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Programm zur Beschleunigung der 6ffentlichen Verkehrsmittel,

insbesondere der Strassenbahn, am Beispiel Ziirich

Planungsbiiro Jud, Oberengstringen

Vorwort

Anldsslich einer Pressekonferenz an-
fangs September 1971 erlduterten die
Zircher Stadtriate Adolf Maurer und
Hans Frick sowie die zustdndigen Chef-
beamten der Verwaltungen den Bericht
iiber die Verkehrsbehinderungen auf der
Strassenbahnlinie 10 der ziircherischen
Verkehrsbetriebe (VBZ), den das Pla-
nungsbiiro Jud im Auftrag des Stadtpla-
nungsamtes ausgearbeitet hat. Der Be-
richt schldgt eine Reihe von Massnah-
men vorwiegend organisatorischer, teil-
weise auch baulicher Art vor, die eine
Erhohung der Reisegeschwindigkeit um
10 bis 159, ermoglichen sollen. Fiir die
Priifung und Verwirklichung dieser Vor-
schlidge hat der Stadtrat die Einsetzung
einer Kommission beschlossen, der
Stadtplaner Gerhard Siedler, Stadtinge-
nieur Jakob Bernath, der Chef der Ver-
kehrspolizei, Dr. Richard Ziircher, und
der Direktor der VBZ, Dr. Werner
Latscha, angehoren.

Problem- und Zielvorstellung

Die praktische Erfahrung zeigt, dass
zur Bewiltigung des Verkehrs in Stidten
in Zukunft je ldnger je mehr nur noch der
Ausbau und die Verbesserung der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel eine allseits befrie-
digende Losung anzubieten vermag. In-
dessen wird die in der Theorie unbestrit-
tene Prioritdt fiir den 6ffentlichen Ver-

Bild 1. Ort und Ursache der Behinderung

werden protokolliert
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kehr in der stadtziircherischen Praxis nur
sehr mangelhaft verwirklicht. Der «Teu-
felskreis» des offentlichen Stadtverkehrs
ist bekannt [1]:

— Zunehmende Behinderung durch den
Privatverkehr

— Absinken der Reisegeschwindigkeit

— Abwanderung weiterer Tram- und

Buspassagiere auf das Auto

Weitere zunehmende Behinderung des
offentlichen Verkehrs

|

— Zusammenbruch des ganzen Verkehrs-
systems in der Innenstadt

Die geplante U-Bahn wird noch ein
gutes Dezennium auf sich warten lassen,
und selbst nach deren Eroffnung bleibt
ein reibungsloses Funktionieren von
Strassenbahn und Bus als Zubringer und
Feinverteiler die Voraussetzung fiir eine
Verbesserung des Massenverkehrs. Mit
Recht werden deshalb auch in Ziirich
nachdriicklich Sofortmassnahmen zur
Beschleunigung des offentlichen Ver-
kehrs verlangt.

In der vom Planungsbiiro Jud durch-
gefiihrten Untersuchung wurden die Ver-
kehrsbehinderungen genau analysiert.
Aufgrund von Fahrzeit- und Geschwin-
digkeitsermittlungen sowie von Bela-
stungsmessungen wurde ein genaues
Massnahmenpaket zur Erhohung der
Reisegeschwindigkeit, Verbesserung der
Regelmaissigkeit und Verminderung der
Unfille erarbeitet.

Obwohl sich die Untersuchung und
die vorgeschlagenen Sofortmassnahmen
lediglich auf eine einzige Strassenbahn-
linie beschrianken, ldsst sich das Pro-
gramm grundsitzlich auch auf anderen
Linien des offentlichen Verkehrs und
auch in anderen Stiddten anwenden.

