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1. Zusammenfassung

Das Gebiet Lengg am dstlichen Stadtrand von Zirich ist Standort verschiedener Institutio-
nen aus den Bereichen Gesundheitsversorgung, Forschung und Lehre und besitzt dartiber
hinaus Naherholungs- und Freiraumfunktion mit hoher Qualitdt. Auf bisher unbebauten
Flachen im Zentrum des Gebietes ist der Neubau des Kinderspitals (KiSpi) auf das Jahr
2020 vorgesehen. Die im Gebiet angesiedelten Institutionen beabsichtigen ihrerseits teil-
weise grossere Ausbauten bzw. Entwicklungen. Um eine inhaltliche und raumliche Strate-
gie fUr das Gebiet festzulegen, wurde seitens des Kantons Zirich eine Gebietsplanung
aufgegleist. Die Gebietsplanung soll in einem Masterplan mit dem Zeithorizont 2040
konkretisiert und umgesetzt werden. Um die Auswirkungen der Weiterentwicklung des Ge-
biets Lengg auf das Verkehrssystem sowie den verkehrlichen Handlungsbedarf zu unter-
suchen, wurden die verkehrlichen Aspekte des Gebietes Lengg vertieft untersucht. Die
Ergebnisse dieser Vertiefungsarbeiten sind in diesem Bericht zusammengefasst und flies-
sen in den Masterplan ein.

Im Rahmen der Vertiefung Verkehr wurde die Entwicklung der Verkehrsnachfrage des Ge-
bietes Lengg anhand eines spezifisch fur das Gebiet Lengg ausgearbeiteten Verkehrs-
mengengeristes untersucht. Dieses zeigt auf Basis der Angaben der Institutionen fir den
Ist-Zustand 2015 sowie die Prognosezustande 2025 mit KiSpi und 2040 (mit Ausbauab-
sichten der restlichen Institutionen) auf, wie viel Verkehr das Gebiet Lengg erzeugt bzw.
anzieht. Aufgrund der geplanten Entwicklungen in dem Gebiet wird die Verkehrsnachfrage
stark anwachsen. Die Anzahl Wege vom/zum Gebiet Lengg nimmt bis zum Prognosezu-
stand 2025 um insgesamt rund 30% zu, bis zum Prognosezustand 2040 steigt das Ver-
kehrsaufkommen um insgesamt 84%.

Wahrend kleinrAumig durch Knotenausbauten der Mehrverkehr aufgenommen werden
kann, ist dies grossraumig nicht moglich. Das Strassennetz in der Innenstadt ist aus- bzw.
Uberlastet und rund die Halfte der Zu- und Wegfahrten in das Gebiet Lengg erfolgt Gber die
Innenstadt. Um die geplanten Entwicklungen verkehrlich zu ermdglichen, muss der motori-
sierte Individualverkehr plafoniert bzw. sein Wachstum stark reduziert werden. Ob und in-
wieweit dies mdglich ist, wurde in zwei Szenarien untersucht:

e Szenario 1: MIV-Plafonierung auf dem heutigen Stand
e Szenario 2: Maximal erreichbares 6V-/Fuss-/Veloverkehrspotenzial

Die Plafonierung des MIV auf dem heutigen Stand, wie im Szenario 1 angesetzt, wirde
eine unrealistisch starke Verlagerung von MIV-Fahrten auf den 6V und einen aufgrund der
Lage und der Nutzungen mit ihren Einzugsbereichen unrealistisch tiefen Modalsplit-Anteil
des motorisierten Individualverkehrs von 23% bedingen. Aus diesem Grund wurde fiir das
Szenarios 2 abgeschatzt, wie hoch die Modalsplit-Verschiebung zugunsten des 6V sowie
des Fuss- und Veloverkehrs maximal ausfallen kann. Die Mdglichkeiten des Fuss- und
Veloverkehrs, einen bedeutenden Teil des Verkehrswachstums zu tbernehmen, sind auf-
grund des grossen Einzugsgebietes der Institutionen und der Topographie eingeschrankt.
Der Grossteil des zukinftigen Mehrverkehrs wird tiber den 6V abgewickelt werden missen.
Dieser weist noch gewisse Reserven auf und kann ausgebaut werden.
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Fir die einzelnen Teilbereiche wurden verschiedene Varianten untersucht, die Auswirkun-
gen und Wechselwirkungen zu den anderen Teilbereichen aufgezeigt und anschliessend
bewertet. Die jeweiligen Bestvarianten und aufgrund der angestrebten Entwicklung erfor-
derlichen Massnahmen wurden in einem Gesamtkonzept zusammengefihrt.

Ein Grundpfeiler des Konzepts und Voraussetzung fir die geplanten Entwicklungen ist das
Mobilitdts- und Parkierungsmanagement. Fir die grosseren Institutionen im Gebiet
Lengg (Balgrist, Balgrist Campus, KiSpi, PUK, Schulthess, Hirslanden, Forschungszentrum
Universitat Zirich, EPl und MEH) wird die Anzahl zulassiger MIV-Fahrten/Jahr in Abhan-
gigkeit ihrer Erweiterungen etappiert festgelegt. Massgebend fir die Anzahl der zuldssigen
Fahrten ist das Szenario 2 des erstellten Verkehrsmengengeriists. Den Institutionen steht
es frei, welche Massnahmen sie treffen, um die Vorgabe einzuhalten. Sie sind jedoch ver-
pflichtet, die Verkehrsentwicklung mit einem jahrlichen Verkehrsmonitoring zu erheben und
bei einer Uberschreitung der Fahrtenzahlen wirksame Massnahmen zu ergreifen. Trotz des
Mobilitéts- und Parkierungsmanagements werden die geplanten Entwicklungen Mehrver-
kehr im motorisierten Individualverkehr erzeugen. Da rund die Hélfte der Zu- und Wegfahr-
ten vom/zum Gebiet Lengg Uber die Uberlasteten Strassenziige in der Innenstadt von Zi-
rich erfolgt, ist somit gesamthaft eine Verkehrsverlagerung vom motorisierten Individual-
auf den offentlichen, Fuss- und Veloverkehr erforderlich. Die geplanten Entwicklungen sind
somit nur vor dem Hintergrund und in Ubereinstimmung mit der Strategie "Stadtverkehr
2025" maoglich.

Um den kinftigen Mfz-Verkehr abwickeln und eine ausreichende 6V-Priorisierung gewahr-
leisten zu konnen, ist der Ausbau der Knoten Forch-/Lenggstrasse und Forch-
/Witellikerstrasse erforderlich. Der Knoten Forch-/Lenggstrasse muss kiinftig lichtsignal-
geregelt werden. Die Lenggstrasse sowie die Forchstrasse stadteinwérts missen im Kno-
tenbereich auf zwei Spuren ausgebaut werden. Die Erschliessung der Parkierungsanlage
der Universitatsklinik Balgrist wird neu geregelt. Die Zu- und Wegfahrt erfolgt direkt Uber
die Forchstrasse und nicht mehr Uber die Lenggstrasse. Beim Knoten Forch-
/Witellikerstrasse wird der Ausbau der Zufahrt Witellikerstrasse auf zwei Spuren empfohlen.
Gegenuber dem bestehenden Strassennetz sind keine Netzergédnzungen geplant. Das
Gebiet wird weiterhin hauptséchlich tber die Witelliker-, die Lengg- und die Bleulerstrasse
erschlossen. Das Gesamtkonzept sieht die flachendeckende Herabsetzung der Hochst-
geschwindigkeit auf 30 km/h in der Lengg-, Bleuler- und Enzenbiihlstrasse vor, um die
Verkehrssicherheit zu erhéhen, die Strassenziige fur den Veloverkehr aufzuwerten sowie
die Belastungen fir die angrenzenden Gebiete durch den Mehrverkehr zu reduzieren. Zu-
dem soll in Kombination mit dem Ausbau der Knoten an der Forchstrasse der Schleichver-
kehr minimiert werden.

Da das Potenzial des Fuss- und Veloverkehrs aufgrund der Lage und Topographie be-
schrankt ist, muss der 6ffentliche Verkehr einen Grossteil des Mehrverkehrs aufgrund der
angestrebten Entwicklungen aufnehmen. Hierzu muss dieser qualitativ verbessert und
guantitativ ausgebaut werden. Im o6ffentlichen Verkehr wird die Kapazitatsgrenze auf der
Forchstrasse im Prognosezustand 2025 erreicht. Es ist eine Angebotsverdichtung not-
wendig (z.B. Verlangerung der Tramlinie 15). Um zusatzlich die Erschliessung im mittleren
Bereich des Gebietes Lengg und die Anbindung an das S-Bahn-Netz zu verbessern, ist die
Anpassung des Busangebots notwendig. Das Gebiet Lengg soll neu durch zwei Busli-
nien erschlossen werden. Es ist eine neue Buslinie von/nach Zollikon vorgesehen, die tber
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die Lenggstrasse und die Haltestelle Balgrist zur S-Bahn-Station Zollikon verkehrt. Die Li-
nie 77 wird verlangert und fuhrt Uber die Bleuler- und Enzenbuhlstrasse hinaus zur Halte-
stelle Balgrist. Sie dient der Erschliessung des sudéstlichen Teils des Gebietes Lengg. Am
nordlichen Linienende wird fiir beide Linien eine Verkniipfung mit der Tramachse Seefeld-
strasse empfohlen (z.B. bei der Héschgasse). Die direkte Anbindung an die S-Bahn-Station
Tiefenbrunnen mittels eines sogenannten Balgrist Mover wird aus heutiger Sicht als nicht
zweckmassig erachtet. Das Nachfragepotenzial ist relativ gering, da die Reisezeit auf der
Route via Forchstrasse infaus Richtung Stadt gleich oder schneller ist (ausgenommen des
sudlichen Bereichs). Das rechte Zirichseeufer kann durch die Buslinie von/zur S-Bahn-
Station Zollikon sehr gut und wesentlich einfacher und kostengiinstiger erschlossen wer-
den. Der Bau des Balgrist Mover wirde massive Eingriffe ins Grundeigentum zwischen
Tiefenbrunnen und dem Gebiet Lengg verursachen und ist mit hohen Investitionskosten
verbunden. Aus heutiger Sicht wird das Kosten-Nutzen-Verhaltnis fur den Balgrist Mover
als nicht ausreichend erachtet.

Um die Feinmaschigkeit des Fusswegnetzes innerhalb des Gebietes Lengg zu erhdhen
und ein attraktives Netzangebot zu schaffen, sind verschiedene Netzerganzungen und —
optimierungen erforderlich. Sowohl in der Lengg- als auch in der Witellikerstrasse soll
beidseitig ein durchgangiges Trottoir gebaut werden. Die Haltestelle Balgrist ist fur den
Fussverkehr aufzuwerten. Die Umfeldqualitat soll erhdht und ein attraktives ,Eingangstor”
zum Gebiet Lengg geschaffen werden. Ebenso ist der Haltestellenbereich bei der geplan-
ten Bushaltestelle beim KiSpi fur den Fussverkehr attraktiv zu gestalten. Im Bereich des
Bahnhofs Tiefenbrunnen soll auf Hohe Flilhgasse eine neue Verbindung (Uber- oder Unter-
fihrung) zu den Perrons geschaffen werden, um den Zugang in das Gebiet zu verbessern.

Neben der flachendeckenden Einfihrung von Tempo 30 in der Lengg-, Bleuler- und
Enzenbihlstrasse sieht das Konzept vor, die Zufahrt in der Lenggstrasse zum Knoten
Forch-/Lenggstrasse flir den Veloverkehr zu optimieren und in der Witellikerstrasse einen
durchgehenden, beidseitigen Radstreifen (1.5 m) zu erstellen. Zudem wird empfohlen, gut
zugangliche und gedeckte Veloparkierungsanlagen im Nahbereich der Hauptzugénge zu
fordern. Ein Viadukt Burgwies ist aus konzeptioneller Sicht zweckmassig und schafft eine
direkte, attraktive Verbindung nicht nur aus dem Gebiet Lengg in Richtung Fluntern. Seine
Machbarkeit und Zweckmassigkeit muss jedoch detailliert untersucht werden.
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2. Einleitung

2.1. Ausgangslage

Das Gebiet Lengg am &stlichen Stadtrand von Zirich ist Standort verschiedener Institutio-
nen aus den Bereichen Gesundheitsversorgung, Forschung und Lehre und besitzt dartiber
hinaus Naherholungs- und Freiraumfunktion mit hoher Qualitat. In Abbildung 1 ist die Lage
des Gebietes ersichtlich.

Abbildung 1: Lage Gebiet Lengg

Das Gebiet umfasst inshesondere die Areale der Kliniken Hirslanden, Balgrist, Schulthess,
PUK und EPI. Auf bisher unbebauten Flachen im Zentrum des Gebietes ist der Neubau
des Kinderspitals (KiSpi) auf das Jahr 2020 vorgesehen. Die im Gebiet angesiedelten Insti-
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tutionen beabsichtigen ihrerseits teils massive Ausbauten bzw. Entwicklungen. Der genaue

Perimeter fur die Vertiefung Verkehr ist in Abbildung 2 ersichtlich.

Abbildung 2: Perimeter Vertiefungsstudie Verkehr
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Im Zusammenhang mit dem Spitalneubau und den vorgesehenen Ausbauvorhaben der
anderen Standorte im Gebiet Lengg wurde seitens des Kantons Zirich eine Gebietspla-
nung aufgegleist, die im kantonalen Richtplan verankert ist. Die Gebietsplanung soll in ei-
nem Masterplan mit dem Zeithorizont 2040 konkretisiert und umgesetzt werden.

In den Jahren 2015/16 wurde eine Testplanung durchgefiihrt, die wichtige Erkenntnisse
hinsichtlich Stadtebau, Freiraum und Verkehr erbracht hat. Allerdings konnten gewisse
Fragestellungen zu den Themen Freiraum und Verkehr nicht abschliessend geklart wer-
den. Von Seiten des Kantons wurde noch relevanter Bedarf gesehen, das Thema Verkehr
zu vertiefen und ein tragféahiges Massnahmen(-konzept) zu erstellen sowie Aussagen uber
die tatsachlich erreichbaren und tragbaren Entwicklungspotenziale zu erhalten. Die Resul-
tate der Vertiefungsarbeiten werden anschliessend in den Masterplan einfliessen, der sei-
nerseits wieder die Grundlage firr allfallige Anpassungen der Planungsinstrumente auf
kommunaler, kantonaler und regionaler Ebene bildet.

Die Vertiefungsarbeiten wurden durch Metron / Roland Miiller Kiisnacht AG (RMK) durch-
gefuihrt. Diese wurden durch ein breit abgestiitztes Projektteam begleitet, das aus den fol-
genden Mitgliedern bestand:

Balthasar Thalmann, Amt fir Raumentwicklung des Kantons Zirich
Ursina Stoll, Amt fir Raumentwicklung des Kantons Zirich
Tobias Francke, Amt fir Raumentwicklung des Kantons Ztirich
Michael Léchl, Amt fir Verkehr des Kantons Ziirich

Alexander Unseld, Amt fir Verkehr des Kantons Zirich

Silvia Mann, Tiefbauamt der Stadt Zirich

Michael Neumeister, Tiefbauamt der Stadt Zirich

Stefano Canepa, Tiefbauamt der Stadt Zirich

Antonius Sutter, Dienstabteilung Verkehr der Stadt Zlrich
Silvan Weber, Verkehrsbetriebe Ziirich

Onur Bastas, IG Lengg

Christian Clement, IG Lengg

Im Rahmen von regelmassig stattfindenden Projektteamsitzungen wurden die Ergebnisse
der Vertiefungsarbeiten laufend diskutiert und die Abstimmung zwischen verschiedenen
Teilbereichen sichergestellt.
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2.2. Fragestellungen

Nach dem Vorliegen der Testplanungsergebnisse wurde auf konzeptioneller Ebene eine
Varianten- und Erschliessungsstudie durchgeftihrt. Damit konnten mdgliche Losungsansat-
ze fur die Erschliessung und tibergeordnete Anbindung des Planungsgebietes untersucht
und bewertet sowie die jeweiligen Bestvarianten zu einem konsistenten Gesamtkonzept
zusammengefiihrt werden. Fir die Lésungsfindung waren folgende Fragestellungen von
Bedeutung:

Verkehrsmengengerist

Mit welchen verkehrlichen Auswirkungen ist mit einem Ausbau und Entwicklung des
Gebietes Lengg in den Planungshorizonten 2025 und 2040 zu rechnen?

Welche Kapazitatsreserven weist das Strassennetz, insbesondere die Forchstrasse,
auf? Wie viel der kinftigen Verkehrsentwicklung kann tber das Strassennetz bzw. die
Forchstrasse abgewickelt werden?

Welche Kapazitaten und -reserven hat das 6V-System? Muss und, wenn ja, wie muss
das 6V-System ausgebaut werden, um die angestrebte Nachfrage abzudecken?

Wie viel Potenzial bietet der Fuss- und Radverkehr? Wie kann das Potenzial des Fuss-
und Radverkehrs erhdht werden?

Welche Riickkoppelungen ergeben sich auf die angestrebte Entwicklung des Gebietes
Lengg? Sind allenfalls Nutzungs- bzw. Ausbaubeschréankungen erforderlich?

Erschliessung

Wie erfolgt die kunftige Erschliessung im motorisierten Individualverkehr? Miussen die
Knoten (Forch-/Lenggstrasse, Forch-/Witellikerstrasse) angepasst werden? Sind flankie-
rende Massnahmen im angrenzenden Quartier erforderlich, um unerwiinschten
Schleichverkehr zu vermeiden?

Welche Konsequenzen leiten sich aus dem Verkehrsmengengerust flr das Mobilitats-
management und die Parkierung ab?

Wie erfolgt die kinftige Erschliessung im &ffentlichen Verkehr? Ist ein Ausbau des 6V-
Angebotes in der Forchstrasse (z.B. Verlangerung Linie 15) erforderlich?

Wie soll die interne Erschliessung des Gebietes im offentlichen Verkehr erfolgen?

Ist eine Anbindung des Gebietes Lengg an den Bahnhof Tiefenbrunnen zweckmassig?
Welches Potenzial hat eine solche Verbindung? Welche Kapazitaten missten angebo-
ten werden? Welche Systemanforderungen und Vorgaben (Anbindung Tiefenbrunnen,
Lage Haltestellen) ergeben sich?

Wie erfolgt die Ubergeordnete Einbindung in das Fuss- und Radverkehrsnetz sowie die
interne Erschliessung im Fuss- und Radverkehr? Ist eine neue Verbindung zur Burgwies
(Viadukt) zweckmassig? Wie sollen die Strassen und Wege innerhalb des Gebietes ge-
fuhrt und gestaltet werden?
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2.3. Grundlagen

Grundlagen fur die Untersuchung bildeten:

.Neubau Kinderspital Zirich, Verkehrsgutachten zum Gestaltungsplan“ (Gruner AG,
Marz 2016)

Ergebnisse der Testplanung Lengg

Gebietsplanung Lengg, 6V-Konzept (VBZ, Juli 2015)

GVM-ZH lIst-Zustand 2013, Prognosen 2030 und 2040

Zahlergebnisse stadtische Zahlstelle Forch-/Witellikerstrasse (Nr. 20)

Unterlagen zur LSA-Steuerung (Knoten Forchstrasse — Witellikerstrasse)
Knotenfrequenzen (insbesondere Knoten Forchstrasse — Witellikerstrasse)
Fahrgastfrequenzen Tramlinien 11/15, Forchbahn, Bus 77

0V-Angebot: eingesetzte Fahrzeuge, Fahr-/Haltezeiten, Fahrpléane, Verlustzeitmessun-
gen

Stauplan (DAV)

Grundlagen der amtlichen Vermessung, Signalisierungs- und Markierungsplane
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3. Situationsanalyse

3.1. Fussverkehr
3.1.1. Angebot

Das Gebiet Lengg ist aufgrund seiner Hanglage oberhalb des Bahnhof Tiefenbrunnens
durch viele Steigungen gepragt. Zu Fuss Gehende missen insbesondere in West-Ost-
Richtung viele Hohenmeter Uberwinden. Einzelne Raume weisen eine sehr hohe Umfeld-
qualitat auf. Insbesondere der Garten der Psychiatrischen Universitatsklinik, das angren-
zende Waldgebiet und der Raum beim Friedhof Enzenbiihl sind landschaftlich sehr attraktiv
und laden zum Spazieren ein.

Das heutige Fusswegnetz im Gebiet Lengg auf Basis des kommunalen Verkehrsplans
2004 ist in Abbildung 3 ersichtlich.

Legende
=== hestehender kommunaler Fussweg
=== geplanter kommunaler Fussweg

kommunaler Fussgéngerbereich
= {ibriges Wegenetz

Abbildung 3 Fusswegnetz gemass kommunalem Verkehrsplan 2004

Innerhalb des Gebietes stellen die Lengg- und die Enzenblhlstrasse die zentralen Achsen
in West-Ost-Richtung dar. In Nord-Sid-Richtung sind drei Achsen vorhanden, die Bleu-
lerstrasse, die Lengghalde/August-Forel-Strasse und die Witellikerstrasse. Von der Lengg-
strasse ist auf Hohe des Rebberges und parallel zur Psychiatrischen Universitatsklinik ein
kommunaler Fussweg in Richtung Botanischer Garten geplant.
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3.1.2. Fazit

Folgende Erkenntnisse kénnen aus der Analyse der Ist-Situation des Fussver-
kehrs gewonnen werden:

Insgesamt ist das Fusswegnetz zu wenig dicht, insbesondere in West-Ost-
Richtung fehlt eine mittlere Achse durch das Gebiet Lengg hindurch, die die
Durchlassigkeit fuir den Fussverkehr erhoht.

Eine Netzlicke ist zudem zwischen der Schulthess Klinik und der Klinik Hirs-
landen vorhanden, wo keine durchgéangige Verbindung existiert.

Grosstenteils bestehen beidseitige Trottoirs entlang der Strassen. In der Lengg-
strasse fehlt jedoch im Abschnitt zwischen der Bleuler- und August-Forel-
Strasse ein Trottoir auf der Seite des geplanten Neubaus des KiSpi.

Der Zugang von der Haltestelle Balgrist in das Gebiet Lengg ist stark durch den
motorisierten Individualverkehr gepragt und weist eine geringe Attraktivitat flir
den Fussverkehr auf. Die zu Fuss Gehenden mussen zuerst die oberirdische
Parkierungsanlage der Universitatsklinik Balgrist passieren.
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3.2. Veloverkehr

3.2.1. Angebot

In Abbildung 4 ist das heutige Velonetz auf Basis des kommunalen Verkehrsplans 2004
ersichtlich.

Legende
== hestehende Ubergeordn. allg. Veloroute
== = geplante Ubergeordn. allg. Veloroute
=== hestehende Ubergeordn. Erholungs-Veloroute
=== geplanter {ibergeordn. Erholungs-Veloroute
=== hestehende kommunale Veloroute
=== geplante kommunale Veloroute
= (ibriges Wegenetz

Abbildung 4 Velonetz gemé&ss kommunalem Verkehrsplan 2004

Von Zollikon in Richtung Zurich fuhrt eine attraktive, Gbergeordnete Veloroute fir den Frei-
zeitverkehr mitten durch das Gebiet Lengg hindurch. Eine weitere solche Ubergeordnete
Freizeitroute verlauft tangential zum Gebiet beim Bahnhof Tiefenbrunnen auf der Achse
Seefeld-/Mihlebachstrasse. Die Witellikerstrasse ist eine Ubergeordnete Veloroute flr den
Alltagsverkehr. Auf der Forchstrasse ist eine solche Route geplant. Die Ubergeordneten
Verbindungen werden durch kommunale Velorouten auf der Lengg-/Bleuler- und Enzen-
blhistrasse erganzt. Fur den Veloverkehr sind neben dem kommunalen, regionalen und
kantonalen Richtplan noch weitere Grundlagen zu beachten. Im Masterplan Velo der Stadt
Zirich ist die Muhlebach-/Zollikerstrasse als Hauptroute aufgefiihrt. Zudem verlauft west-
lich des Gebietes Lengg die SchweizMobil-Route 66. Im kantonalen Velonetzplan, der die
Stadt Zirich nicht umfasst, ist des Weiteren einsehbar, welche wichtigen kantonalen All-
tagsrouten aus Richtung Zollikon in das Gebiet Lengg fuhren. Auf der Strecke der
SchweizMobil-Route 66 ist eine Veloschnellroute geplant, die die Stadt Zirich mit der rech-
ten Seeseite verbindet. Parallel dazu verlauft eine Hauptverbindung auf der Seestrasse.
Aus Richtung Zollikerberg ist eine Hauptroute auf der Forchstrasse vorgesehen. Uber die
Witellikerstrasse filhrt eine Nebenverbindung aus Richtung Zollikon nach Zirich. Eine
Ubersicht zu diesen wichtigen Plangrundlagen ist in Abbildung 5 auf der nachsten Seite
gegeben.
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N -
Masterplan Velo Stadt Zarich:
Hauptroute Muhlebach-/
Zollikerstrasse

-
\ Masterplan Velo Stadt Zirich:
' Hauptroute Miihlebach-/
- Zollikerstrasse

Abbildung 5 Ubersicht weitere Plangrundlagen fiir den Veloverkehr
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3.2.2. Fazit

Folgende Erkenntnisse kdnnen aus der Analyse der Ist-Situation des Veloverkehrs
gewonnen werden:

¢ Insgesamt ist das Gebiet fiir den Veloverkehr gut erschlossen.

e Ausser dem mittig verlaufenden Rad-/Gehweg auf der Lengghalde sind inner-
halb des Gebietes keine separaten Veloinfrastrukturen vorhanden. Die Enzen-
biihl-/August-Forel-/und Karl-Stauffer-Strasse sind jedoch verkehrsberuhigt
(Tempo 30). In der Witelliker-, Bleuler- und Lenggstrasse sind aufgrund der feh-
lenden Veloinfrastruktur Schwachstellen vorhanden. Die signalisierte Hochst-
geschwindigkeit betragt dort 50 km/h.

3.3. Offentlicher Verkehr

3.3.1. Angebot

Das Gebiet Lengg wird mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln im Wesentlichen durch die Tramli-
nie 11 und die Forchbahn (S18) auf der Forchstrasse und erganzend tber die Buslinie 77
erschlossen (vgl. Abbildung 6). Die Linie 11 verbindet das Gebiet mit dem Bahnhof Stadel-
hofen und der Innenstadt tagstiber im 7.5-Takt und endet zwei Haltestellen nach dem
Balgrist (Haltestelle Rehalp). Die Forchbahn stellt Verbindungen zum Bahnhof Stadelhofen
und weiter stadtauswarts Richtung Zollikerberg — Zumikon — Forch her. Sie verkehrt weiter
bis nach Esslingen. Der Grundtakt der Forchbahn betragt 15 Minuten. Die Forchbahn wird
werktags im Abschnitt Stadelhofen — Forch in den Verkehrsspitzen auf bis zu 8 Kurse pro
Stunde und Richtung verstérkt.

Die wesentlichen Umsteigepunkte sind der Bahnhof Stadelhofen (zur SBB und weiteren
Tramlinien), der Kreuzplatz (u.a. Bus 31) und der Hegibachplatz (Busse 31, 33 und 77).
Der sudliche Bereich des Gebiets Lengg wird Uber die Buslinie 77 erschlossen und mit dem
Hegibachplatz verbunden. Die Buslinie erschliesst tber die Sidstrasse kommend die Hal-
testellen Bleulerstrasse/EPI, Im Walder und den Blumenrain in der Morgen- und der
Abendspitze im 10'-Takt und tagstiber/abends mit dem halben Angebot im 20'-Takt.

Durch das vorhandene Angebot wird die Lenggstrasse selbst nur unzureichend bzw. gar
nicht erschlossen. Von der Haltestelle Balgrist bis zum PUK bzw. dem kinftigen Standort
des KiSpi sind es etwa 400 m Fussdistanz, von der Linie 77 etwa 300 m. Um zur Klinik
Hirslanden zu gelangen, mussen ab der Haltestelle Balgrist ebenfalls tber 300 m zu Fuss
zurlickgelegt werden.

Das Gebiet Lengg ist heute lediglich Uber die Forchstrasse an den Bahnverkehr angebun-
den (Bahnhof Stadelhofen). Eine direkte Verbindung zum stidlichen Zurichseeufer (S6 und
S16) besteht heute nicht. Der Bahnhof Tiefenbrunnen hat jedoch eine gewisse Bedeutung
fur Pendler im Bereich Bleulerstrasse (EPI). Der Fussweg betrégt dort etwa 10-15 Minuten.
Aufgrund fehlender Verbindungen hat der Bahnhof Zollikon fiir das Gebiet Lengg heute
keine Bedeutung.
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Abbildung 6: 6V-Angebot Gebiet Lengg 2016

3.3.2. Nachfrage

Fur das Jahr 2015 lagen umfassende Fahrgastzahlen (Ein-/Aussteiger und Belegung pro
Kurs) der Verkehrsbetriebe der Stadt Zirich (VBZ) sowohl fur die Forchbahn als auch fir
das Tram 11 und die Buslinie 77 vor. Um die 6V-Nachfrage im Gebiet Lengg zu identifizie-
ren, wurden die Ein- und Aussteiger der relevanten Haltestellen jeweils fur die antizipierte
Morgenspitze (7-8 Uhr) und Abendspitze (17-18 Uhr) ausgewertet (vgl. Abbildungen 7 und

8).
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Legende

== Forchbahn
== Tram 11
= Bus 77

Abbildung 7: Ein/-Aussteiger in Morgenspitze 2015 (Mo-Fr, 7-8 Uhr)
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Legende

== Forchbahn
== Tram 11

Abbildung 8: Ein/-Aussteiger in Abendspitze 2015 (Mo-Fr, 17-18 Uhr)

Auf der Forchstrasse (Haltestelle Balgrist) ist die Lastrichtung morgens aus Richtung Zent-
rum kommend (ca. 710 Aussteiger), abends in Richtung Zentrum (ca. 580 Einsteiger), was
auf die Pendlerverkehre aus/in Richtung Stadtzentrum Zurich bzw. Bahnhof Stadelhofen
hindeutet. Die Nachfrage aus/in Richtung stadtauswarts ist erwartungsgemass deutlich
schwécher ausgebildet (etwa im Verhaltnis 1:10).

