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1 Ausgangslage und Aufgabe

1.1 Ausgangslage

Die Umsetzung des Masterplans fir das Hochschulgebiet Zirich Zentrum (HGZZ) wird zu einer erhebli-
chen Steigerung der im Planungsgebiet tatigen Personen fiihren. Die aktuellen Schatzungen gehen von
einer Zunahme um 16% auf knapp 54000 Personen aus.

Bei der Planung fir das HGZZ wurde davon ausgegangen, dass kein neues Verkehrsmittel (z.B. U-Bahn)
stadtweit eingefiihrt werden wird, sondern dass es grundsatzlich bei den heutigen Verkehrsmitteln (S-
Bahn, Tram, Bus) bleibt. Punktuelle Abweichungen (wie bereits heute Polybahn) sind jedoch denkbar.

Im Masterplan HGZZ wurde deshalb festgelegt, dass 50% der zusatzlich erwarteten Personen, die mehr-
heitlich per Bahn, Tram oder Bus an den beiden 6V-Drehscheiben HB/Central und Stadelhofen/Bellevue
ankommen werden, zu Fuss ins Hochschulgebiet gelangen sollen. In den aktuellen Planungen des Kan-
tons flr das HGZZ sind erste Ansatze zur Steigerung des Anteils Fussverkehr vorgesehen: neue Treppe
entlang der Polybahn (sog. "Poly-Steig") mit Querspange zur Universitat Zirich (UZH), Sperrung der
Klnstlergasse fur den motorisierten Individualverkehr (MIV), Aufwertung verschiedener Fusswegachsen
ins Hochschulgebiet hinein.

1.2 Aufgabe

Das Tiefbauamt der Stadt Zirich (TAZ) erachtet die Massnahmen gemass Vertiefungsstudie Ver-
kehr/Mobilitat (u.a. Polysteig zur Steigerung Fussverkehr, Betriebliche Massnahmen zur Brechung der Mor-
genspitze) als nicht ausreichend, um einen Quantensprung beim Fussverkehr in das HGZZ zu erreichen
bzw. das Platzangebot im 6V in der Morgenspitze spurbar zu verbessern. Direkte und interessante Fuss-
wege allein werden vermutlich nicht ausreichen, um gentgend zusatzliche Menschen zu animieren, zu
Fuss zu gehen. Mittel- bis langfristig dirften mechanische Aufstiegshilfen nétig werden, um die angestreb-
ten Modal-Split-Ziele zu erreichen oder die Leistungsfahigkeit des 6Vs Uber den in der bisherigen Planung
vorgesehenen Umfang zu steigern und hiermit die Uberlastung beim heutigen &V-Angebot zu mindern bzw.
zu verhindern. In einem ersten Schritt wurden deshalb die mdglichen Stossrichtungen fir Aufstiegshilfen auf
ihre grundsatzliche Machbarkeit geprift und beziiglich ihrer Wirkungen qualitativ bewertet.

Der vorliegende Bericht fasst die Arbeiten zusammen und formuliert Empfehlungen zum weiteren Vorgehen.

1.3 Untersuchungsperimeter

Der Perimeter des Untersuchungsgebietes erstreckt sich in Nord-
Sud-Richtung vom Walcheplatz bis zum Bahnhof Stadelhofen und in
West-Ost-Richtung von der Limmat bis zur Neuen Sternwartstrasse.
In erster Prioritat wird eine Verbesserung der Verbindungen zu den
Hochschulbauten an der Hangkante (Kronenbauten) angestrebt.
Damit soll in den Tramkursen Platz geschaffen werden fir die Per-
sonen mit Tatigkeitsschwerpunkt in den Bereichen Wasserwies,
Universitatsspital Zarich (USZ) und Gloriarank.
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2 Grundlagen

Die einzelnen Stossrichtungen wurden im TAZ entwickelt. Fur die Abklarung der grundsatzlichen
technischen Machbarkeit und eine erste grobe Kostenschatzung wurde das Ingenieurbliro Heierli
AG, Ziirich einbezogen.

Im Weiteren wurde vom stadtischen Projektteam eine qualitative Beurteilung der Stossrichtungen
vorgenommen.

Die verschiedenen Abklarungen sind in internen Arbeitspapieren zusammengefasst, die als Grund-
lagen fir den vorliegenden Bericht dienen.

3 Stossrichtungen, Beschrieb und Beurteilung

In den nachstehenden Abschnitten sind die untersuchten Stossrichtungen von Norden nach Siden
geordnet d.h. beginnend bei der Walchebriicke und endend beim Stadelhofen, aufgefiihrt. Generell
ist von Stossrichtungen die Rede, weil die Ldsungsansatze noch nicht so konkretisiert wurden, dass
sie als Varianten bezeichnet werden kdnnten.

Jede Stossrichtung wird zuerst in einem kurzen Text und unterstitzt von Bildern/Grafiken beschrie-
ben. Darauf folgen kurze Absatze zu den folgenden Themenblécken

e zugrundeliegende Planungsidee und erwarteter verkehrlicher Nutzen
e Machbarkeit und Herausforderungen bei einer Umsetzung
e Weitere Aspekte, welche fir eine Beurteilung relevant sind

Den Abschluss bildet eine stadtische Einschatzung, ob die Stossrichtung weiter prifenswert ist,
oder bereits auf dieser Stufe verworfen werden soll.

Exkurs: Stadtraum und unterirdische Verbindungen

Einige der nachfolgend beschriebenen Stossrichtungen sehen neue unterirdische Verbindungen vor, welche
Fussgéngerstréme auf kleineren bis grésseren Abschnitten in den Untergrund verlagern. Damit geht ein wich-
tiger Teil der Qualitdt des Zufussgehens verloren: die Orientierung wird erschwert und eine Interaktion der
Fussgénger mit dem Stadtraum und den Nutzungen wird fiir den unterirdischen Wegabschnitt gekappt.