Als mathematische Zielvorstellung an
die Verkehrsregelung darf sicher postu-
liert werden, dass nicht moglichst viele
Fahrzeuge iiber eine Kreuzung ge-
schleust werden, sondern maoglichst viele
Personen. Zudem muss die Summe der
von allen Verkehrsteilnehmern «verwar-
teten» Zeit moglichst klein werden, wo-
bei in den meisten Fillen Trampassa-
giere, Autoinsassen und Fussginger zu
beriicksichtigen sind. Diese «Philoso-
phie» wurde selbst in der Hochburg des
Autos, in Los Angeles, vom bekannten
und inzwischen verstorbenen Verkehrs-
ingenieur Henry K. Evans verfochten
[2]. Im tibrigen beschéftigen sich in der
Schweiz gegenwirtig liber ein Dutzend
Spezialisten in zwei Forschungsgruppen
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der SVI (Vereinigung schweizerischer
Verkehrsingenieure) mit den Méglichkei-
ten der Bevorzugung des offentlichen Ver-
kehrs in diesem Sinne, wobei sich bereits
gezeigt hat, dass bei Einzel- oder Grup-
pensteuerungen von Lichtsignalen noch
ungeahnte Moglichkeiten zur Bevorzu-
gung des offentlichen Verkehrs bestehen.

Die in diesem Bericht vorgeschlagenen
Sofortmassnahmen sollten in einem oder
spétestens zwei Jahren eingefiihrt werden
konnen. Mit der Sanierung der Strassen-
bahnlinie Nr. 10 werden gleichzeitig auch
fiir andere Strassenbahnlinien und Bus-
strecken Verbesserungen erzielt. Es wird
bezweckt, die Tramziige auch in den
Spitzenstunden mit der gleichen Reise-
geschwindigkeit fahren zu lassen wie in
den Zwischenstunden. Auf den Aussen-
strecken diirfte dieses Ziel erreicht wer-
den, in der City hdngt der Erfolg stark
von den Sofortmassnahmen ab, die im
ganzen Bereich der engeren Innenstadt
ergriffen werden.

Durchfiihrung und Ergebnisse der Zdhlung

Die Untersuchung wurde auf der
Strassenbahnlinie 10 durchgefiihrt. Diese
verbindet verschiedene Aussenquartiere
wie Irchel, Enge, Wollishofen, Hoch-
schule mit der Ziircher Innenstadt und
durchmisst die City vom Central tiber die
Bahnhofstrasse nach dem Bahnhof Enge.
Messequipen von je zwei Studenten be-
fuhren die 8,2 km lange Strecke wahrend
der Abendspitze von 17 bis 18 h iiber 60
Mal. Die Zihler standen direkt hinter
dem Fiihrerstand und trugen die mit der
Stoppuhr ermittelten Storungs-, Fahrt-
und Haltezeiten in ein Fahrtenprotokoll
ein (Bild 1). Festgehalten wurden der
genaue Ort und die wichtigsten Ursachen
der Behinderung.

Die Ergebnisse zeigten auf erschrek-
kende Weise, dass die Strassenbahn in
den meisten Fillen gegeniiber dem Auto
extrem benachteiligt ist.

Zwischen 17 und 18 h starten in jeder
Richtung zehn Tramziige. Der gesamte
Zeitverlust durch Verkehrsbehinderun-
gen betrigt nicht weniger als 7500 Sekun-
den, also mehr als zwei Stunden oder
209, der gesamten Reisezeit (vgl. Tabel-
len I und 2). Von den iiber 200 Storursa-
chen, die an 152 Orten katalogisiert
wurden, fielen die ungiinstig geschalteten
Lichtsignalanlagen und die linksabbie-
genden Automobile auf dem Gleis am
meisten ins Gewicht (Bilder 2 bis 4). Oder
anders gesagt: Rund 86 % der Storungen
wurden durch den Privatverkehr verur-
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Tabelle 1. Zeitverlust der 20 zwischen 17 und 18 h abfahrenden  Tabelle 2. Durchschnittliche Fahr- (V¢) und Reisegeschwindig-
Strassenbahnkurse keit (V;) in den einzelnen Strassenabschnitten fir Strassenbahn-
zlige, die vom Irchel in Richtung Wollishofen fahren
Zeitverlust Va V., Zeitverlust
Art der Stérung s % (km/h) (km/h) (s)
Lichtsignal 1620 22 Trchel
) )
Linksabbiegende PW 1260 17 214 16,9 420
PW behindernd neben und auf Hochschule 94 g5 1460
dem Geleise 1290 17 c . 2 2
= entra
PW kreuzend 1160 15 112 8.9 1160
Polizist 1050 14 Paradeplatz
Eigenbehinderung 1100 14 12,1 9,6 500
Fussgéinger 50 1 Bahnhof Enge
Privatverkeh 1) 6430 R 264 Az0 =
: N te
tivatyerienr (fafe o 0 Wollishofen
Gesamt 7530 100 Irchel bis Wollishofen 16,9 13,5

