Auszug aus dem Protokoll
des Regierungsrates des Kantons Zirich KR-Nr. 358/1997

Sitzung vom 21. Januar 1998

161. Anfrage (Mittelverteiler; weiteres Vorgehen und Kostenschéatzung)

Kantonsrétin Barbara Hunziker Wanner, Rimlang, hat am 20. Oktober 1997 folgende
Anfrage eingereicht:

Der Kantonsrat hat in seiner Sitzung vom 22. September 1997 einer Anderung des
kantonalen Verkehrsplanes betreffend die Linienfihrung des Mittelverteilers zugestimmt.
Damit sollte die Linienfihrung feststehen. Diese Festlegung soll dazu dienen, nun die
Baulinien fir den Mittelverteiler festzulegen.

Kirzlich hat ein privates Komitee die Plane fir eine Ausstellung «Griin 2005» im 6stlichen
Teil des Oberhauserriets vorgestellt. Grundvoraussetzung fir die Erschliessung dieser
Ausstellung mit dem offentlichen Verkehr soll der Mittelverteiler sein. Ein Vertreter der
Promotoren erklarte, falls dieser Mittelverteiler nicht bis zur Eroéffnung dieser Ausstellung
erstellt sei, werde auf die Ausstellung verzichtet.

Die Linienfuhrung des Mittelverteilers deckt auf weiten Teilen der Streckenfiihrung keinen
Nachholbedarf ab, sondern dient ausschliesslich der Erschliessung noch nicht Gberbauter
Bauzonen.

Es stellen sich folgende Fragen:

1. Wie stellt sich der Regierungsrat den Bau des Mittelverteilers ganz generell vor? Hat der
ZVV bereits ein so umfangreiches neues Verkehrsmittel geplant und erstellt?

2. Welche Schritte wird der Regierungsrat nun als nachste unternehmen? Welcher
Zeitplan schwebt ihm fir die Projektierung vor? Auf wann ist mit der Festsetzung der
Baulinien zu rechnen?

3. Welche Kredite werden fir die nachsten Planungsschritte benétigt, und wann legt der
Regierungsrat dem Kantonsrat einen ersten Projektierungskredit vor (in welcher Hohe)?

4. Welche Etappierung des Mittelverteilers wird er in Aussicht nehmen? Welche
approximativen Kosten werden fir die einzelnen Etappen anfallen?

5. Glaubt der Regierungsrat in der Lage zu sein, bis zur Eréffnung der «Griin 2005» den
Mittelverteiler bis vor deren Tore erstellen und in Betrieb nehmen zu kénnen? Mit
welchen Bau- und jahrlichen Betriebskosten musste fUr diese erste Etappe gerechnet
werden? Mit welchen Einnahmen musste gerechnet werden, um einen «anstandigen»
Kostendeckungsgrad erreichen zu kénnen?

6. Mit welchen Bau- und jahrlichen Betriebskosten rechnet der Regierungsrat flr den
gesamten Mittelverteiler?

7. Wie will der Regierungsrat den Mittelverteiler finanzieren, da der «Fonds flr den
offentlichen Verkehr» in den letzten Jahren auf Antrag des Regierungsrates mit weniger
als den vom Gesetz vorgeschriebenen jahrlich 70 Mio. Franken gespiesen wurde?

8. Welche anderen Ausbauvorhaben des offentlichen Verkehrs missten zugunsten des
Mittelverteilers zurtickgestuft werden?

9. Auf welchen wirtschaftlichen Berechnungen baut der Mittelverteiler auf? Welche
Personen-Frequenzen werden auf den einzelnen Streckenabschnitten in den jeweiligen
Tagesabschnitten erwartet?

10. Mit welchen jahrlichen Betriebskosten rechnet der Regierungsrat fir den Mittelverteiler,
und welche Anteile haben die durch den Mittelverteiler bedienten Gemeinden zusatzlich
zu den bisherigen Beitragen an den ZVV zu leisten?

Auf Antrag der Direktion der Volkswirtschaft
beschliesst der Regierungsrat:

I. Die Anfrage von Barbara Hunziker Wanner, Rimlang, wird wie folgt beantwortet:

Ausgangslage

Aufgrund des grossen Entwicklungspotentials und seiner besonderen Verkehrsgunst
stellt das mittlere Glattal einen interessanten Markt fir den 6ffentlichen Verkehr dar: Es ist
mit einer zuklnftigen Zunahme von bis zu 60000 Zupendlern zu rechnen. Umgekehrt ist die
Erschliessung der verschiedenen Zentrumsgebiete mit einem attraktiven, leistungsfahigen
Verkehrssystem Voraussetzung fir die angestrebte Siedlungsdichte und Siedlungsqualitat.



Auch fir den landseitigen Verkehr vom und zum Flughafen ist die Stadtbahn von grosser
Bedeutung. Die Alternative besteht in einer dezentralen Ansiedlung von Arbeitsplatzen,
welche fir die Erschliessung mit dem o6ffentlichen Verkehr nachteilig ware und das
Aufkommen des motorisierten Individualverkehrs beginstigen wirde.

