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Den Zurcher
Verkehr entflechten

Fiinf Jahre nach der Prasentation von <Metrotram» soll die
Politik die Idee einer U-Bahn priifen. Es ist Zeit,
sich mit der Zukunft des Regionalverkehrs zu befassen.

Text und Pléne:
Werner Huber

46

Vor fiinf Jahren présentierte Hochparterre das Konzept
«Metrotram> siehe HP 6-7/2011. Es schldgt vor, das Tram
in der Ziircher Innenstadt teilweise unter den Boden zu
verlegen und die Linien an der Peripherie zu verldngern
und zu beschleunigen. Damit soll zwischen der iiberlas-
teten S-Bahn, die die ganze Agglomeration erschliesst, und
dem langsamen Ziiri-Tram, das die Feinerschliessung be-
sorgt, ein Mittelverteiler geschaffen werden. Eine Utopie?
«Der politische Prozess, um die Zustimmung fiir ein sol-
ches Projekt zu gewinnen, und die Planung dauern wohl
15 Jahre», prognostizierte Ulrich Weidmann, damals Pro-
fessor fiir Verkehrssysteme an der ETH.

Weidmann, heute ETH-Vizeprésident fiir Personal und
Ressourcen, lag mit seiner Prognose nicht schlecht. In-
zwischen haben Stadt- und Kantonsparlamentarier unter-
schiedlicher Couleur erkannt, dass die Region Ziirich bei
der Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs einen grossen
Schritt nach vorne tun muss. Der letzte Quantensprung
war 1990 die Eroffnung der S-Bahn, wéhrend die Durch-
messerlinie 2014 zwar schnellere, aber keine grundlegend
neuen Verbindungen schuf. Im Rahmen der Debatte um
den regionalen Richtplan reichte die SVP mit Unterstiit-
zung der Griinliberalen (GLP) im Mérz ein Postulat im Ziir-
cher Stadtparlament ein, das den Stadtrat auffordert, eine
U-Bahn oder ein anderes Schnellbahnnetz zu priifen. Mit
den Stimmen von SVP, FDP, CVP, GLP und SP wurde das
Postulat an die Stadtregierung iiberwiesen.

Diese hilt allerdings wenig davon, wie Stadtrat And-
res Tiirler, als Vorsteher des Departements der Industri-
ellen Betriebe auch oberster Hiiter des Ziiri-Trams, in der
Debatte darlegte. Ohnehin kann die Stadt allein wenig
ausrichten, gefragt ist der Kanton. Dort tut sich etwas: Im

Tieftram, U-Bahn, Metrotram -

Projekte und Ideen im Vergleich:

Die Ideen fiir ein Metrotram (2011) und fiir
eine U-Bahn (2016) sind konzeptuelle,
noch nicht ausgearbeitete Vorschlage.
Das Tieftram (abgelehnt 1962) und

das erste U-Bahn-Projekt (abgelehnt 1973)
waren hingegen baureif.

Zentral in der aktuellen Diskussion ist der
Aufbau eines stadtbahnéhnlichen Mittel-
verteilers. Metrotram macht das mit einem
ausgebauten Tramsystem, der neue
U-Bahn-Vorschlag fiihrt ein neues Ver-
kehrssystem ein. Welches Prinzip das
richtige ist, miissen Abkldrungen zeigen.

vergangenen Dezember reichte die GLP im Ziircher Kan-
tonsrat das Postulat <U-Bahn fiir den Grossraum Ziirich»
ein. Der Regierungsrat soll darlegen, welchen Beitrag eine
U-Bahn als Mittelverteiler in Ziirich und den angrenzen-
den Gemeinden langfristig (2030 bis 2050) leisten kann.
Demnéchst wird der Kantonsrat dariiber debattieren und
beschliessen, ob er das Postulat an den Regierungsrat
iiberweisen will.

