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SUMMARY - RESUME - KURZFASSUNG

A graphic symbol of “traffic
culture™ in Zunich is the fact that
the head of Zurich’s traffic
depariment, which is responsible
for the ~operation” of private
traffic the city, and officials
responsible for marketing and
opcrations within the city’s PT
operator (VBZ), report to one
another on mobility management
issues in Zurich. For more than
20 years. Zurich has been
successfully maintaining the co-
existence between MIT and PT
with the support of the city
government’s modern and
comprehensive transport policy.

Using the city police’s highly
sophisticated approach to traffic
management and gently
persuasive, but unstinting
(political) pressures on motorists,
levels of car traffic have
remained steady in recent years.
Nevertheless, Zurich’s residents
still have unlimited mobility
possibilities. In association with
the S-Bahn and other PT
providers in the city itself and
conurbation as a whole, VBZ
offers a varied, high-quality
product. Moreover, VBZ markets
this product on a professional,
committed basis. Not that its PT
services are confined to buses
and trams alone: Since 1995, a
comprehensive range of
“alternative mobility” options
instead of the actual motor car
has been developed in Zurich.
“Zitrnt mobil” offers an attractive
combination of PT, car rental and
hire rates by the hour. In 18
months, more than 4,000
customers have been won over by
this modern form of
“combination mobility”.

La présence cote a ¢bte du chef
du département ,, Transport* de la
police zurichoise, responsable
pour le trafic automobile, et du
directeur de marketing et
d’exploitation des Verkehrs-
betriebe de Zurich pour présenter
la politique de gestion des
transports de cette ville est sans
doute emblématique de la
«culture de transport» qui y
régne. Depuis plus de 20 ans,
Zurich assure avec succes la
cohabitation du transport
individuel motorisé et des
transports publics grice 4 une
politique modemne et globale.

La gestion intelligente du trafic
mise en ceuvre par la police,
associée 4 une pression politique
modérément ferme mais
constante sur les automobilistes a
permis de maintenir le trafic
automobile 4 un niveau constant
depuis plusieurs années, sans que
cela se fit au détriment de Ia
mobilité des Zurichois. La VBZ,
amsi que le RER et d’autres
exploitants urbains et périurbains
proposent une offre diversifiée et
de qualité. Qui plus est, ces
produits sont commercialisés de
maniére professionnelle et
engagée. En outre, ils ne se
limitent pas aux trams et au bus.
Depuis 1995, la voiture a fait son
apparition dans le cadre de la
«mobilité alternativer. « Ziiri-
Mobil » est en une combinaison
attractive de transport public et
de location automobile a I’heure.
En 18 mois, plus de 4.000 clients
se sont laissé convaincre par cette
forme moderne de mobilité
combinée,

Es mag als Symbol fiir die
"Verkehrskultur" in Zirich
gelten, dass der Chef der
Abteilung fiir Verkehr.
verantwortlich fir das
Funktionicren" des Privat-
verkehrs in Ziirich und der
Marketing- und Betricbs-
verantwortliche der Verkehrs-
betriebe Ziirich (VBZ) Secitc an
Seite iber das Mobilitiits-
management in Ziirich berichten.
Seit iiber 20 Jahren pflegt Ziirich
gestiitzt auf eine moderne und
umfassende Verkehrspolitik der
Stadt-regierung die Co-Existenz
von MIV und OV erfolgreich.

Durch ein hochintelligentes
Verkehrsmanagement der
Stadtpolizei und sanften. aber
steten (politischen) Druck auf die
Autofahrer konnte der Auto-
verkehr in den letzten Jahren
konstant gehalten werden.
Trotzdem sind Ziircherinnen und
Ziircher in ihrer Mobilitit nicht
einge-schrinkt. Die VBZ bieten
im Verbund mit S-Bahn und
anderen OV-Anbietern in der
Stadt und der Agglomeration ein
vielfiltiges und qualitativ
hochstehendes Produkt an. das
dartiberhinaus auch professionel|
und engagiert verkauft wird.
Dicses Ov-Angebot beschrinkt
sich jedoch nicht auf Tram und
Bus allein. Seit 1993 hat die
komplette Alternativmobilitic
zum eigenen Auto in Ziirich
Einzug gehalten. Ziiri mobil" ist
eine attraktive Kombination von
OV, Car rental und stunden-
weiser Automiete. In 18 Monaten
konnten mehr als 4'000 Kunden
von dieser modernen Form der
Kombinicrten Mobilitit
iberzeugt werden,
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The tollowing topics will be
examined: ¢

* corc infrastructures

e development of conventional
PT

e traffic-space management

¢ mnovative marketing and
public mobilitv’s “hard selt™

« parking-space policy

« integrated transport
management

« combination mobility in
Zurich.