Die festgestellten durchschnittlichen Ein-/Aussteigerzahlen der Buslinie 77 bewegen sich
auf einem deutlich niedrigerem Niveau. Die morgens von Aussteigenden am stérksten fre-
guentierte Haltestelle (mit ca. 70 Fahrgaste/h) ist die EPI-Klinik, abends ist es die Haltestel-
le Im Walder (mit ca. 40 Fahrgaste/h). Morgens verteilen sich die Einsteiger mehr oder
weniger gleichmdssig auf die einzelnen Haltestellen (jeweils ca. 10-20), abends steigen
wiederum vermehrt Personen an der Haltestelle EPI-Klinik ein (ca. 40). Insgesamt weisen
die Ein-/Aussteigerzahlen auf den Arbeitsplatzstandort EPI-Klinik und fir die anderen Hal-
testellen eher auf die Bedeutung fir die Anwohner hin.
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Der Bahnhof Tiefenbrunnen hat fir das Gebiet Lengg eine untergeordnete Bedeutung, die
sich auf die Wohngebiete und Institutionen entlang der Bleulerstrasse beschrankt. Das sind
nahezu ausschliesslich die Mitarbeitenden der EPI-KIlinik.

3.3.3. Kapazitatsreserven offentlicher Verkehr

Die Forchbahn, die Tramlinie 11 und die Buslinie 77 weisen zum Teil noch gewisse Kapazi-
tatsreserven auf. Dies zeigen die Auswertungen der Fahrzeugbelegungen und des Fahr-
zeugeinsatzes auf den einzelnen Linien fir das Jahr 2015. Tabelle 1 zeigt die eingesetzten
Fahrzeuge.

Linie 2015/2016 Ab 2020

Forchbahn Tango x3, Forchbahn 2000 x4 Tango x3

Linie 11 Cobra / Tram 2000 Doppeltraktion Cobra / Tram 2000 Doppeltraktion
Linie 77 Standardbusse Standardbusse

Tabelle 1 Ubersicht eingesetzte Fahrzeuge

Die Platzkapazitaten der einzelnen Kompositionen ergeben sich aus dem zur Verfligung
stehenden Platz und der akzeptierten Dichte an Personen pro Flache. Diese wird Uber
Qualitatsstufen A-F definiert. Grundlage bilden die Festlegungen seitens der VBZ, die sich
auf die Gesamtzahl Platze (Sitz- und Stehpléatze) beziehen:

2

2

QS C, wenn Personendichte maximal 1 P/m
QS D, wenn Personendichte maximal 2 P/m
QS E, wenn Personendichte maximal 3 P/m?
QS F, wenn Personendichte maximal 4 P/m?

Tabelle 2 zeigt die sich ergebenden Platzkapazitaten je eingesetzter Fahrzeugkomposition:

Tabelle 2 Platzkapazitaten je 6V-Komposition 2015

Linie Fahrzeugkomposition Platzkapazitat maximal
Qs cC QS D QS E QS F
Forchbahn  Tango x3 227 276 326 375
Forchbahn 2000 x4 224 272 320 368
Linie 11 Cobra 123 155 188 221
Tram 2000 Doppeltraktion 132 168 204 240
40 49 57 65

Linie 77 Standardbusse
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Die Bemessungskapazitat wurde in Abstimmung mit den VBZ festgelegt:

In der Morgen- und Abendspitze wird beim maximal belegten Fahrzeug die QS D akzep-

tiert (bezogen auf die Durchschnittsbelastung im Jahresverlauf, Zusatzkapazitaten zur
Abdeckung der taglichen Nachfrageschwankungen).

der Spitzenstunde (Belegungszahlen 2015).

Die Belegung des Spitzenkurses lbersteigt um bis zu 50-60% die mittlere Belegung in

Daraus abgeleitet liegt die Kapazitatsgrenze bei der Betrachtung der stundenbezogenen
Werte bei rund 60-70% der Kapazitat der Qualitatsstufe D. Es wurden zwei Kapazitaten
definiert: ,60% QS D* (eher konservativ) resp. ,,70% QS D" (zur Beriicksichtigung der im
stadtischen Raum tendenziell ausgeglichenen Belastungsverlaufe).

Die folgenden Abbildungen zeigen die mittlere Belegung pro Tagesstunde (Mittelwerte
2015 Mo-Fr) sowie korrespondierend dazu die sich ergebenden stiindlichen Platzkapazita-
ten als Summe der in der jeweiligen Stunde eingesetzten Fahrzeugkompositionen (pro

Stunde angebotene Platzkapazitaten).

Der massgebliche Querschnitt fur den 6V in der Forchstrasse ist der Abschnitt Stadelhofen
- Kreuzplatz. Jener fur die Buslinie 77 liegt zwischen dem Hegibachplatz und der EPI-

Klinik.
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Abbildung 9: Platzkapazitaten (60% bzw. 70% QS D) und durchschnittliche Belegung je Tagesstun-

de 2015 (Forchstrasse vor/nach Hst. Balgrist)



Belegung Mo-Fr 2015 Forchstr. Ri2: Kreuzpl. - Stadelhofen

3000

2500

Baudirektion

r 22/137
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Abbildung 10: Platzkapazitaten (60% bzw. 70% QS D) und durchschnittliche Belegung je Tages-
stunde 2015 (Forchstrasse vor/nach Hst. Kreuzplatz/Hegibachplatz)
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Abbildung 11: Platzkapazitaten (60% bzw. 70% QS D) und durchschnittliche Belegung je Tages-
stunde 2015 (Bleulerstrasse vor/nach Hst. EPI-Klinik)

Aus den Abbildungen geht hervor, dass auf der Buslinie 77 noch grosse Platzreserven vor-
handen sind. Auf der Forchstrasse sind die Reserven deutlich geringer. Im Abschnitt
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Kreuzplatz-Stadelhofen wird in der Abendspitzenstunde die Grenze der 60% QS D nahezu
erreicht.

3.3.4. Fazit

Folgende Erkenntnisse kénnen aus der Analyse der Ist-Situation des 6V gewon-
nen werden:

Rund um die Haltestelle Balgrist ist das Gebiet Lengg mit dem Tram- und
Forchbahnangebot gut erschlossen und an das regionale Bahnangebot (Bahn-
hof Stadelhofen) angebunden.

Der sudliche Bereich (u.a. EPI-KIinik) wird lediglich durch die Buslinie im relativ
ungunstigen 10/20‘-Takt erschlossen; eine direkte Anbindung an das tberge-
ordnete S-Bahnnetz besteht nicht.

PUK / Hirslanden sowie das geplante Kinderspital sind lediglich durch l&angere
Fusswege an den 6V angebunden.

Platzreserven sind sowohl auf der Forchstrasse als auch auf der Linie 77 vor-
handen.
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3.4. Motorisierter Individualverkehr

3.4.1. Angebot

In Abbildung 12 ist eine Ubersicht zum Strassennetz und den Parkierungsanlagen im Ge-
biet Lengg ersichtlich.

Zurich Zentrum

Legende

N Hauptverkehrsstrasse

/\/ Regionale Verbindungsstrasse
/\/ Sammelstrasse

/\ /‘ Erschliessungsstrasse

=P Erschliessungspunkt
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on =
Abbildung 12 Ubersicht Strassennetz und Parkierungsanlagen

Das Gebiet wird hauptséchlich Uber die Forchstrasse sowie aus Richtung Zollikon tber die
Witellikerstrasse erschlossen. Die Lengg- und die Bleulerstrasse weisen eine Sammelfunk-
tion auf, sind im kommunalen Verkehrsplan jedoch als Ubrige kommunale Strassen klas-
siert. Die EnzenbUhlstrasse ist nicht klassiert und ist von untergeordneter Bedeutung. Sie
dient der Erschliessung des Seewasserwerks, der Kleingarten, der Klinik Hirslanden und
der sidlich gelegenen Wohnnutzungen.
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Die Institutionen werden rickwartig erschlossen. Wahrend dem die Schulthess-Klinik, die
Klinik Hirslanden, die Universitatsklinik Balgrist und das Pflegezentrum Riesbach Uber
grossere unterirdische Parkgaragen verfiigen bzw. realisieren (Universitatsklinik Balgrist),
weisen die Ubrigen Institutionen oberirdische Parkierungsanlagen auf.

Die Universitatsklinik Balgrist realisiert derzeit eine neue Tiefgarage mit rund 240 Stellplat-
zen. Das Bauvorhaben umfasst die Erweiterung der Parkierungsanlage um 105 auf 374
Parkplatze. Zudem wird die Erschliessung neu geregelt. Die Zufahrt zu den Patienten- und
Besucher-Parkplatzen erfolgt neu nicht mehr tber die Witellikerstrasse, sondern (ber die
Lenggstrasse. Uber die Witellikerstrasse sind nur noch wenige Kurzzeitparkplatze im neu
gestalteten Eingangsbereich erschlossen. Die Ausfahrt mindet wie bis anhin in die Lengg-
strasse.

Institution Anzahl Parkplatze
oberirdisch unterirdisch Total
Balgrist* 133 241 374
Balgrist Campus 43 0 43
PUK 251 0 251
Schulthess 40 272 312
Hirslanden 33 295 328
EPI 245 0 245
MEH 22 0 22
Pflegezentrum Riesbach 0 104 104
Total 767 912 1'679

Tabelle 3 Ubersicht Parkierung

Insgesamt verfligen die Institutionen tber ein Parkierungsangebot von rund 1'700 Parkplat-
zen. Zudem sind am Strassenrand einige weisse, gebihrenpflichtige Parkplatze (Witelliker-
und Bleulerstrasse) sowie mehrere Blaue Zone Parkplatze (Enzenbihl-, Karl-Stauffer-
Strasse und Russenweg) der 6ffentlichen Hand vorhanden.

Angaben inklusive der derzeit sich in Realisierung befindenden Erweiterung
der Parkierungsanlage um 105 Parkplatze
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3.4.2. Nachfrage

Fur die Analyse der heutigen Belastungen standen verschiedene Quellen zur Verfligung:

e Erhebung Gruner, Oktober 2014:

- Messtage: 1 Werktag (23.10.2014)

- Messperiode: 06:30-08:30 Uhr und 16:30-18:30 Uhr

- Messumfang:
- Knotenstréme Forch-/Lenggstrasse
- Knotenstrome Lengg-/Bleulerstrasse
- Abbiegestrome Lengg-/August-Forel-Strasse
- Abbiegestrome Lenggstrasse/Parking Schulthess Klinik
- Abbiegestréme Lenggstrasse/Lengghalde
- Abbiegestrome Lengg-/Karl-Stauffer-Strasse

e Erhebung RMK, Juni 2016:
- Messtage: 2 Werktage (28.06.2016 und 30.06.2016)
- Messperiode: 06:30-08:30 Uhr und 16:30-18:30 Uhr
- Messumfang:
- Knotenstrome Forch-/Witellikerstrasse
- Knotenstrome Witelliker-/Enzenblihlstrasse
- Knotenstrome Witelliker-/Bleulerstrasse

e Stadtische Zahlstelle Forch-/Witellikerstrasse (Nr. 20), Jahr 2015:
- Messtage: ganzjahrig
- Messperiode: ganztagig
- Messumfang:
- Belastungen stadteinwérts und stadtauswarts beim Knoten Forch-
/Witellikerstrasse

Eine Ubersicht der Zahlstandorte ist in Abbildung 13 ersichtlich.

Auf Basis dieser Erhebungen konnten die heutigen Verkehrsmengen im Gebiet Lengg fiir
folgende Zeitzustande hergeleitet werden:

e Morgenspitze (MSP): 07:00-08:00 Uhr
e Abendspitze (ASP):  16:30-17:30 Uhr

Die Verkehrsmengen werden in der Einheit PWE?*-Fahrten pro Stunde angegeben, da die-
se Einheit in den nachfolgenden Leistungsfahigkeitsbetrachtungen erforderlich ist.

2 PWE = Personenwagen-Einheiten. Um diese fiktive Kenngrésse zu erhalten, werden die Ver-
kehrsstarken der Fahrzeugtypen wie folgt umgerechnet: 1 Personenwagen = 1 PWE, 1 Lastwa-
gen = 2 PWE, 1 Motorrad = ¥2 PWE, 1 Fahrrad = ¥4 PWE.
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Abbildung 13 Ubersicht Zahlstandorte

Die Gegentberstellung der Erhebungen von Gruner 2014 und RMK 2016 zeigte eine gute
Ubereinstimmung der Verkehrsmengen. Aus Konsistenzgriinden wurden die Zahldaten der
Erhebung von Gruner, die an nur einem Werktag stattfand, an zwei Stellen angepasst:

¢ Knoten Forch-/Lenggstrasse:
- Forchstrasse stadteinwarts: Erhéhung des Verkehrs in Richtung Zentrum um 10
PWE-Fahrten in der MSP bzw. um 15 PWE-Fahrten in der ASP

¢ Knoten Lengg-/Bleulerstrasse:
- Bleulerstrasse: Reduktion des Verkehrs um 100 PWE-Fahrten in der MSP

Das heutige Verkehrsmengengerist ist in Abbildung 14 ersichtlich.
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Abbildung 14 Heutige Verkehrsmengen im Gebiet Lengg (MSP/ASP)

3.4.3. Kapazitatsreserven
Kapazitatsreserven kleinraumig

Zur Beurteilung der kleinraumigen Kapazitatsreserven im Gebiet Lengg sind die zwei Kno-
ten Forch-/Lenggstrasse und Forch-/Witellikerstrasse massgebend. Das Ubrige Strassen-
netz im Gebiet Lengg ist nicht kapazitatskritisch.

Im Rahmen des Verkehrsgutachtens KiSpi wurde die Leistungsfahigkeit des Knotens
Forch-/Lenggstrasse eingehend untersucht. Die Studie kommt zum Schluss, dass bereits
im Ist-Zustand (ohne LSA) nur die kritische Verkehrsqualitatsstufe E erreicht wird, der Ver-
kehr kann nur knapp bewaltigt werden. Der Mehrverkehr, der an diesem Knoten aufgrund
der Erweiterung der Parkierungsanlage Balgrist entsteht, wurde im Verkehrsgutachten
KiSpi nicht berticksichtigt. Die Kapazitatsreserven sind folglich noch geringer einzuschat-
zen.

Beim Knoten Forch-/Witellikerstrasse kdnnen die Kapazitatsreserven anhand der Knoten-
stromerhebung der RMK aus dem Jahre 2016 abgeschatzt werden. Unter Berlicksichtigung
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der Erweiterung der Parkierungsanlage Balgrist sind die in Abbildung 15 ersichtlichen Ver-
kehrsmengen am Knoten Forch-/Witellikerstrasse zu erwarten.
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Abbildung 15 Verkehrsmengen Ist-Zustand am Knoten Forch-/Witellikerstrasse
unter Berlicksichtigung der Erweiterung der Parkierungsanlage Balgrist

Auf Basis dieser Verkehrsmengen wird die Verkehrsqualitdt nach SN 640 023a unter fol-
genden Annahmen vereinfachend beurteilt:

Umlaufzeit: 60s

Zwischenzeiten: 10s

Sattigungsrate: 1'800 Fz/h

OV-Priorisierung anhand stindlichem Zeitbedarf des 6V berlcksichtigt

Das Verfahren nach SN 640 023a geht von einer konfliktfreien Fiihrung des Individualver-
kehrs aus (vollstandige Phasentrennung). Dies ist beim Knoten Forch-/Witellikerstrasse
jedoch nicht der Fall. Die linksabbiegenden Fahrzeuge auf der Forchstrasse stadteinwarts
werden mit den Fahrzeugen auf der Forchstrasse stadtauswarts bedingt vertraglich gefthrt.
Um eine plausiblere Schatzung der Verkehrsqualitat von Fahrstreifen mit vortrittsberechtig-
ten oder vortrittsbelasteten Abbiegern zu erhalten, wurde die Leistungsfahigkeit dieser Ver-
kehrsstrome anhand entsprechender Reduktionsfaktoren fir Misch-/Abbiegestreifen mit
vortrittsberechtigten/-belasteten Abbiegern nach SN 640 835 korrigiert.
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Der Knoten erreicht in der MSP die ausreichende Verkehrsqualitatsstufe D und in der ASP
die zufriedenstellende Verkehrsqualitatsstufe C. Massgebend ist der Verkehrsstrom auf der
Witellikerstrasse, die mittlere Wartezeit betragt dort rund 1min in der MSP und rund 45s in
der ASP. Am Knoten Forch-/Witellikerstrasse sind somit noch geringe Kapazitatsreserven
vorhanden.

Kapazitatsreserven grossraumig

Grossraumig betrachtet stellt die Forchstrasse das entscheidende Netzelement zur Beurtei-
lung der Kapazitatsreserven dar, da der Verkehr von/zum Gebiet Lengg hauptsachlich tber
diese Strasse abgewickelt wird. Eine isolierte Betrachtung der Knoten Forch-/Lenggstrasse
und Forch-/Witellikerstrasse genilgt nicht, da die Kapazitdt im stéadtischen Raum nicht
durch einzelne Knoten, sondern durch das Netz — also die Abfolge von Knoten — bestimmt
wird. Aus diesem Grund ist eine weitrdumigere Betrachtung notwendig, die auch die in bei-
de Richtungen stromabwarts liegenden Knoten beriicksichtigt. In Richtung Forch wird die
Annahme getroffen, dass keine kapazitatsbestimmenden Knoten bis zur Stadtgrenze vor-
handen sind und der Verkehr entsprechend abgewickelt werden kann. Stadteinwarts ist der
nachste kapazitatsbestimmende Knoten der Kreuzplatz. In Abbildung 16 ist die Lage des
Kreuzplatzes dargestellt.

Zurich Tiefenbrunnen
%

% o
Abbildung 16 Lage Kreuzplatz
Die Kapazitatsreserven an diesem Knoten konnte mit der Dienstabteilung Verkehr qualitativ

bestimmt werden. Geméass den Aussagen der Gebietsverantwortlichen der Dienstabteilung
Verkehr sind an diesem Knoten wahrend der Spitzenstunden keine Kapazitatsreserven
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mehr vorhanden. Der Engpass wird in Zukunft weiter verscharft werden, da die Forchstras-
se (stadteinwarts) als Stauraum genutzt werden wird, um die Behinderungen im Zeltweg in
Richtung Heimplatz zu verringern und die Fahrplanstabilitat des 6V (Buslinie 31) zu erho-
hen.

3.4.4. Fazit

Folgende Erkenntnisse konnen aus der Analyse der Ist-Situation des MIV gewon-
nen werden:

e Das Gebiet Lengg wird hauptséachlich Giber die Forchstrasse sowie aus Rich-
tung Zollikon Uber die Witellikerstrasse erschlossen.

e Innerhalb des Gebietes Lengg sind die Knoten Forch-/Lenggstrasse und Forch-
/Witellikerstrasse massgebend fir die Beurteilung der Kapazitatsreserven, die
Ubrigen Knoten sind nur gering belastet

e Am Knoten Forch-/Lenggstrasse sind im heutigen Zustand kaum Reserven
vorhanden, es wird die kritische Verkehrsqualitatsstufe E erreicht, ein Ausbau
des Knotens ist notwendig, um zusétzlichen Verkehr (KiSpi etc.) aufnehmen zu
koénnen.

e Am Knoten Forch-/Witellikerstrasse bestehen Kapazitatsreserven, diese sind
jedoch gering.

e Grossraumig betrachtet sind die Kapazitaten in den Spitzenstunden im Stras-
sennetz in Zirich ausgeschopft.
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3.5. Starken/Schwachen

In einem Syntheseschritt wurden auf Basis der Analyse der Ist-Situation die Starken und
Schwéchen des Gebiets Lengg bestimmt und in einem Ubersichtsplan zusammengetragen.

Dieser ist in Abbildung 17 ersichtlich.
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Starken Schwachen
[ Attraktive Landschafts- und Griinrhume ~ >>> Steile Topographie
@ Haltestelle als Ankunftsort »» Uberlastetes Strassennetz (Riickstau)
Verkehrsberuhigte Quartiere (T30) =% Fehlende Fuss-/Veloverkehrsverbindungen
= Attraktive Fuss-/Veloverbindungen I Wenig attraktiver Zugangsbereich

@R Attraktives Ensemble ° . i .
®o Mangelhafte 6V-Feinerschliessung

[ Wenig attraktive Veloverkehrsinfrastruktur

Abbildung 17 Starken/Schwéchen Gebiet Lengg
Das Gebiet Lengg zeichnet sich durch folgende Starken aus:

o Es sind mehrere attraktive Landschafts- und Grinraume vorhanden, insbesondere der
Garten der Psychiatrischen Universitatsklinik, das angrenzende Waldgebiet und der
Raum beim Friedhof Enzenbihl sind landschaftlich sehr attraktiv.

¢ Die Haltestelle Balgrist dient als zentraler Ankunftsort. Sie hat eine Art Zentrumsfunktion

fur das Quartier.
¢ Die Mehrheit der an das Gebiet Lengg angrenzenden Quartiere ist verkehrsberuhigt.
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Innerhalb des Gebietes sind attraktive Fuss- und Veloverbindungen vorhanden, dies gilt
insbesondere fur den mittig verlaufenden Rad-/Gehweg Lengghalde.

Der Gebaudekomplex der Psychiatrischen Universitatsklinik stellt ein attraktives En-
semble dar.

Folgende Schwéachen wurden fiir das Gebiet Lengg identifiziert:

Das Gebiet ist aufgrund seiner Hanglage durch viele Steigungen gepragt, was insbe-
sondere flr den Fuss- und Veloverkehr unginstig ist.

Das Ubergeordnete Strassennetz ist in den Spitzenstunden stark ausgelastet, in der
Forch- und Witellikerstrasse stauen sich die Fahrzeuge in der Morgen- und Abendspitze
betrachtlich.

Das Fussverkehrsnetz ist zu wenig feinmaschig, teilweise sind Trottoirs nur einseitig
vorhanden.

Wichtige Relationen sind fur den Veloverkehr wenig attraktiv, da separate Veloinfra-
strukturen fehlen oder das Geschwindigkeitsniveau fiir Mischverkehr zu hoch ist.

Der ¢ffentliche Raum im Bereich der Haltestelle Balgrist weist eine geringe Aufenthalts-
und Gestaltqualitat auf. Er wird stark durch den Verkehr und die oberirdische Parkie-
rungsanlage der Universitatsklinik Balgrist gepragt.

Die 6V-Feinerschliessung im stdlichen Bereich des Gebietes Lengg ist nicht optimal.

Ob die Realisierung einer Veloverkehrsverbindung zwischen der August-Forel-Strasse und
dem Burgwies (lber ein Viadukt) sinnvoll ist, ist im Rahmen der Vertiefungsarbeiten zu
klaren.
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4. Verkehrsprognose

4.1. Prognosezustande

Die Entwicklung der Verkehrsnachfrage wurde anhand eines spezifisch fir das Gebiet
Lengg ausgearbeiteten Verkehrsmengengeriistes untersucht. Dieses wird fiir die folgenden
drei Zeitzustande hergeleitet:

e |st-Zustand 2015
e Prognosezustand 2025 mit KiSpi
e Prognosezustand 2040 mit Ausbauabsichten der restlichen Institutionen

Das Verkehrsmengengerust zeigt fur die verschiedenen Zeitzustande auf, wie viel Verkehr
das Gebiet Lengg erzeugt bzw. anzieht. Im Gebiet Lengg wurde das Verkehrsaufkommen
fur folgende Institutionen separat unterschieden:

Balgrist

KiSpi

PUK

EPI

Hirslanden

Schulthess

MEH

Forschungszentrum Universitat Zdrich

In Tabelle 4 ist ersichtlich, welche Nutzungen bzw. Entwicklungen dieser Institutionen in
welchen Zeitzustéanden bericksichtigt sind.

Neben den in Tabelle 4 genannten Institutionen werden auch die weiteren Nutzer im Peri-
meter berlcksichtigt: Einwohner, weitere Arbeitsplatze und Freizeitanlagen (siehe Anhang
1: Kennwerte fir das Verkehrsmengengeriist). Diese weiteren Nutzer werden in allen Zeit-
zustanden unverandert bertcksichtigt.
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Institution Ist-Zustand Prognosezu- Prognosezu-
2015 stand 2025 stand 2040
mit KiSpi
Balgrist v v v
zusatzliche Entwicklung Balgrist v
KiSpi (1. Etappe) v v
zusatzliche Entwicklung KiSpi (Vollausbau) v
PUK (Lengg) v v v
zusatzliche Entwicklung PUK (Lengg) v
EPI v v v
zusatzliche Entwicklung EPI v
Hirslanden v v v
zusatzliche Entwicklung Hirslanden v
Schulthess v v v
zusatzliche Entwicklung Schulthess v
MEH v v v
zusatzliche Entwicklung MEH v
Forschungszentrum Uni Zlrich v

Tabelle 4 Ubersicht Zeitzustande

4.2. Entwicklungsabsichten Institutionen

Die Anzahl Personen wurden aufgrund der Angaben der Institutionen und - wo fehlend -
anhand Schatzungen bzw. Verhaltniszahlen (z.B. Besucher pro Patienten) festgelegt. Zu-
sammen mit den Institutionen wurden die Werte anschliessend plausibilisiert. In Tabelle 5
sind die Personenzahlen pro Institution und Prognosezustand aufgefiihrt.

Ist-Zustand Prognosezustand Prognosezustand

Institution 2015 2025 2040
Balgrist 1'805 1'805 2'440
Mitarbeitende 810 810 1'100
Studierende 30 30 50
Besucher 690 690 920
Ambulante Patienten 260 260 350
Stationare Patienten 15 15 20
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Ist-Zustand Prognosezustand Prognosezustand
Institution 2015 2025 2040
KiSpi 0 3'670 4'560
Mitarbeitende 0 2'500 3'000
Studierende 0 280 350
Besucher 0 630 860
Ambulante Patienten 0 230 320
Stationare Patienten 0 30 30
PUK (Lengg) 1'110 1'110 1'580
Mitarbeitende 840 840 1'280
Studierende 90 90 90
Besucher 130 130 150
Ambulante Patienten 40 40 40
Stationare Patienten 10 10 20
EPI 1'560 1'560 3'830
Mitarbeitende 730 730 1'200
Studierende 40 40 120
Besucher 620 620 1'970
Ambulante Patienten 165 165 530
Stationare Patienten 5 5 10
Hirslanden 2'510 2'510 3'270
Mitarbeitende 860 860 1'120
Studierende 300 300 390
Besucher 1'000 1'000 1'300
Ambulante Patienten 300 300 390
Stationare Patienten 50 50 70
Schulthess 1'860 1'860 2'090
Mitarbeitende 870 870 1'000
Studierende 40 40 40
Besucher 680 680 750
Ambulante Patienten 260 260 260
Stationare Patienten 10 10 40
MEH 130 130 150
Mitarbeitende 100 100 110
Studierende 0 0 0
Besucher 10 10 10
Ambulante Patienten 20 20 30
Stationare Patienten 0 0 0
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Ist-Zustand Prognosezustand Prognosezustand

Institution 2015 2025 2040
Forschungszentrum 0 0 1'150
Mitarbeitende 0 0 1'100
Studierende 0 0 50
Besucher 0 0 0
Ambulante Patienten 0 0 0
Stationare Patienten 0 0 0

Tabelle 5 Ubersicht Personenzahlen (gerundet)

Es wird davon ausgegangen, dass 70% der Mitarbeitenden an einem Werktag anwesend
sind (siehe Anhang 1: Kennwerte fur das Verkehrsmengengerist).

Fur die weiteren Nutzungen im Perimeter (Pflegheim Blumenrain, Alterszentrum Riesbach,
Diakoniewerk Neumdiinster, sonstiges Arbeiten, Einwohner, Squash-, Tennis- und Fussball-
anlage sowie die Kleingéarten und die Wasseraufbereitung) wurden tber Annahmen und
Abklarungen mit den Betreibern die Anzahl Personen berechnet.