sacht, wobei jedoch etwa zwei Fiinftel
dieser Zeitverluste auf das Konto der
Verkehrsregelung an Kreuzungen gehen.
Die Eigenbehinderung des Trams machte
hingegen lediglich 14 9 aus.

Aus den graphischen Darstellungen
(Tabelle 3) geht hervor, wo die grossten
Storungen aufgetreten sind. Besonders
schlecht sind die Verhéltnisse in der
Innenstadt. Im Kreuzungsbereich Bahn-
hofstrasse/Uraniastrasse/Sihlstrasse bei-
spielsweise ist die Durchfahrtsgeschwin-
digkeit der Strassenbahn nur halb so
gross wie diejenige des Autos; die Griin-
phase der Strassenbahn ist sogar dreimal
kiirzer als die des Autos. Die derart
bevorzugten Automobilisten stellen in-
dessen nur eine kleine Minderheit dar;
von den 25000 Personen, die diese Kreu-
zung iiberqueren, sind nur 149% Auto-
insassen, die restlichen sind zusammen-
gepferchte Trampassagiere oder mutig
im Gestank und Larm ausharrende Fuss-
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gianger (Bild 5). Am eindriicklichsten
sieht man die zu starke Bevorzugung des
Autos bei der von den verschiedenen
Verkehrsteilnehmern gesamthaft «ver-
warteten» Zeit: Die Autopassagiere ver-
lieren in der Abendspitze ndmlich insge-
samt neun Stunden, die Trampassagiere
jedoch flinfmal mehr und die Fussgéinger
gar achtmal mehr.

Sanierungsmassnahmen

Vor der Behandlung der im einzelnen
auf der Strecke der Strassenbahnlinie 10
vorgeschlagenen Massnahmen sei ein
Uberblick tiber die grundsitzlichen Mog-
lichkeiten gegeben:

— Verkehrsregelung durch Lichtsignale
und Polizei

— Innerbetriebliche Massnahmen der

VBZ
— Verkehrsordnende Massnahmen

— Kleine bauliche Massnahmen

Bilder 2 und 3. Linksabbiegende Personenwa-
gen bleiben oft auf den Geleisen stehen und
stellen somit eine der Hauptursachen fiir die
riesigen Zeitverluste dar

-+ 30, Marz 1972 '

Die Verkehrsregelung durch Licht-
signale 1ibt auf den Betrieb der VBZ
einen immer stidrkeren Einfluss aus.
Durch die zunehmende Einrichtung von
Lichtsignalen verliert der 6ffentliche Ver-
kehr die wenigen, ihm bei ungeregeltem
Verkehr zustehenden Vorrechte [3]. Die
wichtigsten Forderungen fir «tramge-
recht» gesteuerte Einzelknoten sind:

— Kurze Umlaufszeiten bei heute noch
festzeitgesteuerten Anlagen

— Tramanmeldung, kurs- und linien-
selektiv; entweder direkt vor oder 100
bis 150 m vor der Kreuzung

