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Ruedi Jost

Die heutigen Strassen geniigen (ill)*

1850 zidhlte Genf 31 238, Bern 27 558, Basel 27 313, Lausanne 17 108
und Ziirich 17 040 Einwohner. Was vor 120 Jahren noch Kleinstadte
waren, sind heute die Zentren der grossten schweizerischen Agglomeratio-
nen. In der Regel hat man vor 120 Jahren noch im gleichen Haus ge-
arbeitet, wo man auch wohnte, jedenfalls nicht weit weg davon. Als Fuss-
ganger erreichten die damaligen Stiddter ohne weiteres in kurzer Zeit jeden
beliebigen Punkt in der Stadt. Aber eine Reise von einer Stadt zur anderen
bedeutete schon ein grosseres Unternehmen. Die elementarsten mensch-
lichen Aktivitaiten Wohnen, Arbeit und Freizeit fanden innerhalb eines
kleinen Gebietes statt. Und Verkehr, der {iber denjenigen des Fussgangers
hinaus ging, blieb auf das Unumgéngliche beschrinkt.

Seither hat sich vieles gewandelt. Aus den damaligen Kleinstddten haben
sich bedeutende stidtische Ballungszentren entwickelt. Handwerker und
Kaufleute sind der privatwirtschaftlichen und offentlichen Biirokratie so-
wie den iibrigen Dienstleistungsbetrieben gewichen. Aus der einfachen Ar-
beitsteilung zwischen den traditionellen Berufen hat sich innerhalb des
gleichen Stammberufes beziechungsweise gleicher Unternehmungen eine
denkbar komplizierte und differenzierte Arbeitsteilung eingespielt. Und
zwischen den geteilten Arbeiten ist ein gigantischer Apparat von Kom-
munikation und Verkehr notwendig geworden. Der Verkehr allein macht
heute bereits einen Drittel unserer gesamten zivilisatorischen Tétigkeit aus.

Unsere heutige Zivilisation ist denn auch ohne Verkehr, der weit iiber
das elementare menschliche Mobilitdtsbediirfnis hinausgeht, nicht mehr
denkbar. Aber wenn schon iiberdimensicnierten Verkehr, dann wollen wir
den offentlichen dem privaten vorziehen. Der oifentliche Verkehr ist denn
auch heute wieder Trumpf. Doch hat auch der 6ffentliche Verkehr seine
Tiicken. Massentransportmittel miissen sehr sorgfaltig geplant werden, und
mogliche negative Auswirkungen sind durch flankierende Massnahmen
zu verhindern, sonst werden die komplexen, vielseitigen und differenzier-
ten Siedlungsstrukturen zerstort.

Eine verniinftige Verkehrspolitik hat darum von den folgenden Grund-
sdtzen auszugehen:

Zunahme des Gesamtverkehrs einschranken
Sowohl im Personen- wie im Giiterverkehr ist die Zunahme einzu-
schranken. Erreichbar ist diese Einschrankung im Personenverkehr vor

* Fortsetzung von «Verkehr — ein soziales Hindernis», Profil 7/8 74 und «Die Al-
ternative zum Verkehr», Profil 9/74. Diese Artikel sind das Ergebnis von Studien
einer Arbeitsgruppe «Oeffentlicher Verkehrs.
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allem durch eine bessere Zuordnung von Arbeitsplatz und Wohnbereich.
Darum sind einseitige Konzentrationen von Arbeitspldatzen und auch von
Wohngebieten zu vermeiden.

Im Giiterverkehr dridngt sich eine bessere Koordination der Transporte
auf. Mit neuen Produktionstechnologien kann vor allem in der Bauwirt-
schaft (transportintensiver Tiefbau, Kiestransporte usw.) das Transport-
volumen verringert werden. Auch bei der Abfallverwertung sind Trans-
portvolumen und -wege reduzierbar.

Die Prioritdat gehort dem 6ffentlichen Verkehr

Die notwendige Verkehrszunahme hat in erster Linie der offentliche
Verkehr zu iibernehmen. Fiir die Grobverteilung von Giitern gehort dem
schienengebundenen Verkehrsmittel der Vorrang. Langerfristig drangen
sich indessen Rohrleitungssysteme auf. Fiir den Personentransport kom-
men je nach Reichweite und Transportkapazitit 6ffentliche Verkehrsmittel
auf Schiene und Strasse in Frage. Die absolute Zunahme des privaten Ver-
kehrs muss mittelfristig verhindert und ldngerfristig reduziert werden.

