7 Dje drei Saulen unserer

Verkehrspolitik:

In den letzten 30 Jahren war die Verkehrspolitik stark
gepragt vom Versuch, die individuellen Bediirfnisse nach
Mobilitét zu befriedigen, indem die Verkehrsinfrastruktur
vor allem fiir das Auto nachfrageorientiert geplant wurde:
Dort wo es Stau gab, baute man neue Strassen. Erstaunt
stellte man fest, dass diese zuséatzlichen Kapazitaten
schnell wieder aufgebraucht waren. Verkehrszunahmen
sind aber kein Naturgesetz, der Verkehr ldsst sich lenken
und beeinflussen. - Der Gesinnungswandel von der Nach-
frage- zur Angebotsorientierung und der Wille zum
bewussten Beeinflussen der Mobilitat setzen sich lang-
sam durch. Eine seit Jahrzehnten verfehlte Verkehrspoli-
tik kann aber nicht auf einen Schlag verdndert werden.
Das vorliegende Papier zeigt auf, mit welchen teilweise
kleinen Schritten Massnahmen ergriffen werden kénnen,
die zu einer verniinftigen, nachhaltigen Verkehrspolitik
fihren. Dabei wird bewusst ein pragmatischer Ansatz
gewahlt, der sich nach dem politisch Machbaren orientiert
und sich auf die Kantons- und Gemeindeebene
beschrankt.

Raumplanerische und siedlungsplanerische Massnah-
men ergreifen, die die Wohn-, Arbeits- und Freizeitgebie-
te vermischen, zusammenfiihren und mit attraktiven
Angeboten fiir OV sowie Fuss- und Veloverkehr vernetzen.

Zersiedelung bekdmpfen, damit der OV in der Lage ist, die
Mobilitdtsbediirfnisse der Bevd lke rung zu bewéltigen und
dadurch maglichst wenig Emissionen entstehen.

Es ist stets die effizienteste Verkehrsart zu forde m: Fuss-
und Veloverkehr vor dem offentlichen Verkehr vor dem
motorisierten Individualverkehr. Zudem ist die kombi-
nierte Mobilitat (z.B. OV / CarSharing) besser zu veran-
kem.

Der Strassenraum und die Infrastruktur des &ffentlichen
Verkehrs sind mit Blickwinkel auf diese Prioritdtenfolge
zu gestalten.

Die Verkehrssicherheit ist mit gestalterischen, betriebli-
chen und rechtlichen Massnahmen zu erhéhen.

Die Koexistenz, das vertragliche, langsamere Miteinander
der verschiedenen Verkehrsarten, ist zu fordem.

Die bestehende Infrastruktur des OV-Netzes und die vor-
handenen Strassen sind besser auszunutzen.

Allgemein: Der offentliche Verkehr, der Fuss- und
Veloverkehr und die kombinierte Mobilitdt sollen an
Attraktivitdt gewinnen; dadurch soll das Umsteigen gefdr-
dert werden.

Fir den motorisierten Individualverkehr (MIV): Es sind
Strassen zu definieren, die hauptsachlich dem durchflies-
senden MIV dienen. Auf diesen Strassen ist der MIV zu
kanalisieren und zu verstetigen.

Die Bevédlkerung, die an diesen Strassen lebt, ist mit
geeigneten Massnahmen inshesondere vor dem Larm zu
schiitzen (z.B. Temporeduktionen, Lairmschutzmassnah-
men wie Einhausungen der Strassen).
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Fuss- und Veloverkehr sind die effizienteste Verkehrsart
beziiglich Raumbedarf, Energieverbrauch, Umweltbela-
stung (Larm und Luft), Verkehrssicherheit und Gesund-
heit. Es fehlt aber oft an Struktur und Kultur im Bezug auf
den Fuss- und Veloverkehr. Kleinrdumig vernetzte Wege
in den Quartieren, Stadt- und Dorfzentren, laden ein, sich
zu Fuss oder mit dem Velo fortzubewegen. Auf abgelege-
nen Routen, in Unter- oder auf Uberfiihrungen oder auf
Trottoirs entlang stark befahrener Strassen geht man
nicht gerne zu Fuss und fahrt ungern mit dem Velo. Umwe-
ge. lange Wartezeiten beim Uberqueren von Strassen oder
grosse Hohenunterschiede verschlechtern die Attrakti-
vitat fir den Langsamverkehr.

