


Ziele und
Stossrichtungen

gemadss Antrag des Regierungs-
rates betr. Grundsatze tiber die
mittel- und langfristige Entwick-
lung von Angebot und Tarif im
Mfentlichen Personenverkehr




Strategie

2025-2029
Erlauternder

Bericht

Gemadss § 28 des Personenverkehrsgesetzes vom 6. Marz
1988 (PVG) beschliesst der Kantonsrat mit dem Rahmenkredit
auch die Grundsatze liber die Tarifordnung sowie die mittel-
und langfristige Entwicklung des Angebots. Der Strategiebericht
erldutert diese Grundséatze und dient als Grundlage und

Ergdanzung der Weisung des Regierungsrates an den Kantons-
rat. Der vorliegende Bericht kniipft an jenen der Periode
2024-2027 an und liefert zusatzliche Informationen fiir die
Strategie der Fahrplanjahre 2025-2029.
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Einleitung
Anspruchsvolle Zeiten fiir den dffentlichen Verkehr

Der offentliche Verkehr im Kanton Ziirich und in der ge-
samten Schweiz hat bewegte Jahre hinter sich. Die
offentliche Mobilitat befindet sich mitten in einem Trans-
formationsprozess, angestossen durch Megatrends
wie die Digitalisierung und die Urbanisierung, aber auch
durch wachsende Herausforderungen im Klima- und
Umweltbereich und all deren Auswirkungen auf die Men-
schen in unserem Kanton.
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Nach einem historischen Einbruch der Fahrgastzahlen und der Einnahmen
infolge der Auswirkungen der Coronapandemie erholen sich die Kenn-
zahlen des Ziircher Verkehrsverbundes (ZVV) langsam, aber stetig wieder.
Diese Erholung spricht auch fiir die gute Qualitdt des Angebots und

das Vertrauen von Bevilkerung und Politik in den offentlichen Verkehr.
Was aber bleibt, ist eine deutlich grossere Unsicherheit in der Planung der
Zukunft. Faktoren wie Pandemieverlaufe, Kriege und Krisen im Ausland,
die Gefahrvon Versorgungsliicken bei Energie oder Gas, globale Produk-
tionsengpdsse oder Inflation sind fiir den ZVV und die Verkehrsunter-
nehmen nicht steuerbar, haben aber einen erheblichen und unmittelbaren
Einfluss aufihrtagliches Angebot, dessen Qualitdt und vor allem auch
auf die Finanzen. In Anbetracht der geanderten Rahmenbedingungen (hohe-
res Preis- und Zinsniveau, gestiegene Energiekosten) ist denn auch
damit zu rechnen, dass sich die Kostenunterdeckung des ZVV in den néachs-
ten Jahren markant erhohen wird. Hier gilt es mit der notigen Flexibilitat
und Agilitat zu handeln, ohne die angemessene Besonnenheit und das
Gesamtbild aus den Augen zu verlieren.

Kurz vor Ausbruch der Coronapandemie hat die schweizerische 6V-Branche
zudem einen durchaus historischen Schritt auf organisatorischer Ebene
vollzogen: In der Alliance SwissPass arbeiten seit Januar 2020 alle Verkehrs-
unternehmen und auch die schweizerischen Verbiinde gemeinsam an
der Zukunft des 6V-Systems Schweiz. Der Fokus liegt dabei auf wichtigen
Themen in den Bereichen Tarif und Vertrieb. Die Erwartungen seitens

der Politik an die neu organisierte Branche sind sehr hoch: Beim Ticketkauf
und beim Sortiment werden unabldssig neue und bessere Angebote ge-
fordert.

Ebenso hoch ist der Wille der Branche und des ZVV, belastbare und vertrau-
enswiirdige Lésungen und Innovationen zu suchen, die tatsachlich spiir-
bare Verbesserungen fiir die Fahrgdste im Orts-, Regional- und Fernverkehr
bringen, neue Kundengruppen erschliessen und gleichzeitig fiir die 6ffent-
liche Hand als Besteller finanziell tragbar bleiben. Der ZVV setzt den Fokus
flir Optimierungen aber auch in vielen anderen Bereichen: von der Fahr-
gastinformation liber ein zeitgemadsses Sortiment mit angemessenen Preisen
und den einfachen Ticketkauf bis hin zu méglichst zuganglichen Halte-
stellen und Fahrzeugen.

Zentral und prioritdr bleibt aber stets ein qualitativ hochstehendes Kern-
produkt: das attraktive, zuverldassige und finanzierbare Verkehrsangebot
fiir die Fahrgdste im ZVV-Netz und dariiber hinaus.
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1 Strategie

Der ZVV bewegt die Menschen in Kanton Ziirich effizient,
nachhaltig und ressourcenschonend. Damit dies
auch in einem immer anspruchsvolleren Umfeld gesche-
hen kann, plant der ZVV nicht nur fiir das Hier und
Jetzt, sondern stellt frithzeitig die Weichen, um mit den
technologischen und gesellschaftlichen Entwicklun-
gen der Zukunft Schritt zu halten.

1.1  Vision und Mission des ZVV

Das kantonale Gesetz tiber den &ffentlichen Personenverkehr
(PVG) aus dem Jahre 1988 beschreibt in Paragraf 11 die
Aufgaben des ZVV folgendermassen: «Der Verkehrsverbund
sorgt fiir ein koordiniertes, auf wirtschaftliche Grundsatze
ausgerichtetes, freiziigig benutzbares Verkehrsangebot mit
einheitlicher Tarifstruktur.»

Diese Sichtweise ist bei einer wortlichen Auslegung sehr eng
gefasst. Der offentliche Verkehr kann heute nicht mehriso-

liert betrachtet werden: Er besteht neben anderen Mobilitats-

formen, die den gleichen, immer knapper werdenden Raum
beanspruchen. So hat der Regierungsrat mit dem kantonalen
Gesamtverkehrskonzept (GVK 2018) die langfristigen Ziele
und Entwicklungsgrundsatze fiir das Gesamtverkehrssystem
festgelegt. Zudem weist der 6ffentliche Verkehr zahlreiche
Schnittstellen und Wechselwirkungen mit anderen Staatsauf-
gaben (z.B. Raumplanung geméss kantonalem Richtplan)
und politischen Zielsetzungen (z. B. Klima- und Umweltschutz
und die daraus abgeleitete Verkehrsverlagerung zum o6ffent-
lichen Verkehr gemédss kantonaler Klimastrategie o. 4.) auf.

In diesem Gesamtkontext sind die Ziele und Aufgaben des
ZVV auch ein bisschen weiter zu fassen. Sie bestehen darin,
mit einem starken, zeitgemdssen, wirtschaftlichen und nach-
haltigen offentlichen Verkehr auf unterschiedlichsten Ebenen
moglichst grossen Nutzen fiir die Gesellschaft zu stiften.

Der ZVV hat sich deshalb in Ubereinstimmung mit
bestehenden kantonalen Strategien, Planungen und
Konzepten folgende Vision gesetzt:

Vision

Der offentliche Verkehr ist das Riick-
grat der klima- und umweltfreund-
lichen sowie raum- und verkehrspla-
nerisch gewiinschten Mobilitdt von
heute und morgen. Der Anteil des
offentlichen Verkehrs am Modalsplit*
im Kanton Ziirich wird deshalb bis
2040 von heute 32 Prozent auf min-
destens 40 Prozent* gesteigert.

Die Mission fiir die Mitarbeitenden des ZVV lautet:

Mission

Wir erm6glichen im Kanton Ziirich
eine sichere, qualitativ hochstehende
und vernetzte Mobilitat nach wirt-
schaftlichen Grundsatzen, die alle
Menschen, aber auch die Gesell-
schaft gemeinsam vorwarts bringt.

* Die Definition des Modalsplits entspricht derjenigen des GVK 2018.
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Begriindung:

Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Modalsplit im Kanton
Zirich betrug vor der Pandemie gut 32 Prozent. Er lag dabei
deutlich tiber dem schweizerischen Durchschnitt von 24 Pro-
zent. Diese Spitzenposition soll ausgebaut werden. Dies
deckt sich mit dem Verlagerungsziel, das im kantonalen Richt-
plan verankert ist. Demnach soll der 6ffentliche Verkehr
mindestens die Halfte des Verkehrszuwachses tibernehmen,
der nicht auf den Fuss- und Veloverkehr entfallt.

Hinsichtlich der Flacheneffizienz ist und bleibt der 6ffentliche
Verkehr klar im Vorteil. Durch die Biindelung vieler Reise-
wege auf einer Linie bzw. in einem Fahrzeug beanspruchen
offentliche Verkehrsmittel viel weniger Raum als andere
Fortbewegungsmittel. Das ist insbesondere in den dicht be-
bauten Stadten und Agglomerationen wiinschenswert.

Eine Verlagerung der Wege vom motorisierten Individualver-
kehr (MIV) zum 6ffentlichen Verkehr leistet zudem einen
grossen Beitrag an die Klima- und Umweltschutzziele des
Kantons Ziirich und des Bundes. Denn der 6ffentliche Ver-
kehr erbringt seine Leistungen bereits heute sehr energieeffi-
zient, klima- und umweltfreundlich. Er verursacht gerade
einmal 3.2 Prozent der CO,-Emissionen des Gesamtverkehrs
im Kanton Zirich, obwohl er fast einen Drittel der Verkehrs-
leistung bewdltigt.

Der 6ffentliche Verkehr ist und bleibt deshalb das sinnvolle
starke Riickgrat flir eine gut aufeinander abgestimmte und
nachhaltige multimodale Mobilitat.