Folgende Anzahl Personen, die entweder im Perimeter wohnen oder sich dort an einem
Werktag aufhalten, werden pro Zeitzustand abgeschatzt:

e |st-Zustand 2015: 9'400 Personen
e Prognosezustand 2025 mit KiSpi: 12'300 Personen +31%
e Prognosezustand 2040: 17'800 Personen + 89%

4.3. Verkehrsmengengerust

4.3.1. Vorgehen

Das Vorgehen zur Bestimmung des Verkehrsmengengerusts gliedert sich grob in folgende
Schritte:

Berechnung der Anzahl erzeugter Wege (Kapitel 4.3.2)

Aufteilung der Wege nach Verkehrsmittel (Kapitel 4.3.3)

Zeitliche Verteilung der Fahrten Giber den Tag (Kapitel 4.3.4)

Raumliche Verteilung der Fahrten auf das MIV- und 6V-Netz (Kapitel 4.3.5)
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4.3.2. Anzahl Wege

Die Verkehrserzeugung im Perimeter wird anhand der Anzahl Personen differenziert nach
Nutzergruppen mit je unterschiedlichem Mobilitatsverhalten berechnet. Als relevante Per-
sonen gelten einerseits die dort wohnhaften und andererseits solche mit Ziel im Perimeter.
Pro Institution und Zeitzustand wurde die Anzahl Personen unterschieden nach folgenden
Nutzergruppen definiert:

Angestellte

Studierende

Besucher der Kliniken
Besucher der Freizeitanlagen
Patienten ambulant
Patienten stationar

Mittels Kennwerten zur durchschnittlichen Anzahl Wege pro Person und Tag wurde die
Anzahl Wege, die die Personen im Perimeter erzeugen, differenziert nach Nutzergruppen
berechnet.

Die Berechnung der Anzahl Fahrten und Wege wurde mit zwei alternativen Berechnungs-
methoden plausibilisiert.

¢ Berechnung aufgrund Geschossflache nach Bosserhoff: Pro Institution werden aufgrund
der Hauptnutzung mittels Kennwerten nach Bosserhoff (FGSV) die Anzahl Angestellte
und die Anzahl Nutzer pro 100gm Geschossflachen berechnet. Daraus werden wiede-
rum Wege und Fahrten (in Bandbreiten) berechnet.

e Berechnung aufgrund Geschossflache nach SN 640 283:
Die einfachste Alternativ-Berechnung erfolgt nach SN 640 283 fiir die Nutzung "Spital".
Diese Methodik berechnet das Verkehrsaufkommen MIV pro Geschossflache in Band-
breiten (ohne 6V und Fuss-/Veloverkehr).

Der Vergleich der mit der Anzahl Personen berechneten Werte mit den alternativen Be-
rechnungsmethoden aufgrund der Flache erfolgt dabei fur die Parzellen der Institutionen,
fur die die Flachenangaben vorhanden sind, das heisst ohne die weiteren Nutzungen (Ein-
wohner, Freizeitanlagen etc.).

Die Plausibilisierung zeigt, dass aus der Berechnung nach Flache ein leicht héheres Ver-
kehrsaufkommen resultiert. Insgesamt bewegen sich die Verkehrsmengen jedoch in der-
selben Gréssenordnung. Das leicht héhere Verkehrsaufkommen tritt vor allem bei den In-
stitutionen auf, die im Vergleich zu einer Ublichen Spitalnutzung einen deutlichen héheren
Flachenverbrauch pro Angestellte bzw. Nutzer aufweisen, wie beispielsweise die PUK. Der
Verkehr wird bei diesen Institutionen tendenziell Gberschatzt, wenn man Flachenkennwer-
ten von ,normalen” Spitalbetrieben als Grundlage ansetzt. Dies zeigen auch die durchge-
fuhrten Verkehrserhebungen. Die gewahlte Berechnungsmethodik nach Personen kann
damit als plausibel bezeichnet werden.
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4.3.3. Aufteilung nach Verkehrsmittel

Die Anzahl Wege wiederum wurden nach den Modalsplit-Kennwerten pro Benutzergruppe
(und Besetzungsgrad der Fahrzeuge) in MIV-Fahrten, 6V- und Fuss-/Veloverkehrs-Wege
umgerechnet. Mitberticksichtigt werden ein Zuschlag fir den Besucherverkehr der Einwoh-
ner sowie ein Zuschlag fir die Nutzfahrten. Die Modalsplit-Kennwerte pro Nutzergruppe
sind in Tabelle 6 aufgefuhrt.

Eine  Zusammenfassung aller Kennwerte ist im Anhang 1. Kennwer-
te fur das Verkehrsmengengerust zu finden.

Fuss- und Velo-

Nutzergruppe MIV oV verkehr
Einwohner 40% 40% 20%
Angestellte 38% 60% 2%
Studierende 20% 65% 15%
Besucher Kliniken 50% 48% 2%
Ambulante Patienten 50% 49% 1%
Stationare Patienten 50% 49% 1%
Besucher Freizeitanlagen 40% 40% 20%

Tabelle 6 Modalsplit-Kennwerte pro Nutzergruppe

4.3.4. Tagesganglinie

Die berechnete Anzahl MIV-Fahrten sowie 6V- und LV-Wege wurden schliesslich zeitlich
Uber den Tag verteilt. Als Grundlage dienten Tagesganglinien pro Nutzergruppe. Eine Be-
rechnung mit Tagesganglinien pro Institution wurde angestrebt. Es zeigte sich jedoch, dass
es zu wenige Datengrundlagen gibt, um diese fur alle Institutionen zu berechnen.

Fur jede Nutzergruppe wurde somit eine eigene Tagesganglinie erstellt. Grundlage dazu
waren Auswertungen des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010. Diese wurden aufgrund
weiterer Informationen der Institutionen und Parkplatzbelegungszahlen etc. manuell ange-
passt und mit den Erfahrungswerten der Institutionen abgeglichen. Die Tagesganglinien
des Nutzverkehrs konnte geméass Bosserhoff (FGSV, Ganglinie Wirtschaftsverkehr) tber-
nommen werden. Die Tagesganglinien sind im Anhang 1: Kennwer-

te fur das Verkehrsmengengerust dokumentiert.

Die Fahrten pro Stunde wurden firr jede Nutzergruppe separat mit der spezifischen Tages-
ganglinie berechnet und zum Quell-, Ziel- und Gesamtverkehr summiert.



Baudirektion

r 40/137

4.3.5. Verkehrsverteilung

Als Letztes wurde abgeschétzt, wie sich das Verkehrsaufkommen des motorisierten Indivi-
dual- und des offentlichen Verkehrs auf die verschiedenen Erschliessungsachsen bzw. 6V-
Korridore verteilt. Zu diesem Zweck wurden der Quell- und Zielverkehr von/zum Gebiet

Lengg im Gesamtverkehrsmodell des Kantons Zirich (GVM ZH) betrachtet.

Die Zonen des GVM ZH wurden in grossere Teilgebiete, die vereinfachend einer bestimm-
ten Erschliessungsachse zugeordnet werden kénnen, zusammengefasst. Auf Basis dieser
Teilgebiete wurden die Anzahl Wege von/zum Gebiet Lengg analysiert und eine prozentua-

le Aufteilung auf die Zufahrtsachsen (MIV) bzw. Korridore (6V) hergeleitet.

Fur den motorisierten Individualverkehr wurde die Aufteilung auf die Zufahrtsachsen an-
hand der Knotenstromzahlungen (vgl. Kapitel 3.4) plausibilisiert und, wo nétig, angepasst.

Die sich so ergebende Verteilung der MIV-Nachfrage ist in Abbildung 18 ersichtlich.

Legende Richtung Zurich Zentrum

MSP / ASP Prozentualer Anteil der MIV-Nachfrage

35% / 29%
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Forch-
strasse
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27% 1 28%
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Zollikerberg

Bleuler-
strasse

5% /9% 12%/ 11%
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Witellikerstrasse

13%/13%

12% /1 12%

Richtung Zollikon

Abbildung 18 Verteilung der MIV-Nachfrage
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Der grosste Anteil des Quell- und Zielverkehrs verkehrt tber die Forchstrasse stadtein-
warts. Ein nicht zu vernachlassigender Anteil benltzt die Sidstrasse in Richtung Stadt.
Stadtauswarts fahren am meisten Autofahrende Uber die Forchstrasse in Richtung Zolliker-
berg.

Fur den o6ffentlichen Verkehr wurde die Aufteilung auf die Korridore anhand der Zahlungen
der Ein- und Aussteiger kalibriert. Abbildung 19 zeigt die sich so ergebende Verteilung der
0V-Nachfrage.

Der Quell-/Zielverkehr im 6V verkehrt hauptsachlich von/in Richtung Stadelhofen/ Zirich
HB.

Legende
MSP / ASP Prozentualer Anteil der 8V-Nachfrage
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_ K T1971%
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Abbildung 19 Verteilung der 6V-Nachfrage
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Unter der Annahme einer gleichbleibenden Modalsplit-Verteilung ergeben sich die in Tabel-
le 7 ersichtlichen Anzahl Wege nach Verkehrsmittel und Prognosezustand.

Zeitzustand MIV-Wege/Tag 0V-Wege/Tag Fuss/Velo- Gesamte
Wege/Tag Wege/Tag

Ist-Zustand 2015 9'000 11'000 1'300 21'300
Prognosezustand 2025 11'500 14'500 1'500 27500
Delta 2015-2025 +2'500 + 3'500 + 200 + 6200
(+ 28%) (+ 32%) (+ 15%) (+ 29%)

Prognosezustand 2040 16'500 20'800 1'800 39100
Delta 2015-2040 + 7'500 +9'800 + 500 + 17'800
(+ 83%) (+ 89%) (+ 38%) (+ 84%)

Tabelle 7 Entwicklung der Verkehrsnachfrage gemass Szenario 0

Die MIV- und 6V-Wege nehmen bis 2040 um je rund 80-90% zu. Das Wachstum der Fuss-
und Veloverkehrswege ist mit rund 40% deutlich geringer. Dies ist darauf zuriickzufthren,
dass vor allem die Nutzergruppen mit tiefen Modalsplit-Anteilen des Fuss- und Velover-
kehrs (Angestellte, Patienten und Besucher) stark zunehmen. Eine lllustration der Entwick-
lung der Verkehrsnachfrage ist in Abbildung 20 gezeigt.

45'000
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Entwicklung der Verkehrsnachfrage bei unverandertem Modalsplit
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Prognosezustand mit Kispi
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W OV-Wege
B MIV-Wege

Prognosezustand 2040

Abbildung 20 Entwicklung der Verkehrsnachfrage bei gleichbleibenden Modalsplit
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In Abbildung 21 ist die Entwicklung der PW-Fahrten pro Tag je Institution dargestellt. An-
hand dieser Werte ist die Bedeutung der einzelnen Institutionen fur das Verkehrsaufkom-
men im motorisierten Individualverkehr ersichtlich.

3'500

3'000

2'500

N
[=}
=}
s}

M Ist-Zustand

=
%]
=]
o

M Prognosezustand 2025 mit KiSpi
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Abbildung 21 PW-Fahrten pro Tag der einzelnen Institutionen und Prognosezustand

Die "grossten" Verkehrserzeuger sind heute die Kliniken Hirslanden, Schulthess und
Balgrist. Im Prognosezustand 2025 ist das neue Kinderspital jene Institution, die am meis-
ten PW-Fahrten induziert. Bei einem Vollausbau (Prognosezustand 2040) sind neben dem
Kinderspital vor allem die EPI-Klinik sowie in weiterer Folge die Kliniken Hirslanden,
Balgrist und Schulthess die gréssten Verkehrserzeuger im motorisierten Individualverkehr.

Fazit

Aufgrund der Uberlegungen zur Verkehrsprognose kénnen folgende Schlussfolge-
rungen gezogen werden:

e Mit den geplanten Entwicklungen der Institutionen wird sich das Verkehrsauf-
kommen vom/zum Gebiet Lengg bis 2025 um rund 30% und bis 2040 um mehr
als 80% erhohen.

¢ Bei gleichbleibender Verkehrsmittelwahl nehmen hierbei vor allem die MIV- und
0V-Fahrten zu. Das Wachstum im Fuss- und Veloverkehr ist geringer.

e Rund die Halfte des MIV-Verkehrs kommt/fahrt in Richtung Innenstadt, wo das
Ubergeordnete Strassennetz keinen zusatzlichen Verkehr aufnehmen kann. Um
die geplanten Entwicklungen zu ermdglichen, muss daher das Verkehrsauf-
kommen im MIV plafoniert bzw. der Neuverkehr stark reduziert werden.
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5. Randbedingungen und Ziele

5.1. Randbedingungen

Fur das Gesamtkonzept wird von folgenden Randbedingungen ausgegangen:

o Der Mehrverkehr im motorisierten Individualverkehr wird tGber die Forch- und Witelli-
kerstrasse abgewickelt

¢ Die Forchstrasse wird mit Ausnahme der Knoten Forch-/Lenggstrasse und Forch-
/Witellikerstrasse nicht ausgebaut

¢ Die Mobilitat wird auf die Lage und die Erschliessung des Gebietes Lengg abgestimmt.
Dies bedingt ein entsprechendes Mobilitats- und Parkplatzmanagement.

5.2. Ziele

Den drei zu vertiefenden Teilbereichen des Gesamtkonzeptes entsprechend werden die
drei Zielbereiche motorisierter Individualverkehr, offentlicher Verkehr und Fuss-
/Veloverkehr unterschieden.

Motorisierter Individualverkehr

o MIV-Kapazitaten angebotsorientiert (VQS E in HVZ) anbieten und gemass den zu er-
wartenden Stauldngen dimensionieren
Schleichverkehr durch angrenzende Quartiere vermeiden
Moglichst direkte Anbindung der Parkierungsanlagen an die wichtigen Strassenziige
anstreben
Konflikte Anlieferung mit anderen Nutzungen (Fuss-/Veloverkehr, Aufenthalt) minimieren
Direkte, storungsfreie Zu- und Wegfahrten fiir Rettung gewahrleisten
Strassenziige siedlungsvertraglich gestalten und auf das Freiraumkonzept abstimmen

Offentlicher Verkehr

o Feinerschliessung des Gebietes verbessern

Stoérungsfreien 6V-Betrieb sicherstellen

Effiziente 6V-Priorisierung an Knoten ermdglichen

Gute und behindertengerechte Zuganglichkeit der Haltestellen anbieten
Haltestellenumfeld in Abstimmung mit dem Freiraumkonzept aufwerten, Synergien Hal-
testellen / Umfeld nutzen

Fuss- und Veloverkehr

e Direkte, attraktive und hochwertige Anbindung aus den umliegenden Quartieren sicher-
stellen

e Direkte Fuss- und Veloverbindungen im Quartier anbieten

e Durchgangige und ausreichend breite Infrastrukturen anbieten

¢ Hohe Aufenthaltsqualitat in Abstimmung mit dem Freiraumkonzept erhalten
bzw. schaffen

e Hohe subjektive und objektive Verkehrssicherheit gewahrleisten
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6. Vertiefung Teilbereiche

6.1. Vorbemerkung

In diesem Kapitel werden die einzelnen Teilbereiche vertieft untersucht. Die Vertiefung
umfasst die Diskussion der aus der Situationsanalyse und der Betrachtung der Verkehrs-
prognose gewonnenen Erkenntnisse sowie die Untersuchung verschiedener Varianten und
Konzeptansatze.

6.2. Mobilitatsmanagement und Parkierung

6.2.1. Vorbemerkung

Die Analyse (vgl. Kapitel 3.4.3) hat gezeigt, dass klein- und vor allem grossrdumig das
Strassennetz keine bzw. nur mehr geringe Reserven aufweist. Wahrend kleinrdumig durch
Knotenausbauten zusatzliche Kapazitaten geschaffen werden kénnen (vgl. Kapitel 6.5.3
und 6.5.4), ist dies grossraumig insbesondere im Bereich der Innenstadt von Zirich nicht
maoglich. Durch Massnahmen zur Busbevorzugung im Zeltweg werden im Gegenteil die
Kapazitaten weiter eingeschrankt bzw. wird zusatzlicher Stauraum in der Forchstrasse be-
noétigt.

Die Analyse der raumlichen Verteilung der MIV-Fahrten vom/zum Gebiet Lengg (vgl. Kapi-
tel 4.3.5) hat ergeben, dass rund 50% des Verkehrs von/in Richtung Stadt stammt bzw.
fuhrt. Rund die Halfte des Verkehrsaufkommens des Gebietes Lengg flhrt folglich tber die
in den Spitzenstunden Uberlasteten Knoten und Strecken im Stadtzentrum von Zirich
(Kreuzplatz, Bellevue, Heimplatz etc.). In Abbildung 22 ist die Gegenuberstellung dieser
Aspekte illustriert.

MIV-Kapazitaten Raumliche Verteilung
— .- In Richtung . oy - - ’ .

_;,<’ " " NHeimplatz |

= . ‘S\ ; ._\\\

In Rich %

Bnellle‘i/ut::/ng B . x »

Burkliplatz " &= ¢ X ims

S e Rund 50% verkehrt
: von/in Richtung Stadt |-

Abbildung 22 Gegenuberstellung MIV-Kapazitaten und raumliche Verteilung der MIV-Fahrten
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Aus einer verkehrlichen Sicht ist daher keine weitere Entwicklung im Bereich Lengg mog-
lich, ausser der motorisierte Individualverkehr kann plafoniert bzw. das Verkehrswachstum
stark reduziert und der erwartete Mehrverkehr wird mit dem Fuss-, Velo- und 6ffentlichen
Verkehr abgedeckt.

Voraussetzung fir die geplanten und gewiinschten Entwicklungen im Gebiet Lengg ist so-
mit ein Parkierungs- und Mobilititsmanagement. Ziel dieses Parkierungs- und Mobilitats-
managements ist es, das Aufkommen des motorisierten Individualverkehrs zu reduzieren
bzw. die Nutzung des 6V sowie des Fuss- und Veloverkehrs zu férdern. Das Parkierungs-
und Mobilitdtsmanagement ist eingebettet und konform mit der Strategie ,Stadtverkehr
2025", die unter anderem die Erh6hung des Modalsplits des offentlichen sowie des Fuss-
und Veloverkehrs anstrebt.

Es stellt sich somit die Frage, ob und inwieweit die MIV-Fahrten begrenzt respektive redu-
ziert werden kdnnen. Hierzu wurde das Verlagerungspotenzial auf den Fuss- und Velover-
kehr abgeschatzt und die Verkehrsmittelwahl bei einer Plafonierung des MIV-Verkehrs be-
urteilt.

6.2.2. Potenzial Fuss- und Veloverkehr

Um das zusatzliche Fussverkehrspotenzial fir die Prognosezustéande 2025 und 2040 zu
bestimmen, wurde abgeschatzt, wie viele Personen je Nutzergruppe im Einzugsbereich fir
den Fussverkehr von 1 km wohnen. Fir die Abschatzung der Anzahl Personen konnte auf
Daten der PUK und der Klinik Schulthess zurlickgegriffen werden, die die anonymisierten
Wohnorte (Postleitzahlen) der Angestellten und Patienten zur Verfigung stellten. Der Ein-
zugsbereich von 1 km wurde aufgrund der Topographie noch handisch angepasst. In Ab-
bildung 23 ist dieser ersichtlich.

Abbildung 23 Potenzialperimeter Fussverkehr
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Auf Basis der Anzahl Wege, die diese Personen vom/zum Gebiet Lengg unternehmen, und
unter der Annahme eines maximal moéglichen Modalsplit-Anteils von 30-35% wurde das
Fussverkehrspotenzial bestimmt. Dieses ist in Tabelle 8 ersichtlich.

Zeitzustand Fussverkehrspotenzial [Wege/Tag]
Min Max
Ist-Zustand 2015 1'200 1'400
Prognosezustand 2025 mit KiSpi 1'300 1'500
Prognosezustand 2040 1'500 1'700

Tabelle 8 Fussverkehrspotenzial

Fur die Bestimmung des Veloverkehrspotenzials wurde ein analoges Vorgehen gewabhlt. Es
wurde wiederum ein Einzugsbereich definiert. Dieser ist in Abbildung 24 dargestellt.

i

53.04°/6km

Abbildung 24 Potenzialperimeter Veloverkehr

Fur den Veloverkehr wird eine maximale Entfernung von 6 km als realistisch erachtet, in
der das Velo als Verkehrsmittel genutzt wird. Der Einzugsbereich wurde aufgrund der Geo-
graphie (insbesondere See) und der Topographie handisch korrigiert.

Auf Basis der Daten der PUK und Klinik Schulthess (Postleitzahlen der Angestellten und
Patienten) wurde auch fir diesen Einzugsbereich abgeschatzt, wie viele Personen im Po-
tenzialperimeter wohnen. Fir die Wege von/zum Gebiet Lengg dieser Personen wurde ein
maximal moglicher Modalsplit-Anteil von 6-10% angenommen. Das sich so ergebende Ve-
loverkehrspotenzial ist in Tabelle 9 aufgefihrt.
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Veloverkehrspotenzial [Wege/Tag]

Min Max
Ist-Zustand 2015 400 700
Prognosezustand 2025 mit KiSpi 500 800
Prognosezustand 2040 600 1'100

Tabelle 9 Veloverkehrspotenzial

Summiert man das Fuss- und Veloverkehrspotenzial auf und stellt es den Fuss- und Velo-
verkehrswegen des Verkehrsmengengeriists mit heutigen Modalsplit-Anteilen (vgl. Kapitel
4.3.3) gegenlber, zeigt sich das in Tabelle 10 ersichtliche Bild. Es wird ein zusatzliches
Potenzial von rund 500-600 Wegen/Tag abgeschatzt.

Verkehrs-
Fuss-/Veloverkehrs- mengen- Abs. Rel.
Zeitzustand potenzial [Wege/Tag] gerust Diff. Diff.
Mittel- [We-
Min Max wert gel/Tad]
Ist-Zustand 2015 1'600 2'100 1'850 1'300 +550 +42%
Prognosezustand 2025 1'800 2'300 2'050 1'500 +550 +37%
Prognosezustand 2040 2'100 2'800 2'450 1'800 +650 +36%

Tabelle 10 Ubersicht zusétzliches Fuss- und Veloverkehrspotenzial

6.2.3. Szenario 1 - MIV-Plafonierung

In Szenario 1 wurde geprift, ob und unter welchen Bedingungen eine Plafonierung des
motorisierten Individualverkehrs auf dem heutigen Stand mdglich ist. Fir den Fuss- und
Veloverkehr wird die Annahme getroffen, dass das gesamte Potenzial geméss der Ab-
schatzung in Kapitel 6.2.2 ausgeschopft werden kann. Die Ubrigen vom MIV zu verlagern-
den Verkehre missen vom o6ffentlichen Verkehr aufgenommen werden. In Tabelle 11 und
Abbildung 25 sind die Entwicklung der Verkehrsnachfrage gemass Szenario 1 ersichtlich.

Zeitzustand MIV-Wege/Tag 0V-Wege/Tag Fuss/Velo- Gesamte
Wege/Tag Wege/Tag

Ist-Zustand 2015 9'000 11'000 1'300 21300
Prognosezustand 2025 9'000 16'450 2'050 27500
Delta 2015-2025 +0 + 5'450 + 750 + 6200
(+ 0%) (+ 50%) (+ 58%) (+ 29%)

Prognosezustand 2040 9'000 27'650 2'450 39100
Delta 2015-2040 +0 + 16'650 +1'150 +17'800
(+ 0%) (+ 151%) (+ 88%) (+ 84%)

Tabelle 11 Entwicklung der Verkehrsnachfrage gemass Szenario 1
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Entwicklung der Verkehrsnachfrage bei MIV-Plafonierung und

20'000 maximalem Fuss- und Veloverkehrpotenzial
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Ist-Zustand 2015 Prognosezustand mit Kispi Prognosezustand 2040

Abbildung 25 Entwicklung der Verkehrsnachfrage bei Plafonierung des MIV und maximalem Fuss-
und Veloverkehrspotenzial

Um das Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr auf dem heutigen Niveau
zu plafonieren, musste der 6ffentliche Verkehr rund 27'000 Fahrten / Werktag (+150%) bis
2040 aufnehmen, was einem Modalsplit von rund 70% entsprechen wiirde. Dieses Szena-
rio wird als unrealistisch beurteilt: eine Reduktion des MIV-Anteils auf 23% wird aufgrund
der Nutzungen, der Lage und des Einzugsbereiches der Nutzungen als nicht mdglich er-
achtet.

6.2.4. Szenario 2 - Maximal erreichbares 6V-/Fuss-/
Veloverkehrspotenzial

In Szenario 2 wurde daher untersucht, wie sich die Verkehrsnachfrage bei einer maximal
erreichbaren Modalsplit-Verschiebung zugunsten des offentlichen sowie Fuss- und Velo-
verkehrs entwickelt. Zu diesem Zweck wurde die H6he der als maximal erreichbaren MIV-
Modalsplit-Veranderungen je Nutzergruppe abgeschéatzt. Diese Werte wurden mit den Mo-
dalsplit-Verteilungen verschiedener Stadtgebiete im GVM-ZH sowie den Erhebungen zur
Verkehrsmittelwahl im Hochschulgebiet verglichen und plausibilisiert. Die getroffenen An-
nahmen zur Modalsplit-Verschiebung sind ambitioniert, werden jedoch als realistisch er-
achtet. In Abbildung 26 sind die MIV-Modalsplit-Veranderungen gemass Szenario 2 darge-
stellt. Zudem ist die absolute Reduktion in Fahrten/Tag je Nutzergruppe bis 2040 im Ver-
gleich zur Verkehrsprognose bei unveranderter Verkehrsmittelwahl (vgl. Kapitel 4.3.3) an-
gegeben.
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Abschdtzung der maximal erreichbaren MIV-Modalsplit-Veranderung

50%
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bis 2040 ggii.
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Abbildung 26 Abschatzung der maximal erreichbaren MIV-Modalsplit-Veranderung
gemass Szenario 2

Die grossten Modalsplit-Verdnderungen werden bei den Einwohnern und Besuchern der
Freizeitanlagen ausgemacht. Da diese jedoch einen geringen Anteil des gesamten Ver-
kehrs vom/zum Gebiet Lengg verursachen, ist das Reduktionspotenzial (-100 Fahrten)
vergleichsweise gering. In absoluten Zahlen weisen die Angestellten (-1'500 Fahrten) und
Besucher (-800 Fahrten) der Kliniken die grossten Reduktionspotenziale auf. Werden diese
Modalsplit-Veranderungen als Grundlage verwendet und wird davon ausgegangen, dass
der Fuss- und Veloverkehr das gesamte Potenzial geméss der Abschéatzung in Kapitel
6.2.2 ausgeschopft, ergibt sich die in Tabelle 12 und Abbildung 27 ersichtliche Entwicklung
der Verkehrsnachfrage.

Zeitzustand MIV-Wege/Tag 0V-Wege/Tag Fuss/Velo- Gesamte
Wege/Tag Wege/Tag

Ist-Zustand 2015 9'000 11'000 1'300 21'300
Prognosezustand 2025 10'300 15'150 2'050 27'500
Delta 2015-2025 +1'300 +4'150 +750 + 6200
(+ 14%) (+ 38%) (+ 58%) (+ 29%)

Prognosezustand 2040 12'600 24'050 2'450 39'100
Delta 2015-2040 + 3'600 +13'050 +1'150 + 17'800
(+ 40%) (+119%) (+ 88%) (+ 84%)

Tabelle 12 Entwicklung der Verkehrsnachfrage gemass Szenario 2
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Abbildung 27 Entwicklung der Verkehrsnachfrage bei maximal erreichbarer Modalsplit-
Veranderung

Gemass Szenario 2 wird fir den MIV eine maximale Modalsplit-Reduktion bis 2040 um
10%-Punkte als realistisch erachtet. Infolge des relativ geringen Potenzials des Fuss- und
Veloverkehrs muss der 6V den Grossteil der verlagerten MIV-Wege Ubernehmen. Bis 2040
wurde sich die 8V-Verkehrsnachfrage mehr als verdoppeln.

Fazit:

e Grossraumig kann der Mehrverkehr nur aufgenommen werden, wenn gesamt-
haft eine Verlagerung von MIV-Fahrten auf andere Verkehrsmittel stattfindet,
wie sie im Stadtverkehr 2025 angestrebt wird.

e Eine Plafonierung des MIV auf dem heutigen Niveau ist bei den geplanten Ent-
wicklungen im Gebiet Lengg nicht méglich. Die Reduktion des MIV-Anteils auf
23% wird aufgrund der Nutzungen und deren Einzugsgebiete als unrealistisch
beurteilt.

¢ Realistischer Weise kann ein Anteil des MIV von rund 32% angestrebt werden,
was einer Reduktion um rund 10%-Punkte gegeniber heute entspricht. Dies
kann nur mit einem verbindlichen Fahrtenmodell erreicht werden.

e Voraussetzung fir die angestrebten bzw. geplanten Entwicklungen im Gebiet
Lengg ist somit ein Mobilitats- und Parkierungsmanagement.