Fiir den Veloverkehr ist zuséatzlich entscheidend, ob man
an den Zielorten —auch am Arbeitsort - sein Velo (inkl.
Helm und Regenschutz) sicher und geschiitzt parkieren
kann.

Strassenraumgestaltung: Platze in der Stadt, der Agglo-
merationundin den Dérfern miissen aufgewertet werden.
Trottoirs, Velowege und Fussgdngerquerungen gehdren
dazu. Ein Trottoir von weniger als 2.5 Metern Breite ist zu
schmal. Dank Aufwertungsmassnahmen bei der Stras-
senraumgestaltung werden sich mehr Leute lieber zu
Fuss oder mit dem Velo fortbewegen, der Langsamver-
kehr kann so attraktiv werden, dass ihn die Verkehrsteil-
nehmerlnnen gerne (und vorschriftsgemadss) nutzen.

Fusswegverbindungen und Velowege miissen sicher und
zusammenhdéngend sein. Unterbrochene Velowege und
schlecht platzierte Fussgdngerquerungen fiihren dazu,
dass sich Fussgangerinnen und Velofahrerinnen oft ille-
gal verhalten. Signalisationen, Markierungen und andere
gestalterische Massnahmen miissen, je nach Verkehrs-
regime, sorgfaltig ausgewahlt werden.

Neue Siedlungsgebiete mit einem Fusswegnetz planen
und bauen: Viele neue Siedlungsgebiete werden fiir das

Auto gut erschlossen, oftmals fehlt eine Erschliessung fiir
den Fuss- und Veloverkehr.

Verknipfung der Infrastruktur fiir den Velo- und Fussver-
kehr mit dem éffentlichen Verkehr mit dem Ziel per Velo
oder zu Fuss schnell und attraktiv zu Bus, Tram und Zug zu
gelangen.

Veloabstellplitze bei den OV-Haltestellen miissen so aus-
gestaltet sein, dass die Velos in unmittelbarer Ndhe zum
Ein- und Ausstiegsort der 6ffentlichen Verkehrsmittel,
sicher und witterungsgeschiitzt abgestellt werden kdn-
nen. Zusatzlich sind nach Méglichkeit fiir Regenkleider
und Velohelme Deponiermdglichkeiten zu gewdhren.

Einrichten von Mobilitdtszentralen mit umfassender
Mobilitatsberatung. Diese Anlaufstellen miissen gut
erreichbar sein: Schalter miissen zentral liegen, még-
lichst rund um die Uhr telefonisch und mit einem zeit-
gemdssen Internetangebot erreichbar sein. Die Beratun-
gen missen individuell und umfassend sein und im Bezug
auf die Prioritaten der Verkehrspolitik erfolgen.

Werbung fur Walking z.B. fiir den Arbeitsweg. Zu Fuss
gehen muss in werden.

Veranstaltungen zum internationalen Tag ,In die Stadt
ohne mein Auto” jeweils am 22. September.

Die dffentlichen Verkehrsmittel sind im Vergleich zum
motorisierten Individualverkehr beziiglich Raum- und
Energiebedarf, Umweltbelastung (Ldrm und Luft) und
Verkehrssicherheit effizienter. Dazu drei Beispiele:

1. Mit einer zweigleisigen Bahnstrecke kénnen weit Gber
200°'000 Menschen im Tag zuverldssig, sicher und plinkt-
lich transportiert werden, bei einer zweistreifigen Stras-
se stockt der Verkehr bereits bei 20'000 Fahrzeugen, der
Besetzungsgrad eines Autos betrdgt im Durchschnitt 1.6
Personen.

2. Die Bahn benétigt an Werktagen zu Pendlerzeiten in
dicht besiedelten Gebieten und als Verbindung von Zen-
tren 10 Mal weniger Energie als das Auto.

3. Ein Tramzug oder 250 Autos fahren 300 Pendlerinnen
zur Arbeit.




Haufig wird behauptet, der OV stosse an seine Kapazitats-
grenzen. Das stimmt so nicht. Die Auslastung der Schwei-
zer Regionalziige —und dies giltauch fiir den ZVV - betragt
durchschnittlich 17%. Die Gberfiillten S-Bahnen zu den
Spitzenzeiten im Kernnetz tduschen. Ein Beispiel: Die S12
zwischen Winterthur und Ziirich Hauptbahnhof weist in
den Hauptverkehrszeiten haufig eine Auslastung von
mehr als 100% aus. Sie fahrt aber dann —immer noch mit
drei Kompositionen weiter nach Dietikon, Baden und
Brugg. Mit stindig abnehmender Besetzung. Uber den
ganzen Tag und iiber die ganze Strecke hinweg ergibt dies
eine Auslastung von unter 20%. Der gleiche S-Bahnzug ist
aufseinem Weg lberfiillt und fast leer. Das ist energetisch
ineffizient.