Darum sind die 6ffentlichen Ausgaben fiir den Verkehr iiberwiegend im
offentlichen Verkehr einzusetzen. Der Rest ist zur Verhinderung von Im-
missionen und zur Erhohung der Verkehrssicherheit zu verwenden, kei-
nesfalls aber etwa fir die Erhéhung des Angebotes an Verkehrsraum oder
fiir die Kapazititserhohung des fliessenden oder ruhenden Privatver-
kehrs.

Im offentlichen Verkehr gehort die Prioritdt der Feinverteilung

Die offentlichen Verkehrsinvestitionen sind, zeitlich wie vom Aufwand
gesehen, in erster Linie auf Ausbau, Verbesserung und Schaffung kommu-
naler und regionaler Feinverteilsysteme zu konzentrieren. Denn ldnger-
fristig kann nur der Ausbau von Tram, Bus und eventuell unkonventio-
neller Systeme das Umsteigen vom privaten auf das 6ffentliche Verkehrs-
mittel herbeifiihren.

In zweiter Linie sollen die Mittel fiir Verbindungen zwischen den regiona-
len Zentren eingesetzt werden. Erst in dritter Linie kommt der Ausbau der
Verbindungen zum iibergeordneten Zentrum. Indessen kOnnen organisa-
torische Massnahmen zur Verbesserung der Verbindungen zwischen den
regionalen Zentren und Ziirich in der zeitlichen Prioritdtsordnung vor-
gezogen und sofort eingeleitet werden, sofern diese ohne grossen Investi-
tionsaufwand maoglich sind.

Nachholbedarf nicht kurzfristig 16sen

Es bleiben so die Verkehrsbediirfnisse, die sich in den vergangenen
Jahren durch die abenteuerliche Siedlungsentwicklung ergeben haben.
Diese diirfen nicht vernachlissigt werden, auch wenn sie den zukiinftigen
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Entwicklungsvorstellungen widersprechen. Aber sie diirfen nicht so kurz-
sichtig befriedigt werden, dass sie die Fortsetzung der bisherigen uner-
wiinschten Entwicklung begiinstigen und darum die Verwirklichung der
wichtigsten Zielsetzungen verunmdoglichen.

Maoglichst niedrige Tarife

Die volle Finanzierung des offentlichen Verkehrs iiber die Tarifeinnah-
men, die isolierte Eigenwirtschaftlichkeit, ist abzulehnen. Aus sozial- und
verkehrspolitischen Griinden driangen sich im offentlichen Verkehr mog-
lichst niedrige Tarife auf, dies ganz besonders bei den &ffentlichen Nah-
verkehrsmitteln. Fiir die Art und Weise der Finanzierung des offentlichen
Verkehrs muss der gesamtwirtschaftliche Nutzen massgebend sein. Den
grossten Anteil haben die am 6ffentlichen Verkehr und am Transport der
Arbeitskrifte besonders Interessierten beizutragen. Die Finanzierung des
offentlichen Aufwandes fiir den Privatverkehr hat voll und ganz iiber die
Belastung des Treibstoffes zu erfolgen. Dabei sind Immissionsschutz und
Sicherheitsmassnahmen selbstverstdndlich einzuschliessen.

Soweit die Grundsitze fiir die Verkehrspolitik. Anschliessend seien nun
die sich daraus ergebenden konkreten Massnahmen formuliert.

Der &ffentliche Verkehr ist vielseitig zu finanzieren

Die Betriebskosten fiir die offentlichen Verkehrsbetriebe sind iiber Ta-
rifeinnahmen wie auch iiber besondere Steuern und, solange solche fehlen,
iiber allgemeine Steuern zu finanzieren. Fiir den Nahverkehr kommen als
besondere Steuern die Nahverkehrsabgabe oder Arbeitsplatzsteuer in
Frage. Die unproduktiven Betriebskosten, die auf Behinderungen durch
den privaten Verkehr zuriickzufithren sind, miissen durch allgemeine
Steuern oder durch die Verursacher gedeckt werden.

Die Finanzierung der Investitionen soll iiber allgemeine Steuern erfol-
gen. Sie konnen im besonderen durch eine Reduktion der Aufwendungen
im Strassenbau freigestellt werden. Es kommen aber auch Beitrige aus
besonderen Steuern, Treibstoffzuschlige und Parkplatzeinnahmen in Fra-
ge. Und der Kanton muss die Moglichkeiten des Gesetzes iiber den regio-
nalen offentlichen Verkehr ausschopfen und sich an der Finanzierung aller
Verkehrsbetriebe von iiberlokaler Bedeutung beteiligen.