-~ Sonder- bzw. Fakultativphasen auf
Voranmeldung

— Verldngerung einer bereits eingeschal-
teten Griinphase

— Linienweise eigene Vorsortiergleise in
Staurdumen

— Einbau von Stauraumdetektoren zur
Verhinderung von Autoriickstau
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Tabelle 4.
(Massstab 1:5000)

Beispiel aus den Tabellen der festgestellten Stérungen und der vorgeschlagenen

Massnahmen zu deren Behebung

Vorgeschlagene Sanierungsmassnahmen

8 Stapfer-, Winkelriedstrasse

1. Linksabbiegeverbot von Universitits- nach Winkelriedstrasse

2. Rechtsabbiegen aus Stapferstrasse bei Post obligatorisch

3. Einfahrt Winkelriedstrasse fiir Rechtseinbieger aus Univer-
sitdtsstrasse, bauliche Massnahme: Spickel

4. Haltestelle Winkelried auf 42 m verldngern

9 Universitdtsstrasse (ganze Linge)

1. Halteverbot wihrend Spitzenstunden, iibrige Zeit Parkver-
bot

2. Zusitzliche Massnahmen: Absperrketten/Blumenkisten von
Winkelriedstrasse bis Rigiplatz und von Haltestelle Winkel-
ried bis Haldenbach mit Unterbrechungen

3. Untere Universititsstrasse: Umleitung des stadteinwirts
fahrenden Verkehrs iiber Haldenbach-Sonneggstrasse. Ein-
miindung in Sonneggstrasse durch Lichtsignal gesteuert

4. Durchfahrtsverbot zwischen Traminseln Haldenbach

10 Hochschule

1. Linksabbiegeverbot fiir Einmiindung Sonneggstrasse

2. Haltestellen der Linien 6 und 10 stadteinwirts in obere
Tannenstrasse verlegen. Trotz bevorstehendem Mensabau
der ETH sollte der Verkehr in der Kiinstlergasse aufrecht
erhalten werden, um Einbahnpaar um ETH zu erhalten
Bessere Abstimmung des Fahrplanes von Linie 9 und 10,
so dass stadtauswirts fahrende Tramziige nicht gleichzeitig
in Haltestelle Hochschule eintreffen und sich bis nach
Irchel weiter behindern

11 Leonhardstrasse

Halteverbot wiihrend Spitzenstunden, iibrige Zeit Parkver-
bot, von 19.00 bis 7.00 h. Parkieren gestattet (unterdessen
verwirklicht, aber ungeniigend kontrolliert)

12 Haldenegg

1. Zuriicksetzen des Gehsteiges vor Weinbergstrasse 35/37, so
dass Haltestelle stadteinwirts mit Inseln gesichert ist

2. Haltestelle der Linien 6 und 10 zuriickverlegen vor Hotel
Leoneck

3. Haltestelle der Linien 7 und 15 stadtauswirts verlegen und
Haldeneggsteig fiir Verkehr sperren (Erschliessung von
Clausiusstrasse her)

4. Linksabbiegeverbot von Weinberg- nach Leonhardstrasse

5. Fussgianger auf Kreuzung durch Inseln schiitzen sowie Ver-
kehr durch Verlingerung der Haltestelleninseln besser kana-
lisieren

6. Fussgingerschutzinseln bei Ubergang Weinbergfussweg. An-
schliessend Trenninsel bis Einmiindung Leonhardstrasse.
Aufheben der Parkplitze, zwei Spuren stadtauswirts

13 Weinbergstrasse — Central

1. Weinbergstrasse: Absperrketten/Blumenkisten (Haus 1-17)

2. Central: Linksabbiegeverbot Weinbergstrasse/Seilergraben
nach Limmatquai

3. Tramgerechtere Verkehrsregelung durch die Polizei

regelmassige Auffahren der Linien 9 und
10 stadtauswirts bei der Haltestelle
«Technische Hochschule» durch Ande-
rung der Endabfahrtszeiten wenigstens in
den Abendspitzenstunden verhindert
werden kann, muss von den VBZ gepriift
werden.

vorzuziehen, die den bussenzettelschrei-
benden Polizisten ersparen.

