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Verkehrswesen

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 25, 21. Juni 1990

Zeitgemdsse Verkehrslosungen

einer Halbmiillionenstadt
Okonomie und Okologie ohne Widerstreit

Von einer okonomischen Verkehrspolitik kann gesprochen werden,
wenn fiir die Stadt das Verhdéltnis von Aufwand fir Verkehrsinvestitio-
nen und Betrieb des Verkehrsnetzes zu Nutzen beziiglich Transportlei-
stung und Transportqualitédt in einem ginstigen Verhdltnis steht. Eine
umweltgerechte Verkehrspolitik ist dann gegeben, wenn die negativen
Auswirkungen des Verkehrs beziiglich Sicherheit, Lérm- und Luftbela-
stung gering sind. Eine Verkehrspolitik, welche beide Grundforderun-
gen erfillt, schafft die Voraussetzungen fir eine lebenswerte Stadt,
weil sie sowohl Wohnlichkeit und hohen Freizeitwert garantiert als auch
die wirtschaftliche Entfaltung fordert. Am Modell Zirich soll der umfas-
sende Erfolg einer dkonomischen, umweltfreundlichen Verkehrspolitik
einer Halbmillionenstadt dargestellt werden.

Die zunehmende Bedeutung des moto-
risierten Individualverkehrs hélt unse-
re Stadte seit Jahren in einem Teufels-

VON ERNST JOOS,
ZURICH

kreis gefangen. Der Verstopfung der
Strassen und dem Mangel an Parkplét-
zen wird mit Neubau und Ausbau von
Strassen und Parkplédtzen begegnet. Der
Erfolg besteht darin, dass auch die
neuen Strassen verstopft werden und
der Mangel an Parkplédtzen noch driik-
kender wird. Die Unwirtlichkeit der
Stadt nimmt zu, und dieses Ubel wird
wieder mit den nichstliegenden Mit-
teln bekdmpft: mit dem Neubau von
Strassen und Parkpldtzen! Und so wei-
ter. Die Verkehrspolitik der Stadt Zii-
rich hat diesen Teufelskreis aufgebro-
chen und in einen «Regenbogen», als
Symbol von Umweltschutz und Wirt-
schaftskraft, umgewandelt. Auf das
Uberborden des motorisierten Indivi-
dualverkehrs wurde nicht mit einer
Vermehrung, sondern mit einer Neu-

verteilung der vorhandenen Strassen-
fliche zugunsten des offentlichen Per-
sonennahverkehrs (OPNV) und der
Fussgénger geantwortet. Der Erfolg be-
steht in mehr Urbanitét, besseren Um-
weltbedingungen, einer erhdhten Wirt-
schaftskraft (!) und einem stabilisierten
Individualverkehr.

Die Erschliessung einer Halbmillionen-
stadt mit dem Auto allein ist aus physi-
kalischen Griinden unmdoglich. Der
Autoverkehr beansprucht zu viel Fli-
chen, so dass Gefahr besteht, dass am
Ende der Anpassung der Stadt an die
Verkehrsbediirfnisse keine Stadt mehr
da ist. Wir kennen entsprechende Bei-
spiele aus den USA. Ein einfacher Ver-
gleich erhellt diese Tatsache. Eine
Strassenbahn befordert auf einer Fahr-
spur rund 8000 Personen/h, ein Auto-
bus rund deren 4000. Um gleichviele
Personen mit Autos zu befordern, wé-
ren zehn bzw. finf Fahrspuren notwen-
dig. Strassenbahnen oder Busse bean-
spruchen keine Abstellflichen in der
Innenstadt. Ein Beschiftigter, der sei-
nen Arbeitsplatz mit dem Auto er-

reicht, beansprucht dort doppelt soviel
Nutzfliche wie ein Beniitzer des
OPNV: Sein Auto bendtigt, wie er
selbst, rund 25 m2.

Die Verkehrspolitik des Stadtrates der
Stadt Ziirich umfasst 4 Ziele:

- Das Umsteigen vom Auto auf die 6f-
fentlichen und umweltschonenden
Verkehrsmittel fordern.

- Den Motorfahrzeugverkehr kanali-
sieren - die Wohngebiete beruhigen.

- Die Parkplétze fiir Pendler beschrin-
ken.

- Den Motorfahrzeugverkehr in der
Stadt reduzieren. Das letztgenannte
Ziel einer generellen Reduktion des
Motorfahrzeugverkehrs wurde erst
1987 - unter dem Eindruck der
schwerwiegenden  Luftverschmut-
zung - in dieser Schérfe formuliert.