Umsetzung der Vision und Mission

Aus der Vision und Mission werden Unternehmensziele
des ZVV und strategische Stossrichtungen fiir deren
Erreichung innerhalb der jeweiligen Strategieperiode
abgeleitet und ausformuliert. Diese bilden den Kern
und das Dispositiv des Antrags des Regierungsrats an
den Kantonsrat und sind somit die Grundlage fiir die
politische Diskussion und Entscheidung.

Sowohl Ziele als auch Stossrichtungen basieren auf der
Analyse der jeweils relevanten Entwicklungen im Zeit-
raum des Strategiehorizonts und den daraus abgeleiteten
Folgerungen. Die nachfolgenden Kapitel 2.1. bis 5.2.
zeichnen diese Herleitung in kompakter Form nach.

Die aktuelle Fassung der Ziele und Stossrichtungen findet
sich im Einschub auf der ersten Umschlagsseite.

Zielbereiche

Nachfrage im 6ffentlichen
Personenverkehr

Ausbau des Angebots

Kundenzufriedenheit

Kostenunterdeckung

und Kostendeckungsgrad

Umwelt und Energieeffizienz

Strategie

Umfeld

1

Marktbearbeitung Verkehrsangebot / Infrastruktur

Finanzierung und Steuerung




ZVV Strategie 2025-2029

1.2

Gemadss dem Raumordnungskonzept (ROK) des kantonalen
Richtplans ist die Entwicklung der Siedlungsstruktur schwer-
punktmdssig auf den offentlichen Verkehr auszurichten,
womit kompakte Siedlungsformen gefordert werden und dem
Flachenverbrauch entgegengewirkt wird. Der 6ffentliche Ver-

kehr soll mindestens die Halfte des Verkehrszuwachses iiber-

nehmen, der nicht auf den Fuss- und Veloverkehr entfallt.

Das hierfiir notwendige Verkehrsangebot steht dabei in Wech-
selwirkung mit der Siedlungsstruktur. Nicht zielkonforme
Entwicklungen im Siedlungsbereich fiihren zu unerwiinschten
Auswirkungen auf den Gesamtverkehr und umgekehrt. Dies
erfordert eine enge Abstimmung. Beispielhaft zeigt sich diese
Abstimmung an den Planungen des STEP-Ausbauschritts
2035.

Abstimmung mit der kantonalen Raumplanung

Fiir die Weiterentwicklung des 6V-Angebots sind dabei die im
ROK und im kantonalen Gesamtverkehrskonzept (GVK 2018)
festgehaltenen Entwicklungsabsichten fiir die verschiedenen
Handlungsrdume zu beachten. Das ROK des Kantons Ziirich
definiert fiinf Handlungsrdaume, in denen sich der 6ffentliche
Verkehr unterschiedlich entwickeln soll: In den urbanen
Gebieten (Handlungsraume Stadtlandschaften und urbane
Wohnlandschaften) ist der 6ffentliche Verkehr weiterzu-
entwickeln und auszubauen. In den weniger urbanen und
landlichen Raumen (Handlungsrdaume Landschaft unter
Druck, Kultur- und Naturlandschaften) soll ein funktionaler
offentlicher Verkehr angeboten werden, bei dem die Er-
schliessungsqualitat erhalten bleiben soll und abhdngig von
der Siedlungsgrésse gewdhrleistet wird.

10
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01 | Verdnderung der Anzahl Abfahrten der Ziircher S-Bahn wédhrend der Hauptverkehrszeiten mit
STEP-Ausbauschritt 2035 gegeniiber Fahrplan 2023

S-Bahn-Stationen
‘ Erhebliche Zunahme ‘ Leichte Zunahme O Keine Verdnderung ‘ Leichte Abnahme ‘ Erhebliche Abnahme

ROK-Handlungsrdaume
[ stadtlandschaften | Urbane Wohnlandschaften Landschaft unter Druck | Kulturlandschaft [ Naturlandschaft

Seen
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1.3

Der ZVV erfiillt seine Aufgaben innerhalb eines Rahmenkredits,
dervom Kantonsrat fiir eine Fahrplanperiode von mindes-
tens zwei Jahren festgelegt wird (§ 26 PVG). Mit dem Rahmen-
kredit beschliesst der Kantonsrat auch die Grundsatze tiber
die Tarifordnung sowie tiber die mittel- und langfristige Ent-
wicklung des Angebots (§ 28 PVG). Seit dem Jahr 1999 fligt
der ZVV dem Beschluss des Kantonsrates jeweils einen erldu-
ternden Strategiebericht bei.

Die vom Kantonsrat beschlossenen Grundsédtze bilden wiede-
rum die Grundlage fiir das Fahrplanverfahren, das wahrend
der Rahmenkreditperiode durchgefiihrt wird. Daraus resultiert
das Angebot fiir den nachfolgenden Rahmenkredit. Das Zu-
sammenspiel zwischen Grundséatzen und Rahmenkredit sorgt
fuir eine hohe Planungs- und Finanzierungssicherheit (Abb.
2). Dies ist notwendig, weil sowohl die Angebotsausbauten im

Formale und prozessuale Grundlagen des Berichts 2025-2029

offentlichen Verkehr als auch die tibrigen strategischen Auf-
gaben des ZVV und deren Finanzierung ein hohes Mass an
Voraussicht und Verbindlichkeit erfordern.

Auf Anordnung des Bundesamtes fiir Verkehr (BAV) wurde
zwecks Harmonisierung von Fristen und Perioden verschiede-
ner nationaler Planungs- und Finanzierungsgefdsse anstatt
fur eine zweijahrige Fahrplanperiode ausnahmsweise fiir ein
Jahr (2024) ein eigenes Fahrplanverfahren durchgefiihrt.
Diese Umstellung wirkt sich auch auf den Rahmenkredit aus,
der ausnahmsweise ebenfalls nur fiir ein Jahr (2024) statt

fur zwei Jahre beantragt wird. Die vorliegenden Grundsatze
gelten daflir ausnahmsweise fiir fiinf Jahre. Der vorliegende
Bericht 2025-2029 ersetzt den Strategiebericht 2024-2027.
Die ndchsten Grundsatze werden mit dem Rahmenkredit
2027/2028 vorgelegt.

02 | Politische Steuerung des ZVV durch Rahmenkredit und Grundsétze (Strategie)

Kantonsratsbeschluss 21

Rahmenkredit 22/23

Strategie 24-27
PVG § 28

Fahrplan
24

J

PVG § 26

v

Fahrplanverfahren

Kantonsratsbeschluss 23

Rahmen-
kredit 24
PVG § 26

Strategie 25-29

PVG § 28

Fahrplan 25/26

Fahrplan-
verfahren

Kantonsratsbeschluss 24

Rahmenkredit 25/26

PVG § 26
Vi
Fahrplan-
verfahren > Fahrplan 27/28
Kantonsratsbeschluss 26
Rahmenkredit 27/28
PVG § 26
2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028

Strategie 29-32

PVG § 28

2029 2030 2031 2032 2033 2034
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2 Umfeld

Die wichtigsten Einflussfaktoren im Personenverkehr
sind die Bevolkerungs- und Beschaftigungsentwick-
lung (fiir die Verkehrsmenge) sowie die Siedlungsent-
wicklung (fiir die Verkehrsmenge und die rdumliche
Verteilung des Verkehrs). Aber auch immer mehr externe
und bisweilen auch disruptive Elemente wie Pande-
mien oder Kriege beeinflussen den Mobilitatsmarkt.
Deren Einfluss auf das Mobilitatsverhalten und
damit die Wettbewerbsposition des 6ffentlichen Ver-
kehrs in der Zukunft sind in einem frithen Stadium
noch nicht immer eindeutig abschatzbar.

2.1 Bevoilkerung, Beschiftigte sowie Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Die Bevolkerung im Kanton Ziirich ist in den letzten Jahren
stark gewachsen. Im Zeitraum von 2010 bis 2022 stieg die

vélkerungswachstums auf die Stadtlandschaften und die
urbanen Wohnlandschaften entfallen sollen. Wird dieses Ziel

Zahl der Einwohnerinnen und Einwohner um 204 000 Per-
sonen auf 1.57 Millionen. Gemdss der letzten aktualisierten
Prognose des Statistischen Amtes des Kantons Ziirich
(Stand Dez. 2022) wird bis 2030 eine Zunahme von weiteren
133000 Personen auf knapp 1.71 Millionen Einwohner

erwartet. Der Anteil der tiber 60-jdhrigen Personen wird weiter-

hin tiberdurchschnittlich zunehmen (von 23 Prozent im Jahr
2022 auf 25 Prozent im Jahr 2030). Der kantonale Richtplan
sieht weiterhin vor, dass mindestens 80 Prozent des Be-

erreicht, leben in den Stadtlandschaften knapp 50 Prozent,
in den urbanen Wohnlandschaften 30 Prozent und in den tib-
rigen Regionen etwas mehr als 20 Prozent der Bevolkerung.

Die Zahl der Beschaftigten wird bis 2030 um 154 000 auf
1.2 Millionen zunehmen (Stand Prognose 2019). Schon heute
arbeitet der grosste Teil davon in den Stadtlandschaften
(Abb. 3) und es ist unverdandert davon auszugehen, dass das
Wachstum in diesen Gebieten {iberproportional ausfallen wird.