Fiirdie Strassenbahnlinie 10 wurde auf-
grund der genauen Untersuchung der
Storursachen ein Massnahmenpaket zur
Beschleunigung des Trams ausgearbeitet,
vgl. Tabelle 4. Dieses besteht aus 105

Bei den verkehrsordnenden Massnah-
men zeigt sich, dass das Anbringen von
Tafeln und Markierungen zwar verhélt-
nismaéssig leicht, die polizeiliche Durch-
setzung ihrer Botschaft jedoch wesentlich
schwieriger ist! Deshalb sind, wo immer
moglich, kleine bauliche Massnahmen

Schweizerische Bauzeitung - 90. Jahrgang Heft 13

Einzelmassnahmen. Auf den Aussen-
strecken wurde vor allem vorgeschlagen,
das Tramtrassee durch Verkehrsinseln
oder Begrenzungselemente, Linksab-
biegeverbote und Halteverbote wihrend
der Spitzenstunden freizuhalten. Zusam-
men mit der tramgerechten Verbesserung

+ 30. Marz 1972

Massnahmen

Wichtigste bestehende oder neu zu schaffende
Fahrspuren resp Fahrstrome

Tramgerechte Steuerung der LSA

Tramgerechte Steuerung durch Polizei

Linksabbiegen verboten

Rechtsabbiegen obligatorisch

Halten verboten

Einbahnstrasse

Absperrketten und/oder Blumenkisten

Neue Haltestelle VBZ

Sowie alle weiteren Verkehrszeichen
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der Lichtsignalanlagen diirfte der 6ffent-
liche Verkehr erheblich profitieren. Am
Rande der Innenstadt wurden vor allem
weitrdumig gespreizte Einbahnpaare fiir
den Privatverkehr vorgeschlagen. Diese
haben den Vorteil, dass sie die Tram-
strasse von einer Fahrrichtung des Pri-
vatverkehrs befreien, verschiedene
Linksabbiegebeziehungen unterbinden
und erfahrungsgemiss sowohl fiir die
Strassenbahn als auch fiir das Auto
kiirzere Reisezeiten bringen.

In der Innenstadt selber ist es kaum
moglich, den offentlichen Verkehr
wesentlich zu verbessern, ohne den Pri-
vatverkehr als «Konig der Griinzei-
ten» zu entthronen. Da das Tram drei-
mal mehr Passagiere befordert als das
Auto, dringt sich hier gerechterweise
eine aktive Verkehrslenkung auf. Vorge-
schlagen wird, die autofreie Bahnhof-
strasse sofort zu verwirklichen, nachdem
sie bereits 1968 Gegenstand eines Wett-
bewerbs war und heute ein ausgearbeite-
tes Konzept des Stadtplanungsamtes vor-
liegt. Die Studien sollten indessen unver-
ziiglich auf die ganze Innenstadt ausge-
dehnt werden, damit dem offentlichen
Verkehr die verlorene Prioritdit wieder
zuriickgegeben werden kann und der
Fussgdnger ungestort flanieren kann.
Moglich wéren etwa sogenannte «Ein-
fahrtsbremsen fiir den Privatverkehr»
(System Bern-West) oder «Zufahrts-
schlaufen fiir den Privatverkehr» (Sy-
stem Bremen). Nur aufgrund eines um-
fassenden Konzepts fiir die Innenstadt
konnen die Verhiltnisse wirklich verbes-
sert werden.