Diese Verkehrspolitik konnte auch da-
hingehend zusammengefasst werden,
dass im Interesse von Wohn- und Frei-
zeitwert, Umweltqualitit und Wirt-
schaftskraft ein mdglichst grosser An-
teil der Personenfahrten dem offentli-
chen Verkehr zugewiesen werden soll.
Wesentlichste Voraussetzung dazu ist
die Bereitstellung eines attraktiven
OPNV. Leider ist allein der Appell zu
umweltgerechtem Verhalten und zu
vermehrtem freiwilligem Verzicht aufs
Auto etwa so wirksam, wie wenn
Steuern durch freiwillige Spenden er-
setzt wirden, so dass flankierende
Massnahmen auf seiten des motorisier-
ten Individualverkehrs notig sind. Dass
es in Ziirich gelungen ist, eine iiber-
durchschnittlich hohe Anzahl Perso-
nenfahrten mit Strassenbahn und Bus
zu erbringen, soll anhand eines Verglei-
ches gezeigt werden (vgl. Tabelle 1).

Die Anzahl Fahrten pro Jahr und pro
Einwohner im Verkehrsgebiet ist in Zii-
rich hoher als in Millionenstddten und
rund doppelt so hoch wie in vergleich-

baren Stddten der Bundesrepublik
= i Deutschland.
Einwohnerim OV-Fahrten OV-Fahrten PKW
OV-Verkehrs- proJahr pro pro 1000
gebiet Mio Einwohner Einwohner Politische Rahmenbedingungen
ann iy blie . e 322 Verkehrsinvestitionen, die mehr als 10
Amsterdam 560 000 220 320 ; - : s s
Stockholm 1.5 Mio 432 288 1 Mio Frank.en kosten, miissen in Zirich
Diisseldorf 1.1 Mio 170 160 453 von den Einwohnern in einer Volksab-
Frankfurt 1,0 Mio 130 160 450 stimmung genehmigt werden. In den
Hannover 540 000 124 230 359 letzten 20 Jahren wurden Projekte fiir
Kéln 1,2 Mio 168 140 351 eine grossziigige Ausweitung der Ver-
Mannheim 301000 47 160 460 kehrsflichen und fiir Parkhiuser, nach
Stuttgart 880 000 154 170 439 heftigen Auseinandersetzungen in Me-
il 450 0ue % a3t 52 dien und politischen Versammlungen,
Zirich 550 000 259 470 360 mehrfach abgelehnt.
Auch zwei Grossprojekte fiir unterirdi-
Tabelle 1. Verkehrsrelevante Kennziffern verschiedener Stidte sche Losungen des OPNV wurden zu-
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riickgewiesen: 1962 das Projekt einer
«Tiefbahn» und 1973 das Projekt fiir
eine U-Bahn. Diese politische Situation
zwang den Stadtrat von Ziirich zu einer
Verkehrspolitik ohne Grossprojekte,
welche den vorhandenen Strassenraum
optimal nutzte. Im Verlauf der heftig
gefiihrten Abstimmungskdmpfe war es
breiten Bevolkerungskreisen klar ge-
worden, dass die Transportbediirfnisse
ihrer Halbmillionenstadt unter diesen
Bedingungen nur erfiillt werden konn-
ten, wenn die vorhandenen Offentli-
chen Verkehrsmittel Strassenbahn und
Bus modernisiert und ihnen im Stras-
senverkehr Prioritdt eingerdiumt wurde.

Im Juni 1973 wurde eine Volksinitiative
lanciert mit dem Ziel, fiir Projekte zur
Beschleunigung des o6ffentlichen Ver-
kehrs 200 Mio Franken zur Verfiigung
zu stellen. Im Mérz 1977 wurde diese
Initiative durch eine Volksabstimmung
angenommen. Damit waren einerseits
Mittel bereitgestellt, um die Beschleu-
nigungsmassnahmen durchzufiihren,
anderseits - und dies war wohl bedeu-
tungsvoller - stimmte die Mehrheit der
betroffenen Bevdlkerung einer Ver-
kehrspolitik mit Bevorzugung von
Strassenbahn und Bus im vorhandenen
Strassenraum ausdriicklich zu.

Eine solche Verkehrspolitik kann nicht
von den Verkehrsbetrieben allein ver-
wirklicht werden. Die Stadt als Ganzes
muss diese tragen. Zu deren Durchfiih-
rung wurde eine besondere interdiszi-
plindre Form der Zusammenarbeit ge-
funden. Auf Initiative des Polizeivor-
standes der Stadt Ziirich, Stadtrat H.
Frick, wurde als neues Flihrungs- und
Entscheidungsorgan der «Stab zur For-
derung des 6ffentlichen Verkehrs» und
zur Bearbeitung und Koordination der
Projekte sowie zur Vorbereitung der
Entscheidungen die «Arbeitsgruppe
zur Forderung des oOffentlichen Ver-
kehrs» geschaffen. Im Beschluss des
Stadtrates vom Maérz 1973 heisst es
wortlich: «Mit dem Auftrag, dem Pri-
mat des 6ffentlichen Verkehrs auf dem
Strassenbahn- und Busnetz zum Durch-
bruch zu verhelfen, wird unter Leitung
des Polizeivorstandes eine Sonderorga-
nisation geschaffen.» Mitglieder des
Stabes sind die drei direkt betroffenen
Stadtrite (Exekutive) sowie die entspre-
chenden Chefbeamten, wie Chef der
Verkehrspolizei, Stadtingenieur, Stadt-
planer und Direktor der Verkehrsbe-
triebe Zirich.