03 | Bevdlkerungs- und Beschidftigungsentwicklung im Kanton Ziirich

. Bevdlkerung D Beschiftigte
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Quelle Bevolkerung: Bevolkerungsprognose Szenario «Trend ZH 2022» (Statistisches Amt des Kantons Ziirich, Dez. 2022)
Quelle Beschiftigte: Strukturdaten GVM-ZH2, IST 2019 (Amt fiir Mobilitat, August 2022)
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Das Bevolkerungswachstum und die wachsende Anzahl Be-
schaftigter werden dazu fiihren, dass die Verkehrsstrome
zunehmen. Die ungleiche Verteilung von Bevdélkerung und
Arbeitsplatzen in den verschiedenen Gebieten bleibt weiter
bestehen und verstarkt das Wachstum der Verkehrsstrome zu-
satzlich. Vor allem die Strome zwischen den Stadt- und

den urbanen Wohnlandschaften werden anwachsen. In den
Stadtlandschaften befinden sich dariiber hinaus viele Ein-

richtungen, die sowohl Freizeitverkehr (jeder Verkehr in Zusam-

menhang mit Erholung oder Abwechslung, unabhangig vom
Verkehrsmittel) als auch Einkaufs-, Service- und Begleitwege
generieren. Aber auch innerhalb dieser Handlungsraume

2.2

Der 6ffentliche Verkehr kann unterteilt werden in Grobver-
teiler (S-Bahn) und Feinverteiler (Tram, Bus). Daneben findet
sich vor allem in Stadten ein dynamischer Bereich mit so-
genannter Mikromobilitat (z. B. Scooter). Im Trend liegen dabei
die Elektromobilitdt und Verleihsysteme auf Basis von
Free-Floating-Systemen, bei denen die Fahrzeuge am Zielort
stehen gelassen werden konnen. Das Einsatzgebiet dieser
Mobilitatsformen sowie von Velos liberschneidet sich mit dem-
jenigen des Feinverteilers des 6ffentlichen Verkehrs (Abb. 4),

wird die prognostizierte Entwicklung zu mehr Binnenverkehr
fiihren. Dies betrifft sowohl den Berufs- als auch den Freizeit-
verkehr.

Aufgrund gesellschaftlicher und wirtschaftlicher Trends (Home-
office, Teilzeitarbeit, weniger Geschaftsreisen, Auswirkun-
gen der demografischen Alterung der Bevélkerung) und der
angestrebten Siedlungsentwicklung nach innen wird ge-
mdss den «Schweizerischen Verkehrsperspektiven 2050» des
Bundesamts fiir Raumentwicklung erwartet, dass das Ver-
kehrswachstum mittel- bis langfristig geringer ausfallen wird
als das Bevolkerungswachstum. Gleichzeitig gewinnt der
Freizeitverkehrimmer mehr an Bedeutung.

Entwicklung neuer und ergdnzender Mobilitatsangebote

weshalb sich die Reiseketten mitunter im Bereich der ersten
und der letzten Etappe verdndern kénnen (z. B. E-Bike

statt Regionalbus, E-Scooter statt Tram). Mengenmassig sind
diese Mobilitdatssysteme im Vergleich zum offentlichen
Verkehr nach wie vor bescheiden und ihre Nutzung ist oft stark
abhdngig von Witterung und Verfligharkeit. Zudem sind

die wirtschaftliche und wichtiger noch die 6kologische Nach-
haltigkeit vieler Verleihsysteme aktuell nicht gegeben.

04 | Potenzial von Mikromobilitdts- und On-Demand-Angeboten

Zentrum

Kleinstadt

Kleine Gemeinde

Stadt

— Offentlicher Verkehr (sehr langfristig Potenzial
fiir vollautomatisierten Linienbetrieb)

Erganzende Mobilitdtsangebote:
---- Mikromobilitat: Potenzial kurz- und mittelfristig
== 0On-Demand-Angebote: Potenzial langfristig

14
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Auch das Carsharing kann eine sinnvolle Erganzung zum 6ffent-
lichen Verkehr darstellen, insbesondere fiir den Transport
von Giitern oder zum Erreichen von Gebieten, welche mit dem
offentlichen Verkehr nicht oder nur ungeniigend erschlos-
sen sind.

Ein einheitlicher Zugang und/oder eine Partnerschaft mit

am Markt etablierten Mobilitdtsanbietern konnten den 6ffent-
lichen Verkehr fiir bestimmte Kundengruppen attraktiver
machen und die Grundlage fiir einen Lebensstil ohne eigenes
Auto sein. Dabei sind vor allem die 6V-Umsteigeknoten
wichtige Schnittstellen zum Veloverkehr und Carsharing sowie
zu den oben genannten Mikromobilitatsangeboten.

Der Automatisierungsgrad von Fahrzeugen des motorisierten
Individualverkehrs und auch des 6ffentlichen Verkehrs
erhdht sich laufend. Damit riickt auch der Einsatz vollauto-
matisierter Fahrzeuge in raumlich klar abgegrenzten Ge-
bieten (z.B. in einem Quartier) langsam n&her. Hierfiir sind
allerdings anspruchsvolle technische Entwicklungen not-
wendig, rechtliche Fragen zu klaren und Grundlagen zu schaf-
fen. Grundlegende und auch mengenmadssig relevante Ver-
anderungen in einem komplexen Mobilitdtssystem konnen
aber erst mit vollautomatisierten, uneingeschrankt nutz-
baren und mit gleicher Reisegeschwindigkeit verkehrenden
Fahrzeugen erwartet werden. Dieser Zeitpunkt ist zurzeit
noch nicht abschéatzbar.

2.3 Wettbewerbsposition des dffentlichen Verkehrs

Allgemein

Wenn keine Massnahmen ergriffen werden, werden die Stau-
situationen auf den Strassen zusammen mit der vermehrt
gemischten Nutzung des verfiigbaren Strassenraums die Wett-
bewerbsposition des strassengebundenen 6ffentlichen Ver-
kehrs schwéchen. Je nach Situation kann auch die Einfiihrung
von Tempo 30 problematisch sein. Die bis anhin gute Wett-
bewerbsposition des 6ffentlichen Verkehrs im Kanton Ziirich
steht deshalb zunehmend unter Druck. Der Fokus muss
darauf gerichtet werden, die heute hohe Qualitdt mindestens
beizubehalten und weitere Qualitatsverschlechterungen zu
vermeiden.

Eine Verkehrsverlagerung hin zum o6ffentlichen Verkehr tragt
erheblich zur Reduktion der Treibhausgasemissionen sowie

zu einer vertraglichen Raumentwicklung bei. Entsprechend ist
der offentliche Verkehr Teil der Losung fiir eine nachhaltige,
umweltvertragliche Mobilitat. Um die verkehrs- und umwelt-
politischen Ziele des Kantons Ziirich erreichen zu kénnen,
muss der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Modalsplit sub-
stanziell erhoht werden, so wie das auch der kantonale Richt-
plan und das Gesamtverkehrskonzept vorsehen. Voraussetzung
dafiir ist eine Verbesserung seiner Attraktivitdt. Allein aus

eigener Kraft wird dies mittelfristig kaum machbar sein: Es
braucht zusatzlich Massnahmen, z.B. eine konsequente
Priorisierung des 6V und den politischen Willen, die Wettbe-
werbsposition des 6ffentlichen Verkehrs zu starken.

Pendlerverkehr

Die Stadt- und die urbanen Wohnlandschaften sind gut mit
dem offentlichen Verkehr erschlossen. Dementsprechend
nutzte bis zur Coronapandemie die Halfte der Pendlerinnen
und Pendler fiir die Fahrt zur Arbeits- oder Ausbildungs-
stdtte den offentlichen Verkehr. Wie in Kapitel 2.1 ausgefiihrt,
werden sowohl die Verkehrsstréme zwischen diesen Hand-
lungsrdumen als auch der Binnenverkehr weiter zunehmen.
Die Ausgangslage fiir den schienengebundenen 6ffentli-
chen Verkehr ist dabei grundsatzlich vorteilhaft: An vielen
Orten hat das Strassennetz seine Kapazitdtsgrenze erreicht
(Abb. 5). Grossere Ausbauten sind, bis auf die Er6ffnung
des erweiterten Gubristtunnels, in der Strategieperiode keine
vorgesehen. Die Stausituationen auf der Strasse diirften
sich deshalb verscharfen, zunehmend auch ausserhalb der
Hauptverkehrszeiten. In der Strategieperiode sind keine

weiteren substanziellen Angebotsverbesserungen im Schienen-

verkehr moglich, jedoch wird das Angebot im Horizont 2035
noch einmal deutlich ausgebaut.

05 | Verkehr an der Stadtgrenze Ziirich: S-Bahn iibernimmt Wachstum

Index (1990=100)

Umfeld
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Verkehrsangebot / Infrastruktur
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== S-Bahn (Frequenzen an der Stadtgrenze Ziirich, Tagesdurchschnitt werktags, September)
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Motorisierter Individualverkehr auf den wichtigsten 24 Einfallstrassen nach Ziirich (Messstellen, Tagesdurchschnitt werktags, September)
Quelle: Dienstabteilung Verkehr der Stadt Ziirich (Messstellen) / SBB (Frequenz S-Bahn)
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Freizeitverkehr

Aufgrund der oben erwdhnten gesellschaftlichen und wirt-
schaftlichen Trends wird der heute schon wichtige Freizeit-
markt weiter an Bedeutung gewinnen. Das dichte und fast
flaichendeckende 6ffentliche Verkehrsangebot im Kanton

Zirich erschliesst bereits heute die wichtigsten und nachfrage-

stdarksten Einrichtungen und Institutionen, die Freizeitver-
kehr generieren. Auch das ZVV-Nachtnetz, das seit Einflihrung
des neuen Nachtnetzkonzeptes im Dezember 2021 trotz
Auswirkungen der Pandemie eine deutliche Nachfragesteigerung
erfahren hat, ist fast ausschliesslich auf diesen Mobilitats-
zweck ausgerichtet. Im Freizeitverkehr ist die Wettbewerbs-
position des offentlichen Verkehrs aber seit jeher schwacher
als im Pendlerverkehr. Das liegt an den vielseitigeren Reise-
bediirfnissen, die viel schwieriger zu biindeln sind als im
Pendlerverkehr. Insofern liegen einfache Konzepte fiir eine
erfolgreiche und gleichzeitig wirtschaftliche Erschliessung
nicht immer auf der Hand. Hinzu kommt, dass die Strassen in
den Nebenverkehrszeiten weniger belastet sind und die
Fahrkosten fiir mehrere Personen mit einem einzigen Auto teil-
weise attraktiver ausfallen. Falls die Preise des offentlichen
Verkehrs starker als die allgemeine Teuerung und die Kosten

fur den Individualverkehr steigen, wiirde das Preis-Leistungs-
Verhéltnis unter Druck geraten und die Wettbewerbsposition
im Freizeitmarkt geschwécht.