¢ Die Untersuchungen zum Strassennetz und den Knoten (vgl. Kapitel 6.5) zei-
gen, dass kleinrdumig durch Knotenausbauten der Mehrverkehr im MIV aufge-
nommen werden kann.

e Da das Potenzial des Fuss- und Veloverkehrs relativ gering ist, muss der
Mehrverkehr grosstenteils mit dem 6V abgewickelt werden. Dieser muss rund
13'000 zusatzliche Fahrten pro Tag (+119%) abwickeln.
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6.3. Fuss- und Veloverkehr

6.3.1. Bedeutung

Im Ist-Zustand werden rund 1'300 Wege/Tag zu Fuss oder mit dem Velo zurlickgelegt, was
einem Modalsplit-Anteil von ca. 6% entspricht. Die Bedeutung des Fuss- und Veloverkehrs
ist somit rein quantitativ relativ gering. Dies ist auf mehrere Griinde zurtickzufiihren:

e Ungunstige Topographie

¢ Relativ periphere Lage am Stadtrand von Zirich

e Grosser Einzugsbereich des Verkehrs vom/zum Gebiet Lengg

e Eingeschrankte Mobilitéat des Patientenverkehrs

Auch sind aufgrund der genannten Uberlegungen die Potenziale des Fuss- und Velover-
kehrs entsprechend relativ gering. In Kapitel 6.2.2 wurden diese abgeschatzt. Insgesamt
wird ein zusatzliches Potenzial von rund 500-600 Wegen/Tag identifiziert. Trotz des einge-
schrankten Potenzials ist die Forderung des Fuss- und Veloverkehrs wichtig. Durch ein
attraktives, dichtes und zusammenhéngendes Netz von Verbindungen soll der Anreiz er-
hoéht werden, dass vermehrt Wege zu Fuss oder mit dem Velo zuriickgelegt werden.

Fazit:

e Der Fuss- und Veloverkehr ist trotz des relativ geringen zuséatzlichen Potenzials
zu fordern.

e Es ist eine gute, attraktive und direkte Anbindung an das umliegende Fuss-
/Velowegnetz bzw. an die umliegenden Siedlungsrdume und Wohngebiete si-
cherzustellen.

¢ Innerhalb des Gebietes Lengg ist ein attraktives und engmaschiges Netz zu
schaffen.

¢ Es sind gentigend gedeckte Veloabstellplatze im Bereich der Gebaudeeingan-
ge zu realisieren.

6.3.2. Viadukt Burgwies

Das Gebiet Lengg ist geméass der Situationsanalyse in Kapitel 3.2 fur den Veloverkehr gut
erschlossen. Einzig hinsichtlich der Anbindung in Richtung Stadt stellt sich die Frage, ob
eine direkte Verbindung von der August-Forel-Strasse zum Burgwies (mittels Viadukt)
zweckmassig ist (siehe Abbildung 28). Uber das Viadukt kdnnte eine direkte Anbindung an
die Freiestrasse geschaffen werden. Die Freiestrasse ist eine wichtige Veloroute, die zent-
rale Gebiete und Attraktoren in Zurich erschliesst (z.B. Universitat Zirich, ETH etc.). Das
Viadukt wéare somit nicht nur fir die Anbindung des Gebietes Lengg niitzlich, sondern
kénnte auch eine attraktive Verbindung flr Wege zwischen Zirich (Fluntern, Oberstrass,
Schwamendingen und Oerlikon) und dem rechten Zirichseeufer darstellen.
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Abbildung 28 Ubersicht Velonetz im Gebiet Lengg

Das Viadukt ware ca. 250m lang und wirde eine Héhendifferenz von rund 15m Uberwin-
den. Die Route Uber das Viadukt konnte ein alternatives Angebot zur stark befahrenen
Forchstrasse darstellen. In Abbildung 29 sind die zwei verschiedenen Routen ersichtlich.
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Abbildung 29 Ubersicht Velorouten Burgwies — Lengg

Um die zwei Routen gegeneinander abzuwdagen, wurde
gleich durchgefiihrt. Dieser ist in Tabelle 13 gezeigt.

ein vereinfachter Variantenver-

Kriterium 1) Forchstrasse 2) Viadukt Burgwies
Fahrfluss Mittel Hoch
Umfeldqualitat Gering Hoch
Oberflache Gut befahrbar Gut befahrbar
Verkehrsbelastung (DTV) 20'000 <1'000
Homogenitat Mittel (1 Wechsel Mittel (1 Wechsel

des Fuhrungsprinzips)

des Fuhrungsprinzips)

Gefahrenstellen -

Sicherheitsempfinden Hoch Hoch
Direktheit® 160% 109%
Erschliessung Gut Gut

Tabelle 13 Variantenvergleich Velorouten Burgwies — Lengg

Die Variante 2 via Viadukt Burgwies ist attraktiver und direkter. Flr gewisse Stadtteile
konnte das Gebiet Lengg fur den Veloverkehr somit besser erschlossen werden. Dies trifft
jedoch nicht fur alle Stadtgebiete zu. Fir viele TeilrAume ist die Route via Weineggstrasse
oder Zollikerstrasse direkter. In Abbildung 30 sind die Einzugsbereiche der verschiedenen

Routen schematisch aufgezeigt.

3 Geméss ASTRA: Vollzugshilfe Langsamverkehr Nr. 5, Planung von Velorouten
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Abbildung 30 Einzugsbereiche Velorouten Zirich — Gebiet Lengg

Das Potenzial des Viadukts fur Wege von/zur Stadt Zirich ist somit eingeschrankt. Um
dieses grob quantifizieren zu kénnen, wurde die Veloverkehrsnachfrage im GVM-ZH analy-
siert. Gemass dem Modell betragt die Veloverkehrsnachfrage zwischen dem in Frage
kommenden Einzugsbereich und dem Gebiet Lengg rund 600 Wege/Tag (DWV 2013). Es
ist zu beachten, dass es sich beim angegebenen Potenzial um eine grobe Schéatzung han-
delt.

Die Weiterfihrung in Richtung Stadtzentrum ist komplex, insbesondere die Querung der
Forchstrasse und Anbindung an die Freiestrasse sind anspruchsvoll. Dem Nutzen stehen
relativ hohe Baukosten von CHF >5 Mio gegeniiber. Des Weiteren stellen sich Fragen des
Orts- und Landschaftshildschutzes sowie des Naturschutzes, je nach Lage des Viadukts
sind zudem Enteignungen notwendig.

Fazit Viadukt Burgwies:

e Das Viadukt Burgwies ist aus konzeptioneller Sicht sinnvoll, das Kosten-
Nutzen-Verhaltnis jedoch fraglich.

e Die Route via August-Forel-Strasse-Viadukt Burgwies konnte allenfalls eine
alternative Route zur Richtplanroute auf der Forchstrasse darstellen, die erst
langfristig umgesetzt wird.

e Die Machbarkeit ist vertieft zu untersuchen:

- Detaillierte Linienflihrung

- Anbindung ans Netz, insbesondere an die Freie Strasse

- Realisierbarkeit hinsichtlich Orts-/Landschaftsbild und Naturschutz
- Verlasslichere Schatzung der Kosten
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6.4. Offentlicher Verkehr

6.4.1. Vorbemerkung

Aufgrund der beschrankten Strassenkapazitaten sowie der geringen Potenziale des Fuss-
und Veloverkehrs muss ein Grossteil des Mehrverkehrs, der durch die geplanten Entwick-
lungen der Institutionen neu induziert wird, mit dem offentlichen Verkehr abgewickelt wer-
den. Pro Werktag miissen rund 4'250 Fahrten (+39%) bis 2025 sowie rund 13'000 Fahrten
(+119%) bis 2040 zusatzlich mit dem o&ffentlichen Verkehr abgewickelt werden.

In diesem Zusammenhang stehen im o6ffentlichen Verkehr folgende Fragen im Vorder-
grund:

¢ Kann mit dem bestehenden 6V-Angebot die kiinftige Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr
abgedeckt werden?

e Muss die daussere Erschliessung des Gebietes Lengg quantitativ und qualitativ aufge-
wertet werden?

¢ Wie kann die interne Erschliessung insbesondere der mittleren Teilbereiche (KiSpi,
PUK) im offentlichen Verkehr verbessert werden?

6.4.2. Kapazitaten Forchstrasse

Wie die Situationsanalyse fiir den offentlichen Verkehr ergeben hat, erfolgt die Haupter-
schliessung des Gebietes im offentlichen Verkehr iber die Forchstrasse. Uber 90% der 6V-
Nutzer fahren via Forchstrasse infaus Richtung Stadelhofen/Hauptbahnhof zum Quartier
Lengg.

In der Forchstrasse verkehren die Tramlinie 11 sowie die Forchbahn (S18), die heute noch
gewisse Reserven aufweisen. Es stellt sich jedoch die Frage, ob die 6V-Kapazitaten in der
Forchstrasse ausreichen, um die Verkehrszunahme aufzunehmen, sowie ob und wann ein
Ausbau des 6V-Angebotes erforderlich ist.

Zur Klarung dieser Frage wurde die 6V-Auslastung der Forchstrasse in verschiedenen Zeit-
und Verkehrszustanden untersucht, vereinfachend fir die Gesamtkapazitat ,Tramlinie 11 +
Forchbahn“. Der massgebende Querschnitt ist der Abschnitt zwischen dem Bahnhof Sta-
delhofen und dem Kreuzplatz. Die Bemessungskapazitat wurde in Abstimmung mit den
VBZ bestimmt und liegt bei der Betrachtung der Spitzenstundenwerte bei rund 60% bzw.
70% der Kapazitat der Qualitatsstufe D (siehe Kapitel 3.3.3).

Im Folgenden werden die stindlichen Platzkapazitaten in den Hauptverkehrszeiten mor-
gens und abends den erwarteten Fahrzeugbelegungen gegeniibergestellt. Dieses ge-
schieht fiir das Szenario 2 - maximale Fuss-/Velo-/6V-Potenzial des Verkehrsmengenge-
rusts (vgl. Kapitel 6.2.4).
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Abschnitt Kreuzplatz - Stadelhofen in der Morgenspitze (07:00-08:00 Uhr)

3'500
Kap 70% QS D
e +Tram 15
3'000
Kap 60% QS D
+Tram 15
e ey e S Kap 70% QS D
@ Kap 60% QS D
C 2'000 .
2 M Lengg + 6V-Max 2040
d
~
g W Lengg
§ M allg. Entw.
E 1'500 W Belegung 2015
1'000 -
500 -
0 -

2015 2025 2040

Abbildung 31 Vergleich durchschnittliche 6V-Belegung — 6V-Platzkapazitat Abschnitt Kreuzplatz —

Stadelhofen (stadteinwérts) in MSP

Abschnitt Kreuzplatz - Stadelhofen in der Abendspitze (16:00-17:00 Uhr)
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Abbildung 32 Vergleich durchschnittliche 6V-Belegung — 6V-Platzkapazitat Abschnitt Kreuzplatz —

Stadelhofen (stadteinwarts) in ASP
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Abschnitt Stadelhofen - Kreuzplatz in der Morgenspitze (07:00-08:00 Uhr)
3'500
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------------------------------------------------------------------------------------------------- +Tram 15
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Abbildung 33 Vergleich durchschnittliche 6V-Belegung — 6V-Platzkapazitat Abschnitt Stadelhofen —
Kreuzplatz (stadtauswarts) in MSP

Abschnitt Stadelhofen - Kreuzplatz in der Abendspitze (17:00-18:00 Uhr)

3'000 Kap 70% QS D
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2'500 +Tram 15

----------------------------------------------------------------------------------- Kap 70% QS D
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2
2.
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H
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]
1'000 Belegung 2015
500
0 4

2015 2025 2040

Abbildung 34 Vergleich durchschnittliche 6V-Belegung — 6V-Platzkapazitat Abschnitt Stadelhofen —
Kreuzplatz (stadtauswarts) in ASP



Baudirektion

I\— 59/137

Wie aus den Abbildungen zu entnehmen ist, sind im Ist-Zustand auf der Achse Forchstras-
se noch gewisse Reserven vorhanden. Die Kapazitatsgrenze wird 2025 mit der Inbetrieb-
nahme der ersten Ausbaustufe des KiSpi erreicht (Abschnitt Kreuzplatz — Stadelhofen in
der ASP). Die Kapazitaten 60% QS D wird in der Morgenspitze in Richtung Lengg und in
der Abendspitze in Richtung Stadelhofen Uberschritten. Bei einer Betrachtung der Kapazi-
taten 70% QS D weisen die 6V-Linien in der Forchstrasse noch knapp ausreichende Kapa-
zitéten in der Spitzenstunde auf.

Um den Mehrverkehr Lengg aufnehmen zu kdnnen, ist eine zusétzliche Tramlinie oder eine
Taktverdichtung auf der Forchstrasse notwendig, wobei bei einem Kapazitdtsansatz von
max. 60% QS D auch dann die Kapazitatsgrenze im Prognosezustand 2040 erreicht wirde
(Abschnitt Stadelhofen — Kreuzplatz in MSP).

In den bisherigen Betrachtungen wurden die Kapazitaten der Tramlinie 11 und der Forch-
bahn gemeinsam betrachtet. Aufgrund der verschiedenartigen Haltepolitik und der unter-
schiedlichen stadtseitigen Endpunkte ist eine ungleiche Nachfrage auf den zwei Angeboten
vorhanden und auch zukinftig zu erwarten. Die Tramlinie 11 ist starker ausgelastet und es
ist davon auszugehen, dass diese friher an die Kapazitatsgrenze stosst als die Forchbahn.
Die Angebotsverdichtung auf der Forchstrasse ist somit bereits friiher, im Prognosezustand
2025, notwendig.

Die bestehende 6V-Achse auf der Forchstrasse kann dazu genutzt werden, das dortige 6V-
Angebot Richtung Stadelhofen zu erhthen. Dieses hat die Vorteile, die Verbindung mit
einem grossen Fahrgastpotenzial zu verbessern und gleichzeitig auf eine bestehende Inf-
rastruktur zurlickgreifen zu kdnnen. Betrieblich kdnnte der Angebotsausbau beispielsweise
durch eine Verlangerung der Tramlinie 15, die ab Dezember 2017 am Stadelhofen enden
wird, bis Rehalp erreicht werden. Hierfiir miisste jedoch die Wendeschleife Rehalp ausge-
baut werden.

Fazit 6V-Auslastung Forchstrasse:

e Die Kapazitatsgrenze wird 2025 erreicht (Abschnitt Stadelhofen-Kreuzplatz in
der Morgenspitze), wobei die Kapazitaten bei Ansatz der Obergrenze ,,70% QS
D“ noch knapp ausreichen.

¢ In dieser Betrachtung werden die Kapazitaten der Tramlinie 11 und der Forch-
bahn gemeinsam betrachtet. Aufgrund der verschiedenartigen Haltepolitik und
der unterschiedlichen stadtseitigen Endpunkte ist jedoch eine ungleiche Nach-
frage auf den zwei Angeboten (Tram/Forchbahn) vorhanden und auch zukiinf-
tig zu erwarten. Die Tramlinie 11 ist starker ausgelastet und stosst deshalb fri-
her an die Kapazitatsgrenze.

e Um den Mehrverkehr Lengg aufnehmen zu kénnen, ist eine Angebotsverdich-
tung auf der Forchstrasse somit bereits im Prognosezustand 2025 notwendig.
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6.4.3. Direktere Anbindung S-Bahn-Netz
Balgrist Mover

Im Rahmen der im Jahr 2015 durchgefuhrten Testplanung Lengg wurde fir die Verbindung
des Gebiets Lengg mit der S-Bahn-Station Tiefenbrunnen die Idee eines Balgrist Mover
aufgeworfen. Der Balgrist Mover ist ein vom System noch nicht naher definiertes offentli-
ches Verkehrsmittel wie z.B. ein Schréglift oder eine Seilbahn. Hiermit soll die 6V-
Erschliessung des Gebietes Lengg qualitativ verbessert, das rechte Seeufer besser ange-
bunden sowie der 6ffentliche Verkehr in der Forchstrasse entlastet werden.

Fur das Erschliessungskonzept ware es sinnvoll, den Balgrist Mover bis zum Balgrist zu
fuhren. Sinnvolle Halte waren: Tiefenbrunnen, Bleulerstrasse, PUK/KiSpi und Balgrist.

* % "
Y \\

\ €5 Hegibachplatz / Seefeld

X
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Bahnhof Tiefenbrunnen
\\
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Abbildung 35 Aussere Anbindung — Balgrist Mover

Eine Umsetzung des Balgrist Mover z.B. als Schraglift oder Seilbahn wird als technisch,
stadtebaulich und rechtlich herausfordernd eingeschéatzt. Auch wére in einem solchen Fall
die Gewabhrleistung eines behindertengerechten Zugangs ungeklart. Eine Umsetzung des
Balgrist Mover mittels Kleinbussen o.4. wére baulich weniger aufwandig. Die Flihgasse,
die als einzige Strasse fur einen effizienten Betrieb in Frage k&me, lasst aufgrund des
schmalen Querschnitts jedoch keinen Gegenverkehr zu und weist zudem keine Trottoirs
auf. Ein Ausbau der Fluhgasse ist aufgrund diverser, angrenzender Denkmalschutzobjekte
nicht moglich. Des Weiteren ist das Wenden des Kleinbusses am Balgrist noch ungeklart.
Ggf. liesse sich ein solcher Balgrist Mover, betrieben mit Kleinbussen, auch mit einem
Shuttle-Betrieb (vgl. Kapitel 6.4.4, Variante Zollikon 4) verbinden.

Buslinie Zollikon

Alternativ zu einem Balgrist Mover besteht die Mdglichkeit, das rechte Zirichseeufer via
Bahnhof Zollikon anzubinden und somit die 6V-Erschliessung des Gebietes Lengg zu ver-
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bessern. Fur die Anbindung des Bahnhofs Zollikon empfiehlt sich die Umsetzung mittels
einer Buslinie, z.B. durch Verlangerung der heutigen Stadtbuslinie 77. In Abstimmung mit
den VBZ konnte eine solche Linie vom Bahnhof Zollikon tGber Bahnhofstrasse — Bergstras-
se — Rotfluhstrasse — Witellikerstrasse gefuhrt werden (siehe Abbildung 36, durchgezogene
rote Linie). Eine alternative FUhrung verliefe Uber die Gustav-Maurer-Strasse, wobei der
Strassenraum hier eher ungunstig ware.

Mit einer solchen Buslinie bestande die Méglichkeit, neben der Schaffung einer neuen Ver-
bindung auch verschiedene Bereiche in Zollikon, insbesondere entlang der Rotfluhstrasse,
mit dem 6V zu erschliessen, die es bisher noch nicht sind. Voraussetzung flr diese Lésung
ist eine Wendemoglichkeit fir Busse am Bahnhof Zollikon.
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Abbildung 36 Aussere Anbindung — Bahnhof Zollikon

Die Mdglichkeiten zur direkteren Anbindung des Gebietes Lengg an das S-Bahn-Netz sind
in Abbildung 37 nochmals schematisch zusammengefasst. Im heutigen Zustand wird das
Gebiet Lengg tber das 6V-Angebot auf der Forchstrasse an die S-Bahn-Station Stadelh-
ofen angebunden (10 S-Bahn-Linien). Durch den Balgrist Mover (schwarz gestrichelte Li-
nie) konnte zusatzlich eine direkte Verbindung zu zwei S-Bahn-Linien geschaffen werden.
Alternativ kdnnte das Gebiet Lengg mittels einer Busverbindung (blaue Linie) an die S-
Bahn-Station Zollikon angebunden werden, wo ebenfalls 2-S-Bahn-Linien halten. Dadurch
kénnten auch verschiedene Bereiche in Zollikon, insbesondere entlang der Rotfluhstrasse,
mit dem 6V neu erschlossen werden.
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Zurich HB
Ziirich Nord
Limmattal
e
Bhf. Stadelhofen Wir}terthur
(10 S-Bahn-Linien) Glatttal

Bhf. Tiefenbrunnen
(2 S-Bahn-Linien)

Bhf. Zollikon

-~
Rechtes Seeufer

Abbildung 37 Méglichkeiten zur direkteren Anbindung an das S-Bahn-Netz
Nachfragepotenziale

Fir die Abschatzung der Nachfragepotenziale der genannten neuen 6V-Verbindungen
wurde der Quell- und Zielverkehr von/zum Gebiet Lengg im Gesamtverkehrsmodell des
Kantons Zirich (GVM ZH) analysiert. Auf Basis der Nachfrage der Teilgebiete, die fur die
raumliche Verteilung der 6V-Nachfrage auf die Erschliessungsachsen verwendet wurden
(vgl. Kapitel 4.3.5), wurde bestimmt, welche Teilgebiete zu welchen Anteilen das jeweilige
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neue Angebot nutzen wirden. Grundlage fiir diese Bestimmung bildeten Uberlegungen zur
Reisezeit und zur Anzahl Umsteigevorgéange.

Das abgeschatzte Potenzial basiert somit ausschliesslich auf Verlagerungen der bestehen-
den Nachfrage. Neuverkehre aufgrund der zusatzlichen 6V-Verbindung sind im Potenzial
nicht enthalten.

Potenzial Balgrist Mover

Das Einzugsgebiet fur den Balgrist Mover umfasst das rechte Zirichseeufer, das Furttal
(direkte S-Bahnlinie nach Tiefenbrunnen) sowie die Teilrdume Winterthur, Schaffhausen,
Limmattal und Unterland, von wo aus man mit der S-Bahn via den Hauptbahnhof Ziirich
nach Tiefenbrunnen gelangen kann.

Eine Ubersicht der Reisezeiten zwischen dem Hauptbahnhof Ziirich und dem Gebiet Lengg
ist in Abbildung 38 ersichtlich.

Zurich HB

>10 Verbindungen/h

4 Verbindungen/h

Balgrist

Abbildung 38 Reisezeitenvergleich Zirich HB — Gebiet Lengg

Fur die Betrachtungen im Rahmen der Vertiefung Verkehr wird davon ausgegangen, dass
eine Verbindung zur Bleulerstrasse innerhalb von 5' Fahrzeit méglich ware und bis zum
Balgrist noch einmal in 6-7°. Die Umsteigezeit beim Bahnhof Tiefenbrunnen wurde mit 4 - 5'
angenommen. Die Route via Tiefenbrunnen und Balgrist Mover ist fur den stdlichen Tell
des Gebietes Lengg — insbesondere die EPI-Klinik — schneller als via Forchstrasse. Fir die
mittleren und nordlichen Teile des Gebietes Lengg bestehen jedoch keine oder nur gering-
flgige Reisezeitvorteile. Fir Reisende von/in Richtung Zirich Hauptbahnhof ist die Route
via Forchstrasse oft attraktiver, vor allem wenn man ohne Umsteigen bis zum Bahnhof
Stadelhofen fahren kann.
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Das Potenzial eines Balgrist Mover ist deshalb vergleichsweise gering und liegt in der
Grossenordnung von 220-270 Fahrten in der Spitzenstunde.

Da die S-Bahnen nahezu zeitgleich aus beiden Richtungen alle 15 Minuten bei der S-Bahn-
Station Tiefenbrunnen eintreffen, ist die Nachfrage sehr ungleichmassig tUber die Spitzen-
stunde verteilt. Unter der Annahme, dass die maximale Belastung in der Spitzenstunde
100% bzw. 150% grésser als die mittlere Belastung ist, erfordert die Nachfrage schat-
zungsweise folgende Geféassgrossen:

3'-Takt: Kapazitat fir 25-30 Personen
7.5'-Takt: Kapazitat fir 70-85 Personen
10'-Takt: Kapazitat fur 90-110 Personen
15'-Takt: Kapazitat fir 135-170 Personen

Potenzial Busverbindung nach Zollikon

Eine direkte Busverbindung nach Zollikon ist fir das rechte Zirichseeufer und den Raum
Rapperswil attraktiv. Das Potenzial liegt in der Grossenordnung von 90-120 Fahrten in der
Spitzenstunde. Auch bei der S-Bahn-Station Zollikon treffen die S-Bahnen nahezu zeit-
gleich ein, weshalb mit einer sehr ungleichmassig verteilten Nachfrage zu rechnen ist. Un-
ter der Annahme, dass die maximale Belastung in der Spitzenstunde 100% bzw. 150%
grosser als die mittlere Belastung ist, erfordert die Nachfrage schatzungsweise folgende
Geféassgrossen:

e 10'-Takt: Kapazitat fur 40-50 Personen
e 15'-Takt: Kapazitat fur 60-70 Personen

Beurteilung

Hinsichtlich der Anbindung an das S-Bahn-Netz ,Rechtes Ziirichseeufer” stehen die beiden
Alternativen , Tiefenbrunnen” und ,Zollikon* einander konkurrierend gegentiber. Die Varian-
te, das Gebiet Lengg Uber einen Balgrist Mover an den Bahnhof Tiefenbrunnen anzubinden
erschliesst ein etwas hoheres Potenzial als eine Bus-Anbindung an den Bahnhof Zollikon,
doch lasst sich die Bus-Anbindung Zollikon relativ einfach und bereits mittelfristig mittels
einer Verlangerung der Buslinie 77 bewerkstelligen. Das etwas hdher eingeschétzte Poten-
zial des Balgrist Mover steht einem deutlich héher angenommenen Aufwand fur Planung,
Durchsetzung, Bau und Betrieb eines solchen Angebots gegeniber. Das Kosten-Nutzen-
Verhaltnis fur den Balgrist Mover wird insgesamt als nicht ausreichend erachtet.
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Variante

Balgrist Variante
Kriterium Mover Bus Zollikon
Potenzial ++ +
zusatzliche Erschliessungs- 0 +
wirkung
Machbarkeit (rechtlich / bau- -- 0

lich / betrieblich)

Tabelle 14 Vergleich Varianten Anbindung S-Bahn-Netz ,, Rechtes Zirichseeufer*

Weiter zeigen die Uberlegungen, dass insgesamt das Potenzial einer direkten Anbindung
an die S-Bahn am rechten Zirichseeufer gering ist. Weder der Balgrist Mover noch eine
Buslinie nach Zollikon sind daher geeignet die 6V-Achse Forchstrasse massgeblich zu ent-
lasten. Ein Ausbau des 6V-Angebotes in der Forchstrasse ist somit langfristig auf jeden Fall

erforderlich.

Fazit:

Ein Balgrist Mover bringt lediglich fur die Gebiete/Institutionen an der Bleu-
lerstrasse eine bessere Erschliessung. Die Fahrzeiten von/nach Hauptbahnhof
bzw. Bahnhof Stadelhofen sind via Tiefenbrunnen und Forchstrasse in etwa
gleich schnell, jedoch kénnen via Forchstrasse deutlich mehr Verbindungen
angeboten werden.

Dementsprechend ist das Nachfragepotenzial einer solchen Verbindung ver-
gleichsweise gering. Sie stellt keine Alternative fur einen Ausbau des 6V-
Angebotes in der Forchstrasse dar, der langfristig erforderlich ist.

Mit einer Buslinie zum Bahnhof Zollikon kann das Gebiet Lengg ebenfalls bes-
ser an das rechte Zirichseeufer angebunden werden. Diese ist wesentlich ein-
facher umzusetzen und hat den Vorteil der zusatzlichen Erschliessung von
Siedlungsgebieten in Zollikon.

Aufgrund des geringen Nachfragepotenzials, den stadtebaulichen, technischen
und rechtlichen Unwégbarkeiten sowie den hohen Investitionskosten wird emp-
fohlen, den Balgrist Mover aus Kosten-Nutzen-Uberlegungen nicht weiterzuver-
folgen.

6.4.4. Innere Erschliessung

Vorbemerkung

Wie in der Analyse festgestellt worden ist, ist der mittlere Bereich des Gebiets Lengg nur
ungeniigend erschlossen. Kurz bis mittelfristig ist eine bessere Erschliessung dieses Ge-
bietes erforderlich: die erste Etappe des KiSpi soll bis 2025 umgesetzt sein. Auch muss der
durch die Entwicklungen Lengg entstehende Mehrverkehr nahezu vollstdndig vom 6V
Ubernommen werden (siehe Kapitel 6.2.4). Dazu bendtigt es einen qualitativen und quanti-

tativen Ausbau des 6V-Angebots.
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Anbindung Seefeld

Die Linie 77 verkehrt heute vom Hegibachplatz aus und erschliesst Siedlungsgebiete ent-
lang der Zollikerstrasse — Stidstrasse und Bleulerstrasse bis zur Schleife Im Walder — Blu-
menrain. Falls mit kiinftigen Massnahmen eine Verbindung des Gebietes Lengg auch vom
Halt Balgrist aus erreicht werden kann, so entstande konzeptionell die Mdglichkeit, mit der
Linie 77 eine Verbindung zum Seefeld zu schaffen. Die Schleife konnte Uber die Hbésch-
gasse — Seefeldstrasse — Minchhaldenstrasse fuhren (vgl. Abbildung 39). Die konkrete
Linienflihrung ist in einer spateren Projektphase zu klaren.

B | ---»_‘__',\Botanischer Garten -
Hoschgasse \ "
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Abbildung 39 Aussere Anbindung — Verbindung mit Seefeld

Die Verbindung mit dem Seefeld stellt eine sinnvolle Option dar, Potenziale aus dem See-
feld besser mit dem Gebiet Lengg zu verbinden. Diese Option bietet sich besonders dann
an, wenn die Bleulerstrasse / die EPI-Klinik von der Forchstrasse auch tber den Halt
Balgrist erreicht werden kann (bei entsprechender Erschliessung mit dem 6V). Im Weiteren
wurde fur die Konzeption der inneren Erschliessung des Gebiets davon ausgegangen,
dass die Anbindung an das S-Bahn-Netz ,Rechtes Zirichseeufer” tiber den Bahnhof Zolli-
kon erfolgt (vgl. Kapitel 6.4.3).
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Fur die innere Erschliessung wurden neun Busvarianten untersucht. Diese werden auf den

folgenden Seiten dargestellt.