Im Oktober 1979 erliess der Stadtrat
von Ziirich eine Dienstanweisung mit
folgendem Wortlaut: «In Ubereinstim-
mung mit dem vom Stadtrat zu wieder-
holten Malen zum Ausdruck gebrach-
ten Willen, dem o&ffentlichen Verkehr
im Widerstreit der verschiedenen Ver-
kehrsinteressen Prioritéit einzurdumen,
werden die stidtischen Amter angewie-

noch mehr Autos
unwirtliche Stadt

\

weniger

Bild'1. Die  Stadt
Zirich hat den Teu-
felskreis aufgebro-
chen und in einen
Regenbogen, als
Symbol fir Umwelt-
schutz und Wirt-
schaftskraft, umge-
wandelt

zu viele Autos,
unwirtliche Stadt

Neubau/ Ausbau von Strassen
Bau von Parkplatzen

Neuverteilung der Strassenfldche:
mehr far OPNV und Fussgidnger -

Zu viele Autos,
unwirtliche Stadt

Teufelskreis \

verstopfte Strassen
Parkplatzmangel

/

far Individualverkehr

Urbanitat

mehr
mehr Wirtschaftskraft
reduzierter / stabilisierter
Individualverkehr

sen, den oOffentlichen Verkehr grund-
sitzlich zu bevorzugen. Im weiteren
sind die Bediirfnisse der Fussgidnger,
Behinderten, Velofahrer und Waren-
transporte angemessen zu beriicksichti-
gen. Dem Umweltschutz, der Wohn-
lichkeit der Stadtquartiere und dem
Stadtbild soll ebenfalls Rechnung getra-
gen werden.»

1981 stimmte die Bevolkerung des Kan-
tons Ziirich mit berwiltigendem Mehr
dem Bau einer S-Bahn zu, d.h. der Be-
seitigung der grossten Engpdsse im
Netz der Schweizerischen Bundesbah-
nen im Raum Zirich. Damit wird das
offentliche Verkehrssystem fiir grossere
Distanzen modernisiert, in seiner Lei-
stungsfiahigkeit gesteigert und ein opti-
maler Synergieeffekt von S-Bahn, Stras-
senbahn und Bus erreicht. Dieser wird
noch gesteigert durch das 1988 be-
schlossene Gesetz fiir den 6ffentlichen
Verkehr im Kanton Ziirich, welches die
Grundlage bildet fiir einen Verkehrs-
verbund und damit fir einheitliche
Fahrausweise auf allen Bahn- und Bus-
systemen sowie fiir eine gerechte Ver-
teilung der finanziellen Lasten.

Zur Verbesserung der Umweltqualitit
des Offentlichen Verkehrs beschloss das
Stadtparlament 1986 die Umstellung
von weiteren Gelenkautobuslinien auf
Trolleybus, womit dann mehr als die
Hilfte der Busleistungen mit elektri-
schem Antrieb erfolgen werden.

Art, Umfang und Kosten der
Forderungsmassnahmen fiir den
OPNV

Zahlreiche Behinderungen hatten An-
fang der 70er Jahre dazu gefiihrt, dass
der offentliche Verkehr als langsam
und unzuverldssig empfunden wurde.
Das Ziel hiess nun: Die Ziiri-Linie muss
wieder schnell und zuverldssig werden.

Aufgrund zahlreicher Analysen iiber
die Fahrt von Strassenbahnen und Bus-
sen konzentrierten sich die Forderungs-
massnahmen auf drei technisch-be-
triebliche Themen, unterstiitzt durch
eine gezielte Imagepflege:

- Freie, vom Individualverkehr unbe-
hinderte Fahrt zwischen den Knoten-
punkten durch Schaffung von Eigen-
trassees und separaten Busspuren.

- Maximale Bevorzugung der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel an den durch
Lichtsignale geregelten Knotenpunk-
ten, deren direkte Beeinflussung
durch Strassenbahn und Bus mit dem
Ziel: Wartezeit Null fir die 6ffentli-
chen Verkehrsmittel.

- Ausbau des rechnergesteuerten Be-
triebsleitsystems, damit einerseits die
Fahrer laufend iiber ihre exakte
Fahrplanlage orientiert sind und so
den Fahrplan exakt einhalten kon-
nen und damit anderseits die Be-
triebsleitung jederzeit tiber Fahr-
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Bild 2. Strassenbahn und Bus miissen zéhfliessende oder ste-
hende Autokolonnen ziigig iiberholen kénnen. Auf einer reser-
vierten Strassenbahn- oder Busspur kénnen finf- bis zehnmal

mehr Personen beférdert werden als auf einer Autospur

planabweichungen und Storungen
orientiert ist und mit vorbereitenden
Massnahmen korrigierend und hel-
fend eingreifen kann.