Im Bereich neuer und ergdnzender Mobilitdtsangebote

Der offentliche Verkehr hat insbesondere auf nachfragestarken
Achsen und in dichten, urbanen Rdaumen auch langfristig
sehr grosse Vorteile. Die Angebotsformen aus dem Bereich
der Mikromobilitat konkurrenzieren den 6V aufgrund ihrer
nach wie vor geringen Menge nicht wesentlich, sondern stellen
idealerweise eine sinnvolle Ergdnzung dar. Sie werden hin-
sichtlich Kundennutzen, Umwelt und Wirtschaftlichkeit be-
wertet (Abb. 6) und aktiv auf ihr Potenzial als Ergdnzung

des offentlichen Verkehrs gepriift.

Kooperationen mit Anbietern von Mikromobilitdt wie auch von
Carsharing kénnen auf die Wahrnehmung des o6ffentlichen
Verkehrs einen positiven Effekt haben. Dies steht auch im Ein-
klang mit der Strategie und dem Handlungsprogramm «Digi-
talisierung und Nachhaltigkeit der Mobilitdt im Kanton Ziirich
(DiNaMo)» des Regierungsrats.

06 | Beurteilungskriterien neuer und ergdnzender Mobilitdtsangebote als Teil der 6V-Reisekette

Verkehrsleistung klimafreundlich
und energieeffizient erbringen

Erfolgsfaktoren 6V (bestehende oder
neue) erfiillen (gemédss Abb. 9)

Gleich hohe oder tiefere Kosten
pro Fahrgastkilometer

Flacheneffizienz beibehalten
oder steigern

Gleiches oder tieferes Preisniveau

Gleich hohe oder tiefere
Kostenunterdeckung

Tiefer Umwegfaktor, hohe Auslastung
(Personenkilometer/Fahrzeug-
kilometer), wenig Leerfahrten

Hoher individueller Nutzen

Unterstiitzt Ziele der Raumplanung

Positiver Einfluss aufs Image

4

4

Erganzende Mobilitdtsangebote

Zurzeit ist ein starkes Wachstum von E-Bikes in Privatbesitz zu
beobachten. Hier kdnnte eine (saisonale) Verlagerungswir-
kung weg vom offentlichen Verkehr erfolgen, insbesondere im
Hinblick auf den weiteren Ausbau der Velo-Infrastruktur.

Langfristig konnten On-Demand-Angebote mit vollautomati-
sierten Fahrzeugen den klassischen Linienverkehrin diinn
besiedelten Gebieten und zu Randverkehrszeiten erganzen

bzw. ersetzen (siehe Abb. 4). Sie stehen dabei jedoch in
Konkurrenz zum vollautomatisierten motorisierten Individual-
verkehr oder privaten Anbietern. Im dichten, urbanen Raum
und in der Agglomeration ist aufgrund der Strassenkapazitat
eine Verlagerung vom offentlichen Verkehr hin zum vollauto-
matisierten motorisierten Individualverkehr nicht zu erwarten
und aus Griinden der deutlich schlechteren Flacheneffizienz
auch nicht erwiinscht.
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2.4  Nachfrage im offentlichen Verkehr

Nachdem in der Vergangenheit Angebotsausbauten jeweils
zu einer tiberdurchschnittlichen Zunahme der Nachfrage
gefiihrt hatten, erlitt die Nachfrage pandemiebedingt in den
Jahren 2020 und 2021 einen nie dagewesenen Riickschlag.
Die im Strategiebericht 2024—2027 bereits fiir Ende 2021
prognostizierte Erholung der Nachfrage fand infolge neuer-
licher Massnahmen zur Einschrankung der Verbreitung des
Coronavirus verzogert und auf tieferem Niveau statt.

Das erwartete Bevolkerungswachstum sowie die steigende
Zahlvon Beschiftigten beeinflussen die Nachfrageentwick-
lung im o6ffentlichen Verkehr massgebend (vgl. Kapitel 2.1).
Anders als in der Vergangenheit konnte das Verkehrswachs-
tum jedoch aufgrund von gesellschaftlichen und wirtschaftli-
chen Trends kiinftig geringer ausfallen als das Bevolke-
rungswachstum.

07 | Entwicklung der Nachfrage

Die vollstandige Inbetriebnahme der Limmattalbahn von
Zirich Altstetten bis Killwangen-Spreitenbach AG erfolgte im
Dezember 2022 und wird voraussichtlich zu einem Nach-
fragewachstum in dieser Region fiihren. Weitere positive Im-
pulse werden die Verldngerung der Glattalbahn und das
Tram Affoltern setzen, die voraussichtlich ab 2029 in Betrieb
genommen werden. Bei der S-Bahn ist hingegen erst wieder
mit dem STEP-Ausbauschritt 2035 mit umfangreichen Ange-
botsausbauten zu rechnen.

Aufgrund der Entwicklungen im Umfeld, der Wettbewerbsposi-
tion des offentlichen Verkehrs und der geplanten Angebots-
ausbauten kann bis zum Ende der Strategieperiode wieder von
einer absoluten Zunahme gegeniiber den Werten von vor der
Pandemie ausgegangen werden (Abb. 7).

Fahrgdste in Millionen pro Jahr

Das flexiblere Arbeiten birgt hinsichtlich einer gleichmassi-
geren Verteilung der Nachfrage grundsatzlich sowohl Chancen
als auch Risiken. Das Brechen der grossen Spitzen in den
Hauptverkehrszeiten am Morgen und Abend sowie die Glattung
der sogenannten Tagesganglinie haben aber bisher nicht
wie erhofft stattgefunden. Die unterschiedliche Auslastung an
einzelnen Werktagen scheint sich zudem sogar weiter zu ver-

starken, da sich die Homeoffice-Tage der Pendlerinnen und
Pendler nicht gleichméssig tiber die Woche verteilen (siehe
Abb. 8). So wird beispielsweise der Freitag tiberdurchschnitt-
lich hdufig fiir Homeoffice oder als freier Tag gewdhlt. Das
Verkehrsangebot und die Infrastruktur miissen dementspre-
chend weiterhin auf die unveranderten Spitzenwerte dimen-
sioniert werden.
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08 | Wochenganglinie im ZVV-Tagesnetz

95% ..
90 % \
85% . . . . . .
Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag
2019 — 2022 Abweichung vom Durchschnitt Mo—Fr (Durchschnitt Mo—Fr =100 %),

auf Basis der automatischen Fahrgastzdhlung
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3 Verkehrsangebot / Infrastruktur

Der 6ffentliche Verkehr soll auch in Zukunft das Riick-
grat einer zeitgemadssen Mobilitat im Kanton Ziirich

fur alle bleiben. Um dieses Ziel zu erreichen, muss das
Angebot optimiert und wo mdglich und sinnvoll aus-
gebaut werden —sowohl im Pendler- wie auch im Frei-
zeitverkehr. Dabei ist auch stets der gesetzliche Auf-
trag zur Wirtschaftlichkeit zu beriicksichtigen. Zudem
gewinnen fir die Verkehrsunternehmen Massnah-
men zur Bekdampfung des Fachkrdaftemangels an Bedeu-
tung. Neue Infrastrukturen sind wo nétig vorzusehen,
wobei aber auch Alternativen unter Beriicksichtigung
des Klimaschutzes und innovativer Technologien zu
prifen sind.

Das qualitativ hochstehende und auch erfolgreiche &ffentliche menten muss auch bei der kiinftigen Planung und Weiter-

Verkehrsangebot im ZVV zeichnet sich im Wesentlichen entwicklung grosstes Augenmerk geschenkt werden, damit
durch wettbewerbsfahige Reisezeiten, einen leichten Zugang  der 6ffentliche Verkehr die ihm zugedachte Rolle bei der
und eine einfache Nutzung sowie eine hohe und durch- Erreichung der verkehrs- und umweltpolitischen Ziele tiber-
gdngige Servicequalitat inklusive der Zuverldssigkeit (An- nehmen kann.

schlusssicherheit, Piinktlichkeit) aus (Abb. 9). Diesen Ele-

09 | Erfolgsfaktoren fiir 6ffentliche Verkehrsangebote

Erfolgsfaktoren
\
\ \ \
Wetthewerbsfahige Leichter Zugang und Hohe und durchgéngige
Reisezeiten einfache Nutzung Servicequalitat

Direktverbindungen Leicht merkbarer Fahrplan

Lange Betriebszeiten

Umsteigefrei Ohne Umwegfahrten

Taktfahrplan Taktfamilien

Nachvollziehbare Netzgestaltung

Immer gleicher Anschluss Bus—Bahn

Dichter Fahrplan

Optimierte Anschliisse

Anschlusssicherheit

Behinderungsfreie Fahrt ) : ]
Immer gleicher Linienverlauf Piinktlichkeit

Optimierte Wege zur Haltestelle Durchgehende Transportkette

Attraktive Umsteigeknoten
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3.1 S-Bahn

Riickblick

Im Strategiebericht 2024-2027 wird aufgezeigt, dass mit dem
STEP-Ausbauschritt 2035 die absehbaren Kapazitatseng-
passe behoben werden kénnen. Entsprechend sind die Pro-
jekte fiir diesen Ausbauschritt so schnell wie moglich um-
zusetzen. Des Weiteren ist eine Vertiefung der Planung fiir
einen ndchsten Ausbauschritt nach 2035 erforderlich.