Stossrichtungen mit unterirdischen Wegabschnitten legen den Fokus stark auf die Beférderung und nicht das
Erleben des Stadtraums. Dies kann dann zweckmdssig sein, wenn die unterirdischen Abschnitte nicht zu lan-
ge sind, nur einen Teil des gesamten Fusswegs umfassen und v.a. die Stossrichtung dazu flihrt, dass der
Anteil der Fussverkehrs steigt und sich damit mehr Menschen zu Fuss in der Stadt bewegen. Entsprechende
Abwégungen sind insbesondere vor dem definitiven Entscheid geméss Kapitel 5 « Weiteres Vorgehen» vorzu-
nehmen.
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3.1 Rolltreppep Weinbergfussweg

‘._\ \/
) :
P i\ iaen maml
— \ ——

A

-
L

VVisuaIisierung: Heierli AG

Auf den steilen Abschnitten des Weinbergfusswegs zwischen Stampfenbach- und Sonneggstrasse wer-
den Rolltreppen fiir den Aufstieg eingerichtet. Die Leonhard-, Clausius- und Sonneggstrasse dienen fir
den weiteren Zugang zu Fuss zu Teilgebieten des HGZZ, insbesondere zur Eidgendssischen Techni-
schen Hochschule (ETH). Es sind weitere (neue) Teilverbindungen mit Rolltreppen 6stlich des Weinberg-
fusswegs vorstellbar. Hangabwarts wird wie heute der Fussweg benutzt.

Planungsidee und verkehrlicher Nutzen

Die westlichste Anbindung des HGZZ wird gestarkt und v.a. ab Hauptbahnhof attraktiver, so dass die
Achse Bahnhofbriicke-Central entlastet wird. Der Weinbergfussweg liegt aber auch peripher zum HGZZ
und dient deshalb nur einem kleinen Teil der Wegebeziehungen.

Machbarkeit und Herausforderungen

Rolltreppen im Aussenbereich kénnen heute auch ohne Uberdachung erstellt werden, bedingen
jedoch einen erhdhten Unterhaltsaufwand. Die Kosten werden auf CHF 2-4 Mio. geschatzt. Eine
Herausforderung stellt die geschickte Unterteilung dar, damit die Verbindung zwischen den beidsei-
tig vorhandenen Geb&uden erhalten bleibt. Um die Unterhaltskosten tief zu halten ist eine Uber-
dachung zu prifen, die sich vertraglich in den stadtebaulichen Kontext eingliedert.

Weitere relevante Beurteilungsaspekte
Die Querverbindungen zwischen den bestehenden Gebauden am Weinbergfussweg werden je nach
Ausgestaltung zum Teil erschwert bis verunmdglicht.

Stadtische Empfehlung
Die Stossrichtung ist nicht weiter prifenswert (Details siehe Kapitel 4).
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3.2 Fahrsteig als Ersatz Polybahn
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Um die Transportkapazitat zu erhdhen, wird die Polybahn in gleicher Lage durch einen Fahrsteig in Seg-
menten und eine Rolltreppe im oberen Bereich ersetzt. Die Anlagen dienen sowohl fiir den Aufstieg als
auch abwarts. Vom oberen Endpunkt erfolgt die Verteilung wie heute Uber die Fusswege (Tannenstrasse
und Polyterrasse).

Planungsidee und verkehrlicher Nutzen

Die Verbindung liegt auf direktem Weg zwischen HB/Central und Polyterrasse und tberwindet den gréss-
ten Teil des H6henunterschieds in das Zentrum des HGZZ. Sie bietet zudem den Vorteil, dass der Seiler-
graben niveaufrei gequert wird. Die Stossrichtung hat demzufolge einen hohen, verkehrlichen Nutzen und
wird zu einer Entlastung der Tramlinien 6 und 10 fuhren.

Machbarkeit und Herausforderungen

Als Witterungsschutz fir die Benutzer wird der Fahrsteig Uberdacht. Die Kosten inkl. Uberdachung
betragen CHF 3 — 6 Mio.

Die Integration einer freistehenden Leichtbaukonstruktion in den Stadtraum ist herausfordernd.

Die Querung des Centrals und die leistungsfahige Gestaltung des oberen Vorbereichs fir die deut-
lich steigenden Benutzerfrequenzen sind ebenfalls anspruchsvoll.

Weitere relevante Beurteilungsaspekte

Die Polybahn hat einen grossen Symbolwert und ist fester Bestandteil des Stadtzentrums. lhr Um-
bau wiirde starke emotionale Widerstande wecken. Als Untervariante ware zu prifen, ob neben der
Polybahn seitlich auf gleicher Héhe ein Fahrsteig nur fir den Aufstieg angeordnet werden kdnnte.

Stédtische Empfehlung
Die Stossrichtung ist weiter prifenswert (Details siehe Kapitel 4).
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3.3 Rolltreppe Polysteig
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Visualisierung: Heierli AG

Eine mehrteilige Rolltreppe im Aussenbereich unmittelbar neben der Polybahn und dem bis ca.
2020 erstellten Polysteig erhdht deren Kapazitat fir den Aufstieg vom Central zur Polyterrasse.
Erganzend wird eine Rolltreppe auf der Hirschengrabentreppe eingerichtet. Hangabwarts wird wei-
terhin der Fussweg Polysteig benutzt.

Planungsidee und verkehrlicher Nutzen

Mit dieser Stossrichtung wird der Aufstieg zwischen Central und Polyterrasse bequemer und schneller
und damit leistungsfahiger. Die Polybahn wird so durch eine leistungsfahige Verbindung erganzt.
Dadurch ergibt sich eine leichte Reduktion der Frequenzen auf den Tramlinien 6 und 10. Von der Polyter-
rasse und via Querspange zur UZH erfolgt die weitere Verteilung wie heute zu Fuss. Hangabwarts erge-
ben sich keine Veranderungen.

Machbarkeit und Herausforderungen

Rolltreppen im Aussenbereich kdnnen heute auch ohne Uberdachung erstellt werden, bedingen
jedoch einen erhéhten Unterhaltsaufwand. Die Kosten werden auf CHF 1-2 Mio. geschatzt.

Es ist zu prifen, ob eine Verknipfung mit den Hochbauten (AKI, Polyterrasse) madglich ist.

Es entsteht ein Eingriff in den Aussenraum, der in dieser Lage einer sorgfaltigen Planung und Rea-
lisierung bedarf. Um die Unterhaltskosten tief zu halten ist eine stadtebaulich vertragliche Uberdach-
ung zu priufen.

Weitere relevante Beurteilungsaspekte
Die steigenden Fussgangerfrequenzen stellen hohe Anforderungen an die Optimierung der Querung des
Seilergrabens und des Centrals.