Tarife vorlédufig einfrieren

Vorladufig sind die Tarife der 6ffentlichen Verkehrsmittel in einer ersten
Etappe einzufrieren. In einer zweiten Etappe konnten dann bei Einfiih-
rung einer besonderen Steuer (Nahverkehrsabgabe oder Arbeitsplatz-
steuer) die Fahrten zum Arbeitsplatz nicht mehr iiber Tarife, sondern
iber diese Steuer abgegolten werden. In einer dritten Etappe sind die
Tarife fiir die Besucherfahrten, sofern vorher Parkierungsgebiihren erhoht
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wurden, entsprechend der Teuerung zu heben. Tarifverbundsysteme sind
anzustreben.

Die Lohne und Arbeitsbedingungen des Personals der offentlichen Ver-
kehrsbetriebe sind zu verbessern. Dies ist eine wesentliche Voraussetzung
fiir den Ausbau der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Fiir die Region Ziirich: kommunale und regionale Feinverteiler

In der Region Ziirich miissen fiir Tram und Bus eigene Bahnkorper und
-spuren geschaffen werden. Dabei ist der Strassenraum zu beanspruchen,
der bisher dem privaten Verkehr diente.

Weiter ist das Tramnetz bis in die Vororte zu erweitern. Von den Aus-
senquartieren und Vorortsgemeinden sind direkte Buskurse zu den geeig-
neten Knotenpunkten des oOffentlichen Verkehrs in der Stadt zu fiihren.
Dies auch ausserhalb den Verkehrsspitzen.

Das fahrplanmissige Leistungsangebot ist auf dem gesamten Tram- und
Busnetz zu verbessern. «Kommerziell unrentable» Linien sind entspre-
chend ihrer gemecinwirtschaftlichen Linien abzugelten. Schwach frequen-
tierte Linien kOonnen in Zwischen- und Nachtzeiten durch 6ffentliche Sam-
meltaxis abgelost werden.

Die Ziircher Verkehrsbetricbe (VBZ) bedienen heute 20 Gemeinden mit
15 Vorortsautobuslinien. Es ist daher ein regionaler Verkehrstriger mit
demokratischer Organisation zu griinden. Eine solche regionale Verkehrs-
korperschaft wire ein vorziigliches Instrument zur Gestaltung des Regio-
nalverkehrs wie auch zur Durchsetzung gemeinsamer Interessen gegen-
tiber dem Kanton, den SBB und den desinteressierten Gemeinden., Vor-
aussetzung ist allerdings, dass alle von der VBZ beriihrten Gemeinden im
regionalen Verkehrstriger vertreten sind.

Auch fiir die Aussenregionen kommunale und regionale Feinverteiler

In den regionalen Zentren miissen die Ortsbetriebe der 6ffentlichen
Verkehrsmittel ebenfalls ausgebaut werden. Dabei sind die erweiterten
und verbesserten Busnetze auf diese Zentren auszurichten. Aber auch in
den relativ abgelegenen Gebieten wie Weinland oder Knonaueramt sind
die Offentlichen Verkehrsmittel auszubauen. Dariiber hinaus kdnnen so
tiberregionale Erholungslandschaften durch den o6ffentlichen Verkehr er-
schlossen werden.

Wie in der Region Ziirich drdngt sich auch im Raume Winterthur/Un-
terland die Schaffung eines regionalen Verkehrsbetriebes auf.

Durchgehende, tangentiale Verbindungen zwischen den Aussenregionen
Im Ziircher Oberland/Glattal muss die Glattal- und Pfiffikerlinie auf S-

Bahnbetrieb umgestellt werden. Nach See—Forch und Tdsstal sind VZO-

Direktkurse cinzurichten, ebenso auf der Linie Uster—Volketswil-Effreti-
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kon. Eventuell kommen auch Schnellkurse zwischen Wetzikon—Dietlikon
-Flughafen in Frage.

Im Ziircher Unterland/Glattal/Furttal/Wehntal ist ein S-Bahnbetrieb
zwischen QOerlikon—Rafz einzurichten. VZU-Direktkurse sind einzurichten
auf den Linien: Biilach—Kloten, Embrach—Kloten, Regensdorf—Kloten und
Regensdorf-Dietlikon. Die SBB-Linien Furttal, Wehntal, Rheintal, Bii-
lach-Winterthur sind zu einem S-Bahn-dhnlichen Betrieb auszubauen.