10 | Infrastrukturbedarf

=

Zeitraum bis zur Umsetzung des Angebotskonzepts 2035

Voraussetzungen fiir den geplanten Angebotsausbau im Rah-
men des STEP-Ausbauschritts 2035 sind, neben weiteren
wichtigen Ausbauten an der Bahninfrastruktur, insbesondere
die Schliisselobjekte MehrSpur Ziirich-Winterthur zwischen
Winterthur und Bassersdorf bzw. Dietlikon und Wallisellen
sowie der Ausbau des Bahnhofs Stadelhofen auf vier Gleise
(Abb. 10). Ohne diese Bauwerke kénnen die Kapazitdten in den
Stosszeiten nur noch punktuell durch vereinzelte Zusatz-
zlige erhoht werden. Im Furttal sowie zwischen Effretikon und
Wetzikon ist der Einsatz langerer Ziige moglich, sobald die
hierfiir erforderlichen Perronverlangerungen fertiggestellt
werden.

MehrSpur Ziirich—Winterthur

o
ﬁkon—Kloten .

Bahnhof Stadelhofen i

(inkl. zweiter Riesbachtunnel)

Doppelspuren SZU

A
Zimmerberg-Basistunnel 2
8 (inkl. Vorinvestitionen Anschluss

Uster—Aathal

Serviceanlage und Abstell-
kapazitaten im Ziircher Oberland

Meilibachtunnel) rliberg-Feldmeilen—Meilen

@ Schliisselobjekte
— MehrSpur Ziirich—Winterthur
— Bahnhof Stadelhofen (inkl. zweiter Riesbachtunnel)
— Zimmerberg-Basistunnel 2
(inkl. Vorinvestition Anschluss Meilibach)
— Serviceanlage und Abstellkapazitaten
im Ziircher Oberland

Bahnhof Wadenswil
>
I\

(O Weitere wichtige Ausbauten

— Doppelspurausbau Herrliberg-Feldmeilen—Meilen
— Doppelspurausbau Uster—Aathal

— Doppelspurausbau Opfikon—Kloten

— Ausbau Bahnhof Wadenswil

— Doppelspurausbauten SZU
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Bis zur Umsetzung des STEP-Ausbauschritts 2035 diirften sich
grosse Kapazitdtsengpdsse auf mehreren S-Bahn-Linien
ergeben. Zudem stellen die Bauvorhaben sowie der steigende
Unterhaltsbedarf im sehr stark ausgelasteten S-Bahn-Netz
sehr grosse Herausforderungen fiir den Betrieb dar. Der ZVV
setzt sich dafiir ein, dass die Bauvorhaben so zeitnah wie
moglich umgesetzt und dass Einschrankungen fiir die Kundin-
nen und Kunden durch den Bau maglichst gering gehalten
werden.

Angebotskonzept 2035

Aufgrund aktualisierter Rahmenbedingungen wird auf natio-
naler Ebene ein Konsolidierungsschritt fiir das Angebots-
konzept des STEP-Ausbauschritts 2035 erforderlich. Das An-
gebot im Raum Zirich wurde jedoch sehr detailliert geplant
und basiert auf der Langfristvision S-Bahn 2G, welche eine
innere und eine Express-S-Bahn vorsieht. Aus diesem Grund
werden seitens ZVV keine grundsatzlichen Anpassungen im
Rahmen der Konsolidierung angestrebt.

11 | Rollmaterialbedarf in Abhéngigkeit des Angebots

Kumulierte Rollmaterialldnge

1990-1997
Start Ziircher S-Bahn

Mit dem geplanten Angebotskonzept kann ein erster Umset-
zungsschritt der Langfristvision S-Bahn 2G umgesetzt wer-
den. Der geplante Ausbau ist auch auf die Zielsetzungen des
Raumordnungskonzepts des kantonalen Richtplans abge-
stimmt (vgl. Kapitel 1.3).

Im Einzugsgebiet der Sihltal Ziirich Uetlibergbahn SZU erfor-
dert die starke Siedlungs- und Arbeitsplatzentwicklung um-
fangreiche Massnahmen. Mit gezielten Infrastrukturausbauten
und leistungsfahigem Rollmaterial ist der Betrieb zu stabili-
sieren. Eine Verdichtung des Angebots im Kernbereich ermog-
licht die erforderliche Kapazitatssteigerung.

Der Angebotsausbau mit dem STEP-Ausbauschritt 2035 er-
fordert zudem zusatzliche Zuge fiir die Ziircher S-Bahn. Damit
diese rechtzeitig zur Verfiigung stehen, ist die Beschaffung
von neuen Doppelstockziigen voranzutreiben (Abb. 11). Fiir
die Abstellung und den Unterhalt dieser neuen Fahrzeuge

sind zudem eine neue Serviceanlage und zusatzliche Abstell-
kapazitaten im Ziircher Oberland zu realisieren. Geeignete
Standorte sind sorgfiltig zu evaluieren und im kantonalen
Richtplan festzuhalten.

1997-2018
1.-3. Teilergdnzungen

2018 —ca. 2035
4. Teilerganzungen

ca. 2035 -ca. 2050
STEP AS 2035

0 km ca. 10 km

ca. 22 km ca. 31km ca. 39 km

D Kumulierte Rollmaterialldnge . Mehrbedarf Rollmateriallinge (benétigt zusitzliche Abstellanlagen)

Weiterer Ausbau nach Umsetzung des Angebotskonzepts
2035

Im Sinne der rollenden Planung ist den eidgendssischen Raten
bis ins Jahr 2030 ein ndchster STEP-Ausbauschritt vorzu-
legen. Unter Federfiihrung des ZVV wird fiir diesen Ausbau-

schritt ein konkretes Angebotskonzept erarbeitet und mit den
Planungen des Bundesamts fiir Verkehr abgeglichen. Ziel

ist es, einen ndachsten Umsetzungsschritt der Vision S-Bahn
2G zu ermoglichen. Der ZVV setzt sich bereits im Rahmen

der laufenden Arbeiten dafiir ein, dass die Infrastruktur weit-
sichtig ausgebaut wird, sodass zukiinftige Netzergdnzungen
wie z.B. ein Meilibachtunnel einfach realisierbar bleiben.
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Mit dem STEP-Ausbauschritt 2035 kdnnen die abseh-
baren Kapazitdtsengpdsse behoben werden. Die
erforderlichen Projekte und Arbeiten, einschliesslich
der Serviceanlage und Abstellkapazitdten, sind vor-
anzutreiben. Die Planungen fiir einen ndachsten Aus-
bauschritt nach 2035 sind zu vertiefen.

S-Bahn | Folgerungen

3.2 Tram- und Stadtbahnen

Riickblick starke Feinverteiler zugeschrieben. Dies vor allem in Siedlungs-

gebieten mit einer hohen Tram- oder Stadtbahnwiirdigkeit.
Angesichts der prognostizierten Bevolkerungszunahme Ausbauten sind auf die Raumplanung sowie die Finanzierbar-
wird den Tram- und Stadtbahnen gemdss Strategiebericht keit durch den Kanton und den Bund abzustimmen.

2024-2027 weiterhin eine hohe Bedeutung als leistungs-

12 | Tram- und Stadtbahnprojekte

Flughafen—Kloten Industrie
Kloten Industrie-Bassersdorf

PPN

\

Tram Affoltern Stettbach-Dietlikon
\
—

Affoltern—Stettbach
ramtangente Nord)

\
p

== S-Bahn <o Projekte in Abkldrung e Projekte in Planung @ Verknupfungspunkte Bahn/Stadtbahnen
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Projekte in Planung

Fiir das Tram Affoltern (Brunnenhof, ehemals Radiostudio, bis
Zurich Affoltern) und die Verlangerung der Glattalbahn (Ziirich
Flughafen bis Kloten Industrie) werden die Projektierungs-
arbeiten vorangetrieben. Die Kreditantrage sollen dem Kan-
tonsrat 2024 unterbreitet werden. Beide Vorhaben konnten
unter der Voraussetzung der rechtzeitigen Mitfinanzierung des
Bundes mit Mitteln fiir das Agglomerationsprogramm Stadt
Zurich—Glattal der 4. Generation und rechtskréaftiger Baubewil-
ligungen ab 2026 gebaut und voraussichtlich ab 2029 in
Betrieb genommen werden. Teil der Tram- und Stadtbahnpro-
jekte sind jeweils auch die fiir die Abstellung und den Unter-
halt der Fahrzeuge benétigten Depotanlagen.

Projekte in Abkldrung
Fiir die Verlangerung der Glattalbahn von Kloten Industrie bis
Bassersdorf sowie fiir die Tramtangente Nord von Ziirich

Affoltern via Oerlikon nach Stettbach werden die Abklarungen
mit dem Ziel fortgefiihrt, entsprechende Projektierungs-

13 | Zeitplan fiir ndchste Tram- und Stadtbahnprojekte

AP 4. Generation

kredite zu beantragen. Zeithorizont fiir die Erarbeitung der
Vorprojekte ist 2027, damit sie rechtzeitig fiir das Agglome-
rationsprogramm der 6. Generation angemeldet werden
kdnnen. Die Inbetriebnahme der Verlangerung der Glattalbahn
bis Bassersdorfist auf den STEP-Ausbauschritt 2035 ab-
zustimmen. Die Entwicklung des Korridors Stettbach—Dietlikon
erfolgt abgestimmt auf die Tramtangente Nord, den STEP-
Ausbauschritt 2035 sowie den Terminhorizont des Innovations-
parks Ziirich. Im Strategiehorizont werden entsprechende
Machbarkeitsabklarungen durchgefiihrt als Grundlage fiir einen
Projektierungsbeginn.