Stadtische Empfehlung
Die Stossrichtung ist weiter prifenswert (Details siehe Kapitel 4).
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In der Verldngerung der Kaverne des Central-Parkings (blau) wird ein grosser Vertikallift erstellt, der zur
Ecke Leonhard-/Tannenstrasse fuhrt. Die Kaverne dient als Fussgéngerzugang, und das Autoparking
muss aufgehoben werden. In der Kaverne kann zuséatzlich eine Velostation eingerichtet werden. Falls das
Autoparking erhalten bleiben soll, muss ein separater Zugangstunnel fiir Fussganger (=== ) vom Central
zum Lift erstellt werden.

Visualisierung: Heierli AG

Planungsidee und verkehrlicher Nutzen

Mit dem Lift wird zusatzlich zur Polybahn Transportkapazitat fur die Uberwindung der Hoéhendifferenz
zwischen Central und Polyterrasse angeboten. Vom oberen Endpunkt erfolgt die weitere Verteilung wie
heute zu Fuss. Der Zugang zum unteren Punkt bedingt die Querung des Seilergrabens oder der Wein-
bergstrasse und einen relativ langen Fussmarsch durch den Zugangstunnel. Der Lift ist deswegen weni-
ger attraktiv als die Polybahn.

Machbarkeit und Herausforderungen

Der Bau des Schachts kann weitgehend aus der bestehenden Kaverne erfolgen. Die Baukosten werden
auf CHF 6-10 Mio. geschétzt.

Fir das Kopfgebaude des oberen Zugangs ist ein erheblicher Eingriff in die parkahnliche Umgebung er-
forderlich. Es ist schwierig, die unterirdische Zugangskaverne attraktiv zu gestalten.

Weitere relevante Beurteilungsaspekte

Es ist unsicher, ob das zusatzliche Angebot gut angenommen wird, da der Zugang durch die Kaver-
ne unattraktiv ist, in den Randzeiten Sicherheitsvorbehalte bestiinden und Wartezeiten bis zur Ab-
fahrt des Lifts entstehen. Die Gesamtreisezeit wird kaum kurzer als mit der Polybahn.

Der Vorbereich des oberen Endpunkts stellt ein Nadeldhr dar. Hier ist bereits heute die Fussgan-
gerdichte auf engem Raum sehr hoch.

Stadtische Empfehlung
Die Stossrichtung ist nicht weiter prifenswert (Details siehe Kapitel 4).
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3.5 Fahrsteig zur UZH
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VisLlalisierung: Heierli AG
Von der Kaverne des Central-Parkings wird ein ansteigender Tunnel bis zur Karl-Schmid-Strasse zwi-
schen ETH und UZH gefiihrt (s. Skizze oben links). Darin wird je Richtung ein Fahrsteig in Segmenten,
gof. erganzt mit Rolltreppenabschnitt(en) angeordnet. Optional kann zusatzlich ein Velolift eingerichtet
werden. Die Autoparkplatze werden aufgehoben und durch eine Velostation ersetzt.

Alternativ kann der Tunnel ab Ende der Kaverne zur ETH geflihrt werden. Ein anschliessender Quertun-
nel unter der ETH zur Karl-Schmid-Strasse erschliesst zusatzlich die UZH (s. Skizze oben rechts). Hier
ergibt sich zudem die Option einer zusatzlichen Weiterfihrung bis zum USZ.

Planungsidee und verkehrlicher Nutzen

Es wird eine neue, leistungsfahige Verbindung zwischen Central und ETH sowie UZH geschaffen, welche
die Polybahn erganzt und die bestehenden Tramlinien entlastet. Die oberen Endpunkte liegen naher beim
Bereich USZ als die Polybahn, was einen zusatzlichen Nutzen bringt. Die Variante via ETH bringt zusatz-
liche Personen in den bereits heute stark frequentierten Bereich Tannenstrasse.

Der Zugang zum unteren Punkt bedingt die Querung des Seilergrabens und einen Fussmarsch durch den
Zugangstunnel. Andererseits sind die Fahrsteige ohne Wartezeit verfligbar.

Machbarkeit und Herausforderungen

Der Bau des Tunnels kann weitgehend aus der bestehenden Kaverne erfolgen. Die Baukosten werden
auf CHF 10-18 Mio. geschéatzt.

Die Ausbildung des Zugangs in der Karl-Schmid-Strasse stellt eine stadtebauliche Herausforderung dar.
Die steigenden Fussgangerfrequenzen stellen hohe Anforderungen an die Optimierung der Querung des
Seilergrabens und des Centrals.

Weitere relevante Beurteilungsaspekte

Bei der Variante via ETH ist die attraktive Gestaltung der heutigen Parking-Kaverne schwierig. Eine Ve-
lostation bietet sich zwar an, wiirde aber die Attraktivitat fir Fussganger/-innen reduzieren.

Die unterirdische Anlage wird Sicherheitsvorbehalte hervorrufen, die in den Randzeiten zu einer
geringeren Benutzung fuhren kdnnen. Ein grosszlgiger Ausbau kann dem entgegen wirken.

Stadtische Empfehlung
Die Stossrichtung ist weiter prifenswert (Details siehe Kapitel 4).
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3.6 Kurze Seilbahn
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Eine kurze Seilbahn mit (kleinen) Gondeln verbindet als Punkt-Punkt-Verbindung den Hauptbahnhof
in einer geraden Linie mit der Polyterrasse. Am Central wird keine Station eingerichtet.

Planungsidee und verkehrlicher Nutzen

Mit einer neuen Verbindung direkt vom Hauptbahnhof (HB) fallt der Fussmarsch zwischen HB und Cent-
ral weg. Die heutigen Leistungsengpasse und Sicherheitskonflkte an den Ubergéngen Bahnhofquai,
Central und Seilergraben werden eliminiert, womit insbesondere auch Konflikte mit dem 6V wegfallen.
Sofern im denkmalpflegerisch schutzwurdigen Hauptbahnhof ein direkter Zugang mit kurzen Wegen ein-
gerichtet werden kann, entsteht trotz Wartezeiten eine schnelle Verbindung.

Machbarkeit und Herausforderungen

Es liegen noch keine technischen Abklarungen vor. Insbesondere sind die Héhenlage, die Gestal-
tung der Stationen und die Einbindung in den stadtebaulichen Kontext offen. Diese stellen grosse
Herausforderungen dar, vor allem fir die Integration in den denkmalpflegerisch schutzwiirdigen HB
und in die Polyterrasse. Die Baukosten werden grob auf CHF 4-8 Mio. geschatzt.