Die «<S-Bahn 2G> reicht nicht

Es ist unbestritten, dass das heutige System des 6f-
fentlichen Verkehrs in der Region Ziirich mittel- und lang-
fristig nicht mehr geniigt - insbesondere wenn man weiss,
dass allein die Stadt Ziirich bis 2030 rund 80000 zusatzli-
che Einwohner aufnehmen soll. Der Ziircher Verkehrsver-
bund (ZVV) hat das Konzept «S-Bahn 2G> ausgearbeitet.
Dabei sollen auf dem bestehenden Netz zwei unterschied-
liche Zugtypen verkehren. Eingeschossige Fahrzeuge, de-
ren breite Tiiren schnelle Fahrgastwechsel erméglichen,
bedienen nur den Innenbereich der Agglomeration und
halten an allen Stationen. Doppelgeschossige Fahrzeuge
erreichen die entfernteren Orte und fahren ohne Halt di-
rekt an die wichtigsten Stadtbahnhoéfe. Damit will der ZVV
die Rollen der heutigen S-Bahn - Grobverteiler im Kanton,
Mittelverteiler in der Stadt - entflechten. An der starken
Belastung des Gesamtsystems S-Bahn dndert sich damit
ebenso wenig wie an der Uberlastung des stddtischen
Tramverkehrs. Ausserdem wirkt die <S-Bahn 2G> nur in
den Gebieten, die bereits heute gut erschlossen sind. An-
dere Gegenden - Ziirich-Affoltern, Unter- und Oberengs-
tringen, Weiningen oder Kilchberg und Zollikon - bleiben
weiterhin aussen vor.

In seiner Stellungnahme vom Marz beantragt der Re-
gierungsrat des Kantons Ziirich - wenig iiberraschend -,
das Postulat fiir die Studie einer U-Bahn abzulehnen. Zii-
rich sei zu klein dafiir. In Deutschland hatten lediglich -
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Idee Metrotram, 2011

Charakteristik

- Teilweise unterirdisches Tram. In der
Innenstadt entlang einem Cityring.

- Ausbau des Eigentrassees der beste-
henden Linien.

- Neubau bzw. Verldngerung ausgewéhlter
Linien in die Agglomeration (analog der
Glattal- und der Limmattalbahn).

- Differenzierung zwischen einem schnel-
len Tramnetz (Metrotram = Stadtbahn)
als Mittelverteiler und dem herkomm-
lichen Tramnetz als Feinverteiler.

- Einrichtung von Metrotram-Korridoren
in der Langsrichtung des Limmattals.

- Verkniipfung der Metrotram-Linien ent-
lang dem Cityring.

- Querverbindungen sind mit dem her-
kémmlichen Tram gewahrleistet.

- Einsatz von Zweirichtungsfahrzeugen
ermoglicht freien Wechsel zwischen
Mittelperron (unterirdisch) und Seiten-
perron (Strassenraum).

Ziele

- Effizientere Nutzung und gezielte Erhd-
hung der Transportkapazitat im Hin-
blick auf das prognostizierte Bevdlke-
rungswachstum.

- Beschleunigung des Trams. Das Metro-
tram wird zu einem Mittelverteiler.

- Entlastung der S-Bahn in der Innenstadt
und in den angrenzenden Gemeinden.

- Entlastung der Innenstadt vom Tramver-
kehr (insbesondere im Fiinfeck Haupt-
bahnhof-Paradeplatz-Biirkliplatz-Belle-
vue/Stadelhofen-Central).

- Platzgewinn fiir den Fuss- und den
Veloverkehr in der engen Innenstadt.

- Intelligentere Fiihrung des motorisierten
Individualverkehrs an neuralgischen
Knoten (Bahnhofplatz, Bellevue, Central)
nach der Formel «weniger Platzbedarf
bei gleichbleibender Kapazitat.

- Aufwertung von Strassen und Platzen fir
die Fussganger.

Vorteile gegeniiber U-Bahn

- Metrotram baut auf dem bestehenden
Tramsystem auf, was die Investitionen in
Infrastruktur (Trassee, Depots) und
Fahrzeuge verringert.

- Bestehender Anlagen (Forchbahn,
Glattalbahn, kiinftige Limmattalbahn)
konnen problemlos integriert werden.