Variante Zollikon 1: ,Seefeld — Balgrist — Im Walder + Zollikon — Balgrist — Im Walder*

Balgrist

Tiefenbrunnen

\<> ZO||IKOH§ 15'/30’

Abbildung 40 Bus-Variante Zollikon 1

zwei separate Buslinien mit Wende ,Im
Walder”

alle Bereiche konnen erschlossen werden
Angebot unabhéngig voneinander, Uberla-
gertes Angebot im Gebiet Lengg

Variante Zollikon 2 ,Linienverlangerung tber Lengghalde*

Balgrist

Tiefenbrunnen

\“ zmnkon}{ 1530

Abbildung 41 Bus-Variante Zollikon 2

eine durchgehende Linie Uber
Lengghalde,

in Zeiten geringerer Nachfrage ggf. nach
Zollikon in reduziertem Angebot

alle Bereiche kdnnen erschlossen werden
ggf. unginstige Lage Haltestelle PUK/KiSpi
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Variante Zollikon 3 ,Linienverlangerung und Quartierbus”

15/15’

Burgwies

Balgrist

Tiefenbrunnen

Abbildung 42 Bus-Variante Zollikon 3

eine durchgehende Linie,

eine Quartierbuslinie,

in NVZ ggf. Busse bis ,Im Walder" (als Er-
satz fur allfallig ausgedinnte Kurse vom
Seefeld nach Zollikon)

alle Bereiche konnen erschlossen werden
ggf. eingeschrénkte Flexibilitat in der Ange-
botsgestaltung

Haltestellenbereich Balgrist schwierig

Variante Zollikon 4 ,Linienverlangerung und Shuttle”

15/30’

Balgrist

Tiefenbrunnen

7,

15°/30’

Abbildung 43 Bus-Variante Zollikon 4

eine durchgehende Linie (nicht Uber
Balgrist),

eine Shuttlelinie,

in NVZ ggf. Busse bis ,Im Walder” (als Er-
satz fur allfallig ausgedinnte Kurse vom
Seefeld nach Zollikon)

alle Bereiche kdnnen erschlossen werden,
PUKI/KiSpi sowie Hirslanden jedoch nur in
einer Richtung an 6V angebunden
geringere zus. Belastung Forchstrasse
durch 6V-Erschliessung
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Variante Zollikon 5 ,Linienverlangerung und Quartierbus + Linie 77

Abbildung 44 Bus-Variante Zollikon 5

eine durchgehende Linie,

eine Quartierbuslinie,

eine Stadtbuslinie

alle Bereiche kdnnen erschlossen werden
Haltestellenbereich Balgrist schwierig

Variante Zollikon 6 ,Linienverlangerung + Linie 77 + Linie Zollikon — Lengg*

30'/30°
Balgrist

Tiefenbrunnen

v Sl 30/30’
Y 3071300

Abbildung 45 Bus-Variante Zollikon 6

eine durchgehende Linie,

eine Stadtbuslinie,

eine Linie Zollikon — EPI

alle Bereiche kdnnen erschlossen werden
Betrieb der Linien unabhéangig voneinander
maoglich
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Variante Zollikon 7 ,Linienverlangerung + Linie 77 nach Hirslanden/Balgrist

Wenden:

a) Balgrist
b) Schleife
c) Burgwies

/

Balgrist

Tiefenbrunnen

Abbildung 46 Bus-Variante Zollikon 7

eine durchgehende Linie,

eine Stadtbuslinie mit Anschluss Balgrist
alle Bereiche werden erschlossen

Betrieb der Linien unabhangig voneinander
maoglich

Wende Balgrist zu klaren

Verbindung Balgrist — EPI ggf. mit fusslaufi-
gem Umstieg verbunden (je nach Wende
Stadtbus / Lage Haltekanten)

Variante Zollikon 8 ,Linie 77 nach Hirslanden/Balgrist verlangert nach Zollikon*

Wenden: o
11 a) Balgrist
15715 b) Schleife

c) Burgwies

Balgrist/

Burgwies

\\\ f

Tiefenbrunnen

15°/30’

Abbildung 47 Bus-Variante Zollikon 8

Stadtbuslinie verlangert nach Zollikon (nicht
U. Lenggstrasse)

betriebstechnisch mit gleichem Fahrzeug
maoglich (Wechsel der Liniennummer)
PUKI/KiSpi nicht direkt an 6V angebunden
Wende Balgrist zu klaren

Verbindung Balgrist — EPI ggf. mit fusslaufi-
gem Umstieg verbunden (je nach Wende
Stadtbus / Lage Haltekanten)
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Variante Zollikon 9 ,,Linie 77 nach Hirslanden/Balgrist (U. Lengghalde) verlangert nach
Zollikon*

. o b e Linie analog Variante 8, jedoch tiber Lengg-
@ b) Schleife halde (Erschliessung KiSpi)
: Burgwies ©) Burgwies e betriebstechnisch mit gleichem Fahrzeug
maoglich (Siehe Variante 8., Wechsel der Li-
e Ba'g”s‘/ niennummer)
“\ e Wende Balgrist zu klaren
\>4__ e Verbindung Balgrist — EPI ggf. mit fusslaufi-

Tiefenbrunnen

gem Umstieg verbunden (siehe Variante 8:
je nach Wende Stadtbus / Lage Haltekan-
ten)

15'/30’

Abbildung 48 Bus-Variante Zollikon 9

Variantenbewertung ,,Innere Erschliessung*

Die Bewertung der einzelnen Varianten ,Innere Erschliessung” ist in Tabelle 15 ersichtlich.
Die Skala reicht von ++ (Sehr gut) bis -- (sehr ungunstig), mit Zwischenstufen (Klammer-
werte).

Zollikon 1 | Zollikon 2 | Zzollikon 3 | Zollikon 4 | Zollikon 5 Zollikon 7 | Zollikon 8 | Zollikon 9
X R \ w \x \/\x
Kriterium Y ¥

Erschliessung ++ + + (+) +(+) ++ +(+) (+) +
Balgrist R + Bl (+) ++ ++ +(+) + +
S-Bahn ++ +(+) + (+) + ++ + + +
Potenzial s +(+) + (+) + ++ + + +
Verstandlich - - ) o} 0 o o) fo) )
Herausforderungen - - - ©) - = - -
Angebotsflexibilitat v v ) ) (%) x v v v
Etappierbarkeit v v ) v (%) (%) ) v v

Investitionskosten - -(-) == ) - - -(-)

0] - 0] - -

Betriebskosten = -
Tabelle 15: Vergleich Varianten , Innere Erschliessung 6V*

Der Variante Zollikon 1 hat den Vorteil einer sehr guten Erschliessung, die jedoch mit ho-
hen Betriebskosten erkauft wird. Zudem stellt diese Variante hohe Anforderungen an den
Knoten Forch-/Lenggstrasse sowie die Lage der Haltestellen. Da der Betrieb der beiden
Linien im Gebiet Lengg gegenldufig zueinander ist, woraus fir die gleiche Fahrtrichtung
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unterschiedliche Haltekanten resultieren, ist auch die Verstandlichkeit fir den Fahrgast
nicht gegeben.

Die Variante Zollikon 2 verursacht starke Konflikte insbesondere rund um den Haltestellen-
bereich Balgrist sowie hohe Kosten bei relativ geringem Zusatznutzen: Es misste eine
Busverbindung Uber die Lengghalde (Fuss- und Veloverbindung) hergestellt werden und
die Haltestelle ,PUK/KiSpi“ lage sehr nahe an der Haltestelle Balgrist.

Die Variante Zollikon 3 stellt hohe Anforderungen insbesondere an den Knoten Forch-
/Lengstrasse (Haltestellenlage, zwei Buslinien Uber den Knoten). Der Betrieb eines Quar-
tierbusses ist zudem mit seinem kurzen Linienlauf und der voraussichtlich geringen Nach-
frage ungunstig. Eine lediglich in der NVZ betriebene Linie 77 zur Gewéhrleistung einer
adaquaten Erschliessung Zollikerstrasse — Bleulerstrasse ist fir den Fahrgast tendenziell
weniger verstandlich.

Die Variante Zollikon 4 mit dem Betrieb eines Shuttlebusses ist einfach umzusetzen, weist
aber auch eine geringe Erschliessungsqualitat auf. Im Falle eines kiinftigen Balgrist Mover,
betrieben mit Kleinbussen 0.4., bestande die Option, diesen mit dem Shuttle zu verbinden.

Die Variante Zollikon 5 stellt, &hnlich Variante Zollikon 3, hohe Anforderungen an die Kno-
tenkonfiguration bei einer relativ geringen Angebotsflexibilitdt. Auch ist hier der Betrieb ei-
nes Quartierbusses eher ungtinstig zu beurteilen.

Mit der Variante Zollikon 6 ist eine hohe Angebotsqualitédt moglich. Sie besitzt jedoch recht
geringe bzw. keine Angebotsflexibilitat und ist zudem relativ teuer im Betrieb.

Mit der Variante Zollikon 7 wird eine neue Buslinie die Verbindungsfunktion Seefeld —
Balgrist — Zollikon Gbernehmen und die Stadtbuslinie 77 wird weiterhin Bleulerstrasse/EPI
erschliessen und zur ,rickwartigen Erschliessung des Areals bis zum Hirslanden / Balgrist
weitergefuhrt. Dadurch wird ein nachfragegerechter Betrieb moglich; die Angebotsflexibilitat
ist gegeben. Die Wende fiir den Stadtbus im Bereich Balgrist / Forchstrasse stellt hingegen
eine besondere Herausforderung dar.

Die Variante Zollikon 8 entlastet im Vergleich zu den anderen Varianten die Lenggstrasse
und damit auch den Knoten Forch-/Lenggstrasse. Allerdings wird die Erschliessungsliicke
im Bereich PUK/KiSpi nicht geschlossen. Analog zur Variante Zollikon 7 wére "die Wende"
Balgrist zu l6sen.

Die Variante Zollikon 9 I6st zwar das Problem der Erschliessungsliicke der vorigen Varian-
te. Allerdings beansprucht diese Variante wiederum die Fuss- und Veloverbindung Lengg-
halde (analog Variante 2). Mit der Wende Balgrist steigen die sich stellenden Anspriiche
bzw. Herausforderungen. Die Verstandlichkeit fur den Fahrgast ist durch die verschiedenen
Schleifenfahrten nur bedingt gegeben.
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Auswahl Bestvariante
Die Auswahl der Bestvariante war durch die folgenden Kriterien geleitet:

Alle Institutionen sind mit dem Halt Balgrist verbunden.

Alle Institutionen sind mit dem 6V erschlossen.

Ein Konflikt in der Lengghalde Fuss-/Veloverkehrsachse — Bus ist zu vermeiden.
Das Angebotsniveau ist mindestens vergleichbar mit dem heutigen.

Die Nutzerfreundlichkeit ist gegeben (Orientierung).

Unter diesen Gesichtspunkten wurde die Variante Zollikon 7 als jene Variante beurteilt, die
eine gute 6V-Erschliessung mit hohem Zusatznutzen und vergleichsweise geringem Be-
triebsaufwand ermdglicht.

Wenden:

a) Balgrist
b) Schleife
c) Burgwies

/

Balgrist

Tiefenbrunnen

Abbildung 49: Bestvariante ,Innere Erschliessung 6V*: Zollikon 7
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Wende Stadtbus

Fur den Stadtbus stellt sich die Frage, wie am Balgrist gewendet werden soll. Es wurden
drei verschiedene Mdoglichkeiten untersucht.

Variante 1: Wende bei der Haltestelle Balgrist

Der erste Losungsansatz sieht die Wende bei der Haltestelle Balgrist vor (siehe Abbildung
50).

|

=

s
-
P — W

Abbildung 50 Buswende bei der Haltestelle Balgrist

In Abbildung 50 ist die mégliche Lage der Endhaltestelle eingezeichnet. Allenfalls ist die
Busbucht zu verlangern, damit zwei Busse gleichzeitig halten kénnen. Fir den Halt an der
bestehenden Tramhaltestelle wéare die Spreizung der Gleise notwendig. Es besteht eine
hohe Abhangigkeit zur Gestaltung des Knotens Forch-/Lenggstrasse und der Haltestelle
Balgrist. Eine Ubersicht zu den Vor- und Nachteile dieser Wendevariante ist in Tabelle 16
gegeben.

Vorteile

¢ Nur eine (End-)Haltestelle notwendig (falls separate Busbucht)
o Keine Umwegfahrten fir das Wenden
e Optimale Gestaltung des Fahrplans méglich?

Nachteile

o Warteraum fir Bus an der Endhaltestelle Stadtbuslinie nétig, es miissen zwei Busse
gleichzeitig halten und sich gegenseitig Uberholen kénnen

Tabelle 16 Ubersicht Vor-/Nachteile Wendevariante 1

4 Gemass einer ersten Einschatzung der VBZ
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Variante 2: Schleife via Enzenblihlstrasse

Eine zweite Moglichkeit stellt das Wenden via Enzenbiihlstrasse dar (siehe Abbildung 51).
Gemass dieser Variante ist kurz vor dem Knoten Forch-/Witellikerstrasse eine Haltestelle
geplant. Da jedoch in der Witellikerstrasse kein Raum fiir eine Busbucht vorhanden ist,
kann die Endhaltestelle nicht dort angeordnet werden. Variante 2 sieht deshalb vor, dass
die Busse beim Knoten Forch-/Witellikerstrasse rechts abbiegen und in Richtung Forch
fahren. Beim Friedhof Enzenbihl biegen sie wieder rechts in Richtung Gebiet Lengg ab.
Die eigentliche Endhaltestelle liegt dann beim Knoten Witelliker-/Enzenbihlstrasse.

Die Vor- und Nachteile dieser Wendevariante kdnnen Tabelle 17 enthommen werden.

Vorteile

o Geringe Umwegfahrt fir das Wenden
e Knoten Forch-/Lenggstrasse nicht tangiert
e Geringer Eingriff in Bestand, gute Zwischenlésung

Nachteile

¢ Lage Endhaltestelle Stadtbuslinie unglinstig
e Lange Umsteigewege Stadtbuslinie von/zu 6V Forchstrasse
e Fehlender Platz fur Busbucht in der Witellikerstrasse

Tabelle 17 Ubersicht Vor-/Nachteile Wendevariante 2
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Abbildung 51 Buswende via Enzenbihlstrasse

Variante 3: Verlangerung und Wende bei der Haltestelle Burgwies

Gemass der Variante 3 wird die Buslinie bis zur Haltestelle Burgwies verlangert (siehe Ab-
bildung 52). Die genaue Lage sowie Ausgestaltung der Wende beim Burgwies ware in ei-
nem néchsten Schritt noch detaillierter zu untersuchen.
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Abbildung 52 Buswende via Burgwies

Die Variante 3 ist mit den in Tabelle 18 aufgefiihrten Vor- und Nachteilen verbunden.

Vorteile

e Zusatzliche Erschliessung Einkaufsnutzungen Burgwies
e Knoten Forch-/Lenggstrasse gering belastet (keine Wende)

Nachteile

e Zwei Haltestellen bzw. Spreizung der Gleise notwendig
e Hohere Betriebskosten aufgrund verlangerter Umlaufzeit

Tabelle 18 Ubersicht Vor-/Nachteile Wendevariante 3
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Beurteilung

Die Wende beim Balgrist (Variante 1) wird als am geeignetsten beurteilt, da diese Variante
eine gute Integration in das Ubrige 6V-Angebot bei der Haltestelle Balgrist erlaubt und ge-
mass einer ersten Abschatzung der VBZ eine gute Fahrplangestaltung (integraler Takt)
ermoglicht. Die Schleife via Enzenbihlstrasse (Variante 2) wird verworfen, da die Lage der
Endhaltestelle ungiinstig zu liegen kame; in der Witellikerstrasse ist aufgrund des geplan-
ten Ausbaus (vgl. Kapitel 6.5.3) kein Platz fiir eine Busbucht. Des Weiteren wirden lange
Umsteigewege zwischen der Stadtbuslinie und den Tramlinien entstehen. Bei Variante 3
muss gemass ersten Abschatzungen der VBZ ein zusatzliches Fahrzeug mit entsprechend
hoheren Betriebskosten eingesetzt werden. Der Zusatznutzen der Erschliessung der Ein-
kaufsnutzungen beim Burgwies wird dadurch relativiert, dass die Buslinie bereits im See-
feld Einkaufsnutzungen erschliesst.

Fazit innere 6V-Erschliessung:

e Das Gebiet Lengg soll neu durch zwei Buslinien erschlossen werden. Es ist
eine Buslinie von/nach Zollikon vorgesehen, die tUber die Lenggstrasse und die
Haltestelle Balgrist zur S-Bahn-Station Zollikon verkehrt. Eine zweite Buslinie
fuhrt Uber die Bleuler- und Enzenblihistrasse zur Haltestelle Balgrist und er-
schliesst den suiddstlichen Teil des Gebietes Lengg.

e Es wird empfohlen den Stadtbus bei der Haltestelle Balgrist wenden zu lassen.
Falls politisch gewlinscht und auch finanziert, stellt die Verlangerung der Busli-
nie und Wende bei der Haltestelle Burgwies eine mdgliche Alternative dar. Die
Wende ist im Rahmen der Definition des Angebotskonzepts definitiv festzule-
gen.

¢ Die Evaluation der Varianten Buserschliessung hat gezeigt, dass eine Verknip-
fung mit dem Balgrist notwendig ist: Uber den Balgrist wird das Gebiet an die
Hauptnachfragerelationen mit einem sehr starken 6V-Angebot angeschlossen.
Kinftig werden demzufolge aus der Lenggstrasse auch Busse in die Forchstra-
sse einfahren. Damit wird das Erfordernis eines Ausbaus des Knotens steigen
(bestehende Riickstausituation, allféllige 6V-Priorisierung).

6.5. Motorisierter Individualverkehr

6.5.1. Verkehrsgrundlagen

Im heutigen Zustand erreichen die Knoten Forch-/Lenggstrasse und Forch-/Witelliker-
strasse in den Spitzenstunden die Kapazitatsgrenze. Die librigen Knoten im Gebiet Lengg
sind nicht kapazitatskritisch (vgl. Abbildung 53). Es ist zu beachten, dass grossrdumig das
Strassennetz in der Innenstadt stark ausgelastet ist und keine Kapazitatsreserven vorhan-
den sind.
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Abbildung 53 Ubersicht Knotenleistungsfahigkeiten Ist-Situation

Mit den geplanten Entwicklungen im Gebiet Lengg wird das MIV-Verkehrsaufkommen zu-
nehmen. Grundlage fur die anschliessenden Berechnungen bildet das Verkehrsmengenge-
rist gemass heutiger Verkehrsmittelwahl (vgl. Kapitel 4.3). Dieses beinhaltet eine gewisse
Reserve gegeniber der angestrebten Begrenzung der MIV-Fahrten geméass Szenario 2
(vgl. Kapitel 6.2.4) und somit Sicherheiten fir weitere Entwicklungen in den angrenzenden
Quartieren sowie Unsicherheiten in der Verkehrsprognose bzw. Verkehrsszenarien. Dem-
gegenlber wurde auf dem Hauptstrassennetz (Forch- und Witellikerstrasse) kein weiteres
Verkehrswachstum unterstellt, da das Hauptstrassennetz bereits heute stark ausgelastet ist
und weiter stadteinwarts in den Hauptverkehrszeiten an den Kapazitatsgrenzen betrieben
wird.

Zudem muss bei den Betrachtungen des Strassennetzes respektive der Knotenkapazitaten
der Ausbau des offentlichen Verkehrs berticksichtigt werden (vgl. Kapitel 6.4). Es ist vorge-
sehen, dass sowohl in der Lengg- als auch in der Witellikerstrasse Busse verkehren. Ge-
genlber dem Ist-Zustand wird die Anzahl 6V-Fahrten auf der Forchstrasse im Abschnitt
zwischen Lengg- und Witellikerstrasse in den Spitzenstunden von 32 6V-Fahrten/h auf 64
0V-Fahrten/h ansteigen. Der geplante 6V-Ausbau ist in Abbildung 54 ersichtlich.
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Ist-Zustand Geplanter 6V-Ausbau
Zentrum Zentrum

Zirich Zurich
\ X \

Tramlinie 11 und Forchbahn:
\ 16 Fahrten/h pro Richtung

Zusatzliche Tramlinie:
+8 Fahrten/Richtung

Lenggstrasse
Forchstrasse

Zusétzliche Quartier-
buslinie: +4 Fahrten/Richtung

Witelliker-
strasse

Zusaétzliche Buslinie Witelliker-
Y Zirich-Zollikon: strasse

+4 Fahrten/Richtung
Forch Forch

Abbildung 54 Ubersicht geplanter 6V-Ausbau (siehe Kapitel 6.4)

6.5.2. Hierarchie Strassennetz

Das Gebiet wird hauptséchlich Gber die Forchstrasse sowie aus Richtung Zollikon tber die
Witellikerstrasse erschlossen. Die Lengg- und die Bleulerstrasse weisen eine Sammelfunk-
tion auf. Die Enzenbihlstrasse ist von untergeordneter Bedeutung. Sie dient der Erschlies-
sung des Seewasserwerks, der Klinik Hirslanden und der studlich gelegenen Wohnnutzun-
gen.

Im Rahmen der Vertiefung wurde geprtft, ob eine Verdnderung dieser Hierarchie und des
Erschliessungssystems fir das Gebiet Lengg erforderlich und zweckmassig ist. Insbeson-
dere wurde untersucht, ob die Enzenbihlistrasse aufgewertet und einen grésseren Anteil
des Erschliessungsverkehrs aufnehmen muss bzw. soll.

Das Erschliessungssystem soll nicht grundsétzlich gedndert werden. Mit dem Ausbau des
Knotens Forch-/Lenggstrasse und Forch-/Witellikerstrasse kann sichergestellt werden,
dass der Grossteil des Verkehrs vom/zum Gebiet weiterhin tber die tGbergeordneten Forch-
und Witellikerstrasse abgewickelt wird. Die Bleuler- und Sudstrasse sollen nicht als Zu-
fahrtswege zum Quartier Lengg ausgebaut werden, miissen aber weiterhin einen geringen
Anteil des Verkehrs aufnehmen, um die Knoten an der Forchstrasse zu entlasten. Die En-
zenbuhlstrasse ist aufgrund ihrer rickwartigen Lage nicht geeignet, zusatzlichen Verkehr
von der Bleulerstrasse in Richtung Forchstrasse aufzunehmen. Die Hierarchie des Stras-
sennetzes ist in Abbildung 55 ersichtlich.
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Abbildung 55 Hierarchie Strassennetz

Fazit:

e Die Netzkonzeption und Strassenhierarchie im Gebiet Lengg muss aufgrund
der geplanten Entwicklungen nicht grundsétzlich geandert werden.

e Aus funktionalen Uberlegungen erfolgt die Haupterschliessung auch zukiinftig
via Lengg- und Bleulerstrasse an die Forchstrasse.

e Eine Aufklassierung der Enzenbuhlstrasse ist nicht erforderlich.

6.5.3. Knoten Forch-/Witellikerstrasse
Knotenstrombelastungen

In Abbildung 56 ist die Entwicklung der Knotenstrome bei gleichbleibendem Modalsplit (vgl.
Kapitel 4.3) fur die Prognosezustande 2025 mit KiSpi und 2040 ersichtlich. Im Prognosezu-
stand 2025 mit KiSpi nehmen einzig die Verkehrsmengen auf der Forchstrasse zu. Diese
werden durch den Neubau des KiSpi generiert. Erst im Prognosezustand 2040, der auch
die geplanten Entwicklungen der Ubrigen Institutionen berlcksichtigt, steigt auch das Ver-
kehrsaufkommen von/zur Witellikerstrasse.
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Ist-Zustand

Legende
10  Fahrten [PWE/h]

Prognosezustand 2025
mit KiSpi

Legende

10 Fahrten [PWE/h]
(+10) Zusétzliche Fahrten KiSpi

Prognosezustand 2040

Legende

10  Fahrten [PWE/h]

(+10) Zusatzliche Fahrten 2040
gegeniiber Zustand 2025

Abbildung 56 Entwicklung Knotenstrome Forch-/Witellikerstrasse Szenario 0



Baudirektion

IL— 83/137

Varianten

Fur den Knoten Forch-/Witellikerstrasse wurden verschiedene Ausbauvarianten gepruft:

Variante 0: Kein Ausbau
Variante 1: Ausbau Witellikerstrasse auf zwei Spuren

e Variante 2: Ausbau Witellikerstrasse mit Busspur sowie Forchstrasse stadteinwarts auf
zwei Spuren

e Variante 3: Kreisverkehr

Jede Ausbauvariante wurde grob skizziert und leistungstechnisch untersucht. Die Ver-
kehrsqualitat lichtsignalgesteuerter Knoten wird nach SN 640 023a unter folgenden An-
nahmen vereinfachend beurteilt:

¢ Entwicklung der Verkehrsnachfrage bei gleichbleibendem Modalsplit geméss Szenario 0
(vgl. Kapitel 4.3)

Zuséatzliches 6V-Angebot geméass Bestvariante (vgl. Kapitel 6.4)

Umlaufzeit: 75s

Zwischenzeiten: 10s

Sattigungsrate: 1'800 Fz/h

OV-Priorisierung anhand stiindlichem Zeitbedarf des 6V bertcksichtigt

Das Verfahren nach SN 640 023a geht von einer konfliktfreien Fiihrung des Individualver-
kehrs aus (vollstindige Phasentrennung). Dies ist beim Knoten Forch-/Witellikerstrasse
jedoch nicht der Fall. Die linksabbiegenden Fahrzeuge auf der Forchstrasse stadteinwarts
werden mit den Fahrzeugen auf der Forchstrasse stadtauswarts bedingt vertraglich gefthrt.
Um eine plausiblere Schatzung der Verkehrsqualitat von Fahrstreifen mit vortrittsberechtig-
ten oder vortrittsbelasteten Abbiegern zu erhalten, wurde die Leistungsfahigkeit dieser Ver-
kehrsstrome je nach Ausbauvariante anhand entsprechender Reduktionsfaktoren fir
Misch-/Abbiegestreifen mit vortrittsberechtigten/-belasteten Abbiegern nach SN 640 835
korrigiert.

Die Leistungsfahigkeit des Kreisverkehrs wird vereinfachend nach SN 640 024a ohne Be-
riicksichtigung des 6V sowie des Einflusses der Langsneigung abgeschatzt.
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Variante 0 — Kein Ausbau

In Abbildung 57 ist der Knoten im bestehenden Zustand ersichtlich. Die Knotenzufahrten in
der Witelliker- sowie in der Forchstrasse stadteinwarts sind einspurig. In der Forchstrasse
stadtauswarts ist eine separate Rechtsabbiegespur vorhanden.

P«

Abbildung 57 Ubersicht Knoten Forch-/Witellikerstrasse im bestehenden Zustand

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit ergibt, dass die Witellikerstrasse bereits im Prog-
nosezustand 2025 mit KiSpi in der Abendspitzenstunde die ungeniigende Verkehrsquali-
tatsstufe F erreicht (siehe Tabelle 19). Die Nachfrage ist grosser als die Kapazitat. Der
Ruckstau wéchst stetig. Die Busse in der Witellikerstrasse kdnnen zudem nicht priorisiert
werden.

Rickstau
Prognosezustand 2025 mit KiSpi Auslastung STRE95 [m] Qualitatsstufe
MSP ASP MSP ASP MSP ASP
Forchstrasse stadteinwarts gerade/links 0.96 0.94 170 130 E E
Witellikerstrasse links/rechts 0.89 0.97 90 130 E F
Forchstrasse stadtauswarts gerade 0.28 0.62 30 60 A A
Forchstrasse stadtauswarts rechts 0.21 0.19 20 20 A A
Rickstau
Prognosezustand 2040 Auslastung STRE95 [m] Qualitatsstufe
MSP ASP MSP ASP MSP ASP
Forchstrasse stadteinwarts gerade/links 1.00 1.28 220 840 F F
Witellikerstrasse links/rechts 1.09 1.04 250 210 F F
Forchstrasse stadtauswarts gerade 0.28 0.71 30 80 A A
Forchstrasse stadtauswarts rechts 0.25 0.20 30 20 A A

Tabelle 19 Leistungsfahigkeit Knoten Forch-/Witellikerstrasse Variante 0
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Variante 1 — Ausbau der Witellikerstrasse auf zwei Spuren

Gemass Variante 1 wird die Witellikerstrasse auf zwei Spuren ausgebaut (siehe Abbildung
58). Der Bus verkehrt auf dem Rechtsabbiegestreifen, der nur gering belastet ist. Hierfur
muss die Fahrbahn von heute 9.0 m auf 12.0 m erweitert werden, wenn in der Witelli-
kerstrasse Radstreifen angelegt werden. Eine Erweiterung mit beidseitiger Baumreihe ist
innerhalb der Strassenbaulinie méglich.

Abbildung 58 Ubersicht Knoten Forch-/Witellikerstrasse geméss Variante 15

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen sind in Tabelle 20 dargestellt. Der
Knoten ist im Prognosezustand 2025 mit KiSpi knapp gentigend leistungsfahig. Im Progno-
sezustand 2040 ist die Leistungsfahigkeit ungeniigend. Der Linksabbieger in der Witelli-
kerstrasse erreicht in der Morgen- und Abendspitze nur die Verkehrsqualitatsstufe F und ist
Uberlastet.