Vorabklarungen zur raumlichen Abstimmung der geplanten
Linienfiihrung mit neuen Gebietsplanungen sollen giinstige
Voraussetzungen fiir die spdtere Projektierung schaffen. Als
Grundsatz soll gelten, dass Trams und Stadtbahnen unab-
hangig der angeordneten Verkehrsregime mit einer hohen
Reisegeschwindigkeit und Zuverldssigkeit verkehren kénnen.
Um diese Anforderung zu erfiillen, sind neue Streckenab-
schnitte liberwiegend eigentrassiert mit unabhangigem Bahn-
korper zu fiihren.

AP 5. Generation AP 6. G.

Tram Affoltern

Flughafen—Kloten Industrie

Affoltern—Stettbach
(Tramtangente Nord)

Kloten Industrie—
Bassersdorf

Stettbach—Dietlikon

2023

2024 2025

. Studien/Abklarungen |:| Projektierung D Plangenehmigungsverfahren

2026

wird abgestimmt auifTramtangenite Nord, STEP-Ausbauschritt 2035
und Terminhorizont Innovationspark Ziirich

2027 2028 2029 2030 2031 2032

D Bau . Betrieb
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Ausblick kiinftige Tram- und Stadtbahnprojekte

Die konsolidierten Ergebnisse der Netzentwicklungsstrategie
derVBZ 2040 dienen als Grundlage fiir die Festsetzung

des langfristigen Ausbaus des stadtziircherischen Tramnetzes.

Daraus konnen die Umsetzungshorizonte nachfolgender
stadtischer Tramprojekte abgeleitet werden. Im restlichen
Kantonsgebiet werden Projektideen im Bedarfsfall in einem

sehr frithen Planungsstadium auf ihre Stadtbahnwiirdigkeit
hin Giberpriift. Gemdss der Stadtbahnstrategie des ZVV
missen kiinftige Stadtbahnen inshesondere den wirtschaft-
lichen Vorgaben entsprechen, sich in das bestehende

Netz einfligen und die gewiinschte Siedlungsentwicklung
unterstiitzen. Die als geeignet ermittelten Korridore wer-

den als potenzielle Stadtbahnprojekte klassifiziert und kénnen
planerisch vertieft werden.

Tram- und Stadtbahnen haben wegen ihrer hohen Leis-
tungsfahigkeit und des zuverldssigen Betriebs einen
hohen Stellenwert fiir die Verkehrsentwicklung dicht
besiedelter Wohn- und Arbeitsplatzgebiete. Ein Aus-
bau erfolgt abgestimmt auf die Entwicklungsziele der
Raumplanung, die Agglomerationsprogramme sowie
die Finanzierbarkeit durch den Kanton Ziirich und den
Bund. Aufgrund der betrachtlichen Investitions- und
Betriebskosten ist eine hohe Tram- oder Stadtbahnwiir-
digkeit der betreffenden Siedlungsgebiete zwingend
vorausgesetzt. Neubaustrecken sollen aus Kosten-Nutzen-
Uberlegungen und zur Sicherung der Reisegeschwin-
digkeit und Zuverlassigkeit auf Eigentrassees mit unab-
hangigem Bahnkorper gefiihrt werden. Auf bestehenden
Tramstrecken ist der Anteil Eigentrassee zu halten

oder weiter auszubauen.

Tram und Stadtbahn | Folgerungen
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3.3 Busnetz

Riickblick

Der Strategiebericht 2024-2027 legte den Fokus auf ein quali-
tativ hochstehendes Busnetz mit einer hohen Zuverldssig-
keit und einem nachfragegerechten Angebot. Es zeigt sich, dass
das Busnetz in Bezug auf die Attraktivitdt der Reisezeit zu-
nehmend unter Druck gerdt. Daher sollen Projekte fiir eine be-
hinderungsfreie Fahrt konsequent umgesetzt und Fahrzeit-
verlangerungen infolge der Einflihrung von Tempo 30 moglichst
vermieden werden. Die Neuerschliessung von bisher durch
den offentlichen Verkehr nicht bedienten Gebieten steht weiter-
hin nicht im Vordergrund.

Qualitativ hochstehendes Busnetz

Dank der Dekarbonisierung der Busflotte wird das Angebot
zunehmend durch klimafreundliche und leise Fahrzeuge er-
bracht. Diese Umstellung verursacht jedoch auch betrachtliche
Mehrkosten. Dies sowohlin Form von hoheren Anschaffungs-
kosten fiir die Busse, aber auch fiir die Aus- und Umriistung der
Busdepots mit der nétigen Ladeinfrastruktur.

Ein besonderes Augenmerk liegt darauf, dass sich die heutige
Qualitdt des Busnetzes, unter anderem auch bei der Reise-
zeit, nicht verschlechtert. Aus Larmschutz- und Sicherheitsgriin-
den wird vermehrt Tempo 30 eingefiihrt, was zu einer Ver-
langerung der Fahrzeiten und somit einer Verschlechterung der
Angebotsqualitat (schlechtere Piinktlichkeit und Anschluss-
qualitat aufgrund eines veranderten Vortrittsregimes, einer Be-
eintrachtigung durch enge Strassenquerschnitte oder bau-
licher Massnahmen) fithren kann. Im Fall von verldngerten
Fahrzeiten konnen zusatzliche Fahrzeuge notwendig wer-

den, was betrdchtliche finanzielle Mittel bindet, die nicht mehr
fiir Angebotsausbauten zur Verfiigung stehen. Um negative

14 | Problemstellen im Busverkehr
Storhalte/Verlustzeiten

Jedes Quadrat steht fiir eine
Problemstelle (Busbehinderung):

in den Stdadten Ziirich und Winterthur
fiir 19 bzw. 6 Problemstellen.

Auswirkungen auf den offentlichen Verkehr zu minimieren, sind
die Anliegen des offentlichen Verkehrs bei der Planung von

Tempo-30-Massnahmen zwingend friihzeitig zu beriicksichtigen.

Verbesserungen des Busangebots konnen grundsatzlich durch
Taktverdichtungen, das Schliessen von Taktliicken und die
Anpassung der Betriebszeiten erzielt werden. Sie erfolgen
schrittweise entsprechend der Nachfrage oder im Zusam-
menhang mit der Fertigstellung von Infrastrukturen (z. B. Que-
rung Griize in Winterthur). Des Weiteren liegt ein Augen-
merk auf der Anschlusssicherheit und der Piinktlichkeit.
Insgesamt wird fiir das Busnetz eine hohe Wirtschaftlichkeit
angestrebt. Infolge des angestrebten Angebotsausbaus
werden zusdtzliche Fahrzeuge notwendig, was die Bereitstel-
lung weiterer Busgaragen erfordert. Dies erweist sich bereits
heute als dusserst anspruchsvoll.

Behinderungsfreie Fahrt

Eine wesentliche Voraussetzung fiir den Erfolg des Busnetzes
ist, dass der offentliche Verkehr nicht durch Stausituationen
behindert wird. Die daraus entstehenden Verlustzeiten der Bus-
linien werden jahrlich fiir den gesamten Kanton ausgewertet
und die wichtigsten Problemstellen benannt (Abb. 14). Der ZVV
setzt sich bei den zustandigen Stellen mit Nachdruck dafiir
ein, dass diese Problemstellen durch den Bau von Busspuren,
Busbevorzugungen an Lichtsignalanlagen oder andere
zweckmdssige Massnahmen behoben werden. Bei der Projek-
tierung des Strassenraums miissen gemadss § 14 des Stras-
sengesetzes die Bediirfnisse des o6ffentlichen Verkehrs priori-
tar beriicksichtigt werden.
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Der Fokus liegt auf der Sicherstellung einer hohen
Zuverlassigkeit (Piinktlichkeit, Anschlusssicherheit,
Regelmadssigkeit) und dem nachfragerechten Aus-
bau, insbesondere in den Agglomerationen. Die hohe
Qualitat muss gehalten werden. Anpassungen im
Strassenraum diirfen nicht zu Einschrankungen im
Busbetrieb fiihren, sondern haben die Bediirfnisse
des offentlichen Verkehrs prioritdar zu beriicksichtigen.
Die Projekte fiir eine behinderungsfreie Fahrt, z. B.
geeignete Massnahmen zur Busbevorzugung, miissen
konsequent umgesetzt werden.

Busnetz | Folgerungen

3.4 Schifffahrt

Der ZVV bestellt auf dem Ziirichsee und der Limmat verschie-
dene Schifffahrtsangebote: einerseits Querverbindungen
zwischen den beiden Seeseiten fiir Pendlerinnen und Pendler
sowie Schiilerinnen und Schiiler, andererseits zahlreiche
touristische Angebote. Auf dem Greifensee bestellt der ZVV
den seequerenden Verkehr zwischen Uster und Maur. Auf

all diesen Verbindungen wird der ZVV-Tarif angewandt. Zusatz-

lich bieten die Schifffahrtunternehmen auch Erlebnisfahrten

an, deren Preise sich nach ihrem eigenen Tarif richten. In Kombi-

nation wird auf dem Ziirichsee, der Limmat und dem Greifen-
see ein attraktives Schifffahrtsangebot fiir unterschiedlichste
Bedirfnisse bereitgestellt.

Auch bei der Schifffahrt ist die Diskussion um einen moglichst
emissionsarmen Betrieb angekommen. Mit der Elektrifizie-
rung des Kursschiffs auf dem Greifensee und dem Ersatz der
dieselbetriebenen Limmatboote durch Elektroboote ab
Saison 2023 erfolgte hier bereits ein erster Schritt.

Das bestehende Schifffahrtsangebot wird weiter
optimiert und soll dort, wo ein entsprechendes Markt-
potenzial besteht, bei Bedarf gezielt angepasst und

ausgebaut werden.