- Dank dem Aufbau auf dem Tramsystem
ist die Etappierung problemlos moglich.

- Das Projekt Iasst sich einfach veranderten
Bedingungen anpassen.

- Die Konzentration der Tunnelstrecken im
Zentrum und die Verdstelung nach
aussen lassen in einer friiheren Realisie-
rungsphase mehr Passagiere von
Metrotram profitieren.

- Die Bedeutung des Hauptbahnhofs als
zentraler 6V-Knoten bleibt erhalten.

- Die deutliche Entlastung des Strassen-
raums vom Tramverkehr erméoglicht
die wirksame Aufwertung von Strassen-
und Platzrdumen.

Nachteile gegeniiber U-Bahn

- Tunnelrampen in den Strassen beein-
trachtigen das Stadtbild.

- Trotz hoherer Geschwindigkeit
erreicht das Metrotram nicht das Tempo
einer U-Bahn.

- Das Metrotram verkehrt nicht zu
100 Prozent auf einem Eigentrassee und
ist deshalb storungsanfalliger.

- Verbesserung der Aussenstrecken erfor-
dern viele Einzelmassnahmen, die
durch Interessengruppen und stéddtische
Amter blockiert werden kénnen.

Literatur

Die Broschiire <Metrotram. Eine Per-
spektive fiir Ziirich> vertieft die Uberle-
gungen des Hochparterre-Beitrags
von 2011. Sie erschien 2012 und ist nach
wie vor fiir 15 Franken erhaltlich:
shop.hochparterre.ch

Idee U-Bahn, 2016

Charakteristik

- Neues U-Bahn-Netz auf Stadtgebiet und
in den angrenzenden Gemeinden.

- U-Bahn-Linien verlaufen tangential zur
City und fiihren nicht tiber den HB.

- Partielle Ausdiinnung des Tramnetzes
in der City.

- Einbindung der Forchbahn und allfalliger
weiterer Linien.

Ziele

- Schaffung zusétzlicher Transport-
kapazitat im Hinblick auf das prognosti-
zierte Bevolkerungswachstum.

- Etablierung der U-Bahn als Mittelvertei-
ler zwischen S-Bahn einerseits und
Tram/Bus andererseits.

- Entlastung der S-Bahn-Linien in der

Innenstadt und den angrenzenden Orten.

- Entlastung des Hauptbahnhofs.
- Starkung von Altstetten, Oerlikon und
Flughafen als Nebenknoten.
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Vorteile gegeniiber Metrotram

- Durchgéngiges Eigentrassee ermog-
licht hohere Reisegeschwindigkeiten
und nochmals erhdhte Kapazitat.

- Ein neues System kann prazis auf die
Bediirfnisse abgestimmt werden
(Trassee mit Normalspur oder Metro
auf Pneus etc.).

- Vollautomatischer Betrieb ist denkbar
(wie z.B. in Lausanne, Kopenhagen
oder Turin), was tiefere Lohnkosten im
Betrieb ermdglicht.

- Keine Rampenbauten in der Innenstadt.

- Entlastung des Hauptbahnhofs.

Nachteile gegeniiber Metrotram

- U-Bahn als neues System erfordert
hohe Anfangsinvestitionen beim Bau
und beim Betrieb.

- Das neue System entfaltet seine
Wirkung erst, wenn zumindest eine Linie
fertig gebaut ist.

- Etappierung ist nur beschrankt moglich.

- Der HB profitiert nicht von der U-Bahn,
was stadtebauliche Festlegungen
zur Starkung der Gebiete ausserhalb
der City erfordert.

- Die belasteten Strassen und Platze in
der City werden kaum entlastet.

- Aufwendiger Einbezug beste-
hender Bahnen (Forchbahn miisste
umgespurt werden).