Fir den Betrieb der Seilbahn im dichten, stadtischen Gebiet sind technische Fragen zum Brand-
schutz und zu den Larmvorschriften zu klaren.

Weitere relevante Beurteilungsaspekte

Die Seilbahn stellt einen starken Eingriff in die stadtraumlich héchst sensiblen Gebiete der Altstadt,
des Hauptbahnhofs, des Limmatraums und der Hochschulgebdude an der Hangkante dar. Vor kur-
zem wurde die Stadt Zirich in das Inventar der schitzenwerten Ortsbilder der Schweiz von nationa-
ler Bedeutung (ISOS) aufgenommen, womit die Schutzwiirdigkeit dieser Gebiete zusatzliche Bedeu-
tung bekommen hat.

Stédtische Empfehlung
Die Stossrichtung ist nicht weiter prifenswert (Details siehe Kapitel 4).
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3.7

Visualisierung: http://www.zooseilbahn.ch/

Eine lange Seilbahn mit (kleinen) Gondeln verbindet als Punkt-Punkt-Verbindung den HB in einer
geraden Linie mit der Neuen Sternwartstrasse oder mit einer Zwischenstation an der Ramistrasse.
Denkbar sind auch Linienflhrungen bis zur Gloriastrasse mit oder ohne Zwischenstation Ramistra-
sse. Am Central wird keine Station eingerichtet.

Planungsidee und verkehrlicher Nutzen

Mit einer neuen Verbindung direkt vom HB fallt der Fussmarsch zwischen HB und Central bzw. HGZZ
weg. Da die Seilbahn bis in den Raum der Neuen Sternwartstrasse gefuhrt werden kann, entsteht eine
schnelle und komfortable Verbindung fiir die gesamte Strecke. Die heutigen Leistungsengpasse und Si-
cherheitskonflikte an den Ubergdngen Bahnhofquai, Central, Seilergraben und Ramistrasse werden eli-
miniert, womit insbesondere auch Konflikte mit dem 6V wegfallen. Sofern im HB ein direkter Zugang mit
kurzen Wegen eingerichtet werden kann, entsteht trotz Wartezeiten eine schinelle Verbindung zum obe-
ren Teil des HGZZ.

Machbarkeit und Herausforderungen

Es liegen noch keine technischen Abklarungen vor. Insbesondere sind Héhenlage und Gestaltung
der Stationen und die Einbindung in den stadtebaulichen Kontext offen. Diese stellen grosse Her-
ausforderungen dar, vor allem fur die Integration in den denkmalpflegerisch schutzwirdigen HB und
in die Ramistrasse. Die Baukosten werden grob auf CHF 10-15 Mio. geschatzt.

Fir den Betrieb der Seilbahn im dichten, stadtischen Gebiet sind technische Fragen zum Brand-
schutz und zu den Larmvorschriften zu klaren.

Weitere relevante Beurteilungsaspekte
Die Seilbahn stellt einen starken Eingriff in die stadtraumlich héchst sensiblen Gebiete der Altstadt,
des Hauptbahnhofs, des Limmatraums und der Hochschulgebaude an der Hangkante dar (ISOS).

Stadtische Empfehlung
Die Stossrichtung ist nicht weiter prifenswert (Details siehe Kapitel 4).
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3.8 Hochbahn

Visualisierung: Garaventa AG

Mit einer Hochbahn wird zwischen HB (Bahnhofplatz) und HGZZ eine Verbindung auf einer zweiten
Ebene erstellt, welche kreuzungsfrei entlang der heutigen Verkehrsachsen fuhrt und z.B. als Ring-
bahn verschiedene Punkte des HGZZ bedienen kann.

Planungsidee und verkehrlicher Nutzen

Die Hochbahn verkehrt kreuzungsfrei Uber den heutigen Verkehrstragern und ist dadurch etwas schnel-
ler als die Tramlinien. Zudem kann sie den Ostlichen Bereich des HGZZ entlang der Neuen Stern-
wartstrasse direkt vom HB her erschliessen. Da der Zu- und Abgang an den Stationen wegen der Hoch-
lage mehr Zeit beansprucht als bei den Tramhaltestellen, ist der Zeitgewinn fiir die meisten Beziehungen
klein, sodass die Hochbahn vor allem zusatzliche Transportkapazitat darstellt, die nur in den Hauptver-
kehrszeiten, insbesondere wahrend der Vorlesungsperioden der Hochschulen, bendtigt wird.

Machbarkeit und Herausforderungen

Es liegen noch keine technischen Abklarungen oder Angaben zu den Kosten vor. Insbesondere sind
die Hohenlage und die Gestaltung der Stationen offen. Diese stellen grosse Herausforderungen dar,
vor allem bezlglich der Zugange Uber den Verkehrsachsen.

Weitere relevante Beurteilungsaspekte

Die Hochbahn stellt aufgrund der festen Fahrbahn und der Stationen einen sehr starken Eingriff in
die stadtraumlich hdchst sensiblen Gebiete der Altstadt, des Limmatraums und der historischen
Hochschulgebaude dar.

Mit der Hochbahn entsteht an den benutzten Strassen eine zweite Erschliessungsebene, welche die
Qualitat der Stadtraume, vor allem direkt unter der Bahn stark abwertet. Darunter leidet auch die
Aufenthaltsqualitat, wodurch die Attraktivitat fiir Gewerbe, insbesondere fir Laden und Gastro-
Betriebe stark abnimmt.

Stédtische Empfehlung
Die Stossrichtung ist nicht weiter prifenswert (Details siehe Kapitel 4).
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3.9 Fahrsteige ab Hirschengraben
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Visualisierung: Heierli AG
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Fir den Aufstieg zur UZH und zur Karl-Schmid-Strasse werden vom Hirschengraben Fahrsteige
(oder z.T. Rolltreppen) in der Schienenhutgasse, beim Sempersteig oder in der (zuklnftig verkehrs-
freien) Kunstlergasse angeordnet. Die Anlagen kdnnen einzeln oder kombiniert angeordnet werden.
Optional kann erganzend auf der Hirschengrabentreppe eine Rolltreppe und im Hirschengraben
zwischen Central und Schienenhutgasse ein Fahrsteig erstellt werden.