The joint paper from the two
speakers will describe and
lustrate a comprehensive
overview of Zurich's mobility
philosopliyv -~ one based on co-
opcrauon instead of
confrontation. In a word:
together!

Cet expose abordera les thémes
suivants :

¢ Grandes infrastructures

» Extension du transport public
classique

s  (estion des transports

*  Marketing innovant ct
techniques offensives de
vente des TP

= Politique de stationnement

» (estion intégrée des
transports

* Mobilité combinée

Cet exposé conjoint donne, en
texte et en images, un apercu
général de la philosophie
zurichoise en matiére de mobilité.
Celle-ci préfére la collaboration &
la confrontation. En un mot :
ensemble !

Folgende Themen werden
behandelt:

*  Grossbauwerke

*  Ausbau des klassischen OV

*  Verkehrsflachenmanagement

* Innovatives Marketing und
offensiver Verkauf der
offentlichen Mobilitit

e Parkraumpolitik

» Integriertes Verkchrs-
management und

* Kombinterte Mobilitit in
Zurich.

Der gemeinsame Vortrag der

beiden Referenten gibt in Wort

und Bild einen umfasscnden

Uberblick iiber die Ziircher

Mobilititsphilosophie. dic auf

Kooperation anstelle von

Konfrontati-on setzt. Mit cinem

Wort: Together!




Grossbauwerke

b

H. Oehi

Die Stadt ist gross, die Fabrik ist gross, der Flughafen ist-gross, verstandlich, dass auch die
Strassen gross sein miissen: Autobahnen 3, 4 und finfspurig, mehrstdckige Verflechtungen.
Genau so die Bahn, vielgleisige Trassen, auch hier Uberwerfungsbauwerke, Tunnels, um
Strecken geradlinig und kurz zu fiihren. Unter den Stadten Metrobahnen, unsichtbar wie riesi-
ge Spinnennetze. Alle diese Bauwerke belastet mit grossen Verkehrsmengen, an den unver-
meidlichen Engstellen der Stau. Wahrend Bahnen noch meist ins Zentrum der Stéadte fiihren,
muss einem Betrachter von einem Raumschiff aus der Sinn der Hochleistungsstrassen ver-

borgen bleiben. Sie fiihren von Irgendwo nach Nirgendwo, an den vielen Ausfahrten ist der
Sinn der Fahrt nicht erkennbar.

Wozu dient der Verkehr? Mobilitit erméglicht verschiedensten Menschen, sich treffen zu
kénnen. Mit Ausnahme von Pop-Konzerten oder Sportveranstaltungen treffen sich die Men-
schen aber sehr individuell, in kleinen Gruppen, oft nur zu Zweit. Aber weder die Autobahn,
noch der Intercity-Schnellzug bringt uns zum kleinen Bistro, wo es so gemiitlich ist.

Das Auto als Transportmitte! hat dann ein grosses Problem, wenn viele ans gleiche Ziel wol-
len. st das Ziel eine attraktive Stadt, besteht ein uniésbarer Zielkonflikt, denn die Grossbau-
werke fuhren uns vielleicht in die Nihe, aber kaum je ans Ziel. Fiir so viele Leute wie sich dort
treffen wollen, wird es nie genug Strassen und Parkpliétze geben.

Ausbau des klassischen OV: Convenience und Aftraktivitat sind
gefragt

H. Schaffer

Die Chance fur den 6ffentlichen Verkehr in Ziiich besteht darin, mit geeigneten Verkehrsmit-
teln die Mobilitdt der Zircherinnen und Zircher zu gestalten, aber ohne Anstieg des Ver-
kehrs.

Was sind ,,geeignete Verkehrssysteme* fiir Ziirich?