Volkswirtschaftlicher Nutzen

Der Nutzen dieses Beschleunigungs-
programms fiir den 6ffentlichen Verkehr
ist erheblich, wenn auch von kleinen
Sofortmassnahmen keine Wunder zu er-

Bild 4. Das offentliche und das individuelle Transportmittel haben
sich an vielen Orten den zu knappen Verkehrsraum zu teilen
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warten sind. Die Verbesserungen werden
sich auf drei Arten auswirken, namlich 1.
als Erhohung der Reisegeschwindigkeit,
2. als Verbesserung der Regelmaissigkeit
und 3. als Verminderung der Unfallzahl.
Bei der Erhohung der Geschwindigkeit
muss man sich vorerst fragen, wie gross
diese realistischerweise tiberhaupt sein
kann. Eine Untersuchung der einzelnen
Storquellen ergab, dass infolge dieses
Sofortprogramms die Verlustzeiten be-
reits um 30 bis 509 gesenkt werden
konnten. Dies bedeutet eine durch-
schnittliche Erhohung der Reisege-
schwindigkeit um 10 bis 159%, was im-
merhin bereits beachtlich ist. Je nach Ort
— etwa in der Innenstadt — kann die
Reisegeschwindigkeit jedoch wesentlich
stiarker angehoben werden.

Sicher darf man es auch wagen, die
Einsparung an Passagierwartezeiten und
die Verminderung des Betriebsaufwan-
des der VBZ volkswirtschaftlich zu dis-
kutieren. Nimmt man die oben erwihnte,
sicher mogliche Senkung der Verlustzei-
ten um 30 9% fiir das ganze VBZ-Netz an
und stellt man fest, dass eine Stunde
Passagierwartezeit 7,50 Fr. wert sei, so
ergiaben sich infolge der Sofortmassnah-
men Einsparungen von 11000 Fr. an
Passagierwartezeiten in einer Abend-
spitze. Umgerechnet auf alle Betriebs-
stunden des Jahres wiirde dies eine jahr-
liche Einsparung von vollen 14 Mio Fr.
auf dem gesamten Netz der VBZ bedeu-
ten. Angesichts der Tatsache, dass in
Zukunft neun Zehntel aller Pendler auf
das offentliche Verkehrsmittel angewie-
sen sein werden, erbringt diese Vermin-
derung der Wartezeiten fiir viele Mitbtir-
ger mehr Freizeit und somit einen erheb-
lichen volkswirtschaftlichen Gewinn.
Noch instruktiver ist die mogliche Auf-
wandsverminderung der VBZ infolge des
verbesserten Betriebsablaufes. Wiirden

Bild 5.
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auf dem ganzen VBZ-Netz derartige
Sofortmassnahmen eingefiihrt, so miiss-
ten weniger Zusatzkurse verkehren und
es ergiben sich jahrliche Einsparungen
an Personal- und Rollmaterialkosten von
5 Mio Fr. Welche Erleichterung dies
beim heute akuten Personalmangel fiir
die VBZ bedeuten wiirde, braucht hier
kaum weiter ausgefiihrt zu werden.
Gesamthaft erhielte man somit jéhrliche
Einsparungen an Passagierwartezeiten
und Betriebskosten von 19 Mio Fr., die
sich immer wiederholen und somit dhn-
lich einem Hauszins kapitalisiert werden
konnten. Nimmt man einen Zinssatz von
7% an, so liessen sich Anlagen zur
Sanierung des offentlichen Verkehrs fiir
270 Mio Fr. erstellen. Dies ist viermal
mebhr, als das stddtische Tiefbauamt jahr-
lich verbauen kann. Wenn diese Uberle-
gungen auch nicht mehr als eine « Milch-
midchenrechnung» sein wollen, zeigen
sie doch, dass man mit gezielten, weit-
gehend organisatorischen Massnahmen
ebensoviel erreichen kann wie mit millio-
nenschweren Verkehrsbauten.

Adresse des Verfassers: E. Jud, dipl. Ing.
ETH, Planungsbiiro Jud, Ziircherstrasse 44,
8102 Oberengstringen.
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Nur 14 von hundert Personen tiiberqueren diese Kreuzung

im Auto, obwohl die Griinphasen fiir den Privatverkehr dreimal lin-
ger dauern
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