Planungsidee und verkehrlicher Nutzen

In diesen Stossrichtungen wird der Hirschengraben als Verteilschiene flir den Aufstieg zur oberen
Ebene genutzt. Damit wird die Polyterrasse entlastet und ein direkter Zugang zur UZH geschaffen.
Der Fahrsteig in der Kiinstlergasse erleichtert zudem die Wegstrecke von der Haltestelle Neumarkt
bzw. vom Heimplatz zur UZH und zur Karl-Schmid-Strasse. Die neuen Verbindungen tragen zu ei-
ner besseren Verteilung der Fussgdngerstrome bei. Da sie jedoch nicht unmittelbar auf den
Wunschlinien liegen, bleibt der Entlastungseffekt fir die Tramlinien vermutlich klein.

Machbarkeit und Herausforderungen

Rolltreppen und Fahrsteige im Aussenbereich kénnen heute auch ohne Uberdachung erstellt wer-
den, bedingen jedoch einen erhdéhten Unterhaltsaufwand. Die Kosten pro Achse werden auf CHF 1-
2 Mio. geschatzt, fir den Fahrsteig Kiunstlergasse auf CHF 2-4 Mio. Die Anordnung wird durch die
Vielzahl von Werkleitungen bzw. durch die notwendige Zufahrt zum EWZ-Unterwerk Sempersteig
erschwert.

Weitere relevante Beurteilungsaspekte

Alle drei betroffenen Verkehrsachsen liegen inmitten eines von inventarisierten und teilweise ge-
schutzten Gebaude und Garten gepragten Ortsbilds. Die technischen Aufstiegshilfen werden hier zu
einem dominierenden Fremdkoérper im historischen Raum.

Die Zugénglichkeit der angrenzenden Gebaude wird zum Teil eingeschrankt oder verunmdglicht.

Stadtische Empfehlung
Die Stossrichtung ist nicht weiter prifenswert (Details siehe Kapitel 4).
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3.10 Fahrsteig Hohe Promenade
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Visualisierung: Heierli AG
Die rampenartige Hohe Promenade entlang der Ramistrasse (Caroline-Farner-Weg) kann fir den
Aufstieg zwischen Stadelhoferstrasse und Promenadengasse mit einem Fahrsteig ausgeristet wer-
den. Die Verbindung zum Bahnhof Stadelhofen erfolgt wie heute tber die bestehenden Fusswege.

Planungsidee und verkehrlicher Nutzen

Mit dem Fahrsteig kann die Hohendifferenz zwischen Bellevue/Bahnhof Stadelhofen und Heimplatz be-
quem uberwunden werden. Dies vereinfacht einerseits die Beziehungen mit dem HGZZ aber auch die
Wege zu den Kantonsschulen Ramibihl. Da fir die Wege zum HGZZ lediglich eine Teilstrecke verbes-
sert wird, ist nur eine geringe Entlastung der Tramlinien 5 und 9 zu erwarten.

Machbarkeit und Herausforderungen

Fahrsteige im Aussenbereich kénnen heute auch ohne Uberdachung erstellt werden, bedingen je-
doch einen erhohten Unterhaltsaufwand. Die Kosten werden auf CHF 2-3 Mio. geschatzt.

Eine gute Integration der Fahrsteige in den Stadtraum, insbesondere mit den vielen denkmalpflege-
risch schutzwirdigen Gebauden ist sehr schwierig.

Weitere relevante Beurteilungsaspekte

Die Zuganglichkeit der angrenzenden Gebaude ist teilweise nicht mehr gewahrleistet.
Stédtische Empfehlung

Die Stossrichtung ist nicht weiter prifenswert (Details siehe Kapitel 4).
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3.11 Fahrsteig Stadelhofen - Heimplatz

Neue 'A'(‘, He:implatz

Nutzung
Tunnelverbindung

" Lettentunnel

\\ 87
3

A\~ schnitt Bhf. Stadelhofen
A\ \{ mit 4. Gleis und 2 Varianten
.= Anbindung Fahrsteig

AT

E;%Stadﬁ\f}c;fen g‘;’r. - ‘ 7

Visualisierung: Heierli AG
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Zusammen mit dem 4. Gleis im Bahnhof Stadelhofen wird eine neue, weitgehend geradlinige Tunnelver-
bindung zum Heimplatz erstellt (Skizze oben links, rot), in dem fiir jede Richtung ein Fahrsteig installiert
wird. Als Alternative kénnen die Fahrsteige im bestehenden Lettentunnel (Skizze oben rechts, grin) in-
stalliert werden. Der Zugang auf dem Heimplatz kann beispielsweise im Bereich des heutigen Kiosks
erstellt werden.

Planungsidee und verkehrlicher Nutzen

Es wird eine direkte, mechanisierte Verbindung zwischen Bahnhof Stadelhofen und Heimplatz erstellt.
Gegenlber den heutigen Fusswegen wird die Strecke deutlich kiirzer und es ist weniger Hohe zu Gber-
winden. Der Raum Stadelhofen - Bellevue und die Tramlinien zwischen Bellevue und Kunsthaus bzw.
HGZZ werden entlastet. Ab Heimplatz wird vermehrt zu Fuss ins HGZZ gegangen. Die Reisezeit zwi-
schen Stadelhofen und HGZZ wird kirzer, wodurch auch eine teilweise Verlagerung von Beziehungen
Uber den HB zum Bahnhof Stadelhofen erfolgen wird.

Machbarkeit und Herausforderungen

Die Realisierung muss zusammen mit dem Ausbau des Bahnhofs Stadelhofen (4. Gleis) erfolgen.
Die Kosten mit einem neuen Tunnel werden auf CHF 10-20 Mio. geschatzt. Die Nutzung des Letten-
tunnels erfordert krimmungsbedingt eine Segmentierung des Fahrsteigs in relativ kurze Abschnitte.
Die Kosten dieser Losung betragen CHF 5-10 Mio.

Die gute stadtebauliche Integration des Zugangs am Heimplatz stellt eine grosse Herausforderung dar.
Ebenfalls ist der Kiosk denkmalpflegerisch schutzwirdig.

Weitere relevante Beurteilungsaspekte
Der schmale Querschnitt des Lettentunnels Iasst nur Fahrsteige von einem Meter Breite zu.
Allenfalls ist zusatzlich die Integration einer Seewasserleitung zu beriicksichtigen.

