessung kompensiert werden. Die
diesbeziigliche Machbarkeit muss im Rahmen der nachfolgenden Planungen weiter kon-
kretisiert werden.
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5.3 Weiterentwicklung OV-Netz

I Netzzustand 1 (Tramtangente Nord)
I Netzzustand 2 (Dibendorf — Dietlikon)
I Netzzustand 3 (Weiterentwicklung)

Abbildung 16: Netzzustande Variante 3c

Mittel- bis langfristig sind ergdnzend zur Tramtangente im Raum Zurich Nord (Netzzu-
stand 1) folgende aufwartskompatible Tramnetzelemente denkbar:

Netzzustand 2:

— Tramverbindung Stettbach — Dibendorf — Dietlikon
Dieses Netzelement wird parallel zur Tramtangente durch den ZVV/VBG vorangetrie-
ben. Geméss ZVV-Strategie ist eine Umsetzung im Rahmen des Agglomerationspro-
gramms der 7. Generation vorgesehen. Zwischen der Tramtangente Nord und der
Tramverbindung Stettbach — Diibendorf — Dietlikon bestehen Abhangigkeiten und Sy-
nergien. Die beiden Projekte sind aufwartskompatibel. Eine Fihrung der Tramverbin-
dung Stettbach — Diibendorf — Dietlikon tUber Stettbach hinaus ware interessant. Eine
Durchbindung mit der Tramtangente Nord ware dazu eine Option. Alternativ denkbar
ware eine Fuhrung Richtung Irchel mit einer Durchbindung der Tramlinie 7 oder als
zusatzliche Linie. Allfallige Durchbindungen und Linienverknupfungen sind zu einem
spateren Zeitpunkt zu prifen und festzulegen.

Weiterentwicklung:

— Tramverbindung Altried-Glattzentrum-Wallisellen/Dietlikon (und Innerer Ring)
Im Rahmen der Potenzial- und Machbarkeitsstudie wurde eine grenzuberschrei-
tende Tramverbindung in Richtung Wallisellen/Dietlikon fur die Tramtangente Nord
verworfen. Es hat sich gezeigt, dass ein solcher Ansatz jedoch fir eine kinftige Li-
nie aus Richtung Irchel/Innenstadt aus Netzsicht weiterhin sehr interessant ist. Mit
der in der Netzentwicklungsstrategie vorgesehenen Realisierung des inneren Rings
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entsteht im Raum Zirich Nord eine zuséatzliche Tramlinie, welche in Richtung Walli-
sellen/Dietlikon verlangert werden konnte.

— Tramverbindung Ueberlandstrasse, direkte Verbindung Dibendorf — Oerlikon
Die Anbindung an die Verkehrsdrehscheibe Stettbach wurde fiir die Tramtangente
Nord gegenuber einer durchgehenden Tramlinie auf der Ueberlandstrasse, welche
Dubendorf und Oerlikon direkt miteinander verbindet, bevorzugt. Die Verbindung ist
fur die langerfristige Weiterentwicklung des Tramnetzes in Zirich Nord jedoch wei-
terhin interessant. So weist sie sowohl beziglich Fahrgastnachfrage als auch be-
zuglich stadtebaulicher/stadtraumlicher Aufwertung grosse Potenziale auf.

54 Kosten

541 Infrastrukturkosten

Die Kosten (Abschnitt Oerlikon — Stettbach, Netzzustand 1) fur die vorliegende Bestva-
riante wurden auf Basis der Netzentwicklungsstrategie 2040 und in Abstimmung mit der
VBZ anhand von Laufmeterpreisen ermittelt. Die Kostenschatzung weist eine Genauig-
keit von + 30% auf.