Inzwei Volksabstimmungen wurden in der Stadt Zirich 1961 und 1973 grosse Schienenver-
kehrsprojekte abgeiehnt. Zuerst sollte die Strassenbahn im Innenstadtbereich als “Tiefbahn”
unter die Erde verbannt werden. Spéter fand auch eine U-Bahn bei der Bevélkerung keine
Gnade..

Fur die Zurcher Stadtregierung waren beide Ablehnungen deutliche Signale, auch beim &f-
fentlichen Verkehr auf teure Infrastrukturbauten zu verzichten und das “alte” Tram in eine
Stadtbahn modemer Pragung weiterzuentwickeln.

Es gibt keine vergleichbaren leistungsféhigen éffentlichen Verkehrssysteme, die mit einer so
grossen stadtebaulichen Vertraglichkeit aufwarten kénnen, wie eine modeme Stadtbahn.
1978 wurden durch eine Volksinitiative 200 Millionen Franken fiir den Ausbau des Tram- und
Bussystems in der Stadt Zirich zur Verfligung gestelit. Dies ermutigte die Stadtregierung, im




- Jahre 1979 eine parlamentarische Resolution zur Forderung der &ffentlichen Verkehrsmitte!
als Grundstein fir eine integrale Mobilitétspoittik zy erlassen.

Diese Verkehrspolitik hat die Stadtentwickiung entscheidend geférdert und den Lebensraum
attraktiv erhalten. Dank dem guten Zusammenspiel von individuellem und éffentlichem Verkehr
kann man sich in der Stadt Zdrich selbst wahrend der Stosszeiten ungehindert bewegen.

1981 fand die positive Grundstimmung fiir den éffentlichen Verkehr erneut seinen Nieder-
schlag in der Annahme des S-Bahn-Projektes durch die Stimmbevéikerung des ganzen Kan-
- tons. Mit dieser S-Bahn, die mehrheitlich bestehende Gleisanlagen der Schweizerischen Bun-
desbahnen (SBB) benutzt, konnte der Agglomerationsverkehr entscheidend verbessert wer-
den.

Die Erfolgsfaktoren der Ziiri-Linie

Dazu gehdren das dichte Liniennetz, die grosse Zahl direkter Verbindungen, die kurzen Fahr-
planintervalle und die Vielzahl gut erreichbarer Haltestellen, die nicht weiter als ca. 350 m
auseinander liegen. Mehr afs 95% der Bevéikerung haben zu Fuss nicht weiter als ca. 300 m
bis zur nachsten Tram- oder Busstation.

Darliberhinaus weisen die Tramlinien wahrend der Spitzenzeiten 6/6/7-Minuten-Intervalle,
wahrend des Tages 7,5-Minuten-Intervalle und abends einen 12-Minuten Takt auf.

Bis zu 45 Stadtbahnziige mit einer Maximalldnge von 42 m verkehren in Zirich stiindlich in
schmalen Strassen. Dies entspricht einer Beférderungskapazitét von bis zu 12'000 Passagie-
ren pro Stunde und Richtung. Infolge der kurzen Stationsabstinde betragen die Reisege-
schwindigkeiten zwischen 16,42 und 14.95 kmvh (Stosszeit).

In erster Linie Zuverldssigkeit

Bei einer durchschnittlichen Fahrtenlénge von ungefahr 2 kmist in Ziirich nicht die Geschwin-
digkeit der Verkehrsmittel sondern in erster Linie deren Zuverldssigkeit, d.h. der hohe Grad
der Fahrplaneinhaltung, die Qualitat der Anschitisse und die ausreichende Kapazitatsbereit-
stellung erfolgsentscheidend.

Der dichte Tramverkehr wird hauptséchlich an der Oberflache und vielfach gemeinsam mit
dem Privatverkehr abgewickelt. In der Innenstadt werden die vorhandenen Strassen benutzt
und auf den Aussenésten herrschen eigene Bahnkorper vor. Im Norden der Stadt wird ein
fast 2 kmianger Tunnelabschnitt mit drei unterirdischen Stationen befahren.