S-Bahnbetriebe dringen sich auch von Oerlikon iiber Glattbrugg—Klo-
ten—Bassersdorf bis Effretikon auf.

Im Raume Winterthur/Weinland/Tosstal muss das SBB-Regionalnetz
verbessert und ausserdem durch das Netz der Verkehrsbetriebe der Region
Winterthur ergdanzt werden.

Notwendig ist eine Busverbindung Tosstal-Eulachtal-Wiesendangen—
Seuzach—Hettlingen—Neftenbach. Auch die Busverbindungen im Weinland
sind auszubauen.

Auch Verbindungen zu den libergeordneten Zentren

Sofern starre Fahrplidne eingefiihrt, neues Rollmaterial angeschafft und
die Neben- und Vorortsbahnhofe zu leistungsfahigen Umsteigestationen
ausgebaut werden, konnen die SBB auf ihrem bestehenden Netz umfang-
reiche Verbesserungen anbieten. Dabei wiren die regionalen Netze der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel an diese S-Bahnhofe anzuschliessen. Im wesent-
lichen handelt es sich dabei um die folgenden Linien:

— im Oberland; Schnellzugsverbindungen Ziirich—Oerlikon—Wetzikon
mit Verdichtung des Fahrplans

— im Unterland; Ausbau der Schnellzugsverbindungen nach Ziirich,
Schaffhausen, Koblenz—Basel und Winterthur mit Verdichtung des Fahr-
planes

— in Winterthur; regelmissigere und zahlreichere Verbindungen nach
Ziirich, Frauenfeld, St. Gallen, Schaffhausen, Flughafen und Biilach—
Basel

— im Knonaueramt; Prioritit fiir den Bau des SBB-Uetlibergtunnels vor
dem Nationalstrassentunnel; und trotzdem Weiterfiihren des Personenver-
kehrs auf der bestehenden Linie Ziirich—Urdorf—Affoltern.

Ziirich — kein ausschliessliches Zentrum

Bei der Planung alternativer S-Bahn-Konzepte sind vor allem jene Mog-
lichkeiten zu priifen, die nicht ausschliesslich radial auf das Zentrum Zii-
rich ausgerichtet sind. Im besonderen muss die Bedeutung der bestehen-
den Bahnhofe auf dem Stadtgebiet iiberpriift werden, so dass in Ziirich
selber eine weniger radikale Ausrichtung auf das Stadtzentrum realisiert
werden kann.
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Sollte sich die Erstellung der Ziirichberglinie als notwendig erweisen,
so muss auf die Station Hirschengraben ob der Ziircher Altstadt verzichtet
werden.

Die Verlegung des Giiterbahnhofes bringt eine Entlastung des Ziircher
Hauptbahnhofes. Sie ist zur Verbesserung des Regionalverkehrs zu nutzen.
Im iibrigen soll der Neubau des Hauptbahnhofes die Kapazitit der Geleise-
anlagen erhohen und diese verbessern. Der Neubau des Hauptbahnhofes
darf auf keinen Fall fiir die Schaffung zusitzlicher Verkaufs- und Biirofla-
chen oder von Grossparkierungsanlagen missbraucht werden.

Neben den verkehrspolitischen Massnahmen fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr gelten die folgenden fiir den privaten Individualverkehr.

Platz fiir Fussgéanger und Fahrréader

Verkehrsfreie Fussgiangerverbindungen sind nicht nur als Trottoirs zu
schaffen, sondern auch als Fusswegsysteme, die von der Strassenfithrung
unabhingig sind. In der Innenstadt, in den Quartierzentren und in den
Ortskernen sind daber verkehrsfreie Fussgiangerbereiche zu schaffen, Da-
neben eignen sich auch verkehrsarme Fussgangerbereiche, in denen nur
der offentliche Verkehr und Zulieferungsfahrzeuge geduldet werden. In
den Naherholungsgebicten sind die Wanderwege so anzulegen, dass sie die
Haltestellen der offentlichen Verkehrsmittel beriihren.

Fiir Fahr- und Motorfahrriader ist auf Kosten des privaten Motorfahr-
zeugverkehrs vermehrter eigener Verkehrsraum zu schaffen. Fahrradwege
sind auch zwischen den Gemeinden anzulegen.