Freie, vom Individualverkehr
unbehinderte Fahrt zwischen
Knotenpunkten

Die Massnahmen unter diesem Titel
miussen sicherstellen, dass Strassen-
bahn und Bus zdhfliessende oder ste-
hende Autokolonnen {iiberholen und
den nichsten Knotenbereich ziigig er-
reichen kénnen, damit die dort angebo-
tenen Prioritdten zum Tragen kommen.
Zudem muss ausgeschlossen werden,
dass auf den freien Strecken linksabbie-
gende oder abgestellten Fahrzeugen
ausweichende Autos Strassenbahnen
und Busse zum Abbremsen oder Anhal-
ten zwingen. Diese Massnahmen muss-
ten in der Regel ohne Aufweitung des
Strassenraumes verwirklicht werden,
sei es durch Umwandlung eines ganzen
Strassenabschnittes in einen Fussgidn-
ger-/OV-Bereich, sei es durch Aufhe-
ben der Strassenrandparkpldtze, sei es
durch bauliche Umgestaltung des Stras-
senquerschnittes mit separatem Gleis-
korper oder dhnlichem. Mit dieser Ziel-
setzung wurden in den vergangenen
fiinfzehn Jahren folgende Massnahmen
verwirklicht:

In 15 Strassenziigen Parkierungs- und
Halteverbote. 35 Linksabbiege-Verbote
in Strassenbahnstrassen. 65 Verfiigun-
gen «kein Vortritt» an Einmlindungen
in Bus- und Strassenbahnstrassen. 16
km Busspuren. Rund 30 Bauprojekte
wie Haltestelleninseln, eigene Bahn-
korper, Fussgidngerbereiche mit Stras-
senbahn und Bus, mehrgleisige Anla-
gen, Busspuren usw. 2 Neubaustrecken
fir Strassenbahnverlingerung von 2
bzw. 6,4 km, durchgehend mit eigenem
Gleiskorper. Die Kosten dieser Mass-

716

nahmen liegen in der Gréssenordnung
von 250 Mio Franken. Amortisation
und Verzinsung verursachen jdhrlich
wiederkehrende Kosten von 25 Mio
Franken.

Zur Durchsetzung von Verboten und
Anordnungen wurde eine angemessene
Prisenz der Uniformpolizei sicherge-
stellt. Die Beamten wurden im Sinne
der Bevorzugung der offentlichen Ver-
kehrsmittel instruiert. Diese notwendi-
ge Uberwachung der getroffenen An-
ordnungen verursacht Personalkosten
im Jahresbudget der Stadtpolizei.

Maximale Bevorzugung der
offentlichen Verkehrsmittel an
Lichtsignalanlagen

Zur Erfiillung dieses Teilzieles ging die
Stadt Zirich eigene Wege. Dank der
Fihrungsrichtlinien des «Stabes zur
Forderung des offentlichen Verkehrs»
war es selbstverstindlich, dass die
Stadtpolizei Ziirich als fiir die Lichtsi-
gnalregelung zustdndige Dienststelle,
dieses Problem anpackte. Nach der Phi-
losophie «Strassenbahn und Bus brau-
chen nicht lange Grilinzeiten, aber sie
brauchen die Grlnzeit dann und nur
dann, wenn sie sich dem Knotenpunkt
nihern» und dank der Computertech-
nik entwickelte sie fiir Ziirich ein nahe-
zu perfektes, OV-freundliches Rege-
lungskonzept fiir Lichtsignalanlagen.
Heute werden bei insgesamt 363 Anla-
gen 270 von Strassenbahn- und Busli-
nien betroffen. Von diesen 270 Anlagen
werden 217 durch Strassenbahn und
Bus beeinflusst. Die Beeinflussung ge-
schieht mit kleinen Sendern in den
Fahrzeugen und Induktionsschleifen
im Strassenkorper. Die Vorteile kom-
men jeder Strassenbahn und jedem Bus
zu, unabhingig seiner Fahrplanlage.
Die Auswirkungen dieses Regelungs-
konzeptes konnen wie folgt zusammen-
gefasst werden:

w@u L 3 e el
Bild 3. Strassenbahn und Bus brauchen nicht lange Grinzei-
ten, aber sie brauchen die Grinzeit dann, wenn sie kommen:
Wartezeit «Null» fir Strassenbahn und Bus

- Strassenbahn und Bus bekommen
nur dann freie Fahrt, wenn sie diese
wirklich brauchen. Dann aber mit
Wartezeit Null oder nahezu Null.

- Beim Fahren iiber mehrere Lichtsi-
gnalanlagen schaltet der Verkehrs-
computer im Normalfall eine «griine
Welle» fiir das 6ffentliche Verkehrs-
mittel.