Schifffahrt | Folgerungen
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3.5 Nachtnetz

Riickblick

Gemdss Strategiebericht 2024-2027 bietet das neue Nacht-
netzkonzept Méglichkeiten fiir weitere gezielte Entwick-
lungen, sollten sich die Bediirfnisse und Umsténde spiirbar
verandern. Dabei soll der Ausbau weiterhin nachfrage-
gerecht erfolgen.

15 | Nachfrageentwicklung im Nachtnetz

Entwicklungen

Das neue Nachtnetzkonzept, das seit Dezember 2021 in Be-
trieb ist, ermoglicht ein zeitgemasses, an die Bediirfnisse

der Fahrgdste angepasstes Nachtnetz mit einem stark ausge-
bauten Angebot. Dariiber hinaus kann das Nachtnetz seit
Mitte 2021 ohne Nachtzuschlag benutzt werden. Der Ange-
botsausbau ist ein Erfolg: Das Nachtnetz hat trotz Aus-
wirkungen der Pandemie eine Nachfragesteigerung erfahren.

Durchschnittliche Anzahl Fahrgédste pro Nacht in Tausend

B0 e
TN

20 e

| III
OII

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

1

%2l

1

o

2013 2014 2015 2016 2017' 2018 2019 2020% 2021 2022!

tUmstellung der Zdhlmethode ab den Jahren 2017 und 2022  2Keine Erhebung. Nachtnetz nur 3 Monate in Betrieb

2002 2004
Das ZVV-Nachtnetz wird am

15.Dezember in Betrieb genommen. des Nachtnetzes zu.

2012 2010
Der verbundsiibergreifende Einheits-
nachtzuschlag wird eingefiihrt.

2019 2020
Uberpriifung/Neukonzeption Betriebseinstellung im Marz 2020
Nachtangebot aufgrund Coronapandemie

2021
Umstellung auf neues

Der Kantonsrat stimmt dem Ausbau

Der Halbstundentakt in der Stadt
Ziirich wird eingefiihrt.

Nachtnetzkonzept im Dezember 2021

2006
Erarbeitung und Vorstellung
der Nachtnetzvision.

2008 Wahrend der Fussball-Europameister-
schaft wird das Nachtnetz dank der ZKB durch-
gehend auch unter der Woche angeboten.

2020
Aufhebung des Nachtzuschlags per
Fahrplanwechsel im Dezember 2020

2021

Kein Betrieb bis Ende Juni 2021
aufgrund Coronapandemie
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Grundsédtze des Nachtnetzkonzeptes

Die Nachtangebote, insbesondere in den Stadten Ziirich und
Winterthur, sind konsequent auf die Bediirfnisse im Nacht-

leben auszurichten und hohe Anschlussqualitaten sind sicher-

zustellen. Mit dem zentralen Umsteigeknoten am Haupt-
bahnhof wird die Vernetzung mit den tibrigen Angeboten im
ZVV und zum Fernverkehr sichergestellt.

Der Erfolg des neuen Nachtkonzepts belegt die Annahme der
Planung, dass die wesentlichen Bediirfnisse im Nachtver-
kehr mit einem effizienten und spezifischen Angebot am besten
abgedeckt werden konnen.

Um die hohe Angebotsqualitdt in der Nacht aufrechtzuerhalten,
miissen die Entwicklung der Bediirfnisse und die Auslastung
der Fahrzeuge fortlaufend beobachtet werden. Das Angebot
soll da ausgebaut werden, wo es die Nachfrage erfordert
und es wirtschaftlich vertretbar ist. Bei Kapazitatsengpdssen
konnen Taktverdichtungen oder die Verwendung von gros-
seren Fahrzeugen in Betracht gezogen werden.

achtnetz des ZVV ermoglicht an den Wochenenden
erhin den Zugang zu den ndchtlichen Freizeit-
angeboten mit dem offentlichen Verkehr und ist eine

okologisch sinnvolle Alternative zum Individualver-
kehr. Es unterstiitzt die verkehrs- und gesellschaftspoli-
tischen Zielsetzungen zur Verkehrssicherheit und
-verlagerung. Das zeitgemasse neue Nachtnetzkonzept
soll bei Bedarf schrittweise dort ausgebaut werden,

wo es seine Starken hat und Marktchancen bestehen.

Nachtnetz | Folgerungen
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3.6 Fernverkehr

Das Angebot im eigenwirtschaftlichen Fernverkehr wird durch
die Bahnen selbst geplant und finanziert. Fiir den nationa-
len und internationalen Fernverkehr ist der Grossraum Ziirich
von zentraler Bedeutung. Nahezu alle grésseren nationalen
sowie viele wichtige internationale Ziele konnen mit Direktver-
bindungen und attraktiven Reisezeiten erreicht werden.
Zurzeit tribt jedoch die unzureichende Zuverlassigkeit des
internationalen Fernverkehrs teilweise die Qualitdt und die
Wahrnehmung in der Offentlichkeit.

Fiir die Gesamtattraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs im Raum
Ziirich ist es essenziell, dass das Angebot des Fernverkehrs
und jenes der S-Bahn gut aufeinander abgestimmt und
bedarfsgerecht weiterentwickelt werden. Nur so kann kiinftig
geniligend Kapazitdt zur Verfiigung gestellt werden.

VV setzt sich bei den zustandigen Stellen fiir eine
Abstimmung zwischen dem Fernverkehr und
dem S-Bahn-Angebot sowie einen sinnvollen Ausbau

des nationalen Fernverkehrsangebots ein. Dabei ist
auch eine Starkung des Freizeitverkehrs erforderlich.
Von grossem Interesse ist auch der weitere Ausbau
des internationalen Tages- und Nachtzugsangebots in
hoher Qualitat und Zuverlassigkeit.

Fernverkehr | Folgerungen

3.7 Hindernisfreier 6ffentlicher Verkehr

Riickblick

Der Strategiebericht 2024-2027 sieht vor, dass sich der ZVV
bei den zustandigen Partnern fiir den hindernisfreien Aus-
bau der Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs einsetzt. Wo
ein hindernisfreier Ausbau nach Ablauf der gesetzlichen
Ubergangsfrist Ende 2023 nicht mit verhiltnismassigem Auf-
wand moglich ist, miissen Ersatzmassnahmen angeboten
werden. Der ZVV unterstiitzt die zustdndigen Stellen diesbe-
ziiglich in der Konzeption und Koordination.

Fortschreitender hindernisfreier Ausbau
Im Kanton Ziirich wird das Ziel eines moglichst hindernisfreien

offentlichen Verkehrs seit Jahren mit Nachdruck verfolgt.
Fiir die Hindernisfreiheit spielt insbesondere die Beschaffung

von niederflurigen Fahrzeugen und Rollmaterial eine zentrale
Rolle. Diese wurde seit Mitte der 1990er-Jahre vorangetrie-
ben, sodass die Fahrzeuge und das Rollmaterial nach Umset-
zungsfrist des Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG)
weitestgehend niederflurig sind.

Die zweite wichtige Komponente stellt die Haltestelleninfra-
struktur dar. Bis auf einige Ausnahmen sind alle Bahnhofe
und Tramhaltestellen ab 2024 fiir Menschen mit Mobilitats-
beeintrachtigung nutzbar. Eine massgebende Anzahl Bus-
haltestellen wird hingegen auch nach Ablauf der Umsetzungs-
frist noch nicht hindernisfrei sein. Teilweise wird aus Ver-
haltnismassigkeitsgriinden in Einklang mit dem BehiG auf
einen hindernisfreien Ausbau verzichtet. Viele Bushalte-
stellen werden jedoch aufgrund von Verzogerungen auch erst
nach Ablauf der Umsetzungsfrist umgebaut. Die Hindernis-
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freiheit wird sich somit kiinftig weiter erh6hen. Fiir den hin-
dernisfreien Ausbau der Bushaltestellen sind die Gemeinden
und der Kanton als Strasseneigentiimer zustandig.

Eine dritte Sdule ist die Information: Fiir die Fahrgdste stehen
im elektronischen Fahrplan des ZVV seit 2014 kursscharfe
Informationen zur Hindernisfreiheit von Haltestellen und Fahr-
zeugen zur Verfligung. Gleichzeitig werden bei der Fahrgast-
information Verbesserungen fiir Seh- und Horbehinderte vor-
genommen.

Ersatzmassnahmen

Ab Ablauf der Umsetzungsfrist des BehiG miissen angemes-
sene Ersatzmassnahmen angeboten werden, wo eine hinder-
nisfreie Ausgestaltung bis zum Ablauf der Umsetzungsfrist
nicht erfolgt oder unter Beriicksichtigung der Verhaltnismas-
sigkeit nicht zweckmdssig ist. Im Gebiet des ZVV werden

16 | Ersatzmassnahmen ab 2024

Rollmaterial/

Infrastrukt
Fahrzeuge nfrastruktur

Wenige Tramhaltestellen
nicht benutzbar

Wenige Kurse
nicht benutzbar

Wenige Kurse
nicht benutzbar

Wenige Bahnhofe
nicht benutzbar

'dd 8

teilweise nicht benutzbar

somit insbesondere fiir Bushaltestellen Ersatzmassnahmen
erforderlich (Abb. 16).

Als Ersatzmassnahmen wurden verschiedene Ansdtze gepriift.
Weiterverfolgt werden Ersatzfahrdienste, die fiir Fahrgaste

mit Mobilitatseinschrankungen die nicht hindernisfreie Etappe
ihrer 6V-Verbindung ersetzen. Der ZVV koordiniert die
Arbeiten zur Umsetzung der Ersatzfahrdienste und setzt sich
dafiir ein, dass diese von den Fahrgdsten einfach genutzt
werden kdnnen. Bei der Finanzierung der Ersatzfahrdienste
muss der Tatsache Rechnung getragen werden, dass die
Strasseneigentiimerinnen und -eigentiimer (Gemeinden,
Kanton) fiir den Ausbau der Infrastruktur zustandig sind.