Engagiert versuchen die VBZ seit Jahren mit folgenden Massnahmen ihre Vision einer Stadt-
bahn zu verwirklichen, ndmlich die einfache Zuganglichkeit eines Strassenbahnbetriebes mit
der Zuverlassigkeit eines U-Bahnsystems zu verbinden:

® Die ungehinderte Fahrt zwischen zwei Stationen, durch Abtrennung der Gleisanla-
gen vom Ubrigen Verkehr, Eliminierung von Linksabbiege-Beziehungen und Parkverbot in
Strassen mit Tramverkehr sowie in besonderen Fallen den Bau véllig unabhéngiger Strek-
ken.

Ungefahr 50% der Strecken sind gegentiber dem Privatverkehr mit weissen Farbmarkie-
rungen abgegrenzt, Lediglich nur auf knapp 20% des Streckennetzes sind bauliche Ab-
grenzungen mit dberfahrbaren Randsteinen vorhanden. Gréssere Abschnitte weisen Be-
grunungen zwischen den Schienen auf und sind teilweise mit Z4unen abgesichert. Nur auf
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wenigen Abschnitten ist eine vollstindige bauliche Abtrennung der Gleisanlagen vom tbri-
gen Verkehr vorhanden. \

® Eine maximale Bevorzugung der éffentlichen Verkehrsmittel an lichtsignalgere-
gelten Kreuzungen.

® Der Ausbau des Rechnergestiitzten Betriebsleitsystems (RBL).

Séamtliche Kursfahrzeuge senden ca. alle 13 Sekunden ihre aktuelle Position per Funk an
den Zentralcomputer der Funkleitstelle. Hier werden die Ist-Standortdaten mit den Soll-
- Vorgaben der Fahrpléne verglichen und die Abweichungen an die Fahrzeuge zuriickge-
meldet bzw. auf Bildschirmen in der Leitstelle in geeigneter Form dargestelit. Dadurch ist
die Leitstelle jederzeit ber das Betriebsgeschehen umfassend orientiert und kann im Fafle
von Storungen rasch und umsichtig eingreifen.

Grosses Augenmerk gilt im Falle von Stérungen der umfassenden und rechtzeitigen Infor-
mation der Kunden ber Lautsprecher in den Fahrzeugen und auf den Haitestellen.

¢ Neben der Beseitigung aller “dusseren” Stéreinflisse galtes auch betriebsinterne Kon-
fliktpunkte zu vermeiden oder zu eliminieren,

Sémtliche Fahrzeuge weisen eine grosse Anzahl von Tiiren mit gleichen und grosszigigen
Abmessungen auf. Der Fahrausweisbezug erfolgt nur ausserhalb der Fahrzeuge bei Ver-
kaufsstellen oder an Fahrscheinautomaten auf den Haltestellen. Dadurch ist das Ein- und
Aussteigen bei allen Tiren ungehindert maglich, was zu sehr kurze Haltezeiten fiihrt.

Auch technische und crganisatorische Massnahmen wurden ergriffen. Dazu z&hlen z.B.
die mechanische und elektrische Verriegelung der Weichen, die Eliminierung von Langsam-
fahrstellen, die Einfihrung eindeutiger Vorfahrtsregeln und die professionelle Ausbildung
des Fahrpersonals mit Hilfe eines Fahrsimulators.

Heute sind 7 verschiedene Zugtypen mit Léngen zwischen 21 und 42 m im Einsatz. Das
Platzangebot kann mit 125 bis 254 Passagieren pro Zug sehr fein der effektiven Nachfrage
angepasst werden.

1996 wurden 17 neue 100-Prozent-Niederflurwagen des Typs COBRA bestellt. Die Vorserie
von 6 Fahrzeugen wird Ende 1999 ausgeliefert. Die Fahrzeuge werden 36,5 mlang und mit
einer Wagenbreite von 2,40 m um 20 cm breiter als die heutigen Fahrzeuge sein. Bis 2007 ist
die Beschaffung von 75 dieser Fahrzeuge geplant.

Neue Strecken

Im September 1998 wird das Ziircher Tramnetz mit dem Anschluss des neuen Messezen-
trums um 350 m erweitert. Diese Verdngerung stellt auch den ersten Abschnitt eines neuen
12 km umfassenden Stadtbahnnetzes zur Erschliessung des Entwicklungsgebietes in Ziirich
Nord dar. Mit der Inbetriebnahme der ersten dieser Linien ist fiir 2005 geplant.