Stédtische Empfehlung
Die Stossrichtung ist weiter prifenswert (Details siehe Kapitel 4).
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3.12 Fahrsteig Stadelhofen - HGZZ

N

‘\’\i\f""" <P AW S y Zusammen mit dem 4. Gleis im Bahnhof Stadelhofen wird der
‘\}\\‘§\§ \ bestehende Lettentunnel (griine Linie) reaktiviert und fir jede
)N Richtung ein Fahrsteig installiert. Es kdnnen drei bis vier Zu-
gange mit Liften und Treppenhdusern an den Punkten Heim-
platz, Kantonsschulstrasse, Schanzenberg, Karl-Schmid-Strasse
und allenfalls Tannenstrasse erstellt werden.

Planungsidee und verkehrlicher Nutzen
Es wird eine relativ direkte, mechanisierte neue Verbindung
zwischen Bahnhof Stadelhofen, Heimplatz und HGZZ erstellt,
die heute nicht besteht. Gegenuliber den heutigen Verbindungen
wird die Strecke kirzer und die Hoheniberwindung bequem.
Der Raum Stadelhofen-Bellevue und die Tramlinien zwischen
Bellevue und Gloriastrasse werden entlastet. Die Reisezeit zwi-
schen Stadelhofen und HGZZ wird kurzer, wodurch auch eine
Verlagerung von Beziehungen lGber den HB zum Bahnhof Sta-
N AN ) B delhofen erfolgen wird. Offen ist, wie gut die unterirdische Ver-
' ‘7 bindung im relativ engen Tunnel von den Nutzern akzeptiert
IS wird.
2 Machbarkeit und Herausforderungen

O Die Realisierung muss zusammen mit dem Ausbau des Bahnhofs

Stadelhofen (4. Gleis) erfolgen. Die Anordnung des 4. Gleises
und des Zugangs zum Lettentunnel werden als zusammen

- machbar beurteilt. Die Kosten werden auf CHF 25-50 Mio.
geschatzt. Die starke Krimmung des Lettentunnels bis zur
Kinstlergasse bedingt auf dieser Strecke eine Segmentie-
rung des Fahrsteigs.
Die gute stadtebauliche Integration der Zugénge stellt eine
grosse Herausforderung dar.

Visualisierung: Heierli AG

Weitere relevante Beurteilungsaspekte

Der Querschnitt des Lettentunnels lasst Fahrsteige von bis zu einem Meter Breite zu. Die lange
unterirdische Strecke (Gesamtlange Stadelhofen bis Tannenstrasse ca. 1.1 km) im engen Quer-
schnitt ist nicht attraktiv und kann zu Sicherheitsbedenken fiihren. Ein grossziigiger Ausbau des
unterirdischen Bereichs der Zugangspunkte bringt erhebliche Zusatzkosten.

Allenfalls ist zusatzlich die Integration einer Seewasserleitung zu bericksichtigen.

Stadtische Empfehlung
Die Stossrichtung ist nicht weiter prifenswert (Details siehe Kapitel 4).
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3.13 S-Bahnhof Hochschulen
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Im Hirschengraben- oder im Weinbergtunnel der SBB wird ein unterirdischer S-Bahnhof erstellt, der
das HGZZ direkt erschliesst. Die Zugange werden an den jeweiligen Perronenden erstellt und bin-
den ETH, UZH, USZ und die Neue Sternwartstrasse direkt an den neuen S-Bahnhof an.

Planungsidee und verkehrlicher Nutzen

Der S-Bahnhof erméglicht eine direkte, zentrale Erschliessung des gesamten HGZZ. Je nach Lage des
Bauwerks konnen die S-Bahn-Linien den neuen Bahnhof aus vielen Richtungen/Regionen bedienen,
sodass sehr viele Wunschlinien mit dem HGZZ direkt abgedeckt werden kénnen. Dadurch werden die
Tramlinien zwischen HB/Central und Hochschulgebiet spirbar entlastet. Zudem nehmen die Fussgan-
gerstrdome zwischen HB und Central/Seilergraben stark ab, womit die gegenseitigen Konflikte und Behin-
derungen unter den einzelnen Verkehrstragern deutlich reduziert werden. Durch den zusatzlichen Halt
der S-Bahn Ziige nehmen die Reisezeiten fiir die librigen S-Bahn-Passagiere jedoch zu.

Machbarkeit und Herausforderungen

Es ist ein 4-gleisiger Bahnhof noétig, damit eine ausreichende Kapazitdt ohne Behinderung des
Bahnverkehrs sichergestellt werden kann. Die Kosten liegen im dreistelligen Millionenbereich. Eine
Realisierung ist nur sehr langfristig vorstellbar.

Weitere relevante Beurteilungsaspekte

Durch die Lage des neuen Bahnhofs in unmittelbarer Nahe zu den bestehenden Bahnhdfen werden
die Zuverlassigkeit und die Leistungsfahigkeit des Kernnetzes der S-Bahn beeintrachtigt.

Die Integration der Zugange in das stadtebauliche Umfeld bzw. in die bestehenden Geb&ude und
die Frage der Adressierung des Gebietes stellen grosse Herausforderungen dar.

Stadtische Empfehlung
Die Stossrichtung ist nicht weiter prifenswert (Details siehe Kapitel 4).
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3.14 Stehtram

=

Fir die Verbindung zwischen HGZZ und dem HB sowie den Bahnhoéfen Enge und Stadelhofen wer-
den in den Hauptverkehrszeiten (HVZ) sogenannte ,Stehtrams® ohne Sitzplatze eingesetzt. Diese
werden als Regelkurse auf den bestehenden Linien oder als separate HVZ-Linien gefuhrt. Denkbar
ist auch, dass nur der Beiwagen als Stehtram ausgebildet wird, wahrend der Hauptwagen konventi-
onell eingerichtet bleibt.

Tt

7 N

Planungsidee und verkehrlicher Nutzen

Mit den Stehtrams wird die Transportkapazitat pro Kurs erheblich gesteigert. Mit der neuen HVZ-Linie
zwischen Stadelhofen und HGZZ kann der Fussmarsch vom/zum Bellevue oder Heimplatz gemieden
werden. Angesichts der hohen Auslastung des Tramnetzes ergibt sich jedoch kaum ein Reisezeitgewinn
fur die Beziehungen ins HGZZ. Der Komfort in den Stehtrams ist tiefer als in den normalen Fahrzeugen,
sodass ein Qualitdtsabbau entsteht, insbesondere wenn Regelkurse mit Stehtrams gefuhrt werden.