In diesem Sinne ist eine verursachergerechte Regelung anzu-
streben.

Mit fortschreitendem hindernisfreiem Ausbau der Infrastruk-
tur wird der Bedarf nach Ersatzfahrdiensten abnehmen.

Ersatzmassnahmen*

Nicht benutzbare Kurse:

------ + Ausweichen auf andere Kurse

Nicht benutzbare Tramhaltestellen:

------ » Ausweichen auf benachbarte Tramhaltestellen

Nicht benutzbare Kurse:

-3 Ausweichen auf andere Kurse
Nicht benutzbare Bahnhofe:

- Ersatzfahrdienste

v Zahlreiche Bushaltestellen Nicht benutzbare Bushaltestellen
und Bushofe nicht - Ersatzfahrdienste
benutzbar
N Landungsstege Limmatboote @ Nicht benutzbare Landungsstege Limmatboote

% Ausweichen auf Tram- und Busangebot
------ + Ausweichen auf andere Landungsstege

* Hilfestellungen durch das Personal erfolgen zusétzlich, wo dies die Fahrzeuge oder die vorhandene Infrastruktur erfordern und zulassen.
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Der ZVV wirkt bei den zustandigen Infrastruktureigne-
rinnen und -eignern auch nach Ablauf der Umsetzungs-
frist des BehiG 2024 darauf hin, dass die Infrastruktur
weitestgehend hindernisfrei gestaltet werden kann. Der
Bedarf nach Ersatzmassnahmen an Bahnhdfen und
Haltestellen, die nicht oder noch nicht hindernisfrei aus-
gestaltet wurden, wird aufgrund der fortschreitenden
Umbauten laufend abnehmen.

Als sinnvolle Ersatzmassnahmen werden vor allem
Ersatzfahrdienste weiterverfolgt. Der ZVV koordiniert
die Arbeiten zur Umsetzung der Ersatzfahrdienste
und setzt sich dafiir ein, dass diese von den Fahrgdsten

einfach genutzt werden kénnen. Fiir die Finanzierung
wird eine verursachergerechte Regelung angestrebt.
Weitergehende Optimierungen fiir Fahrgdste mit Be-
hinderung werden laufend vorangetrieben.

Hindernisfreier 6ffentlicher Verkehr | Folgerungen

3.8 Umwelt

Riickblick

Gemdss Strategiebericht 2024-2027 sind der ZVV und die
Verkehrsunternehmen mit ihrer effizienten umweltfreundlichen
Leistungserbringung Teil der Losung fiir eine klimafreund-
liche Bewaltigung der Mobilitdtsbedirfnisse. Hierzu trégt ins-
besondere auch die ZVV-Dekarbonisierungsstrategie bei.

17 | Energieverbrauch pro Personenkilometer

in Kilowattstunden

Entwicklungen

Der ZVV bzw. die Verkehrsunternehmen erbringen ihre Ver-
kehrsleistungen umweltfreundlich und die Energieeffizienz
nimmt stetig zu (Abb. 17). Gemessen an den CO,-Emissionen
des Gesamtverkehrs im Kanton Ziirich ist der Anteil des
offentlichen Verkehrs mit rund 3.2 % sehr gering.

2015 2016 2017 2018 2019

2020* 2021*

* Pandemiebedingte Erhohung des Energieverbrauchs pro Personenkilometer, da weniger Fahrgédste befordert wurden. Ab 2022 wird wieder eine Senkung erwartet.
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Im ZVV werden neben den bereits heute elektrisch erbrachten
Verkehrsleistungen (S-Bahn, Tram, Trolleybus) zirka 13 Pro-
zent der Personenkilometer durch den Transport mit Diesel-
bussen geleistet. Die Dieselbusflotte ist aber fiir rund

90 Prozent der CO,-Emissionen aus den Verkehrsleistungen
des ZVV verantwortlich. Die Schiffe der ZSG machen noch
knapp 5 Prozent aus. Die restlichen 5 Prozent stammen aus
der Stromerzeugung der elektrischen Fahrzeuge (S-Bahn,

18 | Absenkungspfad: der Weg zum Ziel

Tram, Trolleybusse). Damit die Busflotte bis 2040 keine Treib-
hausgas-Emissionen mehr verursacht, sind erhebliche An-
strengungen notwendig: Die Dekarbonisierungsstrategie zeigt
mit einem Absenkungspfad auf, wie diese Umstellung auf
eine treibhausgasfreie Busflotte unter Beriicksichtigung von
okologischen, 6konomischen und betrieblichen Kriterien
erfolgen kann (Abb. 18).
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Schwerpunkt Trolley- und Batteriebusse

In einer ersten Phase werden bis ca. 2028 die Trolleybusnetze
in den Stadten Ziirich und Winterthur gezielt erweitert. Diese
bewdhrte Technologie ist insbesondere fiir nachfragestarke
Linien zweckmadssig und weist gegeniiber allen Alternativen
erhebliche Umweltvorteile auf. Dank den in die Fahrzeuge
eingebauten Batterien konnen auch Teilabschnitte ohne Fahr-
leitung befahren werden.

In Erganzung dazu sollen in erster Linie Batteriebusse mit
Depotladung eingesetzt werden. Dies dort, wo der technische
Entwicklungsstand den Ersatz von Dieselbussen mit vertret-
barem Aufwand bereits zuldsst. Insbesondere aufgrund der
heute noch eingeschrankten Reichweite der Batterien ist

das allerdings noch nicht tiberall im ZVV-Gebiet méglich. Der
Einsatz von Batteriebussen bringt grosse betriebliche Her-
ausforderungen und die Leistungserbringung wird komplexer.
Eine sorgfdltige und umfassende Planung des jeweiligen
Depotstandortes, angepasst an die Bediirfnisse der Batterie-
busse, ist zwingend notwendig.

Aufgrund des laufenden technischen Fortschritts ist nicht aus-
zuschliessen, dass in spateren Umsetzungsphasen weitere
Technologien in Frage kommen. Der ZVV verfolgt die Entwick-
lung deshalb genau und setzt sich fiir eine technologie-
offene Beurteilung der Systeme ein. Darliber hinaus ist zu
gewdhrleisten, dass die Ladeinfrastrukturen die Weiterent-
wicklung und Handlungsoptionen des ZVV nicht unnétig
einschranken. Zudem sorgt der ZVV fiir eine Kompatibilitat
der Ladesysteme im Verbundgebiet.

Auf Basis der heute bekannten Rahmenbedingungen und
der zu erwartenden Entwicklung ist fiir die komplette Umstel-
lung der Dieselbusflotte mit zusatzlichen Investitionen

von rund 440 Millionen Franken zu rechnen. Dieser Betrag
umfasst die Erstellung von Ladeinfrastrukturen und Fahr-
leitungen fiir Trolleybusse sowie die Mehrkosten bei der Be-
schaffung neuer Busse. Nicht enthalten sind die notwen-
digen Anpassungen an den Depotanlagen fiir den Elektrobus-
betrieb. Neben baulichen Verdanderungen (z. B. Tankriickbau,
Brandschutzmassnahmen) muss auch mit dem Umbau
oder Neubau von einzelnen Depotanlagen gerechnet werden.

Auch unter Beriicksichtigung der tieferen Unterhalts- und
Betriebskosten von Elektrobussen entstehen voraussichtlich
Mehrkosten von jahrlich rund 40 Millionen Franken allein

fur die Erbringung der bestehenden Fahrplanleistungen.
Verdnderungen bei den Rahmenbedingungen (Gesetzesdnde-
rungen, Fordermittel, Energiepreisentwicklung, Ressourcen-
verfiigbarkeit) konnen die Kostenentwicklung aber beeinflussen.

Schifffahrt

Mit dem Ersatz der dieselbetriebenen Limmatboote durch
Elektroboote und der Elektrifizierung des Kursschiffs auf
dem Greifensee wurden die ersten Schritte hin zu einem mog-
lichst emissionsarmen Schiffsbetrieb umgesetzt. Fir die
ibrigen Schiffe werden bei anstehenden Ersatzbeschaffungen
oder Neumotorisierungen fiir jeden konkreten Einzelfall
einsatzfahige und wirtschaftliche alternative Antriebsformen
gepriift und wenn moglich umgesetzt.

Bereits heute ist der ZVV mit seiner effizienten und
umweltfreundlichen Leistungserbringung Teil der Lésung
einer klimafreundlichen Bewaltigung der Mobilitats-
bediirfnisse. Die Dekarbonisierungsstrategie weist den
Weg zu noch klimafreundlicheren Verkehrsleistungen.
Sie zeigt auf, welche Massnahmen ndtig sind, damit der
Busbetrieb im gesamten ZVV ab 2040 keine Treib-
hausgasemissionen mehr verursacht.

Umwelt | Folgerungen
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4  Marktbearbeitung

Alle relevanten Informationen zur Reise zur Hand und
noch schneller und unkomplizierter zum richtigen
Ticket—so vereinfacht der ZVV den Zugang zum o6ffent-
lichen Verkehr laufend weiter. Auch fiir Menschen

mit eingeschrankter Mobilitat oder fehlendem Zugang
zu Smartphones oder Computern. Und dank der
hohen Zuverldssigkeit, Dichte und Qualitdat des Ange-
bots mit Bahn, Tram, Bus und Schiff bleiben die
Fahrgdste zufrieden und wahlen auch fiir kiinftige
Reisen den offentlichen Verkehr.

4.1 Fahrgastinformation

Riickblick

Der Strategiebericht 2024-2027 sieht vor, dass der ZVV seinen
Fahrgdsten die rel