Die nachfolgenden Férderungsmassnahmen sollen auf-
zeigen, wie Verbesserungen des éffentlichen Verkehrs mit
knappem Geld maglich sind.

Kapazitdtsengpasse des Netzes beheben (z.B. Thalwil,
Effretikon-Winterthur, Wipkingen-Oerlikon (wird mit
Durchmesserline - Durchgangsbahnhof Lowenstrasse -
behoben).

Hirzeltunnel: Der Hirzeltunnel ist ein wichtiges Projekt, er
misste auch fiir den Giiterverkehr genutzt werden. Dies
wiirde in wichtigen Bereichen zusatzliche Kapazitéten fiir
die S-Bahn freisetzen. (z.B. linkes Seeufer-
Limmattal/Baden, Flugzug von Oerlikon-Altstetten-Dieti-
kon-Baden-Brugg-Basel im Halbstundentakt).

Einsatz von kleinen, kurzen und leichten Ziigen in der
Peripherie des S-Bahn-Netzes mit attraktiven Umstei-
gemdglichkeiten in den Regionalzentren auf leistungs-
fahige S-Bahnen, die auf dem Kernnetz verkehren.

Keine Fussgangerunterfiihrungen in l@ndlichen
Gebieten: Beim MIV werden heute Unterfiihrungen auf-
gehoben, im OV werden sie neu gebaut. Unterfiihrungen
sind Angstrdume, stellen fiir Menschen mit einer Behin-
derung teilweise uniiberwindbare Barrieren dar und sind
teuer. In l&ndlichen Gebieten sind sie oft ein unnétiger
Ressourcenverschleiss und werden nicht angenommen.
Es muss nicht immer ein Tram sein: Es kann durchaus
sinnvoll sein, eine neue Tram- oder Stadtbahnlinie zuerst

mit einem Bus zu testen. Der Bus verkehrt auf zunehmend
separatem Trassee. Die Linienfiihrung kann so getestet
und optimiert werden. Das separate Trassee reduziert die
Storungsanfalligkeit im Betrieb und bietet eine gréssere
Flexibilitat. Bei genligender Nachfrage und optimierter
Linienfiihrung kann auf den Tram- oder Stadtbahnbetrieb
umgestellt werden.

Forderung und Ausbau von Stadtbahnen in der Agglome-
ration (Glattalbahn, Stadtbahn Limmattal, SZU, Forch-
bahn, Ringbahn Hardwald).

Bessere Ankniipfung des Bus- und Tramnetzes auf die S-
Bahn-Stationen.

Beschleunigungsmassnahmen fiir Busse (elektronische
Massnahmen, separate Busspuren, technische Massnah-
men wie Sesam, Baustellenmanagement).

Verbesserung der Informationssysteme (z.B. Realzeit-
Informationen an allen Haltestellen) in den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und an den Haltestellen. Dabei ist beson-
ders zu beachten, dass die Informationen auch fiir Men-
schen mit einer Seh- oder Hérbehinderung zuganglich
sind.

Zeitliche und értliche Attraktivitdatserhdhung bei Umstei-
gebeziehungen, indem schlanke Anschliisse gewdhrlei-
stet werden und die Umsteigeorte attraktiv gestaltet wer-
den.

Sauberkeit und Sicherheit in Bus, Bahn und Tram: Bei der
Pflege und Instandhaltung der Fahrzeuge darf nicht
gespart werden, weil das Image und die Attraktivitat des
offentlichen Verkehrs stark davon abhangen, ob sich die
Fahrgaste sicher und wohl fiihlen. Dazu gehdrt auch der
konsequente Einsatz von Partikelfiltembei Dieselbussen.
Plnktlichkeit und Zuverladssigkeit sind weitere entschei-
dende Faktoren der Beliebtheit der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel. Als Frihwamsystem dient die Kundenzufrieden-
heitsmessung des ZVV, welche weiterhin regelmadssig
vorgenommen werden muss.