Rickstau
Prognosezustand 2025 mit KiSpi Auslastung STRE95 [m]  Qualitatsstufe
MSP ASP MSP ASP MSP ASP
Forchstrasse stadteinwarts gerade/links 0.92  0.90 140 100 D D
Witellikerstrasse links 0.89 0.77 90 60 E D
Witellikerstrasse rechts 0.07 0.24 10 20 B B
Forchstrasse stadtauswarts gerade 0.27 0.60 30 60 A A
Forchstrasse stadtauswarts rechts 0.21 0.19 20 20 A A

° Hinsichtlich der Lage des Radstreifens (rechts neben der Fahrbahn oder zwischen den zwei
MIV-Spuren) besteht ein gewisser Handlungsspielraum, der in den nachfolgenden Planungen
geklart werden muss.
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Rickstau
Prognosezustand 2040 Auslastung STre95 [M]  Qualitatsstufe
MSP  ASP MSP ASP MSP ASP

Forchstrasse stadteinwarts gerade/links 0.97  0.98 180 160 E E
Witellikerstrasse links 1.07 1.03 220 170 F F
Witellikerstrasse rechts 0.08 0.32 10 20 B B
Forchstrasse stadtauswarts gerade 0.27 0.64 30 60 A A
Forchstrasse stadtauswarts rechts 0.22 0.18 20 20 A A

Tabelle 20 Leistungsfahigkeit Knoten Forch-/Witellikerstrasse Variante 1

Mittels Dosierung des stadteinwarts verkehrenden Stroms auf der Forchstrasse bei der
Haltestelle Rehalp kann der Knoten jedoch knapp genligend leistungsfahig gehalten wer-
den. Rund 50-70 PWE/h miissten bei der Haltestelle Rehalp zurlickgehalten werden, um
geniigend Griinzeit fur die Witellikerstrasse freizuspielen. Der entsprechende Stauraum ist
vorhanden (siehe Abbildung 59).

Haltestelle Rehalp $

Stauraum bis zur Bergstrasse:
ca. 125 Fahrzeuge

Abbildung 59 Stauraum fur allfallige Dosierung bei der Haltestelle Rehalp

Es ist zu beachten, dass die Abschatzung der Leistungsfahigkeit fiir einen bestimmten Zu-
stand in 25 Jahren mit grosser Unsicherheit verbunden ist. Entsprechend ist die Angabe
der zu dosierenden Verkehrsmenge mit Vorsicht zu interpretieren.
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Variante 2 — Ausbau Witellikerstrasse mit Busspur und Forchstrasse stadteinwarts auf zwei
Spuren

Variante 2 umfasst den Ausbau der Forchstrasse stadteinwarts im Knotenbereich auf zwei

Spuren sowie dem Einrichten einer separaten Busspur in der Witellikerstrasse (siehe Ab-
bildung 60).

Abbildung 60 Ubersicht Knoten Forch-/Witellikerstrasse geméass Variante 2

Der Vorteil dieser Variante liegt darin, dass der Verkehr auf der Forchstrasse stadteinwarts
bei allen 6V-Fahrten fliessen kann, da der mit dem 6V im Konflikt stehende Linksabbieger
getrennt gefihrt wird.

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen fir Variante 2 sind in Tabelle 21 ge-
zeigt. In der Morgenspitze wird im Prognosezustand 2040 die zufriedenstellende Verkehrs-
gualitatsstufe C erreicht. Fir diese Ausbauvariante ist die Abendspitze massgebend. Die
Leistungsféahigkeit ist knapp gegeben. Die Witellikerstrasse links/rechts weist am Abend die
Verkehrsqualitatsstufe E auf.
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Ruckstau
Prognosezustand 2025 mit KiSpi Auslastung STre95 [M]  Qualitatsstufe
MSP ASP MSP ASP MSP ASP
Forchstrasse stadteinwarts gerade 0.70 0.46 80 50 B A
Forchstrasse stadteinwarts links 0.28 0.42 20 20 B B
Witellikerstrasse links/rechts 0.62 0.78 60 70 B D
Forchstrasse stadtauswarts gerade 0.35 0.69 40 70 A B
Forchstrasse stadtauswarts rechts 0.20 0.19 20 20 A A
Ruckstau
Prognosezustand 2040 Auslastung STre95 [M] Qualitatsstufe
MSP ASP MSP ASP MSP ASP
Forchstrasse stadteinwarts gerade 0.73 0.48 80 50 B A
Forchstrasse stadteinwarts links 0.40 0.65 20 20 B D
Witellikerstrasse links/rechts 0.65 0.92 60 120 C E
Forchstrasse stadtauswarts gerade 0.37 0.75 40 80 A B
Forchstrasse stadtauswarts rechts 0.25 0.20 30 20 A A

Tabelle 21 Leistungsféahigkeit Knoten Forch-/Witellikerstrasse Variante 2

Neben den Ausbau der Witellikerstrasse fiir die separate Busspur erfordert diese Variante
auch einen Ausbau der Forchstrasse im Knotenbereich Uber die Strassenbaulinien, die in
diesem Bereich sehr nahe am Strassenraum verlaufen. In diesem Bereich grenzen Wohn-
hauser unmittelbar an die Forchstrasse (siehe Abbildung 61).

Abbildung 61 Ubersicht Baulinien und umliegende Nutzungen Knoten Forch-/Witellikerstrasse

Eine Mdglichkeit ware, den Linksabbieger auf dem Tramtrassee zu filhren. In Abbildung 62

ist dieser Losungsansatz skizziert.



Baudirektion

r 89/137

Abbildung 62 Ubersicht Knoten Forch-/Witellikerstrasse geméss Variante
mit Linksabbieger auf Tramtrassee6

Durch die Fuhrung des Linksabbiegers auf dem Tramtrassee kdnnte auf Landerwerb ver-
zichtet werden. Die Linksabbieger wiirden jedoch die stadteinwarts verkehrenden Trams
behindern. Um die zeitgleiche Befahrung des Knotens durch Trams resp. Forchbahnen in
Hin- und Gegenrichtung zu ermdéglichen, misste die Raumung die Linksabbiegerspur si-
chergestellt werden. Die Steuerung sowie die Signalisation der Zufahrt des Linksabbiegers
musste noch detaillierter untersucht werden. Insbesondere der Einfluss auf die 6V-
Priorisierung der stadteinwérts verkehrenden Trams ist noch offen.

6 Die Busspur in Mittellage héatte den Vorteil, dass der MIV und 6V aus Richtung Witellikerstras-
se gleichzeitig gefihrt werden kann. Insgesamt besteht hinsichtlich Bus- und Velofiihrung ein
gewisser Handlungsspielraum, der in den nachfolgenden Planungen geklart werden muss.
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Variante 3 — Kreisverkehr

Variante 3 sieht beim Knoten Forch-/Witellikerstrasse einen Kreisverkehr vor. In Abbildung
63 ist eine Skizze des Kreisverkehrs gezeigt. Zur Realisierung eines Kreisverkehrs ware
Landerwerb notwendig. Zudem musste die Gleisachse verschoben werden.

v e &

e . ' e -
@L“'{‘_‘_‘j_‘;::' = { P V‘ —

Abbildung 63 Ubersicht Knoten Forch-/Witellikerstrasse geméass Variante 3

Ohne Einbezug des 6V wird gemass dem statischen Verfahren nach SN 640 024a im
Prognosezustand 2040 bereits nur die ausreichende Verkehrsqualitatsstufe D erreicht
(Auslastung 90%). Aufgrund der zahlreichen 6V-Fahrten wird die Leistungsfahigkeit des
Kreisverkehrs unter Berlcksichtigung des 6V als ungeniigend beurteilt, da das geplante
0V-Angebot sehr dicht ist und entsprechend Kapazitat beansprucht.
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Variantenvergleich und Bewertung

In Tabelle 22 ist ein Vergleich der Losungsvarianten ersichtlich. Die Skala reicht von + (gut
erfullt) Gber 0O (teilweise erflllt) bis - (nicht erfullt).

Variante 1 Variante 2

Variante O Ausbau Ausbau Variante 3
Kriterium Kein Ausbau Witellikerstr. Forchstr. Kreisverkehr
Leistungsfahigkeit - 0 + -(?)
OV-Priorisierung - + + +
Geringer Eingriff in Bestand + 0 - -

(Landerwerb etc.)
Stadtebauliche Attraktivitat

Attraktivitat fur Fuss- und 0 + + -
Veloverkehr

+
o

Tabelle 22 Vergleich Losungsvarianten Knoten Forch-/Witellikerstrasse

Variante 1 schneidet in der Beurteilung am besten ab. Obwohl die Leistungsfahigkeit im
Prognosezustand 2040 voraussichtlich nur mit einer Dosierung beim Knoten Rehalp er-
reicht werden kann, weist dieser Losungsansatz den Vorteil auf, dass der 6V gut priorisiert
werden kann. Die Witellikerstrasse muss erweitert werden, dies kann jedoch innerhalb der
Strassenlinie erfolgen. Bei Variante 2 muss neben der Witellikerstrasse auch die Forch-
strasse jedoch Uber die Strassenlinie erweitert werden, um einen separaten Linksabbieger
auf der Forchstrasse stadteinwarts zu ermdglichen. Die Fihrung des Linksabbiegers auf
dem Tramtrassee ist komplex und deren Machbarkeit misste noch vertieft geklart werden.
Variante 0 ist aufgrund der mangelnden Leistungsfahigkeit keine Option. Bei Variante 3 ist
die Leistungsfahigkeit ebenfalls ungeniigend. Zudem wére Landerwerb und die Verschie-
bung der Gleisachse (hohe Kosten) notwendig, um einen Kreisverkehr einzurichten.

Die Untersuchungen zum Knoten Forch-/Witellikerstrasse haben gezeigt:

e Der Knoten im heutigen Knotenlayout kann den Mehrverkehr durch die geplan-
ten Ausbauten nicht aufnehmen. Ein Ausbau des Knotens ist erforderlich, nicht
zuletzt um die 6V-Priorisierung in der Forch- und Witellikerstrasse zu gewahr-
leisten.

e Als Bestvariante wurde ein Ausbau der Witellikerstrasse auf zwei Fahrstreifen
ermittelt.

e Um bei dieser Variante eine ausreichende Leistungsféhigkeit zu erreichen, ist
eine Dosierung (~50-70 PWE/h) der Forchstrasse stadteinwarts bei der Halte-
stelle Rehalp (Knoten K524) erforderlich.

e Der Bus kann in der Witellikerstrasse auf der Spur des Rechtsabbiegers (VQS
B / Auslastung 0.3 in der ASP) geflihrt werden.

¢ In den nachsten Projektstufen soll gepruft werden, ob der Linksabbieger Forch-
strasse stadteinwarts auf dem Tramtrassee gefuhrt werden kann. Allenfalls
kann so auf eine vorgelagerte Dosierung am Knoten Rehalp verzichtet werden.
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6.5.4. Knoten Forch-/Lenggstrasse

Knotenstrombelastungen

Abbildung 64 zeigt die Knotenstrombelastungen fir die Prognosezustéande 2015, 2025 und
2040 bei gleichbleibendem Modalsplit (vgl. Kapitel 4.3). Mit dem Neubau des KiSpi nehmen
die Verkehrsmengen am Morgen vor allem in Richtung Lenggstrasse mit +45% stark zu. In
der Abendspitzenstunde sind die grossten Zunahmen in der Lenggstrasse zu verzeichnen
(~+40%). Nach dem Neubau des KiSpi gibt es bis zum Jahre 2040 nochmals ein Wachs-
tum in ahnlicher Gréssenordnung.
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Ist-Zustand

Legende
10 Fahrten [PWE/h]

Prognosezustand 2025
mit KiSpi

Legende

10 Fahrten [PWE/h]
(+10) Zusatzliche Fahrten KiSpi

Prognosezustand 2040

Legende

10 Fahrten [PWE/h]

(+10) Zuséatzliche Fahrten 2040
gegeniber Zustand 2025

Abbildung 64 Entwicklung Knotenstréme Forch-/Lenggstrasse Szenario O
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Im Mengengerist des Ist-Zustands ist die Erweiterung der Parkierungsanlage der Universi-
tatsklinik Balgrist bereits bertcksichtigt. Im Rahmen des Erweiterungsprojekts wurde die
Erschliessung neu geregelt. Die Zufahrt zu den Patienten- und Besucher-Parkplatzen er-
folgt neu nicht mehr Uber die Witellikerstrasse, sondern Uber die Lenggstrasse und liegt
sehr nahe am Knoten Forch-/Lenggstrasse. In Abbildung 65 ist die neue Erschliessung der

Universitatsklinik Balgrist schematisch aufgezeigt.
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Abbildung 65 Ubersicht Veranderung Erschliessung Universitatsklinik Balgrist

Da die Einfahrt zur Parkierungsanlage neu sehr nahe am Knoten Forch-/Lenggstrasse
liegt, wird dessen Leistungsfahigkeit beeintrachtigt und es besteht die Gefahr eines Riick-
staus bis zur Forchstrasse von den Fahrzeugen, die zur Parkierungsanlage abbiegen. Die
Ldsungsvarianten fur die Knotengestaltung missen die Erschliessung der Parkierungsan-
lage Balgrist berticksichtigen.

Es ist eine umfassende Losung fiir die Erschliessung des Balgrists zu entwickeln, die auch
die Haltestelle Balgrist miteinbezieht und geeignete Massnahmen zur Fihrung und Priori-
sierung der geplanten Buslinie in der Lenggstrasse (vgl. Kapitel 6.4) aufzeigt. Insgesamt
soll eine Aufwertung des Strassenraumes als Hauptzugang zum Gebiet Lengg erreicht
werden.

Varianten

Im Rahmen des Verkehrsgutachtens zum Gestaltungsplan des KiSpi-Neubaus wurden
bereits verschiedene Lésungsansétze fir den Knoten Forch-/Lenggstrasse untersucht. Die
neue Erschliessung der Parkierungsanlage Balgrist wurde jedoch nicht berlcksichtigt. Es
konnte aufgezeigt werden, dass der Knoten aufgrund der mangelnden Leistungsfahigkeit
zukinftig nicht mehr als vorfahrtsgeregelter Knoten ausgestaltet werden kann. Aus diesem
Grund wird diese Losungsvariante nicht weiterverfolgt. Die Verfasser des Verkehrsgutach-
tens empfehlen, den Knoten unter Licht zu nehmen und die Zufahrt Lenggstrasse auf zwei
Spuren aufzuweiten (Variante 3.2). Um bei Bedarf zusatzliche Kapazitat und Flexibilitat zu
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erhalten, wird angeraten, die Forchstrasse stadteinwérts ebenfalls auf zwei Spuren auszu-
bauen (Variante 4).

Die Leistungsfahigkeit dieser Varianten (3.2 und 4) wurde anhand des Verkehrsmengenge-
rusts fir die 3 verschiedenen Zeitzustande (vgl. Kapitel 4.3) nochmals Uberpriift. Die Vari-
ante 3.2 weist bereits fir den Ist-Zustand (mit der Erweiterung der Parkierungsanlage der
Universitatsklinik Balgrist) eine ungeniigende Verkehrsqualitat auf. Die Forchstrasse stadt-
einwarts erreicht in der Morgenspitze die Verkehrsqualitat F und ist Uberlastet. Ein separa-
ter Linksabbiegestreifen ist in der Forchstrasse stadteinwarts (Variante 4) somit auf
jeden Fall notwendig. Variante 3.2 ist aufgrund der mangelnden Leistungsféahigkeit keine
Option.

Weitere LOsungsansatze wurden bereits in einer ersten Phase der Variantenevaluation
verworfen:

o Haltestelle Balgrist in Seitenlage

— Gemass dieser Variante wird die Haltestelle Balgrist in die Seitenlage verschoben
und der Knoten Forch-/Lenggstrasse lichtsignalgesteuert.

— Wenn die Haltestelle Balgrist neu in Seitenlage gebaut wird, missten die TramzU-
ge jeweils die stadtauswarts filhrende MIV-Spur queren, um zur Haltestelle zu ge-
langen. Mit dem geplanten 6V-Ausbau waren 48 Tramquerungen pro Stunde er-
forderlich, was zu einer ungentigenden Leistungsfahigkeit fihren wirde. Des Wei-
teren wirde die Seitenlage der Haltestelle einen starken Eingriff in den Vorbereich
der Universitatsklinik Balgrist bedingen. Aus diesen Griinden wurde diese Varian-
te verworfen.

o Kleinkreisel in der Lenggstrasse
— Dieser Losungsansatz sieht vor, dass der Knoten Forch-/Lenggstrasse lichtsig-
nalgesteuert und ein Kreisverkehr beim Knoten Lenggstrasse/Karl-Stauffer-
Strasse eingerichtet wird. Fir die Zufahrt zur Parkierungsanlage Balgrist miissten
die Fahrzeuge beim Kleinkreisel wenden. Das Prinzip dieser Losung ist in Abbil-
dung 66 skizziert.
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Abbildung 66 Ubersicht Variante Kleinkreisel in der Lenggstrasse

Diese Variante wurde verworfen, da beim Knoten Lenggstrasse/Karl-Stauffer-Strasse
nicht gentigend Platz vorhanden ist und der Kreisel sehr nahe an das Wohnhaus zu lie-
gen kdme. Zudem ist die Orientierung fur Besucher/Patienten der Universitatsklinik
Balgrist erschwert und die Kreisellésung auch aus stadtebaulicher Sicht unguinstig zu
beurteilen.

Ruckwartige Erschliessung via Zufahrt MEH / Lengghalde

— Die Parkierungsanlage der Universitatsklinik Balgrist wird riickwartig Gber die Zu-
fahrt MEH oder Lengghalde erschlossen. Am Knoten Forch-/Lenggstrasse wird
ein Lichtsignal eingerichtet.

— Die ruckwartige Erschliessung wirde zu grossen Umwegfahrten (z.T. Uber Gebie-
te anderer Institutionen) fihren und die Orientierung flr Besucher/Patienten ware
erschwert. Des Weiteren wirde die Flhrung der Fahrzeuge durch das Gebiet
Lengg den innengelegenen Freiraum beeintrachtigen. Aus diesen Griinden wurde
diese Variante verworfen.

Folgende Ausbauvarianten werden vertieft untersucht:

Variante 1: Doppelhaltelinie vor Ein-/Ausfahrt Parkierungsanlage Universitatsklinik
Balgrist

Variante 2: Direkte Erschliessung Balgrist Giber Forchstrasse

Variante 3: Ruckwartige Erschliessung Balgrist via Zufahrt auf Hohe Personalhaus
Variante 4: Grosskreisverkehr
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Jede Ausbauvariante wurde grob skizziert und leistungstechnisch untersucht. Die Ver-
kehrsqualitat lichtsignalgesteuerter Knoten wird nach SN 640 023a unter folgenden An-
nahmen vereinfachend beurteilt:

o Entwicklung der Verkehrsnachfrage bei gleichbleibendem Modalsplit geméass Szenario 0
(vgl. Kapitel 4.3)

Zusatzliches 6V-Angebot geméss Bestvariante (vgl. Kapitel 6.4)

Umlaufzeit: 75s

Zwischenzeiten: 10s

Fussgangerphase 15s

Sattigungsrate: 1'800 Fz/h

OV-Priorisierung anhand stindlichem Zeitbedarf des 6V berlcksichtigt

Das Verfahren nach SN 640 023a geht von einer konfliktfreien Fuhrung des Individualver-
kehrs aus (vollstandige Phasentrennung). Dies ist beim Knoten Forch-/Lenggstrasse je-
doch nicht der Fall. Die linksabbiegenden Fahrzeuge auf der Forchstrasse stadteinwarts
werden mit den Fahrzeugen auf der Forchstrasse stadtauswarts bedingt vertraglich gefihrt.
Um eine plausiblere Schatzung der Verkehrsqualitat von Fahrstreifen mit vortrittsberechtig-
ten oder vortrittsbelasteten Abbiegern zu erhalten, wurde die Leistungsféahigkeit dieser Ver-
kehrsstrome anhand entsprechender Reduktionsfaktoren fir Misch-/Abbiegestreifen mit
vortrittsberechtigten/-belasteten Abbiegern nach SN 640 835 korrigiert.

Die Leistungsfahigkeit des Kreisverkehrs wird vereinfachend nach SN 640 024a ohne Be-
ricksichtigung des 6V sowie des Einflusses der Langsneigung abgeschétzt.

Fur alle Varianten wird davon ausgegangen, dass die Zu-/Wegfahrt vom/zum Russenweg
unterbunden wird, um die Verkehrsfiihrung beim Knoten Forch-/Lenggstrasse Ubersichtlich
zu halten. Der Russenweg soll ausschliesslich via die Einmindung in die Forchstrasse
beim Burgwies erschlossen werden. Das genaue Verkehrsregime fir den Russenweg ist
im Rahmen der weiteren Projektierung festzulegen.

Variante 1 — Doppelhaltelinie vor Ein-/Ausfahrt Parkierungsanlage Universitatsklinik Balgrist

In Abbildung 67 ist die Variante 1 skizziert. Der Knoten Forch-/Lenggstrasse wird lichtsig-
nalgesteuert. Die Lenggstrasse sowie die Forchstrasse stadteinwarts werden auf zwei Spu-
ren ausgebaut. Vor der Ein-/Ausfahrt der Parkierungsanlage der Universitatsklinik Balgrist
wird eine Doppelhaltelinie markiert. Dadurch soll sichergestellt werden, dass die Fahrzeuge
die Ein-/Ausfahrt freihalten. Es besteht jedoch die Gefahr von Ein-/Abbiegeunféllen. Zudem
wird der Zufluss zum Knoten Forch-/Lenggstrasse durch die Ein- und Ausfahrten erheblich
gestoért. Um die separate Linksabbiegespur in der Forchstrasse stadteinwarts zu erstellen,
ist Landerwerb notwendig. Zudem miissen die Parkplatze in diesem Bereich neu angeord-
net werden. Das Erschliessungssystem der Universitatsklinik Balgrist bleibt unverandert.
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Abbildung 67 Ubersicht Knoten Forch-/Lenggstrasse geméss Variante 1

Tabelle 23 zeigt die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen der Variante 1.

Rickstau
Prognosezustand 2025 mit KiSpi Auslastung STre95 [Mm]  Qualitatsstufe
MSP ASP MSP ASP MSP ASP
Forchstr. stadtauswarts gerade/rechts  0.84 0.87 100 110 C C
Lenggstrasse links 0.34 0.75 20 60 C D
Lenggstrasse rechts 0.30 0.80 20 70 B D
Forchstrasse stadteinwarts gerade 0.81 0.70 90 80 B B
Forchstrasse stadteinwarts links 0.49 0.42 30 20 B B
Rickstau
Prognosezustand 2040 Auslastung STre95 [Mm]  Qualitatsstufe
MSP ASP MSP ASP MSP ASP
Forchstr. stadtauswarts gerade/rechts  0.94 0.96 150 170 D E
Lenggstrasse links 0.38 0.87 20 80 C E
Lenggstrasse rechts 0.37 0.90 30 100 C E
Forchstrasse stadteinwarts gerade 0.82 0.77 100 90 B B
Forchstrasse stadteinwarts links 0.76 0.60 40 30 D C

Tabelle 23 Leistungsfahigkeit Knoten Forch-/Lenggstrasse Variante 1
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Fur den Knoten Forch-/Lenggstrasse ist die Abendspitze massgebend. Im Prognosezu-
stand 2025 mit KiSpi erreicht der Knoten die Verkehrsqualitatsstufe D. Trotz Ausbau ist die
Lenggstrasse kapazitatskritisch. Im Prognosezustand 2040 ist der Knoten noch knapp ge-
nigend leistungsfahig (Verkehrsqualitatsstufe E). Im Rahmen der Abschatzung wird der
Einfluss der Zu-/Wegfahrt von/zur Parkierungsanlage der Universitatsklinik Balgrist nicht
beriicksichtigt, da die vereinfachten Verfahren zur Leistungsféahigkeitsabschéatzung diesen
Fall nicht vorsehen. Es ist aber offensichtlich, dass diese Zu- und Wegfahrt den Abfluss
aus der Lenggstrasse erheblich behindert. Es ist somit fraglich, ob die Kapazitat im Prog-
nosezustand 2040 geniigt. Zudem ist die Bus-Priorisierung in der Lenggstrasse nicht ge-
wahrleistet, da beide Spuren stark ausgelastet sind.

Variante 2 — Direkte Erschliessung Balgrist Giber Forchstrasse

Abbildung 68 zeigt eine Skizze der Variante 2. Die Erschliessung der Parkierungsanlage
Balgrist wird neu geregelt. Neu erfolgt die Zu- und Wegfahrt direkt tiber die Forchstrasse
und nicht mehr lber die Lenggstrasse. Die Lage der Tiefgaragenzu-/wegfahrt innerhalb des
Parkierungsanlage der Universitatsklinik Balgrist bleibt unverandert. In der Forchstrasse
wird die Fahrbahn aufgeweitet, so dass sich aus beiden Richtungen mindestens je 1 Fahr-
zeug aufstellen kann ohne den geradeausfahrenden Verkehr zu behindern. Der Knoten
Forch-/Lenggstrasse wird lichtsignalgeregelt und ist nicht mehr durch die Ein-/Ausfahrt
von/zur Parkierungsanlage der Universitatsklinik Balgrist gestort. Die Lenggstrasse sowie
die Forchstrasse stadteinwérts werden im Knotenbereich auf zwei Spuren ausgebaut. Um
die separate Linksabbiegespur in der Forchstrasse stadteinwarts zu erstellen, ist Lander-
werb notwendig. Zudem mussen die Parkplatze in diesem Bereich neu angeordnet werden.

Abbildung 68 Ubersicht Knoten Forch-/Lenggstrasse geméass Variante 2
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Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen der Variante 2 sind in Tabelle 24
dargestellt.

Prognosezustand 2025 mit KiSpi Rickstau

Auslastung STre95 [Mm]  Qualitatsstufe

MSP ASP MSP ASP MSP ASP
Forchstr. stadtauswarts gerade/rechts  0.84 0.87 100 110 C C
Lenggstrasse links 0.31 0.64 20 40 C D
Lenggstrasse rechts 0.31 0.71 20 60 B D
Forchstrasse stadteinwarts gerade 0.81 0.74 100 80 B B
Forchstrasse stadteinwarts links 0.45 0.35 20 20 B B
Prognosezustand 2040 Ruckstau

Auslastung STre95 [Mm]  Qualitatsstufe

MSP ASP MSP ASP MSP ASP
Forchstr. stadtauswarts gerade/rechts  0.91 0.96 130 170 C E
Lenggstrasse links 0.36 0.73 20 60 C D
Lenggstrasse rechts 0.42 0.76 30 70 C D
Forchstrasse stadteinwarts gerade 0.83 0.83 100 100 B B
Forchstrasse stadteinwarts links 0.68 0.50 30 20 C C

Tabelle 24 Leistungsfahigkeit Knoten Forch-/Lenggstrasse Variante 2

Der Knoten wird durch den Wegfall der Grundstiickszu-/wegfahrt von/zur Parkierungsanla-
ge der Universitatsklinik Balgrist entlastet. Die Verkehrsqualitat in der Lenggstrasse wird
gegenlber Variante 1 deutlich besser. Im Prognosezustand 2040 wird in der Abendspit-
zenstunde in der Lenggstrasse neu die Verkehrsqualitatsstufe D erreicht. Die Auslastung
sinkt von rund 0.9 auf rund 0.75. Aufgrund der kiirzeren Stauldnge kann auch der Bus bes-
ser priorisiert werden. Die Forchstrasse stadtauswarts weist weiterhin die Verkehrsquali-
tatsstufe E auf.

Die Leistungsfahigkeit der Ein-/Ausfahrt der Parkierungsanlage Balgrist wird in einem ver-
einfachten Verfahren nach SN 640 022 ebenfalls abgeschétzt. Dabei wurden folgende As-
pekte nicht bertcksichtigt:

e Einfluss der 6V-Fahrten
o Einfluss des Tramtrassees als Aufstellflache
¢ Einfluss der Fussgangerquerungen bei der Haltestelle Balgrist

Es wird davon ausgegangen, dass auf der Forchstrasse stadteinwérts eine Aufstellflache
fur einen Linksabbieger vorhanden ist und die Ausfahrt der Parkierungsanlage aufgeweitet
wird, so dass sich ein Links- und ein Rechtsabbieger gleichzeitig aufstellen kénnen. Fir die
Berechnungen wird das Verkehrsmengengeriist des Prognosezustand 2040 bei gleichblei-
bendem Modalsplit (Szenario 0) verwendet.
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Die Abendspitze ist fur die Leistungsfahigkeit der Ausfahrt massgebend, da eine deutlich
hohere Anzahl Wegfahrten stattfindet. Die Forchstrasse weist aus beiden Richtungen die
Verkehrsqualitatsstufe A auf. Die Ausfahrt der Parkierungsanlage erreicht die Verkehrsqua-
litatsstufe C. Die mittlere Wartezeit betragt 20 s. Die Wahrscheinlichkeit eines Rickstaus in
der Forchstrasse stadteinwarts ist aufgrund der geringen Zufahrtsbelastung sowohl in der
Morgen- als auch in der Abendspitze sehr klein (30-50 PW-Fahrten/h). Die vereinfachte
Abschatzung zeigt somit auf, dass die Zu- und Wegfahrt direkt Uber die Forchstrasse leis-
tungstechnisch mdoglich ist. Im Rahmen der weiteren Projektierung ist die Leistungsfahig-
keit der Ein-/Ausfahrt der Parkierungsanlage Balgrist unter Einbezug des Tramtrassees
und der Fussgangerquerungen naher zu prifen.