Im Hinblick auf die angestrebte hohe Leistungsféahigkeit, die direkte Linienfihrung und
den Komfort der Stadtbahn wird ihre Funktion mit «Mittelverteiler» umschrieben. Diese
Funktion unterscheidet sich von derjenigen der S-Bahn. Diese muss, um mit kurzen
Reisezeiten attraktiv zu bleiben, ihre Funktion als Grobverteiler beibehalten. Deshalb kann
sie die im Glattal zu erwartenden starken Verkehrsstrome nicht direkt bis zu den
Arbeitsorten fuhren. Die Stadtbahn nimmt die starken Verkehrsstrome an den
verschiedenen Bahnhofen im Dreieck Flughafen—Oerlikon—Stettbach auf und bringt die
Fahrgaste zu den Zielorten.

Der Nachfrageentwicklung muss der 6ffentliche Verkehr sowohl kurz- als auch langfristig
Rechnung tragen: Langfristig durch die vorsorgliche Sicherung des Verkehrsraums fir die
Stadtbahn, kurzfristig durch einen Vorlauferbetrieb mit Bussen. Beide Stossrichtungen sind
in den Jahren 1993 und 1995 mit den kantonsratlichen Grundséatzen vorgegeben worden.

Projektablauf

Nachdem in den vorangehenden Projektphasen 1-5 die Linienfuhrung der Stadtbahn und
deren Eintragung im kantonalen Richtplan sowie die Wahl des Verkehrssystems im
Vordergrund standen, hat die folgende Phase 6 die Sicherung des Verkehrsraums durch
Baulinien zum Ziel. Die Sicherung des Verkehrsraums fiir die Stadtbahn erfolgt gemass den
Grundsatzen des Kantonsrates vom 10. Mai 1993 im Sinne einer Vorsorge, um die
Infrastruktur bei Bedarf kostenglnstig und termingerecht bereitstellen zu kdénnen. Die
Baulinien werden voraussichtlich bis Ende 2000 festgelegt werden kdnnen.

Entscheidend fir die Realisierung der Stadtbahn wird sein, ab welchem Zeitpunkt von
einem ausreichenden Nachfragepotential ausgegangen werden kann. Die Realisierung
kann nicht von der Durchfihrung einer einzigen Ausstellung abhéngig sein, auch wenn
diese vorubergehend mit einem hohen Verkehrsaufkommen verbunden ist. Voraussetzung
fur die Realisierung wird die erfolgreiche Durchfiihrung einer Volksabstimmung Utber den
Baukredit und die Genehmigung des Projekts im Rahmen eines eisenbahnrechtlichen
Plangenehmigungsverfahrens sein. Mit der Inbetriebnahme kann, aufgrund der
erforderlichen Projektierungs- und Realisierungsschritte, frilhestens ab 2005 gerechnet
werden.

Projektorganisation und -kosten

Das Projekt wurde Anfang 1998 an die Verkehrsbetriebe Glattal (VBG) Ubertragen,
welche fur das Angebot in diesem Verkehrsraum verantwortlich sind. Auf den gleichen
Zeitpunkt hat ein vollamtlicher Projektleiter, gleichzeitig Leiter der neu eingefihrten
Unternehmenssparte «Stadtbahn» der VBG, sein Amt angetreten. Der Projektleiter ist
einem als «Stadtbahnausschuss» bezeichneten Verwaltungsratsausschuss unterstellt. Der
Ausschuss setzt sich aus den Gemeindeprasidenten der Standortgemeinden der
Stadtbahn, einem Mitglied des Stadtrates von Zirich und dem Direktor des Zircher
Verkehrsverbundes zusammen.

Grundlage fur das Baulinienverfahren, das mit dem Konzessionsverfahren kombiniert
wird, bildet ein generelles Projekt, das im Auftrag der VBG hauptsachlich von
Ingenieurblros erstellt werden wird. Flr Personal- und Sachaufwand der Sparte Stadtbahn
und die externen Auftrage ist mit rund 8 Mio. Franken, verteilt auf drei Jahre, zu rechnen.
Diese Ausgaben werden aus dem Rahmenkredit des ZVV bestritten. Es ist deshalb nicht
vorgesehen, dem Kantonsrat einen separaten Projektierungskredit zu unterbreiten. Die
Planungs- und Projektierungskosten fir die Realisierung werden in den Baukredit integriert
und dannzumal dem Kantonsrat unterbreitet.

Die Tragerschaft fir Infrastruktur und Betrieb der Stadtbahn ist heute noch offen. Es steht
jedoch fest, dass die Investitionen nicht unmittelbar durch den Verkehrsverbund erfolgen
werden; 83 Personenverkehrsgesetz sieht vor, dass die Investitionen Sache der
Verkehrsunternehmen sind. Fir das vorliegende Projekt wird auch zu prifen sein, ob die
Tragerschaft fur Infrastruktur und Betrieb zu trennen ist.