Abschnitt Kosten CHF Lange Kosten
prom CHF
Wallisellenstrasse, 55'000.- 1'470 m 80'850'000.-
Messe bis Aubrugg
Ueberlandstrasse, 85'000.- 1'380 m 117'300'000.-
Aubrugg bis Luchswiese
Ueberlandstrasse, 660 m -
Luchswiese bis Hirzenbach (Bestand)*
Heerenschurli 55'000.- 495 m 27'225'000.-
Helen-Keller-Strasse 55'000.- 380 m 20'900'000.-
Dubendorfstrasse (Bestand) 205 m -
Bahnhof Stettbach 20'000.- 370 m 7'400'000.-
Total CHF 253'675'000
Bei einer Kostengenauigkeit von + 30% ergibt sich eine Spannweite von CHF 178 — 330 Mio.

Tabelle 2: Abschéatzung Infrastrukturkosten fir die Tramtangente Nord; Genauigkeit + 30%

1 Fir den Abschnitt Luchswiesen — Altried auf der Ueberlandstrasse wird hier von der Weiternutzung
der heutigen Traminfrastruktur ausgegangen.
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5.4.2 Betriebskosten und Fahrgasteinnahmen

Fir die Tramtangente Nord (gesamter Streckenverlauf Holzerhurd — Stettbach) ist von
jhrlichen Betriebskosten von ca. 16.5 Mio. Franken und Einnahmen pro Jahr von 12.7
Mio. Franken auszugehen. Es wird ein hoher Kostendeckungsgrad von 75-80% erreicht.

Darin sind mdgliche Einsparungen im Busnetz noch nicht berticksichtigt. Als grobe Gros-
senordnung kann von Einsparungen der Betriebskosten im Busnetz von rund 7 Mio. CHF
pro Jahr ausgegangen werden.

5.4.3 Unterhalt
Die Unterhaltskosten werden auf Basis der Kosten der bestehenden Traminfrastruktur
auf ca. 330'-350'000 CHF/Jahr geschatzt.
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6 Ausblick

6.1 Vertiefungsbedarf

Mit der Potenzial- und Machbarkeitsstudie wurde die Linienfuhrung der Tramtangente
Nord bestimmt (das «Wo»), jedoch die Ausgestaltung der betroffenen Raume bzw. die
Fihrung der Tramlinie im Raum noch nicht festgelegt (das «Wie»). Im Rahmen der Stu-
die konnten diverse Fragen nicht abschliessend beantwortet werden resp. wurden noch
nicht behandelt. Um offene inhaltliche Fragen zu den Raumen Ueberlandstrasse und
Heerenschirli zu kléaren, soll fur diese beiden Abschnitte jeweils vor der nachsten Pla-
nungsphase eine Vertiefungsstudie erarbeitet werden:

- Vertiefung Ueberlandstrasse
— rot: Vertiefung Heerenschrli

Abbildung 17: Ubersicht Vertiefungsstudien
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Vertiefung Ueberlandstrasse

Mit der Potenzial- und Machbarkeitsstudie wurden mégliche Querschnitte, unterschied-

liche Tramregimes und Haltestellenanordnungen auf ihre raumliche Machbarkeit hin un-

tersucht. Im Rahmen einer Vertiefungsstudie sind diese Uberlegungen zu konkretisieren
und in einen gesamtheitlichen Entwurf zu Gberfiihren. Mit der Vertiefungsstudie Ueber-
landstrasse werden insbesondere die folgenden Ziele verfolgt:

— Konkretisierung der Strassenraumgestaltung inkl. FreirAume sowie Untersuchung
des stadtraumlichen Potenzials im Zusammenhang mit der ersten Bautiefe (basie-
rend auf der laufenden BZO-Revision)

— Aufzeigen der verkehrstechnischen Machbarkeit

— Klarung der lokalen und grossraumlichen Auswirkungen auf den Gesamtverkehr

— Herleitung des verbleibenden MIV-Angebots je Entwurfsvariante sowie Umgang mit
einem ggf. verbleibenden Nachfragelberhang

— Definition des Angebotes fiir den motorisierten Individualverkehr und die anzustre-
bende Fihrungsform des Trams im Strassenraum

— Untersuchung der Aufwartskompatibilitat (z.B. Gewéhrleistung spatere Weiterfiih-
rung nach Wallisellen)