Der Besetzungsgrad der Autos betrdgtim Durchschnitt 1.6
Personen. Die Autos werden immer schwerer und schnel-
ler. Der MIV belastet die Wohnqualitat der Bevélkerung,
die Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes, die Luftqualitat,
verursacht Larm und benétigt sehr viel Raum. Zudem
stellt er beziiglich Verkehrssicherheit die grosste Gefahr
dar. Fiir viele Menschen ist aber das Auto das attraktivste
Verkehrsmittel und tatsdchlich gibt es Situationen, in
denen das Auto die beste Ldsung ist. Die Autoverkehrs-
strome sind so zu lenken, dass die negativen Auswirkun-
gen moglichst gering sind. Die Attraktivitdt des Autos ist
mittels push und pull-Massnahmen zu reduzieren, das
heisst, dass positive und negative Anreize geschaffen
werden, nicht mit dem Auto zu fahren (Beispiele fiir push-
Massnahmen: Erhéhung des Benzinpreises, Tempore-
duktionen, Zonen mit Tempo 20 oder 30; Beispiele fiir pull-
Massnahmen: Attraktives OV-Angebot)

Friher ging man in der Verkehrsplanung von der Nach-
frage aus: Dort wo viele Automobilisten fahren wollten,
wurde die entsprechende Strasseninfrastruktur gebaut.
Immer starker setzt sich die Erkenntnis durch, dass die
Nachfrageorientierung falsch ist, dass man mittels plane-
rischer und betrieblicher Mittel den Verkehr lenken und
steuemkann und soll (Angebotsorientierung).

Nichtnur die Umweltbelastung fiihrt dazu, dass Massnah-
men zur Reduktion des MIV ergriffen werden sollten, auch
beziiglich Verkehrssicherheit ve rursacht das Auto grosse
Probleme: In den Industrieldndern sind Verkehrsunfélle
die zweithdufigste Ursache fiir schwere Verletzungen und
Todesfélle. In der Schweiz sterben jéhrlich Giber 500 Men-
schen im Strassenverkehr, in Europa rund 40°000. Bei den
Jungen zwischen 20 und 30 Jahren ist das Risiko auf der
Strasse tddlich zu verungliicken am héchsten.

Einsatz 6konomischer In§trumente zur Verkehrssteue-
rung und -lenkung (z.B. Okobonus, Steuerung lber den
Preis).

Férderung von Carpooling: Zum Beispiel separate Auto-
bahnspuren fiir Autos mit der Belegung von mind. 3 Per-
sonen. Diese Spuren stehen gleichzeitig Rettungsfahr-
zeugen und dem o6ffentlichen Verkehr zur Verfiigung.

Strassenraumgestaltung in Zentrums- und Wohngebie-
ten, die auf der Idee der Koexistenz der verschiedenen
Verkehrsteilnehmerlnnen basieren.

Temporeduktion: Angepasste Geschwindigkeiten redu-
zieren Larm und Abgase und erhdhen die Sicherheit fiir
alle. Dabei sind auch zeitweise Anséatze wie z.B. Tempo 30
wadahrend Schulzeiten, Nachtfahrverbote usw. zu priifen.

Effizientere Nutzung der bestehenden Strasseninfra-
struktur durch Verlangsamung, Verkehrsmanagement
und zeitlich flexible Lésungen.

Keine Ausweitung der Kapazitdten durch den Neubau von
Strassen durch flankierende Massnahmen (z.B. Riickbau
und Umgestaltung bestehender Strassen).

Vision Zero ist als Ziel zu verfolgen. Der Verkehrssicher-
heit und der Senkung von Anzahl und Schwere der Ver-
kehrsunfélle ist daher bei der Strassenraumgestaltung,
bei der Festlegung von Tempolimiten und Betriebskon-
zepten grosses Gewicht beizumessen.

Partikelfilter fiir alle Dieselfahrzeuge: Die Reduktion der
Russpartikel senkt die PM10-Belastung (Feinstaub) der
Luft einfach und effizient.

Dieses Positionspapier wurde durch den Parteivorstand
der Sozialdemokratischen Partei des Kantons Ziirich im
Oktober 2005 verabschiedet.

SP Kanton Ziirich, Hallwylstrasse 29, Postfach 619, 8039
Zirich, Tel 044 245 90 00, Fax 044 241.72.42,

www.spzuerich.ch, E-Mail: spkanton@spzuerich.ch
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