Investitionen und Folgekosten

Gemass den vorliegenden Schéatzungen ist fir den Vollausbau des Stadtbahnsystems mit
Investitionen von 560 Mio. Franken (Landerwerb, feste Anlagen und Rollmaterial) zu
rechnen. Die Betriebskosten belaufen sich auf 37 Mio. Franken pro Jahr (Personal- und
Sachkosten sowie Amortisation; Zinskosten fallen nur fur das Rollmaterial an, da die



Finanzierung der festen Anlagen durch den Verkehrsfonds erfolgt). Differenzierte
Berechnungen fir einzelne Bauetappen liegen nicht vor.

Der Kostendeckungsgrad ist abhéngig von der Nachfrageentwicklung. Diese wird im
wesentlichen durch drei Faktoren beeinflusst:
1.Wachstum der Zahl der Einwohner und Arbeitsplatze;

2. Attraktivitatssteigerung der Stadtbahn im Vergleich zum heutigen Busbetrieb;
3 Verlagerungseffekte auf den 6ffentlichen Verkehr infolge der zunehmenden Uberlastung
der Hochleistungsstrassen.

Aufgrund der komplexen Verhaltnisse kann die Wirtschaftlichkeit der Stadtbahn aus
heutiger Sicht nur grob abgeschétzt werden. Nimmt man eine Uberbauung der heute noch
unuberbauten Bauzonen von 25% bzw. 50% an, kann der Kostendeckungsgrad der
Stadtbahn auf 40% bzw. 60% geschatzt werden.

Bei einer Nutzung des noch uniberbauten Baulandes zu 50% werden fur die
hdchstbelasteten Querschnitte in der Lastrichtung in der Hauptverkehrszeit am Morgen
folgende Passagierzahlen pro Stunde prognostiziert:

Bahnhof Oerlikon—Airgate3200
Ambassdor—-Stelze1700

Bahnhof Glattbrugg—Cher2300
Bahnhof Wallisellen—Herti1800
Bahnhof Stettbach—Ringstrasse1600

Die zusatzlichen Beitrdge der Standortgemeinden an den Verkehrsverbund kdnnen
lediglich aufgrund der heutigen Verhaltnisse abgeschatzt werden und lassen sich nur
beschrankt langfristig extrapolieren. Die aktuellen Berechnungen fir die zusatzlichen
Beitrage belaufen sich fur sdmtliche betroffenen Gemeinden auf rund 6 Mio. Franken pro
Jahr. Dabei ist ebenfalls zu bericksichtigen, dass die Siedlungsentwicklung, welche
Voraussetzung fir die Realisierung der Stadtbahn ist, wesentlichen Einfluss auf die
Steuereinnahmen dieser Gemeinden haben wird.

Verhdltnis der Stadtbahn zu anderen Investitionsprojekten

Eine Bevorzugung der Stadtbahn gegenuber anderen Ausbauprojekten, vor allem
solchen der S-Bahn, ist nicht vorgenommen worden. Aus heutiger Sicht ist der Entscheid
Uber diese Frage verfriht, weil weder Zeitpunkt und Umfang samtlicher Investitionen
abschliessend  definiert werden  kbénnen, noch die kinftigen finanziellen
Rahmenbedingungen bekannt sind. Auch wenn gegenwartig die Einlagen in den
Verkehrsfonds — als Beitrag zu Sanierung des Staatshaushaltes — reduziert erfolgen,
werden die Investitionsmittel auf lange Sicht zur Verfigung gestellt werden missen, wenn
die betreffende Infrastruktur zur Entwicklung der Schliisselregion mittleres Glattal und damit
zum Wohl des ganzen Wirtschaftsraums Zirich notwendig ist.

Vorlauferbetrieb mit Bussen als kurz- und mittelfristige Massnahme

Abgesehen von der Vorsorge fir ein schienengebundenes Verkehrssystem wird
gegenwartig gestitzt auf einen Grundsatz des Kantonsrates vom 6. Marz 1995 ein
Vorlauferbetrieb mit Bussen vorbereitet. Die erste Etappe wird auf den Fahrplanwechsel
1999 in Betrieb genommen werden kdénnen. Linienfiihrung und Betrieb werden nachfolgend
etappenweise an die kinftige Stadtbahn angenahert. Ziel ist es, Zuverlassigkeit und
Geschwindigkeit des Bussystems laufend zu verbessern und damit der wachsenden
Nachfrage gerecht zu werden. Gestutzt auf die Nachfrageentwicklung wird es mdglich sein,
den Realisierungszeitpunkt fir die Stadtbahn zuverlassig abzuschétzen und das
Investitionsrisiko fur die Stadtbahn zu minimieren.

Zusammenfassung

Die im kantonalen Richtplan vorgezeichnete qualitative und quantitative Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung des mittleren Glattals ist fur die Entwicklung des gesamten
Wirtschaftsraums Zirich von zentraler Bedeutung; die Stadtbahn bildet einen
integrierenden Bestandteil. Sie erdffnet die Chance fiir eine qualitativ hochstehende urbane
Arbeits- und Lebenswelt. Mit dem Vorlauferbetrieb wird die Verkehrsbedienung schrittweise
verbessert.

Il. Mitteilung an die Mitglieder des Kantonsrates und des Regierungsrates sowie an die
Direktion der Volkswirtschaft.

Vor dem Regierungsrat
Der Staatsschreiber:



Husi