- Bei Lichtsignalanlagen unmittelbar
nach Haltestellen meldet sich die
Strassenbahn oder der Bus bei der
Einfahrt in diese an. Nach 10-15s
schaltet das Signal auf «freie Fahrt»
und bleibt offen, bis durch die
Weiterfahrt die Abmeldung erfolgt.
Bei Umsteige- oder Endhaltestellen
mit variabler Haltezeit erfolgt die
Anmeldung durch die Betédtigung des
Tirverriegelungsschalters durch den
Fahrer.

- Der Privatverkehr kann in der Regel
- trotz offensichtlicher Bevorzugung
des 6ffentlichen Verkehrs - im bishe-
rigen Umfang bewidltigt werden.
Durch die Einsparung unndtiger
Griinphasen und durch systemati-
sche Stauraumiiberwachung werden
Verkehrszusammenbriiche vermie-
den.

- Gesamthaft gesehen profitieren auch
Privatverkehr und Fussgdnger von
der bedarfsgesteuerten Regelungs-
technik, weil damit die Reserven des
Netzes optimal ausgeschopft werden
konnen.

Dieses Regelungskonzept ist einmalig
und unterscheidet sich grundsitzlich
von fast allen modernen Regelungskon-
zepten. Normalerweise werden Licht-
signalanlagen als «griine Wellen» ge-
schaltet. Ein System koordinierter
«griiner Wellen» erfordert sorgféltige
Abstimmung und darf nicht gestort
werden. Es handelt sich um ein grund-
satzlich statisches Regelungskonzept.
Die Zielsetzung Wartezeit Null fir
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und vorgegebenen Prioritdten

Strassenbahn und Bus erfordert ein dy-
namisches Regelungskonzept. Ein dy-
namisches Regelungskonzept reagiert
jederzeit und umfassend auf die tat-
sichliche Verkehrssituation und ist in
der Lage, iiberlastete Knotenpunktbe-
reiche ringférmig abzuschirmen und so
die Verkehrsmenge auf die Aufnahme-
fahigkeit des Strassennetzes abzustim-
men.

Das Umbauen der Lichtsignalanlagen
der Stadt Zirich auf Computersteue-
rung, bestehend aus 16 zentral koordi-
nierten, je paarweise arbeitenden Ver-
kehrsrechnern, rund 2000 Detektoren
im Strassenkorper fiir Strassenbahn,
Bus, Stauraumiiberwachung und Fuss-
gdnger sowie die zugehdrige Software,
kostete rund 25 Mio Franken und ver-
ursacht Jahreskosten von rund 4 Mio
Franken fiir Amortisation, Verzinsung,
Programmpflege und Personal.
Speicherkapazitdt und Software-Auf-
wand fiir diese OPNV-freundliche Re-
gelungstechnik sind rund Smal grosser
als fiir eine normale, moderne com-
putergesteuerte Lichtsignalregelung.

Das datengesteuverte Betriebsleit-
system

Das datengesteuerte Betriebsleitsystem
ist ein hochwertiges Fihrungsinstru-
ment, mit welchem die Verkehrsleiter
mit jedem Fahrer, aber auch mit den
Fahrgisten jeder Strassenbahn und je-
den Busses sprechen konnen. Der Leit-
stellenrechner weiss auf 10 m genau, wo
diese sich befinden. Das System hat
aber auch alle Fahrpline gespeichert,
so dass jederzeit erkennbar ist, ob ein
Fahrzeug fahrplanrichtig verkehrt oder
wie gross die Abweichung vom Soll-
fahrplan ist.

Der Soll-Ist-Vergleich wird jedem Fah-
rer laufend auf sein Fahrzeug tibermit-

Bild4. Mehr als 2500 Detektoren erfassen Strassenbahnen,
Busse, Individualverkehr und Fussgénger. 16 Computer steuern
die rund 400 Lichtsignalanlagen nicht nach starren Program-
men, sondern voll dynamisch gemdss aktueller Verkehrslage

Bild 5. Das datengesteuerte Betriebsleitsystem erfasst jede
Strassenbahn und jeden Bus auf 10 Meter genau. Der Computer
vergleicht laufend den Ist- mit dem Soll-Standort und zeigt Ab-
weichungen an, auf welche mit geeigneten Massnahmen - Ein-

satzfahrzeuge, Umleitungen usw. - reagiert werden kann

telt. Er ist dadurch in der Lage, sich
selbst zu kontrollieren. Die Fahrplan-
treue und damit die Regelmaissigkeit
kann dadurch erheblich verbessert wer-
den.