Machbarkeit und Herausforderungen

Die Stehtrams kénnen durch Umbau und Instandstellung der Fahrzeuge des in den nachsten Jahren
abzuldsenden Typs Tram 2000 gunstig hergestellt werden. Pro Komposition werden die Investitionskos-
ten auf weniger als CHF 1 Mio. geschatzt.

Die zusatzlichen Betriebskosten pro Jahr liegen bei CHF 1.0 bis 1.5 Mio. (ausser bei reinen Beiwagen).
Die zulassige Kapazitat der Gefasse aufgrund der maximalen Achslasten wurde noch nicht geklart.

Weitere relevante Beurteilungsaspekte

Aufgrund der bereits heute sehr hohen Auslastung der Knotenpunkte HB, Bellevue und Stadelhofen ist
absehbar, dass dem Einsatz von Stehtrams ohne Ausbau des Tramnetzes enge Grenzen gesetzt sind.
Vermutlich beschrankt sich dieser auf den Einsatz von Stehtrams auf Regelkursen. Die Einfihrung zu-
satzlicher Kurse oder HVZ-Linien bendtigt wahrscheinlich einen Tramnetzausbau.

Stédtische Empfehlung

Die Stossrichtung ist weiter prifenswert (Details siehe Kapitel 4).
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Visualisierung: VBZ
An den neuralgischen 6V-Knoten HB/Central und Burkliplatz/Bellevue wird die Infrastruktur des
Tramnetzes ausgebaut. Auf der Bahnhofbriicke werden ein 3. und 4. Gleis und auf der Quaibricke
ein 3. Gleis erstellt. Mit diesem Ausbau kénnen Taktverdichtungen oder HVZ-Linien zwischen HB,
Bahnhof Enge sowie Bellevue/Stadelhofen und dem HGZZ eingefiihrt werden. Langfristig ist zudem
die Wiedereinfihrung der Tramlinie 1 vorgesehen, die als Fortsetzung Uber den HB hinaus eine
zusatzliche Verbindung zwischen HB und HGZZ herstellen kann.

Planungsidee und verkehrlicher Nutzen

Mit dem Infrastrukturausbau im zentralen Tramnetz werden die Voraussetzungen geschaffen, um das
Angebot zu erweitern. Taktverdichtungen und neue Tramlinien stellen eine hohe Qualitat der 6V-
Verbindungen zwischen den 8V-Knoten und dem HGZZ sicher. Damit wird der 6V-Anteil (nicht der Fuss-
verkehr) an der Erschliessung des HGZZ weiter erhoht. Zudem profitieren weite Teile der Stadt vom An-
gebotsausbau im Tramnetz.

Machbarkeit und Herausforderungen

Der Ausbau der Bahnhof- und der Quaibriicke stellen anspruchsvolle Bauten im Stadtzentrum dar.
Die Baukosten werden auf CHF 30-40 Mio. (Bahnhofbricke/Central) bzw. CHF 20-30 Mio.
(Quaibricke) geschatzt. Entsprechend muss mit langen Realisierungszeitrdumen gerechnet wer-
den.

Fir den Ausbau der Tramverbindungen wird mit Fahrzeuginvestitionen von CHF 25-35 Mio. und
zusatzlichen Betriebskosten von mehreren Mio. CHF pro Jahr gerechnet.

Weitere relevante Beurteilungsaspekte
Es ist zu klaren, ob weitere, punktuelle Ausbauten (z.B. Wendeschleife Vorderberg) nétig werden.
Der Realisierungszeitpunkt muss auf die Netzentwicklungsstrategie und die Gleisbauten im Ge-
samtnetz der VBZ abgestimmt werden.

Stédtische Empfehlung
Die Stossrichtung ist weiter prifenswert (Details siehe Kapitel 4).
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Empfehlungen

Aus den vorstehenden Merkmalen und Beurteilungen der einzelnen Stossrichtungen ergeben sich
grundsatzliche Unterschiede zu deren technischen, wirtschaftlichen, gestalterischen und politischen
Realisierbarkeit. Diese erlauben, eine Vorauswahl der erfolgsversprechenden Ldsungsansatze zu
treffen, die nachstehend begriindet wird. Sie sind nicht nach Prioritaten gegliedert.

4.1

Zu vertiefende Stossrichtungen

Die folgenden Stossrichtungen werden zur Vertiefung empfohlen:

Fahrsteig als Ersatz Polybahn (3.2)

Die hohe zusatzliche Kapazitat und der Wegfall der Wartezeiten filhren zu einem erheblichen, ver-
kehrlichen Nutzen der Stossrichtung. Lésungsansatze fur die Integration in den Stadtraum und die
Optimierung der Querung des Centrals sind in einer vertiefenden Studie zu erarbeiten und zusammen
mit den Realisierungschancen eines Ersatzes der Polybahn zu beurteilen.

Rolltreppe Polysteig (3.3)

Eine Rolltreppe direkt neben dem Polysteig bietet zusatzliche Kapazitat fir den bequemen Aufstieg
zur Polyterrasse. Die Losung hat den Vorteil, dass die Polybahn erhalten bleibt. Mit einer Vertiefung
ist aufzuzeigen, wie der Eingriff in den Aussenraum gut gelost und wie die Querung des Seilergrabens
bzw. des Centrals optimiert werden kann.

Fahrsteig zur UZH (3.5)

Der unterirdische Fahrsteig schafft eine neue, leistungsfahige Verbindung zur ETH und zur UZH. Zu-
satzlich besteht die Option einer Verlangerung bis zum USZ. Die Stossrichtung verspricht einen hohen
Nutzen und eine Entlastung der Tramlinien. In einer vertiefenden Studie sind Losungsansatze fiir die
stadtrdumliche Integration des Ausgangs Karl-Schmid-Strasse sowie die Optimierung der Querung
des Centrals zu erarbeiten und die beiden im Raum stehenden, grundsatzlichen Linienfihrungen zu
vergleichen.

Fahrsteig Stadelhofen - Heimplatz (3.11)

Der unterirdische Fahrsteig schafft eine neue, direkte Verbindung vom Bahnhof Stadelhofen zum
Heimplatz, welche die Reisezeit ins HGZZ und zu den Kantonsschulen Ramibuhl verkurzt. Die stadte-
bauliche Integration des Zugangs am Heimplatz, die Anbindung an den Bahnhof Stadelhofen und die
Querschnittsoptimierung fir den Fahrsteig stellen Herausforderungen dar, die vertieft zu untersuchen
sind.