Bauliche Verdichtung
Verdichtung gemass langfristiger
Raumentwicklungsstrategie
des Kantons Ziirich
keine Verdichtung (Zunahme bis 10 %)
moderate Verdichtung (10-20 %)
1 starke Verdichtung (mehr als 20 %)

Schienennetz Region Ziirich

— Mittelverteiler (Stadtbahn als
Tieftram, U-Bahn oder Metrotram)

=== S-Bahnlinien

—— Tramlinien
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ham
Projekt Tieftram, 1962

Charakteristik

- Teilweise Verlegung des bestehenden
innerstédtischen Tramnetzes
unter die Erde.

Ziele

- Kapazitatssteigerung des Trams dank
Eliminierung der Behinderung durch den
Strassenverkehr.

- Schaffung von zusétzlichem Verkehrs-
raum fiir den MIV.

Vorteile aus heutiger Sicht

- Zusammen mit den in den Siebziger-
und Achtzigerjahren realisierten Mass-
nahmen wére der Trambetrieb heute
deutlich effizienter.

- Der Strassenraum der City wéare vom
Tramverkehr entlastet, was (entgegen
der damaligen Absicht) Raum
fiir velo- und fussgéangerfreundliche
Gestaltung bietet.

Nachteile aus heutiger Sicht

- Das Tieftram projizierte das bestehende
Netz unter den Boden, ohne
neue Verkniipfungen und Linien.

- Die Tunnelbauwerke waren fiir Trams
geplant, die nur in eine Richtung fahren.
Das hétte zu komplizierten Kreuzungs-
und Uberwerfungsbauwerken gefiihrt.

- Das Tieftram war ein Ingenieurbauwerk.
Die Gestaltung der Stationen hétte wohl
eine untergeordnete Rolle gespielt.

e

Projekt U-Bahn, 1973

Charakteristik

- Neubau eines U-Bahn-Netzes auf Stadt-
gebiet und in die angrenzenden Ge-
meinden sowie eines S-Bahn-Netzes
in die Agglomeration.

- Linie 1war gedacht als Verbindung von
Limmattal und Glattal via Hauptbahnhof
bis zum Flughafen.

- Weitere Linien waren angedacht:
Hongg-linkes Seeufer, Schwamendin-
gen-rechtes Seeufer, Furttal.

- Partielle Ausdiinnung des Tramnetzes
in der City.

Ziele

- Schaffung eines effizienten Transport-
systems mit der S-Bahn als Grobverteiler
und der U-Bahn als Mittelverteiler.

- Mehr Strassenraum fiir den Individual-
verkehr in der Innenstadt.

Vorteile aus heutiger Sicht

- Durchgéngiges Eigentrassee hétte hohe
Reisegeschwindigkeiten ermdglicht.

- Die beiden wichtigen Wachstumsregionen
Limmattal und Glattal waren mitein-
ander und mit der City verbunden. Ohne
Glattal- und Limmattalbahn.

- Entlastung der S-Bahn von innerstadti-
schem Verkehr und damit Funktions-
teilung zwischen Mittel- und Grobverteiler.

Nachteile aus heutiger Sicht

- Das U-Bahn-System war zu grossziigig
gedacht, moglicherweise wire nach der
Linie 1der Schnauf ausgegangen.
Man hétte heute eine Rumpf-U-Bahn
und ein geschwéchtes Tramnetz.

- Auf einigen der geplanten Aste wiare die
Siedlungsdichte auch langfristig
fiir eine U-Bahn ungeniigend gewesen.

- vier Stddte eine Untergrundbahn: Berlin (3,5 Millio-
nen Einwohner), Hamburg (1,8 Millionen) und Miinchen
(1,4 Millionen) sowie das kleinere Niirnberg (500 000). Da-
bei ldsst die Regierung ausser Acht, dass es auch kleinere
U-Bahn-Stédte gibt. Insbesondere vollautomatische Sys-
teme machen das Verkehrsmittel auch fiir Stadte wie Ko-
penhagen (560 000), Bilbao (345000), Rennes (210 000)
oder Lausanne (140 000) attraktiv.