Das Betriebsleitsystem ermdglicht ein
effizientes Stérungsmanagement. Der
Leitstelle stehen zwei bemannte, zen-
tral aufgestellte Strassenbahnzilige und
fiinf im Netz verteilte Autobusse zur
Verfiigung, welche in der Fahrplanlage
eines verspiteten oder fehlenden Fahr-
zeuges eingesetzt werden konnen. Bei
Streckenblockierungen durch Unfall,
Umziige, Demonstrationen usw. ordnet
die Betriebsleitstelle Umleitungen an
und organisiert - soweit notig - einen
Ersatzbetrieb mit Autobussen. Zudem
werden bei Bedarf auf schnellstem Weg
Polizei, Sanitdt und technische Hilfs-
dienste aufgeboten. Ziel aller Massnah-
men ist es, die Stérung rasch zu behe-
ben und deren Auswirkungen so zu be-
grenzen, dass moglichst wenig Unbetei-
ligte darunter zu leiden haben. Nicht zu
vergessen ist dabei die Information der
Fahrgiste in den Fahrzeugen und auf
den wichtigsten Haltestellen der Ziiri-
Linie tiber von der Leitstelle besproche-
ne Lautsprecher.

Um bei Streckenblockierungen, aber
auch bei bewilligten Umziigen in der
Innenstadt den durchgehenden Stras-
senbahnbetrieb aufrechterhalten zu
kénnen, wurden einige zusétzliche
Dienstgleisverbindungen, d.h. Ab-
zweigmaoglichkeiten, Umleitungsstrek-
ken und Wendeschleifen, erstellt. So ist
die Betriebsleitung flexibel und kann
auch fir den Strassenbahnbetrieb Um-
leitungen anordnen.

Wiirde das Betriebsleitsystem heute neu
beschafft, wire mit Kosten von rund 25
Mio Franken zu rechnen. Die jahrlich

wiederkehrenden Kosten fiir Amortisa-
tion, Verzinsung, Software-Pflege, Per-
sonal usw. betragen rund 3 Mio Fran
ken.

Kosten der OPNV-Forderungs-
massnahmen

Die Foérderungsmassnahmen fiir den
OPNYV haben im Verlauf der letzten 15
Jahre Investitionskosten von rund 300
Mio Franken verursacht. Es erwachsen
der Stadt Ziirich daraus jdhrlich
wiederkehrende Kosten von 30 Mio
Franken. Mit diesen Kosten wurde das
ganze Netz von Strassenbahn und Bus
beziiglich Schnelligkeit, Regelmassig-
keit und Zuverléssigkeit auf einen Stan-
dard gehoben, wie er sonst nur mit un-
terirdischen Bahnsystemen erreichbar
1st.

Imagepflege, Wir-Gefiihl

Mobilitit und Verkehrsmittelwahl sind
nur z.T. rational begriindet. Es spielen
ebensoviele psychologische Aspekte
eine Rolle. Diesem Umstand muss
Rechnung getragen werden. Die tech-
nisch-betrieblichen  Forderungsmass-
nahmen wurden deshalb durch eine
professionelle Imagepflege fiir Stras-
senbahn und Bus erginzt. Die Fahrzeu-
ge sind sauber, modern und anspre-
chend ausgestattet. Der Auftritt in der
Werbung bewegt sich auf dem Niveau
desjenigen einer Fluggesellschaft, die
Selbstdarstellung, die «Corporate Iden-
tity» der Ziri-Linie misst sich mit
BMW und IBM. Den Fahrgisten wird
damit Sozialprestige vermittelt, mit
dem Erfolg, dass ohne weiteres Bankdi-
rektoren, hohe Politiker und andere
VIPs Strassenbahn und Bus beniitzen.
Es wird alles vermieden, was Strassen-
bahn und Bus zum Verkehrsmittel der
Unterprivilegierten stempelt.
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Bild 6. Dank Rickibermittlung der Fahrplanabweichung an den Fahrer ist dieser in
der Lage, den Fahrplan exakt einzuhalten. Vorher-Nachher-Vergleiche zeigen die

hohe Zuverléssigkeit

Mit der Einfiithrung eines unpersonli-
chen, {Ubertragbaren «Regenbogen»-
Fahrausweises im Kreditkartenformat
wurde die Schwellenangst abgebaut
und ein neues «Wir-Gefiihl» gefordert.
Eine Top-Modeschau fand in der
Hauptwerkstétte der Verkehrsbetriebe
Ziirich statt. Der bei jungen Leuten be-
liebteste lokale Radiosender reportierte
tagelang direkt aus einer fahrenden
Strassenbahn. Kurz: In Ziirich vermit-
telt Strassenbahn- und Busfahren ein
«new prestige».

Kosten-Nutzen-Uberlegungen

Kosten-Nutzen-Vergleiche verschiede-
ner Verkehrspolitiken sind problema-
tisch. Nicht nur ist der «Umweltnut-
zen» schwer in Zahlen zu fassen, son-
dern auch Qualitdtsaspekte der Beniit-
zer von Verkehrsmitteln und der Be-
troffenen von Verkehrsimmissionen
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entziehen sich einer exakten Quantifi-
zierung. Es soll versucht werden, die
Komplexitit des Problems durch ver-
schiedene Betrachtungsweisen transpa-
rent zu machen, wobei bestimmte Ko-
stenkategorien verschiedener Verkehrs-
trager (Kosten) auf die entsprechenden
Leistungsfidhigkeiten (Nutzen) bezogen
werden (Tabellen 2 bis 4).