Stehtram (3.14)

Die Einfuhrung von Stehtram-Kursen oder -Beiwagen stellt eine vergleichsweise glinstige Lésung zur
Bereitstellung zusatzlicher Transportkapazitat dar. Ob die bendtigte Zusatzkapazitdt ohne Ausbau der
Tramnetzinfrastruktur bereitgestellt werden kann, ist noch zu untersuchen.

Tramnetzausbau (3.15)

Mit einem Ausbau der Tramnetzinfrastruktur kann die bendtigte zusatzliche Transportkapazitat mit
konventionellen Tramkompositionen sichergestellt werden. Der Lésungsansatz dient nicht nur dem
HGZZ, sondern weiten Teilen der Stadt. Die Zweckmassigkeit des Netzausbaus im Zusammenhang
mit dem HGZZ muss noch geklart werden.
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4.2 Nicht weiter zu verfolgende Stossrichtungen

Die Grobbeurteilung hat grundsatzliche Vorbehalte zu den Ubrigen Stossrichtungen aufgezeigt, welche
nahelegen, diese nicht weiter zu verfolgen. Die Beurteilung ist nachstehend zusammengefasst.

Rolltreppen Weinbergfussweg (3.1)

Der verkehrliche Nutzen dieser Stossrichtung ist gering, weil der Weinbergfussweg peripher zum ge-
samten HGZZ liegt. Zudem ist mit erheblichen Widerstanden gegen Rolltreppen im Aussenbereich
dieses alten Stadtquartiers zu rechnen; auch, da es ein neues Element im offentlichen Raum ware.

Lift zur ETH (3.4)
Der verkehrliche Nutzen dieser Stossrichtung ist gering. Der Lift ist wenig attraktiv, vor allem wegen
des langen unterirdischen Zugangs.

Seilbahnen (3.6 und 3.7)

Seilbahnen vom HB her bieten zwar den Vorteil, dass sie die Konflikte und Leistungsengpasse fiir
Fussganger zwischen Bahnhofquai und Seilergraben aufheben, sie werden aber im stadtrdumlich
hdchst sensiblen Gebiet der Altstadt, des Hauptbahnhofes, des Limmatraums und der Hochschulge-
baude an der Hangkante (geschitztes Ortsbild ISOS) als nicht realisierbar beurteilt. Einerseits stellt
die Integration der Stationen am HB und im HGZZ eine grosse Herausforderung dar, und wesentliche,
technische Fragen, insbesondere zum Brandschutz, sind ungeklart. Andrerseits wird die Eingliederung
in die betroffenen, stadtraumlich hochst sensiblen Gebiete als nicht vertretbar beurteilt.

Hochbahn (3.8)

Eine Hochbahn vom HB her bietet den verkehrlichen Vorteil, dass sie kreuzungsfrei verkehrt, sie muss
jedoch den heutigen Verkehrsachsen folgen und fihrt deshalb insgesamt nicht zu kiirzeren Reisezeiten.
Die Gestaltung und Integration der Haltestellen stellt eine grosse Herausforderung dar, und der Eingriff
in die durchquerten, stadtraumlich héchst sensiblen Gebiete (ISOS) wird als nicht vertretbar beurteilt.

Fahrsteige ab Hirschengraben (3.9)

Dieser Losungsansatz bringt eine bessere Verteilung der Fussgangerstrome, deckt aber die
Wunschlinien nicht direkt ab. Die Fahrsteige stellen dominierende Fremdkdrper im historischen und
teilweise geschitzten Stadtraum dar und verhindern teilweise die Erreichbarkeit von Liegenschaften.

Fahrsteig Hohe Promenade (3.10)

Dieser Losungsansatz wertet die heutige Fussverbindung auf, bietet aber nur einen beschrankten
Nutzen fur Teilstrdme aus dem Raum Bellevue/Stadelhofen. Die Integration des Fahrsteigs in den
Stadtraum mit geschitzten Bauten ist sehr heikel, und die notwendige Erschliessung der bestehenden
Gebaude wird stark beeintrachtigt.

Fahrsteig Stadelhofen - HGZZ (3.12)

Die Verbindung ist nicht attraktiv, da die unterirdische Strecke lang ist und die gekrimmte Linienfuh-
rung des bestehenden, engen Tunnelquerschnitts nur schmale Fahrbander erméglicht. Nutzen und
Akzeptanz dieser Stossrichtung sind fragwirdig.

S-Bahnhof Hochschulen (3.13)

Aus Sicht des HGZZ stellt diese Stossrichtung eine grossziigige und attraktive Losung dar. Sie ist je-
doch nur langfristig realisierbar und verursacht sehr hohe Kosten. Zudem sind negative Auswirkungen
der neuen S-Bahn-Halte auf weite Teile des Kernnetzes der S-Bahn zu erwarten.
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5 Weiteres Vorgehen

Die vorliegende Initialstudie hat zur Identifikation von sechs fiir die Stadt Zirich weiter prifenswer-
ten Stossrichtungen geflihrt, die einen erheblichen, zusatzlichen Nutzen fir die Erschliessung des
HGZZ bringen kénnen. Das TAZ beantragt deshalb der Gebietsplanung des Hochschulgebietes
Zirich Zentrum, in einem nachsten Schritt vertiefende Machbarkeitsstudien mit Kostenschatzung
und Nutzenermittlung fur die drei Stossrichtungen ab Central sowie jene ab Bahnhof Stadelhofen
ausarbeiten zu lassen. Dabei sind auch die im Rahmen der einzelnen Stossrichtungen genannten
Varianten und Weiterentwicklungen einer vertieften Prifung zu unterziehen.

Parallel dazu werden stadtintern die beiden Tram-Stossrichtungen vertiefter untersucht werden.

In Kenntnis der Ergebnisse der vertieften Abklarungen ist anschliessend im Rahmen der Projektor-
ganisation HGZZ und ggf. auch auf stadtischer Seite zu entscheiden, welche weiteren Stossrichtun-
gen verworfen und welche in der weiteren Planung berlcksichtigt d.h. fir die Umsetzung gesichert
und weiter vorangetrieben werden sollen.