Variante 3 — Ruckwartige Erschliessung Balgrist via Zufahrt auf Héhe Personalhaus

Variante 3 ist in Abbildung 69 skizziert. Die Zu-/Wegfahrt der Parkierungsanlage der Uni-
versitatsklinik Balgrist liegt neu auf Hohe des Personalhauses. Der Knoten Forch-
/Lenggstrasse wird lichtsignalgeregelt und ist weniger durch die Ein-/Ausfahrt von/zur Par-
kierungsanlage der Universitatsklinik Balgrist gestort. Die Lenggstrasse sowie die Forch-
strasse stadteinwarts werden auf zwei Spuren ausgebaut. Um die separate Linksabbiege-
spur in der Forchstrasse stadteinwérts zu erstellen, ist Landerwerb notwendig. Zudem
mussen die Parkplatze in diesem Bereich neu angeordnet werden.

Abbildung 69 Ubersicht Knoten Forch-/Lenggstrasse geméss Variante 3

Die Leistungsfahigkeit entspricht nahezu derjenigen von Variante 1. Der Vollstandigkeit
halber sind die Ergebnisse der Abschatzung der Leistungsfahigkeit in Tabelle 25 nochmals
aufgefihrt.
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Ruckstau
Prognosezustand 2025 mit KiSpi Auslastung STre95 [Mm]  Qualitatsstufe
MSP ASP MSP ASP MSP ASP
Forchstr. stadtauswarts gerade/rechts  0.84 0.87 100 110 C C
Lenggstrasse links 0.34 0.75 20 60 C D
Lenggstrasse rechts 0.30 0.80 20 70 B D
Forchstrasse stadteinwarts gerade 0.81 0.70 90 80 B B
Forchstrasse stadteinwarts links 0.49 0.42 30 20 B B
Ruckstau
Prognosezustand 2040 Auslastung STre95 [Mm]  Qualitatsstufe
MSP ASP MSP ASP MSP ASP
Forchstr. stadtauswarts gerade/rechts  0.94 0.96 150 170 D E
Lenggstrasse links 0.38 0.87 20 80 C E
Lenggstrasse rechts 0.37 0.90 30 100 C E
Forchstrasse stadteinwarts gerade 0.82 0.77 100 90 B B
Forchstrasse stadteinwarts links 0.76 0.60 40 30 D C

Tabelle 25 Leistungsfahigkeit Knoten Forch-/Lenggstrasse Variante 3

Fur den Knoten Forch-/Lenggstrasse ist die Abendspitze massgebend. Im Prognosezu-
stand 2025 mit KiSpi erreicht der Knoten die Verkehrsqualitatsstufe D. Trotz Ausbau ist die
Lenggstrasse kapazitatskritisch. Im Prognosezustand 2040 ist der Knoten noch knapp ge-
nidgend leistungsfahig (Verkehrsqualitatsstufe E).

Im Rahmen der Abschatzung wird der Einfluss der Zu-/Wegfahrt von/zur Parkierungsanla-
ge der Universitatsklinik Balgrist nicht beriicksichtigt. Im Vergleich zu Variante 1 ist die Zu-
fahrt Lenggstrasse deutlich geringer beeintrachtigt. Die Bus-Priorisierung in der Leng-
gstrasse ist jedoch weiterhin nicht gewahrleistet, da beide Spuren stark ausgelastet sind.
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Variante 4 — Grosskreisverkehr

In Abbildung 70 ist eine Skizze der Variante 4 ersichtlich. Das Erschliessungssystem
Balgrist wird umfassend verandert. Es wird ein Kreisverkehr um die Haltestelle Balgrist
eingerichtet. Die Lenggstrasse sowie eine separate Zu-/Wegfahrt der Parkierungsanlage
der Universitatsklinik Balgrist minden direkt in den Kreisel. In der Lenggstrasse wird eine
separate Busspur gebaut. Die Variante bedingt die Verlegung der Gleisachse sowie Land-
erwerb im Bereich des Vorplatzes der Universitatsklinik Balgrist.

De el +
oA VORPLATE

«

LLARD
ARTASLL

Abbildung 70 Ubersicht Knoten Forch-/Lenggstrasse geméss Variante 4

In der Stadt Zurich gibt es einige grosse Verkehrsknoten, die als Kreisel ausgestaltet sind.
Um die Verkehrsmengen beim Balgrist einordnen zu kénnen, ist in Tabelle 26 ein Vergleich
zwischen dem Balgrist, dem Hegibachplatz und dem Albisriederplatz ersichtlich.

Mit dem geplanten Ausbau des 6V-Angebots erreicht die Haltestelle Balgrist annéahernd
das Niveau des Hegibach- und Albisriederplatzes. Die MIV-Verkehrsmengen beim Balgrist
liegen hoher und konzentrieren sich stark auf die Forchstrasse. Rein mengenmassig wird
die Haltestelle Balgrist in Zukunft mit dem Hegibach- und Albisriederplatz vergleichbar sein,
die Belastungen konzentrieren sich jedoch starker auf eine Achse und sind rdumlich weni-
ger verteilt.
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Balgrist Hegibachplatz Albisriederplatz

Anzahl Knotenaste 3 4 6

MIV’ MSP ASP MSP ASP MSP ASP

Summe der Ein-/Ausfahrten  4'000 4'300 3'000 3'150 3'500 3'500

oV?e MSP ASP MSP ASP MSP ASP

Einsteiger Mo-Do 2015 280 730 790 740 1'050 1'430

(+Prognosezustand 2040) (+150) (+850)

Aussteiger Mo-Do 2015 780 290 800 630 960 1'490

(+Prognosezustand 2040) (+900)  (+250)

Anzahl Kurse Mo-Do 2015 31 (+32) 32 (+32) 76 76 80 80

(+Prognosezustand 2040)

Tabelle 26 Vergleich zwischen Balgrist, Hegibach- und Albisriederplatz

Fur die Abschéatzung der Leistungsféahigkeit der Variante 4 wurden die Fussgangerfrequen-
zen anhand des Verkehrsmengengerusts fur den Prognosezustand 2040 grob abgeschatzt
(siehe Abbildung 71). Fussgangerquerungen innerhalb des Kreisels kénnen im Verfahren
nach SN 640 024a nicht bertcksichtigt werden. Es kdnnten einzig die Fussgangerquerun-
gen bei der Ein-/Ausfahrt Lenggstrasse miteinbezogen werden.

{Z=) Im Verfahren nach SN 640 024a beriicksichtigt
("> Im Verfahren nach SN 640 024a nicht beriicksichtigt

Abbildung 71 Abschatzung Fussgangerfrequenzen Prognosezustand 2040

Der Kreisverkehr erreicht nach SN 640 024a ohne Beriicksichtigung des 6V und der Fuss-
gangerquerungen innerhalb des Kreisels bereits nur die ausreichende Verkehrsqualitats-

Balgrist: Verkehrsmengen des Prognosezustands 2040 (Szenario 0), Albisriederplatz:
Verkehrszahlen 2014, Hegibachplatz: Verkehrszahlen 2013

Balgrist: In Klammer werden die Verkehrsmengen des Prognosezustands 2040 (Szenario 2)
angegeben, Albisriederplatz: Ohne Ein-/Aussteiger Buslinie 83, Hegibachplatz: Ein-/Aussteiger
Buslinie 77 fur den Zeitraum Mo-Fr 2015
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stufe D in der Morgenspitze. Unter Berticksichtigung der 6V-Fahrten sowie der Fussgan-
gerquerungen innerhalb des Kreisels (siehe Abbildung 72) wird die Leistungsfahigkeit als
ungeniigend beurteilt, da das geplante 6V-Angebot sehr dicht und die Fussgéangerfrequen-
zen sehr hoch sind.

In der ASP
besonders
kritisch

Abbildung 72 Kritische Fussgangerquerung innerhalb des Kreisels

Als Subvariante wurde zudem untersucht, ob ein Kleinkreisel beim Knoten Forch-
/Lenggstrasse zweckmassig ist. In Abbildung 73 ist der Kleinkreisel aufgezeichnet. Das
Erschliessungssystem Balgrist bleibt gemass dieser Subvariante unverandert. Um den
Kleinkreisel zu bauen, sind Landerwerb, die Verschiebung der Gleisachse sowie eine Ver-
langerung der Haltekanten notwendig.

Abbildung 73 Kleinkreisel Knoten Forch-/Lenggstrasse

Das hohe Fussgangeraufkommen (schatzungsweise 600 Querungen/h in der Spitzenstun-
de im Prognosezustand 2040) zwischen der Haltestelle Balgrist und dem Gebiet Lengg ist
bei dieser Subvariante kritisch in Bezug auf die Leistungsfahigkeit zu beurteilen. Dieses
behindert den Verkehrsfluss bei der Kreiselausfahrt in Richtung Forch (siehe Abbildung
74).
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Abbildung 74 Kritische Fussgangerquerung bei der Kreiselausfahrt

Die Abschatzung der Leistungsfahigkeit nach SN 640 024a ergibt, dass die Ausfahrt
Forchstrasse in Richtung Forch in der Abendspitzenstunde nicht gegeben ist. Die maximale
Kapazitat wird aufgrund der hohen Fussgangerfrequenz erreicht. Der Kleinkreisel ist somit

nicht gentigend leistungsfahig.

Variantenvergleich und Bewertung

Die Varianten wurden anhand von 10 Kriterien bewertet. Diese sind in Tabelle 27 ersicht-
lich. Die Skala reicht von + (gut erfllt) Gber O (teilweise erfillt) bis - (nicht erfillt).

Verkehrs- Zielkriterium
mittel

Bedeutung

MIV Kapazitéat Gewahrleistung angebotsorientierte Kapazitat
(VQS E in HVS)
Zugangswege/ Kurze Zugangswege Parkierungsanlage Balgrist (ab
Orientierung Forchstrasse), gute Orientierung fir Patien-

ten/Besucher

Eingriff Bestand

Geringer Eingriff in Bestand / privates Grundeigentum

Schutz & Rettung

Direkte, storungsfreie Zu- und Wegfahrten fiir Schutz
und Rettung

ov OV-Betrieb

Storungsfreier 6V-Betrieb ohne Verlustzeiten

Lage Haltestelle

Zweckmassige Lage der Haltestellen / Kurze Umstei-
gewege

Haltestellenumfeld

Attraktives Haltestellenumfeld

Fuss- / Velo- Wege/Infrastruktur
verkehr

Direkte und attraktive Wege / Durchgéngige, breite
Infrastrukturen

Aufenthaltsqualitat

Hohe Aufenthaltsqualitat / Attraktive Gestaltung der
Strassenziige

Alle Verkehrssicherheit

Hohe objektive und subjektive Verkehrssicherheit

Tabelle 27 Ubersicht Bewertungskriterien
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Die Bewertung der einzelnen Varianten ist in Anhang 2:
Variantenbewertung Knoten Forch-/Lenggstrasse dargestellt.

In Tabelle 28 ist eine Ubersicht der Variantenbewertung gegeben.

Kriterium Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Doppel- Direkt Uber  Ruckwartige Kreisverkehr
haltelinie Forchstrasse Erschliessung
Kapazitat 0 + 0 -
Zugangswege/Orientierung + + 0 +
Eingriff Bestand 0 0 0 -
Schutz & Rettung - 0 - +
OV-Betrieb - 0 - +
Lage Haltestelle + + + +
Haltestellenumfeld + + + +
Wege/Infrastruktur + 0 + 0
Aufenthaltsqualitat + + + 0
Verkehrssicherheit 0 0 0 +

Tabelle 28 Vergleich Losungsvarianten Knoten Forch-/Lenggstrasse

Variante 2 wird als Bestvariante beurteilt. Durch den Wegfall der Zu-/Wegfahrt der Parkie-
rungsanlage der Universitatsklinik Balgrist wird die Lenggstrasse entlastet, was die Leis-
tungsfahigkeit erhdéht und eine bessere 6V-Priorisierung ermdglicht. Die Orientierung far
Besucher und Patienten ist durch die direkte Zufahrt ab der Forchstrasse gut. Des Weite-
ren ist der Eingriff in den Bestand vergleichsweise gering® und eine Umsetzung bis zum
Neubau des KiSpi (2025) gut moglich. Zu guter Letzt erhoht die Variante den Spielraum fir
die Aufwertung der Haltestelle Balgrist und des Vorbereichs der Universitatsklinik Balgrist.

Bei Variante 1 wird die Leistungsfahigkeit als kritisch beurteilt, die Zufahrt Lenggstrasse
durch Ein-/Abbieger von/zur Parkierungsanlage der Universitatsklinik Balgrist wird erheb-
lich gestort, was auch fir den 6V-Betrieb in der Lenggstrasse nachteilig ist. Dies ist bei
Variante 3 besser, da die Ein/Ausfahrt von/zur Parkierungsanlage weiter entfernt vom Kno-
ten Forch-/Lenggstrasse angeordnet ist, die Grundproblematik bleibt jedoch bestehen. Va-
riante 4 erfordert einen starken Eingriff in den Bestand und ist nicht gentigend leistungsfa-
hig.

9 Die Grundstiickszu-/wegfahrt in der Lenggstrasse muss aufgehoben werden, die Lage der
Tiefgaragenzu-/wegfahrt innerhalb der Parkierungsanlage bleibt unveréndert.
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Die Untersuchungen zum Knoten Forch-/Lenggstrasse haben gezeigt:

Der Knoten im heutigen Layout kann das prognostizierte Verkehrswachstum
nicht aufnehmen. Ein Ausbau des Knotens ist bereits mit dem Kinderspital er-
forderlich.

Es wird empfohlen, den Knoten mit einer LSA zusteuern und die Lengg- sowie
die Forchstrasse stadteinwarts auf je zwei Fahrstreifen auszubauen.

Mit der Erschliessung der Parkierungsanlage der Universitatsklinik Balgrist
direkt via Forchstrasse, kann die Lenggstrasse merklich entlastet und somit der
offentliche Verkehr besser priorisiert werden. Anhand einer vereinfachten, stati-
schen Leistungsfahigkeitstiberpriifung konnte aufgezeigt werden, dass die Zu-
und Wegfahrt direkt Gber die Forchstrasse leistungstechnisch méglich ist. Im
Rahmen der weiteren Projektierung ist die Leistungsfahigkeit unter Einbezug
des Tramtrassees und der Fussgangerquerungen naher zu prufen.

Der Bus kann in der Lenggstrasse auf dem Rechtsabbieger (VQS D) gefuhrt
werden.

Es wird empfohlen, die Einmiindung vom/zum Russenweg zu sperren. Das
genaue Verkehrsregime fur den Russenweg ist im Rahmen der weiteren Pro-
jektierung festzulegen.
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7. Gesamtkonzept

Im Rahmen einer Synthese werden in diesem Kapitel die Ergebnisse der Untersuchungen
zu den Teilbereichen und die jeweiligen Bestvarianten unter Berticksichtigung ihrer Wech-
selwirkungen zu einem konsistenten Gesamtkonzept zusammengefihrt.

7.1. Mobilitatsmanagement und Parkierung

Das Gesamtkonzept sieht vor, dass fur die grdsseren Institutionen im Gebiet Lengg
(Balgrist, Balgrist Campus, KiSpi, PUK, Schulthess, Hirslanden, Forschungszentrum Uni-
versitat Zurich, EPI und MEH) die Anzahl zuldssiger MIV-Fahrten/Jahr etappiert in Abhan-
gigkeit ihrer tatsdchlichen Erweiterungen festgelegt wird. Grundlage fur die Anzahl der zu-
lassigen Fahrten bildet das Szenario 2 des erstellten Verkehrsmengengeriists (vgl. Kapitel
6.2.4). Die Anzahl MIV-Fahrten pro Werktag wird aus den MIV-Wegen des Szenario 2 un-
ter Annahme von verschiedenen PW-Besetzungsgraden je Nutzergruppe und eines Zu-
schlags fur Nutzfahrten hergeleitet. Die Kennwerte fir die Umrechnung sind im Anhang 1:
Kennwerte fur das Verkehrsmengengerust zu finden.

Den Institutionen steht es frei, wie sie die Fahrten untereinander aufteilen und welche Mas-
snahmen sie treffen, um die Vorgabe einzuhalten. Sie sind jedoch verpflichtet, die Ver-
kehrsentwicklung mit einem jahrlichen Verkehrsmonitoring zu erneben und bei einer Uber-
schreitung der Fahrtenzahlen wirksame Reduktionsmassnahmen zu ergreifen. Das Prinzip
der Zielvorgabe ist in Abbildung 75 graphisch dargestellt.
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14'000 —

13'000 —

12'000 —

11'000

+3'000|
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+4'500

=
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M Zielvorgabe

Entwicklung unveranderter Modalsplit

MIV-Fahrten pro Werktag

0 T T
Ist-Zustand 2015 Prognosezustand mit Prognosezustand 2040
Kispi

Abbildung 75 Zielvorgabe Institutionen
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Fiur die Zeitzustande 2025 und 2040 sind die Anzahl zuldssiger MIV-Fahrten angegeben
(blaue Saulen). Der Zeitzustand 2025 umfasst den Neubau des KiSpi. Im Zeitzustand 2040
sind alle anderen geplanten Entwicklungen enthalten. Die Entwicklung der MIV-Fahrten bei
gleichbleibendem Modalsplit ist ebenfalls dargestellt (graue Saulen).

Die Anzahl zul&ssiger MIV-Fahrten pro Werktag der Institutionen im Prognosezustand 2040
betrdgt 11’600 Fahrten/Tag. Der zuldssige Mehrverkehr zwischen 2015 und 2040 belduft
sich somit auf +4'500 Fahrten/Tag.

Um die Details der Zielvorgabe sowie des Verkehrsmonitorings verbindlich festzulegen,
wird empfohlen, dass die Institutionen in Zusammenarbeit mit dem Kanton und der Stadt
Zurich ein Mobilitats- und Parkierungskonzept erstellen.

Eine Zusammenfassung der Massnahmen im Bereich Mobilititsmanagement und Parkie-
rung ist in Tabelle 29 gegeben.

Tabelle 29 Massnahmen im Bereich Mobilitatsmanagement und Parkierung

Nr. Beschreibung der Massnahme verantwortlich  Zeithorizont

1 Erstellung Mobilitats- und Parkierungskonzept Kanton / Stadt/  kurzfristig
(Anzahl zulassiger MIV-Fahrten/Jahr, Verkehrs-  Institutionen
monitoring, Reduktionsmassnahmen bei Fahrten-
Uberschreitungen etc.)

7.2. Fussverkehr

In Abbildung 76 sind die vorgeschlagenen Netzerganzungen und -optimierungen des Ge-
samtkonzepts ersichtlich. Die Machbarkeit sowie die genaue Fuhrung der zusatzlichen
Fusswege sind in einem weiteren Schritt abzuklaren, zu definieren und anschliessend pla-
nungsrechtlich zu sichern. Die in Abbildung 76 eingezeichneten Verbindungen sollen kon-
zeptionell aufzeigen, welche zusatzlichen Fusswege als notwendig erachtet werden.

Insbesondere die Linienflhrung in den Abschnitten der Netzerganzungen 1 und 2, die Uber
das Areal des Seewasserwerks fihren, ist noch offen. Eine Flhrung durch das Gelande
des geschlossenen Werkareals ist nicht méglich.
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Abbildung 76 Ubersicht Netzerganzungen und
-optimierungen im Fusswegnetz
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In Tabelle 30 sind die geplanten Netzergdnzungen und -optimierungen erlautert.

Nr.

Netzerganzung

Neuer, mittiger Fussweg parallel zur Lengg- und Enzenbiihlstrasse von der Witelli-
kerstrasse zur Bleulerstrasse. Der Weg kreuzt in der Mitte den bestehenden Rad-
/Fussweg in Nord-Sid-Richtung und schliesst zwischen Tennisanlage und Seewas-
serwerk sowie auf Hohe Fliihgasse an die Bleulerstrasse an.

Zusatzlicher Fussweg zwischen der Enzenbihl- und Lenggstrasse, der auf einer Ho-
henlinie zwischen der Fussballanlage und dem Seewasserwerk zum bestehenden
Fussweg auf Hohe Flihgasse flhrt.

Schliessung der Netzliicke zwischen der Lengghalde und dem Weg hinter der Klinik
Hirslanden.

Neue, attraktive Fusswegverbindung durch den Rebberg in Richtung Botanischer
Garten. Der Weg soll direkt an den Fussweg zwischen dem neuen Standort des
KiSpi sowie den Wohnhausern anschliessen, so dass die Héhenunterschiede mini-
miert werden.

Direkte Verbindung von der Seefeldstrasse (Hohe Flihgasse) von/zu den Perrons
des Bahnhofs Tiefenbrunnen. Die Machbarkeit dieser Verbindung muss noch gepruft
werden.

Direkte Verbindung zwischen der Haltestelle Balgrist und dem internen Fusswegnetz
des Gebietes Lengg.

Ziff.

Netzoptimierung

Die direkte Verbindung zwischen der Lenggstrasse und August-Forel-Strasse ist im
Rahmen des Neubaus des KiSpi zu erhalten. Gemass den aktuellen Planungen ist
dies der Fall.

In der Witellikerstrasse ist beidseits ein durchgangiges Trottoir zu erstellen. Zudem
ist sie im kommunalen Verkehrsplan als kommunaler Fussweg aufzunehmen.

Der Haltestellenbereich bei der geplanten Bushaltestelle beim KiSpi ist fur den Fuss-
verkehr aufzuwerten und attraktiv zu gestalten.

Die Haltestelle Balgrist ist fir den Fussverkehr aufzuwerten. Die Umfeldqualitét soll
erhéht und ein attraktives ,Eingangstor” zum Gebiet Lengg geschaffen werden. Im
kommunalen Verkehrsplan ist die Haltestelle neu als kommunaler Fussgangerbe-
reich zu definieren.

In der Lenggstrasse ist beidseits ein durchgéngiges Trottoir zu erstellen, auch im
letzten Abschnitt zur Bleulerstrasse. Die Lenggstrasse ist zudem im kommunalen
Verkehrsplan als kommunaler Fussweg aufzunehmen.

Tabelle 30 Netzerganzungen und -optimierungen im Fusswegnetz
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Eine Zusammenfassung der Massnahmen im Bereich des Fussverkehrs ist in Tabelle 31
gegeben.

verant- Zeit-
Nr. Beschreibung der Massnahme wortlich horizont

2 Raum fur Fussverkehrsnetzerganzungen innerhalb Ge- Stadt/ Kanton / kurzfristig
biet Lengg sichern (im Rahmen Gestaltungspléane / Bau-Institutionen

linien)

3 Raum fur direkte Fussverbindung vom/zum BotanischenStadt kurzfristig
Garten via Rebberg sichern (Baulinien)

4 Machbarkeit direkte Fussverbindung von/zu den Per-  Stadt kurzfristig
rons Bhf. Tiefenbrunnen prifen (Machbarkeitsstudie)

5 Fussverbindung Lenggstrasse-PUK erhalten Stadt / Kanton sofort

6 Aufwertung Fussverkehrsverbindungen Witelliker- Stadt sofort

/Lenggstrasse und Platzbereich Lenggstrasse/August-
Forel-Strasse, kommunaler Verkehrsplan anpassen

7 Studie zu neuem kommunalen Fussgéangerbereich bei Stadt / Instituti- mittelfristig
Haltestelle Balgrist bis ins Gebiet Spitalcluster (zusatz- onen
lich kommunaler Verkehrsplan anpassen)

Tabelle 31 Massnahmen im Bereich des Fussverkehrs
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Im Gesamtkonzept wird als einzige Netzerganzung das Viadukt Burgwies vorgeschlagen.
Dessen Machbarkeit und Verhéltnismassigkeit sind noch detailliert zu prifen. Es werden
vier Netzoptimierungen empfohlen. Diese sind in Abbildung 77 ersichtlich.

=== geplante tibergeordn. allg. Veloroute

Legende
=== hestehende Ubergeordn. allg. Veloroute

=== bestehende tbergeordn. Erholungs-Veloroute
=== geplanter ubergeordn. Erholungs-Veloroute
= hestehende kommunale Veloroute

=== geplante kommunale Veloroute

= (ibriges Wegenetz
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X \ | Forchstrasse
1) i A P
Y AA® Sp
.2 x>
& \=| Forderung von im Nahbereich der
“\| Hauptzugénge gelegenen, gut
b O zuganglichen und gedeckten Velo-
N_ 7| parkierungsanlagen

Vorschlag Tempo 30
Tempo 30, in Betrieb

I Begegnungszone, in Betrieb,
- Einfihrung Tempo 30 K

Abbildung 77 Netzoptimierungen Veloverkehr

Witellikerstrasse:
Beidseitiger Radstreifen 1.5m
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In Tabelle 32 sind die geplanten Netzergdnzungen und —optimierungen erlautert.

Nr. Netzergadnzung

1 Verbindung von der August-Forel-Strasse zum Burgwies (Viadukt Burgwies).

Ziff. Netzoptimierung

A Forderung von im Nahbereich der Hauptzugange gelegenen, gut zuganglichen und
gedeckten Veloparkierungsanlagen

B In der Witellikerstr. ist durchgehend ein beidseitiger Radstreifen (1.5 m) zu erstellen.

C Die Zufahrt in der Lenggstrasse zum Knoten Forch-/Lenggstrasse ist fir den Velo-
verkehr zu optimieren.

D Flachendeckende Einfiihrung von Tempo 30 in der Lengg-, Bleuler- und Enzenbuhl-

strasse.

Tabelle 32 Netzerganzungen und —optimierungen im Velowegnetz

Tabelle 33 zeigt eine Zusammenfassung der Massnahmen im Bereich des Veloverkehrs.

verant- Zeit-

Nr. Beschreibung der Massnahme wortlich horizont

8 Machbarkeitsstudie und Kosten-Nutzen-Betrachtung Stadt mittelfristig
Viadukt Burgwies

9 Forderung von zentral gelegenen, gut zuganglichen und Institutionen laufend
gedeckten Veloparkierungsanlagen

10 Beidseitiger Radstreifen Witellikerstrasse (im Rahmen  Stadt mittelfristig
der Vorstudie Witellikerstrasse zu l6sen, siehe Mass-
nahme-Nr. 22)

11  Optimierung Zufahrt Lenggstrasse fur Veloverkehr (im Stadt mittelfristig
Rahmen der Vorstudie Lenggstrasse zu losen, siehe
Massnahme-Nr. 21)

12  Einfihrung Tempo 30 Stadt kurzfristig

Tabelle 33 Massnahmen im Bereich des Veloverkehrs
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7.4. Offentlicher Verkehr

Dem offentlichen Verkehr kommt im Rahmen des Gesamtkonzepts eine bedeutende Rolle
zu. Nahezu der gesamte Mehrverkehr, der durch die geplanten Entwicklungen im Gebiet
Lengg entsteht, muss vom o6ffentlichen Verkehr Gibernommen werden, weshalb eine gute
Erschliessung des Gebiets durch den offentlichen Verkehr zentral ist.

Die Analyse der zuklnftigen 6V-Auslastung in der Forchstrasse hat gezeigt, dass die Ka-
pazitatsgrenze 2025 erreicht wird und eine Angebotsverdichtung auf der Forchstrasse not-
wendig ist, um den Mehrverkehr Lengg aufnehmen zu kdnnen. Mit dem Ansatz der Ober-
grenze ,,60% QS D“ wird im Prognosezustand 2040 auch dann die Kapazitatsgrenze er-
reicht. Zusatzlich wird eine Entlastung der Achse als zweckmassig erachtet, was durch
Anbindung des Gebiets Lengg an den S-Bahn-Verkehr ,Rechtes Zirichseeufer* geleistet
werden kann.

Das Konzept sieht vor, diese Anbindung durch eine neue Buslinie zum S-Bahnhof Zollikon
mit Haltestellen am Knoten Bleuler-/Lenggstrasse, beim Kinderspital, beim Balgrist und bei
der Klinik Hirslanden sicherzustellen. Zudem wird vorgeschlagen, die bestehende Buslinie
77 Uber die Enzenblhl- und Witellikerstrasse bis zum Balgrist zu verlangern. Diese hat
Haltestellen beim Knoten Bleuler-/Lenggstrasse, bei der EPI-KIinik, beim Altersheim, beim
Knoten Enzenbuihlstrasse/Im Walder und bei der Klinik Hirslanden. Die Endhaltestelle liegt
beim Balgrist. Die Verknupfung der beiden Buslinien ist in Abbildung 78 ersichtlich.

Balgrist

Tiefenbrunnen

Zollikon

Abbildung 78: Empfehlung Buskonzept
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Fur beide Linien wird die Anbindung in/aus Richtung Seefeld als zweckmassiger erachtet.
Es ist vorgesehen, die Buslinie nach Zollikon in der Spitzenstunde im 15'-Takt und in den
Nebenzeiten im 30‘-Takt verkehren zu lassen. Der Stadtbus verkehrt im selben Takt und
verdichtet das Angebot im gemeinsam bedienten Abschnitt entsprechend.