Weiter fithrt der Regierungsrat aus, dass die meisten
grosseren Stddte Deutschlands (Warum blickt er nur nach
Deutschland?) «Stadtbahnen entwickelt und weiterent-
wickelt» hitten, weil «die sehr grosse Leistungsfahigkeit
der U-Bahn-Systeme nicht benétigt wird». Mit diesem
Argument ist die Kantonsregierung tatsdchlich hart am
Ball - spielt ihn aber nicht weiter. Denn genau darum geht

es im Kanton Ziirich: um die Entwicklung eines Verkehrs-
systems als Mittler zwischen der S-Bahn und dem Tram.
Egal, ob das System Stadtbahn, U-Bahn oder Metrotram
heisst. Die Ziircher Regierung miisste in Deutschland
genau hinschauen, beispielsweise in Frankfurt am Main
(720 000), Stuttgart (610000) oder Hannover (520 000).
Diese Stddte und Agglomerationen haben ein schnelles
Stadtbahnsystem, das in der Innenstadt unterirdisch, an
der Peripherie jedoch an der Oberfldache verkehrt. Der
Zircher Regierungsrat erkennt offenbar die Vorteile die-
ser Stadtbahnen, wenn er die Glattalbahn und die geplan-
te Limmattalbahn ins Feld fiihrt: Dort sei dank grésserer
Haltestellenabstédnde und weitgehendem Eigentrassee
die Reisegeschwindigkeit hoher als bei den innerstadti-
schen Tramlinien. Sie erreiche Werte, «die mit deutschen
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Situation heute und <S-Bahn 2G>

Charakteristik

- S-Bahn als Grob- und Mittelverteiler,
Tram und Bus als Feinverteiler, teilweise
auch als Mittelverteiler.

- S-Bahn-Korridore folgen dem Bahnnetz
des 19.Jahrhunderts mit Ausnahme
von Hardbriicke-Stadelhofen-Stettbach.

- S-Bahn und Fernverkehr teilen sich
die Anlagen, teilweise mischen sich auch
die Angebote.

- Tramnetz der Innenstadt auf dem
Stand von 1915 mit Erweiterungen an der
Peripherie.

- Glattalbahn und kiinftig Limmattal-
bahn funktionieren vereinzelt als echte
Mittelverteiler.

Probleme

- S-Bahn ist im inneren Bereich an der
Kapazitatsgrenze.

- ¢S-Bahn 2G> schafft zwar Kapazitit, aber
nur entlang der bestehenden Linien.

- Gebiete, die verdichtet werden sollen,
sind ungeniigend erschlossen.

- Die City ist durch den Tramverkehr
teilweise liberlastet, die Kapazitat lasst
sich kaum nennenswert erhéhen.

- Die Beforderungsgeschwindigkeit des
Trams liegt in der Innenstadt bei
15-16 km/h. Damit ist das Tram ein eher
unproduktives Verkehrsmittel. Und es
ist teuer: ledes eingesetzte Fahrzeug
kostet eine Million Franken pro Jahr.

- Grosse Anfilligkeit fiir externe Storun-
gen und Eigenbehinderung. Seit
1998 haben sich die Fahrzeiten aller
VBZ-Tramlinien um 21 Minuten ver-
léangert. Das sind jéhrlich 32000 Fahr-
stunden - acht Millionen Franken
Mehraufwand ohne Kundennutzen.

- Das Tram dominiert den Stadtraum und
macht ihn zur Verkehrsmaschine
(Hauptbahnhof, Bahnhofstrasse, Parade-
platz, Biirkliplatz, Bellevue, Central).

- Trams lassen sich aus stadtebaulichen
Griinden nicht vergréssern.

- Es gibt Konflikte zwischen dem Tram-
netz und dem politisch geforderten Aus-
bau der Veloinfrastruktur.

- Der Fussgéngerverkehr stosst im Be-
reich Hauptbahnhof an seine Grenzen,
aber die Passagierzahlen steigen.