Tabelle 2 zeigt, dass das Kosten-Nutzen-
Verhiltnis - ausgedriickt in Franken
pro Person und Stunde - flir eine
U-Bahn rund sechsmal, fiir eine Stras-
senbahn auf Eigentrassee nahezu zehn-
mal giinstiger ist als dasjenige einer
Stadtautobahn.

Aus Tabelle 3 ist ersichtlich, dass das
Kosten-Nutzen-Verhiltnis fiir die For-
derungsmassnahmen fiir Strassenbahn
und Bus achtzehnmal glinstiger, fiir die
S-Bahn vier- bis fiinfmal gilinstiger ist
als fiir das Stadtautobahnnetz.

Tabelle 4 geht davon aus, dass alle acht
verglichenen Stidte vor rund 20 Jahren

dieselben Voraussetzungen hatten: hi-
storischer ~ Stadtkern, zunehmende
Konzentration der Arbeitspldtze im
Stadtzentrum, an die Grenzen stossen-
der Individualverkehr. Alle acht Stadte
besassen ein gut ausgebautes Strassen-
bahnnetz, und hatten dasselbe Ziel, das
sie inzwischen erreichten: die Schaf-
fung eines attraktiven, zuverldssigen
OPNV-Systems. Die drei grossten Stad-
te Miinchen, Stockholm und Wien bau-
ten U-Bahnen, was angesichts der gros-
sen zu beférdernden Fahrgastzahlen
unumgénglich war. Vier Stidte erstell-
ten Stadtbahnen. Diese sind von der Be-
forderungsleistung her gesehen mit
Strassenbahnen vergleichbar, verkeh-
ren aber in den Stadtzentren im Tunnel
und machen den Verkehrsraum in den
Innenstadtstrassen frei fiir den motori-
sierten Individualverkehr. Die vorhan-
denen Strassenbahnnetze wurden dabei
entfernt. Ziirich blieb der Strassenbahn
treu, rdumte dieser aber bei der Zuord-
nung der Strassenfliche und beim Be-
trieb der Lichtsignalanlagen Prioritat
ein.

Bei aller Problematik auch dieses Ver-
gleichs zeigt sich doch mit aller Deut-
lichkeit, dass die OPNV-Investitionen
in Zirich, bei vergleichbar guter Ange-
botsqualitdt, ein hervorragendes Ko-
sten-Nutzen-Verhiltnis aufweisen: be-
zogen auf die Fahrgiste 4-11mal bes-
ser, bezogen auf die Einwohner 2-6mal
besser als die verglichenen Stadte.

Nutzen als Umweltqualitat,
Wohn- und Freizeitwert

Jede Art von Verkehr hat negative Aus-
wirkungen. Diese gilt es moglichst ge-
ring zu halten. Je mehr Personenfahr-
ten in den grossen Fahrzeugen und Zi-
gen des OPNV zusammengefasst wer-
den, um so geringer sind Unfallgefahr,
Platzbedarf und Immissionen, um so
hoher ist die Umweltqualitdt, sind
Wohn- und Freizeitwert in der Stadt.
Weniger motorisierter Individualver-
kehr bei gleichbleibend guter oder bes-
serer Erreichbarkeit heisst:

- mehr Sicherheit im Strassenverkehr,
weniger Gefihrdung von Kindern
und Betagten,

- weniger Larm in den Wohngebieten,
aber auch entlang von wichtigen
Strassenziigen,

- Strassen und Pldtze dienen vermehrt
der Begegnung, dem Spiel und sind
weniger durch quartierfremde Autos
vollgeparkt,

- bessere Luftqualitdt, weniger Ge-
fihrdung der Gesundheit.

Es wurde gezeigt, dass der Anteil der
OPNV-Benutzer in Ziirich iiberdurch-
schnittlich hoch ist. Umweltqualitit,
Wohn- und Freizeitwert sind entspre-
chend.
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Nutzen als Wirtschaftskraft der
Stadt

Eine giiltige Antwort, ob eine Verkehrs-
politik erfolgreich ist, geben Wirt-
schaftsdaten. Und diese Antwort féllt -
iberraschenderweise? - fiir die Stadt
Zirich ausserordentlich positiv aus.
Die Wirtschaftskraft dieser Stadt ist un-
gebrochen.

- Die Ziircher Bodenpreise - diese ge-
ben einen zuverldssigen Massstab fir
die Wertschopfung pro Flichenein-
heit - gehdren weltweit zu den hoch-
sten.

- Die Schweiz weist eines der hochsten
Bruttosozialprodukte aus; ein nam-
hafter Anteil davon wird nachweis-
bar in Ziirich erarbeitet.