Die Anbindung an die S-Bahn-Station Tiefenbrunnen mittels eines sogenannten Balgrist
Mover wird aus heutiger Sicht als nicht zweckmassig erachtet. Das Nachfragepotenzial ist
relativ gering, da die Reisezeit auf der Route via Forchstrasse in/aus Richtung Stadt gleich
oder schneller ist (ausgenommen des sldlichen Bereichs des Gebiets Lengg). Das rechte
Zurichseeufer kann durch die Buslinie von/zur S-Bahn-Station Zollikon sehr gut erschlos-
sen werden. Zudem erfordert der Bau des Balgrist Mover einen starken Eingriffs ins
Grundeigentum zwischen der S-Bahn-Station Tiefenbrunnen und den Gebiet Lengg und ist
mit hohen Investitionskosten verbunden. Aus heutiger Sicht wird das Kosten-Nutzen-
Verhdltnis flr den Balgrist Mover als ungentigend erachtet.

Eine Zusammenfassung der Massnahmen im 6V-Bereich ist in Tabelle 34 gegeben:

verant- Zeit-

Nr. Beschreibung der Massnahme wortlich horizont

13  Verdichtung 6V-Angebot auf Forchstrasse Stadt / Kan- mittelfristig
ton

14  Ausbau Tramwendeschleife Rehalp Stadt / Kan- mittelfristig
ton

15 Angebotskonzept definieren Stadt / Kan- kurzfristig
ton

16  Umsetzung Buskonzept Stadt/ Ge- mittelfristig
meinde Zolli-
kon

17  Anpassung Knoten, Neubau Haltestellen (Hirslanden, Stadt mittelfristig

Seefeld etc.) aufgrund Buskonzept

18 Neubau Buswendeschleife Zollikon Gemeinde  mittelfristig
Zollikon /
SBB

19  6V-Priorisierung sicherstellen Stadt laufend

Tabelle 34 Massnahmen im 6V-Bereich
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7.5. Motorisierter Individualverkehr

7.5.1. Strassennetz und Erschliessung der Areale

In Abbildung 79 ist das Konzept der Strassenhierarchie ersichtlich. Gegentiber dem beste-
henden, Gberkommunalen Strassennetz sind keine Netzergédnzungen geplant. Das Gebiet
wird hauptsachlich Gber die Witelliker-, die Lengg- und die Bleulerstrasse erschlossen. Die
Enzenbuhlstrasse hat die Funktion einer (untergeordneten) Erschliessungsstrasse.

V\ZUrich Zentrum

Zurich Zentrum
P
\ L A Forchstrasse
Lenggstrasse N
—
\ e
Witelliker-
strasse ~
Bleulerstrasse Zolliker-
berg
Enzenbuhistrasse
Legende
=== Hauptverkehrsstrasse — V'e
=== \/erbindungsstrasse

Quartiererschliessungsstrasse
Erschliessungsstrasse
=P Erschliessungspunkt

Unterirdische Parkgarage

ZoIIikon\/

Abbildung 79 Konzept Strassenhierarchie

Die zentralen Parkierungsanlagen sind unterirdisch zu erstellen. Die Erschliessung der
Parkierungsanlage des Balgrists soll zuklnftig direkt iber die Forchstrasse anstatt Gber die
Lenggstrasse erfolgen, um den Knoten Forch-/Lenggstrasse zu entlasten und um mehr
Spielraum flr die Priorisierung des 6V sowie der Notfallfahrzeuge an diesem Knoten zu
erhalten.

7.5.2. Anlieferung

Das Konzept der Anlieferung zeigt Abbildung 80. Die Anlieferung soll wie bis anhin tber die
rickwartigen Erschliessungsachsen erfolgen. Es ist eine Netzergdnzung (Nummer 1) vor-
gesehen. Die Lengghalde und die Anlieferungsstrasse der Klinik Hirslanden sollen zu einer
durchgehenden, riickwartigen Anlieferungsachse verbunden werden. Dadurch kénnen
grossflachige Wendeanlagen vermieden werden.
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Abbildung 80 Konzept Anlieferung

7.5.3. Rettungsachsen

Mit dem Neubau des KiSpi werden auch Notfallfahrzeuge im Gebiet Lengg stationiert sein.
Zudem ist ein Standort fr Schutz und Rettung geplant, der nach aktuellem Stand der Pla-
nung auf dem Areal des zukinftigen Forschungszentrums zu liegen kommt und dber die
Witellikerstrasse erschlossen sein wird. Eine Ubersicht zum Konzept fur Schutz und Ret-
tung ist in Abbildung 81 ersichtlich.
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Abbildung 81 Konzept Schutz und Rettung

Sowohl fir den Zugangspunkt des Notfalls des KiSpi als auch fur den geplanten Standort
fur Schutz und Rettung ist einzig die Zufahrt zur Forchstrasse kritisch. Sobald die Fahrzeu-
ge die Forchstrasse erreicht haben, kénnen sie das Tramtrassee benutzen, um ohne Zeit-
verluste weiterzufahren. Fir die Zufahrt zur Forchstrasse sind jedoch zuséatzliche Mass-
nahmen notwendig:

e Lenggstrasse (Erschliessung Notfall KiSpi):

- Der Knoten Forch-/Lenggstrasse muss ausgebaut werden (vgl. Kapitel 7.5.4). Es ist
vorgesehen, den Knoten neu mit Lichtsignalen zu steuern und die Lenggstrasse so-
wie die Forchstrasse stadteinwarts im Zufahrtsbereich auf zwei Spuren auszubauen.
Die Lenggstrasse wird in den Spitzenstunden jedoch auch mit dem Ausbau stark be-
lastet sein. Aus diesem Grund wird empfohlen, die stérungsfreie Wegfahrt der Not-
fallfahrzeuge Uber die LSA-Steuerung sicherzustellen.

o Witellikerstrasse (Erschliessung Standort Schutz und Rettung)

- Fur den Knoten Forch-/Witellikerstrasse wird der Ausbau der Zufahrt Witellikerstras-
se auf zwei Spuren empfohlen (vgl. Kapitel 7.5.4). Da die neue, separate Rechtsab-
biegespur nur gering belastet sein wird, kdnnen die Fahrzeuge der Schutz und Ret-
tung diese Spur benutzen.

- Zudem ist die Priorisierung dieser Fahrzeuge am Knoten Forch-/Witellikerstrasse si-
cherzustellen, so dass diese mit minimalen Verlustzeiten den Knoten passieren kon-
nen.

Durch die genannten Massnahmen kann die direkte und stérungsfreie Zu- und Wegfahrt fur
Schutz und Rettung gewahrleistet werden.
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7.5.4. Knotenkonfiguration

Knoten Forch-/Lenggstrasse

Abbildung 82 zeigt eine Skizze der empfohlenen Knotenkonfiguration fiir den Knoten
Forch-/Lenggstrasse. Die Erschliessung der Parkierungsanlage Balgrist wird neu geregelt.
Neu erfolgt die Zu- und Wegfahrt direkt Uber die Forchstrasse. Die Zu-/Wegfahrt in der
Lenggstrasse wird aufgehoben. In der Forchstrasse wird die Fahrbahn aufgeweitet, so
dass sich aus beiden Richtungen mindestens je ein Fahrzeug aufstellen kann ohne den
geradeausfahrenden Verkehr zu behindern. Der Knoten Forch-/Lenggstrasse wird lichtsig-
nalgeregelt und ist nicht mehr durch die Ein-/Ausfahrt von/zur Parkierungsanlage der Uni-
versitatsklinik Balgrist gestort. Die Lenggstrasse sowie die Forchstrasse stadteinwarts wer-
den auf je zwei Fahrstreifen ausgebaut. Um den separaten Linksabbiegestreifen in der
Forchstrasse stadteinwérts zu erstellen, ist Landerwerb notwendig. Zudem missen die
Parkplatze in diesem Bereich neu angeordnet werden. In der Lenggstrasse ist in der Zu-
fahrt zum Knoten Forch-/Lenggstrasse ein Radstreifen vorgesehen.

Abbildung 82 Empfehlung Knotenkonfiguration Knoten Forch-/Lenggstrasse

Die genaue Ausgestaltung des Knotens sowie die Umgebungsgestaltung sind in einer Vor-
studie detailliert zu untersuchen und festzulegen.

Knoten Forch-/Witellikerstrasse
In Abbildung 83 ist die empfohlene Knotenkonfiguration fir den Knoten Forch-

/Witellikerstrasse ersichtlich. Das Gesamtkonzept sieht vor, dass die Witellikerstrasse auf
zwei Spuren ausgebaut wird, um den Knoten gentigend leistungsfahig zu halten. Der Bus
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aus Richtung Zollikon fahrt in der Witellikerstrasse auf der Spur des Rechtsabbiegers, die
nur gering belastet ist. Die Lange des separaten Rechtsabbiegers ist in einem weiteren
Schritt noch festzulegen. Im Prognosezustand 2040 ist bei gleichbleibendem Modalsplit fir
die Forchstrasse stadteinwarts eine Dosierung bei der Haltestelle Rehalp (Knoten K524)
notwendig. Es ist zu prifen, ob alternativ der Linksabbieger Forchstrasse stadteinwarts auf
dem Tramtrassee gefiihrt werden kann. Gegebenenfalls kénnte so auf eine Dosierung ver-
zichtet werden.

v\

Abbildung 83 Empfehlung Knotenkonfiguration Knoten Forch-/Witellikerstrasse

Die genaue Ausgestaltung des Knotens, die Velofiihrung in der Witellikerstrasse sowie die
Frage eines separaten Linksabbiegers in der Forchstrasse sind in einer Vorstudie detailliert
zu untersuchen und festzulegen.

7.5.5. Strassenraumgestaltung und -betrieb

Das Gesamtkonzept sieht die flachendeckende Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit
auf 30 km/h in der Lengg-, Bleuler- und Enzenbuhlstrasse vor (siehe Abbildung 84). Dank
dieser Verkehrsberuhigung und dem Ausbau der Knoten bei der Forchstrasse kann der
Schleichverkehr minimiert werden. Weitere flankierende Massnahmen werden als nicht
notwendig erachtet, in Richtung Sidstrasse steigt das Verkehrsaufkommen bis 2040 auf
der Lenggstrasse im Querschnitt von rund 270 auf 400 PWE-Fahrten/h in der MSP bzw.
von rund 340 auf 500 in der ASP. Die ganzliche Unterbindung des Durchgangsverkehrs auf
der Sud-/Bleulerstrasse wird nicht empfohlen, da dadurch die kapazitatskritischen Knoten
an der Forchstrasse zusatzlich belastet werden. Es ist auch praktisch nicht durchsetzbar.
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Vorschlag Tempo 30
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[ ] Begegnungszone, in Betrieb
I Einfiihrung Tempo 30

Abbildung 84 Empfehlung Einfihrung Tempo 30

Fur die Strassenquerschnitte im Gebiet Lengg werden auf konzeptioneller Ebene Empfeh-
lungen abgegeben, wie eine mdgliche Gestaltung aussehen kénnte. In den Skizzen werden
Mindestmasse fiir die Breiten der Infrastrukturen — insbesondere fur den Fussverkehr —
angegeben. Eine Ubersicht zur ungefahren Lage der angefertigten Querschnittskizzen ist in
Abbildung 85 ersichtlich. Die Erkenntnisse sind in der weiteren Projektierung mit den ge-
winschten Freiraumentwicklungen abzustimmen.

Abbildung 85 Ungeféhre Lage der Querschnittskizzen
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Die einzelnen Skizzen sind in den Abbildungen 86 bis 91 gezeigt.
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Abbildung 87 Querschnittsskizze Lenggstrasse West
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Abbildung 88 Querschnittsskizze Bleulerstrasse
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Abbildung 91 Querschnittsskizze Witellikerstrasse Nord

Die genaue Ausgestaltung der Strassen ist in separaten Vorstudien zu untersuchen und
festzulegen.



Baudirektion

r 127/137

Eine Zusammenfassung der Massnahmen im MIV-Bereich ist in Tabelle 35 gegeben.

verant- Zeit-
Nr. Beschreibung der Massnahme wortlich horizont
12  Einfuhrung Tempo 30 Stadt kurzfristig
(siehe Massnahmen Fuss- und Veloverkehr)
20  Vorstudie durchgangige Anlieferungsachse Institutionen kurzfristig
21  Vorstudie Lenggstrasse (zwischen Bleuler- und Forch-  Stadt kurzfristig

strasse, bis und mit neue Anbindung Universitatsklinik
Balgrist', inkl. neuer LSA Forch-/Lengstrasse mit separa-
tem Linksabbieger stadteinwarts.)

22 Vorstudie Witellikerstrasse (inkl. Knoten Forch- Stadt kurzfristig
/Witellikerstrasse)

23 Umgestaltung Enzenbihlstrasse Stadt mittelfristig

24  Umgestaltung Bleulerstrasse Stadt langfristig

Tabelle 35 Massnahmen im MIV-Bereich

10 Die Anpassung der internen Erschliessung Balgrist muss in enger Zusammenarbeit mit der
Massnahme 21 von der Uniklinik Balgrist selbst geplant werden.
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Anhang

Anhang 1: Kennwer-
te fur das Verkehrsmengengeruist

Einwohner Angestellte Studierende Besucher Pati 1 i 1 h
Kliniken abulant stationar Freizeit

Institution Parz.-Nr.|Hauptnutzung [Anzahl] [Anzahl] [Anzahl] [Anzahl] [Anzahl] [Anzahl] [Anzahl]
Balgrist RI5218 |Klink 0 458 27 690 260 15 0
Balgrist Campus RI5407 |Forschung und Biiro 0 106 6 0 0 0 0
Kinderspital RI5416 |Klinik 0 0 0 0 0 0 0
Kinderspital RI5481 |Labors,Lehre,Forschung 0 0 0 0 0 0 0
PUK RI5394  |Klinik 0 589 93 130 40 12 0
Schulthess RI15286 |Klinik 0 610 40 680 260 12 0
Hirslanden RI15442  |Klinik 0 508 228 844 253 50 0
Hirslanden RI5376 |Wohnen 0 7 4 12 4 0 0
Hirslanden RI5063 |Kita 0 7 5 11 3 0 0
Hirslanden RI5443 |Biro 0 80 62 133 40 0 0
EPI RI3870 |Personalwohnungen 0 9 1 0 0 0 0
EPI RI5268 |Diverse Nutzungen 0 466 35 576 154 5 0
EPI 10010 Diverse Nutzungen 0 33 2 41 11 0 0
MEH RI5408 |Klinik und Wohnen 0 71 0 10 23 0 0
Blumenrain Pflegeheim 95 91 0 0 0 0 0
'Wohnen (EW) 760 0 0 0 0 0 0
Arbeiten 0 300 0 0 0 0 0
Squash-Anlage 0 5 0 0 0 0 50
Fussballanlage 0 5 0 0 0 0 200
Tennis-Anlage 0 5 0 0 0 0 150
Wasseraufbereitung 0 5 0 0 0 0 0
Kleingarten 0 1 0 0 0 0 20
Total 855 3'356 504 3127 1'048 94 420

Abbildung 92 Ubersicht Anzahl Personen Ist-Zustand 2015

Tabelle 36 Kennwert Anwesenheit Angestellte

Anwesenheit
pro Tag vor
Nutzer Ort [%]
Angestellte 70
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Tabelle 37 Kennwerte Wege pro Person und Tag
Wege /
Wege pro Person und Tag Person / Tag
Einwohner 3.5
Angestellte 2.25
Studierende 2
Besucher Kliniken 2
Patienten ambulant 2
Patienten stationar 2
Besucher Freizeitanlagen 2
Tabelle 38 Kennwerte Modalsplit-Aufteilung pro Nutzergruppe
Modalsplit (Wege) MIV ov LV Total
Einwohner 40% 40% 20% 100%
Angestellte 38% 60% 2% 100%
Studierende 20% 65% 15% 100%
Besucher Kliniken 50% 48% 2% 100%
Patienten ambulant 50% 49% 1% 100%
Patienten stationar 50% 49% 1% 100%
Besucher Freizeitanlagen 40% 40% 20% 100%
Globalwert 40% 55% 5% 100%
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Tabelle 39 Kennwerte PW-Besetzungsgrade pro Nutzergruppe

Besetzungsgrad Fahrzeuge MIV

nach Bosserhoff (3.2.7): Pkw-Besetzungsgrad fiir alle
Fahrtzwecke: 1.2-1.3

nach Bosserhoff, Wert fir die Schweiz: Beschéftigten-
verkehr 1,12 Personen/Pkw, Tab.: Pkw-Besetzungsgrad
im Beschaftigtenverkehr

Einwohner 1.2
Angestellte 1.12
Studierende 1.12

nach Bosserhoff, Wert fir die Schweiz: Beschéftigten-
verkehr 1,12 Personen/Pkw, Tab.: Pkw-Besetzungsgrad
im Beschaftigtenverkehr

Besucher Klinikken 1.5

nach Bosserhoff: ohne Bring- und Holverkehre 1,2-1,5
Personen/Pkw

Patienten ambulant 0.5

nach Bosserhoff: mit Bring- und Holverkehren 0,5 Per-
sonen/Pkw.

Bei Bringen und Holen wird ein ,virtueller* Pkw-
Besetzungsgrad von 0,5 angesetzt, damit sich die dann
eintretende Verdoppelung der Anzahl der Pkw-Fahrten
ergibt.

Patienten stationar 0.5

nach Bosserhoff: mit Bring- und Holverkehren 0,5 Per-
sonen/Pkw.

Bei Bringen und Holen wird ein ,virtueller* Pkw-
Besetzungsgrad von 0,5 angesetzt, damit sich die dann
eintretende Verdoppelung der Anzahl der Pkw-Fahrten
ergibt.

Besucher Freizeit- 1.5
anlagen

nach Bosserhoff: ohne Bring- und Holverkehre 1,5-3,0
Personen/Pkw

Globalwert 1.2

Fur alternativ Berechnungsmethodik (nach Geschoss-
flache)
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Tabelle 40 Kennwert Zuschlag Nutzfahrten

Zuschlag Nutzfahrten
MIV 5%
LV 5%

Tabelle 41 Kennwert Zuschlag Besucherverkehr der Einwohner

Zuschlag Besucherverkehr
der Einwohner

% auf Anzahl Wege 10%
der EW

Tabelle 42 Kennwert Faktor Besucher pro Patient

Faktor Besucher pro

Patient
Faktor 2.5 Faktor: Besucher pro Patient:
Falttor = Besucher Kliniken
Werte: Patienten ambulant + (Patienten stgt;gnéir pro ]ahr)
KISPI 1.32; PUK 0.96; EPI 3.72; Hirslanden
4.98; MEH 0.43

Tabelle 43 Ubersicht Bestimmung Tagesganglinien

Tagesganglinien

Tagesganglinien berechnet aus MZMV 2010 mit Inlandwegen werktags mit manueller Kor-
rektur

Einwohner: alle Zwecke nach Ankunftsstunde (Ruckweg fur Zielverkehr) bzw. Ab-
fahrtsstunde (Hinweg fur Quellverkehr)

Angestellte: mit Zweck Arbeit nach Ankunftsstunde (Hinweg fur Zielverkehr) bzw.
Abfahrtsstunde (Rickweg fur Quellverkehr)

Studierende: mit Zweck Ausbildung nach Ankunftsstunde (Hinweg fur Zielverkehr)

bzw. Abfahrtsstunde (Ruickweg fiir Quellverkehr)

Besucher Kliniken: manuell

Patienten ambulant: manuell

Patienten stationar: manuell

Besucher Freizeit: manuell

Nutzfahrten: Ver_Bau, FGSV, Ganglinie Wirtschaftsverkehr
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Tabelle 44 Wege-Ganglinie des Quellverkehrs aller Verkehrsmittel

Ein- Ange- Studie- | Besucher | Patienten | Patienten | Besucher Nutz-
Stunden wohner stellte rende Kliniken | ambulant | stationér | Freizeit fahrten
0-1 0.0% 3.2% 0.1% 0.2% 0.0% 0.0% 1.7% 0.0%
1-2 0.0% 0.2% 0.2% 0.2% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
2-3 0.0% 0.1% 0.0% 0.2% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
3-4 0.1% 0.0% 0.0% 0.2% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
4-5 0.4% 0.0% 0.0% 0.2% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
5-6 1.7% 0.0% 0.0% 0.2% 0.0% 0.0% 0.0% 1.0%
6-7 6.6% 0.2% 0.0% 0.2% 0.0% 0.0% 0.0% 1.8%
7-8 11.4% 6.1% 0.0% 0.2% 0.0% 3.8% 0.8% 4.8%
8-9 7.9% 1.6% 0.1% 1.0% 1.5% 11.3% 0.8% 6.5%
9-10 6.1% 0.4% 0.5% 1.0% 6.1% 18.9% 1.7% 8.3%
10-11 5.4% 0.7% 0.9% 2.0% 9.1% 15.1% 1.7% 9.0%
11-12 5.3% 1.1% 17.0% 3.1% 9.1% 11.3% 2.5% 10.3%
12-13 8.1% 1.3% 13.9% 4.1% 9.1% 7.5% 3.3% 8.8%
13-14 10.7% 0.6% 2.2% 5.1% 7.6% 3.8% 4.1% 7.8%
14-15 6.3% 0.9% 2.4% 6.1% 9.1% 3.8% 5.0% 5.6%
15-16 5.6% 3.8% 14.3% 8.2% 9.1% 3.8% 5.8% 7.0%
16-17 5.9% 18.8% 22.8% 10.2% 9.1% 3.8% 7.4% 8.8%
17-18 6.3% 19.5% 15.3% 10.6% 9.1% 3.8% 9.1% 7.0%
18-19 5.0% 17.2% 4.9% 10.6% 9.1% 3.8% 10.7% 5.3%
19-20 3.7% 7.7% 2.4% 10.6% 9.1% 3.8% 11.6% 3.8%
20-21 1.8% 5.4% 1.0% 10.2% 3.0% 3.8% 11.6% 1.8%
21-22 0.8% 3.7% 0.9% 9.2% 0.0% 1.9% 11.6% 1.0%
22-23 0.5% 2.8% 0.8% 4.1% 0.0% 0.0% 7.4% 1.3%
23-24 0.3% 4.8% 0.4% 2.0% 0.0% 0.0% 3.3% 0.7%
Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Ein- Ange- Studie- | Besucher | Patienten | Patienten | Besucher |  Nutz-
Stunden wohner stellte rende Kliniken | ambulant | stationar | Freizeit | fahrten
0-1 1.3% 0.4% 0.0% 0.2% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
1-2 0.6% 0.4% 0.0% 0.2% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
2-3 0.0% 0.4% 0.0% 0.2% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
3-4 0.0% 0.4% 0.0% 0.2% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
4-5 0.0% 0.6% 0.0% 0.2% 0.0% 0.0% 0.0% 0.3%
5-6 0.0% 1.5% 0.1% 0.2% 0.0% 0.0% 0.0% 1.5%
6-7 0.2% 15.5% 0.4% 0.9% 0.0% 0.0% 0.8% 3.0%
7-8 0.5% 22.4% 35.8% 0.9% 1.5% 1.9% 0.8% 8.0%
8-9 1.6% 14.1% 21.0% 1.8% 6.1% 3.8% 1.6% 10.4%
9-10 2.7% 4.6% 4.4% 2.7% 9.1% 3.8% 1.6% 8.8%
10-11 4.2% 2.8% 2.2% 3.6% 9.1% 3.8% 2.4% 10.3%
11-12 7.8% 2.8% 1.5% 4.5% 9.1% 3.8% 3.3% 9.9%
12-13 10.0% 5.2% 8.4% 5.4% 7.6% 3.8% 4.9% 7.0%
13-14 2.7% 8.1% 20.0% 8.0% 9.1% 3.8% 5.7% 6.5%
14-15 3.6% 4.5% 2.8% 9.8% 9.1% 7.5% 7.3% 6.0%
15-16 6.6% 2.3% 1.5% 10.4% 9.1% 11.3% 8.9% 7.8%
16-17 9.8% 1.5% 0.6% 10.7% 9.1% 11.3% 10.6% 6.8%
17-18 13.9% 1.3% 0.8% 10.7% 9.1% 15.1% 11.4% 5.0%
18-19 12.0% 1.0% 0.4% 10.7% 9.1% 15.1% 11.4% 3.8%
19-20 7.1% 1.0% 0.1% 9.8% 3.0% 11.3% 11.4% 3.3%
20-21 4.8% 1.3% 0.0% 5.4% 0.0% 3.8% 8.1% 1.5%
21-22 3.9% 7.0% 0.0% 2.7% 0.0% 0.0% 4.1% 0.3%
22-23 3.8% 0.8% 0.0% 0.9% 0.0% 0.0% 3.3% 0.3%
23-24 2.6% 0.4% 0.0% 0.2% 0.0% 0.0% 2.4% 0.0%
Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Variantenbewertung Knoten Forch-

/Lenggstrasse

Tabelle 46 Bewertung Variante 1 Doppelhaltelinie

Verkehrs- Zielkriterium

Bewer- Bemerkung

mittel tung
Kapazitit 0 Zufahrt Lenggstrasse durch Ein-/Abbieger PP-
P Anlage Balgrist gestort (VQS E)
Zugangswege/ + Keine Umwegfahrten, Ein- und Ausfahrt ab
Orientierung Lenggstrasse
MIV
L Landerwerb und neue Anordnung Parkplatze
Eingriff Bestand 0 Forchstrasse 331
i Geringe Verkehrsqualitat und Rickstau Leng-
Schutz & Rettung gstrasse
.. . i Geringe Verkehrsqualitat und Rickstau Leng-
OV-Betrieb gstrasse
oV Lage Haltestelle + 3 einzelne Busbuchten
Haltestellenumfeld + Hangt von Umgebungsgestaltung ab
Fuss- / Ve- Wege/Infrastruktur + Direkte und durchgehende Verbindungen
loverkehr A fenthaltsqualitat ~ +  Hangt von Umgebungsgestaltung ab
Alle Verkehrssicherheit 0 Abbiegen Uber zwei Fahrstreifen
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Tabelle 47 Bewertung Variante 2 Direkt Ulber Forchstrasse
Verkehrs- Zielkriterium Bewer- Bemerkung
mittel tung
Kapazitat + Ausreichende Verkehrsqualitat (VQS D)
Zu_gan_gswege/ + Keine Umwegfahrten
Orientierung
MIV Neue Zufahrt direkt ab Forchstrasse, Lander-
Eingriff Bestand 0 werb und neue Anordnung Parkplatze Forch-
strasse 331
Schutz & Rettung 0 Ausreichende Verkehrsqualitat (VQS D)
OV-Betrieb 0 Ausreichende Verkehrsqualitat (VQS D)
ov Lage Haltestelle + 3 einzelne Busbuchten
Haltestellenumfeld + Hangt von Umgebungsgestaltung ab

Wege/Infrastruktur 0 Zusatzliche Querung Zu-/Wegfahrt Parkierungs-

Fuss-/ Ve- anlage
loverkehr
Aufenthaltsqualitat + H&angt von Umgebungsgestaltung ab
Alle Verkehrssicherheit 0 Risiko von Ein-/Abbiegeunféllen Zu-/Wegfahrt

PP Balgrist
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Tabelle 48 Bewertung Variante 3 Riickwartige Erschliessung

Verkehrs- Zielkriterium Bewer- Bemerkung
mittel tung
. Zufahrt Lenggstrasse geringe Verkehrsqualitat

Kapazitat 0 (VQS E)
Zu_gan_gswege/ 0 Umwegfahrten, rickwartige Zufahrt
Orientierung

MIV Angepasste Erschliessung Balgrist, Landerwerb
Eingriff Bestand 0 und neue Anordnung Parkplatze Forchstrasse

331

Geringe Verkehrsqualitat und Rickstau Leng-
gstrasse

Schutz & Rettung

Geringe Verkehrsqualitat und Rickstau Leng-

OV-Betrieb - gstrasse
oV Lage Haltestelle + 3 einzelne Busbuchten
Haltestellenumfeld + Hangt von Umgebungsgestaltung ab
Fuss- / Ve- Wege/Infrastruktur + Direkte und durchgehende Verbindungen
loverkehr A fenthaltsqualitat ~ +  Hangt von Umgebungsgestaltung ab
Alle Verkehrssicherheit 0 Abbiegen Uber zwei Fahrstreifen, jedoch grosse-

re Distanz zu LSA
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Tabelle 49 Bewertung Variante 4 Kreisverkehr
Verkehrs- Zielkriterium Bewer- Bemerkung
mittel tung
Kapazitat - Aufgrund des hohen Fussgéngeraufkommens
Zu_gan_gswege/ + Keine Umwegfahrten
Orientierung
MIV Starker Eingriff in Vorplatz Universitatsklinik

Eingriff Bestand i Balgrist, Verlegung Gleisachse

Zu-/Wegfahrt auf Tramtrassee, Zufahrt Leng-

Schutz & Rettung * gstrasse auf Busspur
OV-Betrieb + Zufahrt Lenggstrasse mit Busspur
5V Lage Haltestelle + Bei \_/erlangerung Quartierbus bis Burgwies halt
Bus in Tramhaltestelle
Haltestellenumfeld + Uberbreite Wartebereiche

Zusétzliche Querung Zu-/Wegfahrt Parkierungs-

Wege/Infrastruktur 0 anlage

Fuss-/ Ve-

loverkehr
Aufenthaltsqualitat 0 Grosskreisel wenig attraktiv

Fussgangerunterfiihrung muss verlan-

Alle Verkehrssicherheit + gert/aufgehoben werden
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