Stadtbahnsystemen vergleichbar sind». Implizit stellt er
damit auch fest, dass die innerstddtischen Tramlinien zu
langsam sind. In ihren Voten berufen sich Politikerinnen
und Politiker gerne auf den Volksentscheid von 1973, als
die Stimmenden im Kanton Ziirich Nein zur U-Bahn ge-
sagt haben. Das war vor bald 45 Jahren. Rund die Hélfte
der heutigen Bevolkerung war noch nicht geboren, zwei
Drittel der heute Stimmberechtigen konnten noch nicht
abstimmen. Das damalige Nein taugt als Argument wenig.
1973 riss das liberraschende und iiberraschend deutliche
Nein nicht nur die U-Bahn, sondern in der kombinierten
Vorlage auch die S-Bahn in die Tiefe. Letztere wurde dann,
politisch klug und pragmatisch, neu lanciert und acht Jah-
re spdter an der Urne bewilligt. Heute ist sie das Aushan-
geschild des 6ffentlichen Verkehrs. @

Die Liebe zum Tram verstellt
den Blick in die Zukunft

Wir haben in den letzten Jahrzehnten gelernt: das Auto
in der Stadt ist <bdse», das Tram hingegen «gut>. Damit an-
erkennen die Ziircherinnen und Ziircher die Leistung der
Verkehrsbetriebe VBZ, die seit den Achtzigerjahren das
Tram nicht nur wieder salonfdhig, sondern zu einem iden-
titdtsstiftenden Merkmal Ziirichs gemacht haben.

Ein Punkt, der bei der Diskussion um das Ziircher
Tram und um unterirdische Alternativen meist vergessen
geht, ist der Stadtraum. Eine normale stédtische Strasse
verkraftet gut zwei Tramlinien, die im Siebeneinhalb-
Minuten-Takt verkehren. Doch an einigen Stellen in der
Ziircher Innenstadt ist die Tramdichte so hoch, dass die
Fahrzeuge den Stadtraum dominieren und ihn als Fla-
nier-und Aufenthaltsort zerstéren. Am augenfalligsten ist
das im Bereich des Hauptbahnhofs, wo der stddtebaulich
grossartige Bahnhofplatz einer der ungastlichsten Orte
von ganz Ziirich ist. In Basel, Genf und Bern hat man die
Bahnhofvorpldtze in den letzten Jahren umgebaut, Lau-
sanne hat kiirzlich einen Wettbewerb juriert siehe hochpar-
terrewettbewerbe 3/2016. Ziirich hélt an der Verkehrsmaschi-
ne aus den Sechzigerjahren fest - nicht, weil eine andere
Lésung nicht moglich ware, sondern, weil niemand das
politisch heikle Eisen schmieden will.

Ziircherinnen und Ziircher freuen sich iiber den Sech-
seldutenplatz und iiber den neu gestalteten Miinsterhof,
wahrend sie an der Bahnhofstrasse von den im Eineinhalb-
Minuten-Takt (pro Richtung) vorbeirollenden Tramziigen
an den Rand gedréngt werden. «Das blau-weisse Tram ge-
hort doch zu Ziirich», lautet die Liebeserklarung, gefolgt
vom Argument, es sei doch viel schoner, an der Oberfla-
che zu reisen als im Untergrund. Das mag sein, doch wer
stort sich am S-Bahn-Tunnel zwischen Hauptbahnhof und
Stettbach oder an der Durchmesserlinie nach Oerlikon?
Im Gegenteil: «Da hat Ziirich ja fast eine U-Bahn», hort
man dann. Wir loben die vollautomatische U-Bahn von Ko-
penhagen und bestaunen die Metro in Lausanne. In Ziirich
soll das Tram bleiben, wie es ist! Gerade die emotionale
Bindung ans blau-weisse Tram béte die ideale Vorausset-
zung fiir die kiinftige Entwicklung. Was soll denn unser
Ziiri-Tram in Zukunft sein: ein effizientes Fahrzeug oder
ein gemiitliches Stadtbetrachtungsmittel? Werner Huber

Ziircher U-Bahn-Trdume
Wie Ziirich den 6ffent-
lichen Verkehr unter die
Erde verlegen wollte.
Projekte seit 1940 in Bild,
Plan, Text und Film.

www.hochparterre.ch
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