Die Kapazitat der heutigen Strassen geniigt

Im iiberbauten Siedlungsgebiet muss der private Motorfahrzeugverkehr
mit der vorhandenen Kapazitdt des Strassensystems auskommen. Kanali-
sierungsmassnahmen diirfen nur dann getroffen werden, wenn dadurch
eine tatsdchliche Entlastung der Quartierstrassen garantiert werden kann.
Auch muss bei Kanalisierungsmassnahmen der vorhandene Wohnraum
voll vor zusdtzlichen Immissionen geschiitzt werden, es sei denn, den Be-
wohnern wiirden gleichzeitige Ersatzwohnungen angeboten. Kanalisic-
rungsmassnahmen diirfen den 6ffentlichen Verkehr nicht behindern.

In Wohngebieten und in Kernzonen soll der Durchgangsverkehr durch
die Einrichtung von Zellensystemen verhindert werden.

In bestimmten Gebieten sind besondere Geschwindigkeitsbeschrin-
kungen anzustreben und zu iiberwachen. So 30 bis 40 km/h auf Wohn-
strassen und Strassen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln sowie 50 km/h auf
Hauptstrassen innerorts und 80 km/h auf Hauptstrassen ausserorts.

Parkierraum an die Kapazitit der Strassen anpassen
Die Verpflichtung zur Errichtung von Parkplédtzen auf privatem Grund
kann in bestimmten Zonen durch die Verpllichtung der finanziellen Be-
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teiligung an offentlichen Parkierungsanlagen abgelost werden. In innen-
stadtischen Zonen, die mit offentlichen Verkehrsmitteln gut erschlossen
sind, ist auch eine Verpflichtung zur Beteiligung an der Finanzierung der
offentlichen Verkehrsmittel denkbar.

Das Gesamtangebot an Parkplitzen auf Offentlichem wund pri-
vatem Grund soll jedoch zonenweise auf die Kapazitdt des Strassennetzes
abgestimmt werden, so dass ein fliessender und immissionsarmer Verkehr
moglich wird.

Bewilligungen fiir grossere Parkierungsanlagen miissen indessen un-
abhédngig von ihrer Finanzierungsart als wesentliche Planungsentscheide
durch die legislativen Behorden erteilt werden. Sie miissen dem Referen-
dum unterstellt sein.

Park-and-ride fiir 6ffentlich nicht erschlossene Gebiete

In der Nédhe von Stationen der offentlichen Verkehrsmittel sind ausser-
halb der innenstadtischen Bereiche Park-and-ride-Anlagen zu errichten.
Dies fiir Gebiete, die mit offentlichen Verkehrsmitteln nicht erschlossen
werden konnen. Es muss jedoch verhindert werden, dass diese Anlagen
grosse Verkehrsstrome durch Wohngebicte verursachen. Die Parkplitze
in diesen Anlagen sollen den Netzkarteninhabern preisgiinstig zur Ver-
fligung gestellt werden.

Im tibrigen sind die Preise fiir das Parkieren auf offentlichem Grund
derart anzusetzen, dass jederzeit ein minimaler Prozentsatz von Plitzen
leersteht. Je nach Charakter der Zone und Kapazitiat des Strassennetzes
ist die maximal zulassige Parkzeit zu beschrdanken oder nicht zu beschran-
ken. Indessen sind Kurzparkierer nicht generell zu bevorzugen, da diese
auch einen vermehrten Verkehrsfluss erzeugen.

Keine innerstddtischen Hochleistungsstrassen

Auf den Bau von innerstddtischen Hochleistungsstrassen (Express-
Strassen, Y, I usw.) wie auch auf die damit verbundenen Parkierungsanla-
gen ist zu verzichten. Ebenso auf die folgenden regionalen Hochleistungs-
strassen: Unterlandautobahn, vierspurige Tdsstalautobahn, Hochleistungs-
strasse Wiesendangen—Seuzach-Pfungen und die Furttalautobahn.

Um die Attraktivitit der Nationalstrassen fiir Pendler nicht noch zu
erhohen, soll auf zusitzliche Anschliisse verzichtet werden, jedoch nur,
falls dadurch nicht zusitzlicher Durchgangsverkehr durch Siedlungsgebiet
entsteht.

Ortsumfahrungen diirfen nur gebaut werden, wenn durch die Schlies-
sung der bestehenden Strassen der Durchgangsverkehr tatsdchlich unter-
bunden werden kann.
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