- Die Ziircher liefern dem Staat 30%
vom Bruttosozialprodukt an Steuern
und Sozialabgaben ab. Die Einwoh-
ner unserer Nachbarstaaten dagegen
iber 40%. Merke: Die Verkehrspoli-
tik wird mit Steuergeldern bezahlt.

Schlussbetrachtungen

Die Verkehrspolitik der Stadt Ziirich
darf als Modell einer dkonomischen,
umweltfreundlichen  Verkehrspolitik
einer Halbmillionenstadt gelten. Die
Anforderungen von Umweltschutzge-
setz und Luftreinhalteverordnung er-
fordern keine Neuorientierung, son-
dern eine konsequente Weiterfiihrung.
Sie basiert auf einer Bewirtschaftung
des vorhandenen Strassenraumes mit
klarer Bevorzugung von Strassenbahn
und Bus, fiir welche «ungestorte, auf-
enthaltsfreie Fahrt zwischen den Halte-
stellen» sichergestellt wird, und einer
bevorzugten Behandlung der Fussgin-
ger. Sie ist das Ergebnis eines langen po-
litischen Prozesses und basiert auf einer
frei gewihlten Ziigelung der Anspriiche
des motorisierten Individualverkehrs
im Interesse iibergeordneter politischer
Ziele.

Es ist keine neue Erkenntnis, dass der
freien Marktwirtschaft im Stadtver-
kehr Leitplanken gesetzt werden miis-
sen, dass sonst der «freie» Autoverkehr
nicht nur die eigene Freiheit, sondern
auch die Umweltqualitdt und die Wirt-
schaft zerstort. Nicht so bekannt war
die Tatsache, dass die gute alte Strassen-
bahn, wird sie nur mit dem nétigen po-
litischen Willen und neuzeitlicher

Kosten: Verkehrskorridor von I km Lange in Mio Franken

Nutzen: Leistungsféahigkeit in Personen pro Stunde in einer Richtung

Kosten in Mio Nutzen in Kosten/Nutzen
Fr. Pers./Std.
Stadtautobahn, 6spurig 80 5600 14300
U-Bahn/Metro 75 30000 2500
Strassenbahn, Eigentrassee 12 8000 1500

Tabelle 2. Korridorkosten gegeniiber Nutzen

Kosten: Das Stadtautobahn-Netz (erst teilweise erstellt), die S-Bahn, das Strassenbahn- und
Busforderungsprogramm fiir Ziirich in Mio Franken

Nuizen: Leistungsféhigkeit in Personen pro Stunde in einer Richtung

Kosten in Mio Nutzen in Kosten/Nutzen
Fr. Pers./Std.
Stadtautobahn Ziirich ohne
Autobahnring 2000 15000 133 000
S-Bahn Ziirich 1500 50 000 30000
Forderungsmassnahmen
fiir Strassenbahn und Bus 300 40 000 7000

Tabelle 3. Infrastrukturkosten gegeniiber Nutzen
Kosten: OPNV-Investitionen verschiedener europdischer Stédte seit 1960 in Mio Franken
Nutzen: regelmdissiger, zuverldssiger, schneller OPNV
Kosten/Nutzen: in Franken pro Fahrgast und Franken pro Einwohner
Investitionen Fahrgdste | Einwohner Fr; Fr:
in Mio proJahr | im Verkehrs- pro pro
gebiet Fahrgast Einwohner
U-Bahn
Miinchen 3000 361 Mio 1,4 Mio 83 2140
Stockholm 4000 432 Mio 1,5 Mio 9,2 2670
Wien 2600 565 Mio 1,5Mio 4,6 1730
Stadtbahn
Diisseldorf 1800 170 Mio 1,1 Mio 10,6 1640
Hannover 1700 124 Mio 540000 13,7 3150
Kdln 1400 168 Mio 1,2 Mio 83 1170
Stuttgart 1400 154 Mio 880000 9,1 1590
Strassenbahn
Ziirich 300 259 Mio 550000 1,2 550
Tabelle 4. Investitionskosten zu Nutzen

Technologie unterstiitzt, ein hochmo-
dernes, von den Fahrgisten ganz beson-
ders geschitztes offentliches Verkehrs-
mittel darstellt.

Das Ziircher Modell einer ¢konomi-
schen, umweltfreundlichen Verkehrs-
politik beweist: Die Neuverteilung von
Strassenflichen und von Griinzeiten an
Lichtsignalanlagen  zugunsten  von
Strassenbahn, Bus und Fussgéngern ist

nicht nur ein schongeistig-ideelles, son-
dern ein handfestes materielles Ziel
einer zeitgemissen stddtischen Ver-
kehrspolitik.

Adresse des Verfassers: E. Joos, dipl. Ing.
ETH/SIA, Vizedirektor der Verkehrsbetrie-
be der Stadt Ziirich (VBZ), Bahnhofquai 5/
Beatenplatz 1, Postfach, 8023 Ziirich 1.
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