— Klarung Auswirkungen und Umgang mit Erschliessung Liegenschaften entlang
Ueberlandstrasse (Wegfall Nebenfahrbahn)

Vertiefung Heerenschurli

Im Variantenstudium wurden unterschiedliche Linienfihrungen auf ihre geometrische

Machbarkeit hin untersucht. Fir die vorliegende Potenzial- und Machbarkeitsstudie

wurde eine Fuhrung am sudwestlichen Rand des Sportzentrums mit Anschluss an die

Dubendorfstrasse angenommen. Diese Linienfilhrung konnte jedoch nicht abschlies-

send auf die gesamtheitlichen Entwicklungsabsichten in diesem Raum und auf die Aus-

wirkungen auf den Betrieb der Sportanlage hin untersucht werden.

Anhand der Vertiefungsstudie sollen unterschiedliche Linienfiihrungen (ggf. auch bereits

einmal verworfene) mit einer moglichen Weiterentwicklung der Sportanlage integral be-

trachtet und beurteilt werden. Es sind insbesondere folgende Punkte zu beachten:

— Ré&umliche Gesamtbetrachtung und qualitatsvolle Weiterentwicklung des Gebiets
Heerenschdrli

— Vertiefte Prifung und Beurteilung unterschiedlicher Tramlinienfihrungen unter Be-
rucksichtigung der technisch/betrieblichen, freiraumlichen, stadtraumlichen und pla-
nerischen Anforderungen und Empfehlung einer Bestvariante

— Erhalt Flachen und Betrieb des heutigen Sportangebots

— Einbezug der verschiedenen Stakeholder

— Bericksichtigungen SLOBA
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6.2 Zeitplan und nachste Schritte

Das weitere Vorgehen des Gesamtprojekts Tramtangente Nord erfolgt nicht in allen
Abschnitten parallel. Fur die westlichen Abschnitte (Regensbergstrasse zwischen
Neuaffoltern und Anschluss Hofwiesenstrasse sowie Wallisellenstrasse zwischen
Messe und Anschluss Aubrugg) kann zeitnah mit der Erarbeitung der Vorstudien gestar-
tet werden. Durch die eingeschobenen Vertiefungsstudien wird sich die Erarbeitung der
Vorstudien in den Abschnitten 3 und 4 verzogern. Aktuell wird davon ausgegangen, dass
die Vorstudie fur den Abschnitt 3 (Ueberlandstrasse) Ende 2026 und die Vorstudie fur
den Abschnitt 4 (Heerenschurli/Helen-Keller-Strasse) Mitte 2027 gestartet werden kann.
Entsprechend wird auch die Erarbeitung der Vorprojekte zeitlich gestaffelt erfolgen. Der
Abschluss aller Vorprojekte muss spatestens bis Ende 2029 erfolgen, damit anschlies-
send mit den Bauprojekten gestartet werden kann. Im Jahr 2029 soll das Projekt Tram-
tangente Nord zudem als A-Massnahme ins Agglomerationsprogramm der 6. Genera-
tion aufgenommen werden. Als A-Massnahme im AP 6. Generation muss ein Vorprojekt
vorliegen und der Baustart der Tramtangente Nord hat bis spatestens im Jahr 2036 zu
erfolgen. Die folgende Abbildung zeigt die nachsten Schritte.

2025 |

2026

e 4

Vert. Heerensch.

Potential-/Machbarkeitsstudie
Erarbeitung Potential- und Machbarkeitsstudie

Strassenprojekt

Vorstudie Abschnitte 1 - 3.1 (Phase 21)

Vorprojekt Abschnitte (Phase 31)

- Neuaffoltern — Aubrugg (Abschnitte 1 - 3.1)
- Ueberlandstrasse (Abschnitt 3.2 + 4.1)

- Heerenschdrli (Abschnitt 4.2)

Ueberlandstrasse Vertiefungsstudie
Vorstudie

Anmeldung AP6  ----

Heerenschiirli Vertiefungsstudie
Vorstudie

Abbildung 18: N&chste Schritte Projektplan
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