Auch in Ziirich: Rasender Stilistand?
Alle die hohen Anspriche des offentlichen und des privaten Verkehrs in historisch gewach-

senen Strassenrdumen zu befriedigen, scheint hoffnungslos. Da stellt sich automatisch die
Frage, ob sich Zlrich nicht selbst lahm legt, weil sich alle bewegen wollen?




Verkehrsflichenmanagement: Beherrschung des Chaos
H. Oehrli '

Eine Stadt lebt dann, wenn die Menschen dort zusammenkommen. Offen sein fiir vielféitige
Kontakimdéglichkeiten, ein Klima anbieten, das zum Zusammentrefien animiert. Ein Einkaufs-
zentrum, Shopping Mall oder ein Volksfest lebt von der Zusammentreff-Méglichkeit, ein Drive-
in-Kino hat das nicht zu bieten.

Die Stadt hat die Strasse, sie verbindet alle Wege mit den Treffpunkten. Autos, Fahrrader,
Busse, Fussgénger, Tram - alles gleichzeitig auf derselben Strasse - das ist Chaos und Ge-
fahr. Was sich gegenseitig stort, wird nun getrennt: Metro, Schnellstrassen, Fussgéangertun-
nels und Radwege. Aber so kommen wir natirich nie zusammen |

Chaos und Gefahr: Der Mensch hat offenbar tief in sich drin einen Ordnungstrieb. Ordnung
schafft Sicherheit und Effizienz. Aber tut sie das auch wirklich ?

in Ziirich haben die Stimmbtirger 1973 den Bau einer U-Bahn schiiesslich abgelehnt, nachdem
lange Zeit genau danach verangt worden war. Und der Bau der durchgehenden Autobahnen
ist wohl noch auf Jahrzehnte hinaus nicht realisierbar.

Aus der Not eine Tugend machen. Wenn die Ordnung nicht zum Ziel fihrt, kann das Chaos
eine Chance sein. Darum eben nicht: Tram und Busse stSren den Autoverkehr und miissen
deshalb auf eigene Trassen verlegt werden, sondern: Die Verkenrsflachen miissen intelligent
aufgeteilt werden, geometrisch und im Zeitablauf. Individueller und &ffentlicher Verkehr ge-
meinsam, miteinander, eben: Together ‘

Zurich hat erkannt, dass die zeitlichen Bedrfnisse der Autos, Tram und Busse vollig ungleich
sind. An einer Kreuzung treten die vielen Autos als statistische Grésse auf, das Tram oder
der Bus ist jedoch immer ein Einzelereignis. Weil der éffentliche Verkehr gegeniber der viel
grosseren Zahl Autos "ein statistisch seltenes Ereignis" ist, muss der ffentiiche Verkehr an
den Kreuzungen auch ganz anders als die Autos geregelt werden. Dazu gehért allerdings
unabdingbar die elektronische Kennzeichnung aller Sffentlichen Fahrzeuge, damit die zentrale
Steuerung genau und dann nur nach Bedarf Sonderschaltungen fiir die Busse und Tram be-
reitstellen kann. Und um den damit natidich momentan gestorten Autoverkehr flissig zu er-
halten, ist jederzeit die genaue Kenntnis der Verkehrsmengen, Stauléngen und Geschwindig-
keiten erforderlich. So wird das wilde Chaos nicht zur Bedrohung der Ordnung, sondern im
flexiblen Zusammenspiel der verschiedenen Verkehrstréger zu einem neuen Zustand héherer
Ordnung - Together: Das Management der Verkehrsflachen.

Zurich beweist es téglich: Die Computer sind heute leistungsfahig genug, und die Steuerpro-
gramme existieren wirklich: Die Koexistenz von OV und IV, von kollektiver und individueflem
Verkehr ist heute méglich und funktioniert stabil.

In Zurich ist die Steuerung in kieinen dynamisch gebildeten Kreuzungsgruppen optimiert. Diese
Gruppen sind mit Stauraumiberwachungen untereinander koordinier. Jeder Bus und jedes
Tram meldet sich mit seinem SESAM-Sender etwa 20 sec vor siner Kreuzung beim zentralen
Steuercomputer an. Sofort wird ein spezieller Signalablauf berechnet und mit weiteren Stand-
ortmeldungen aktualisiert. Bei eng nebeneinanderliegenden Kreuzungen werden die Meldun-
gen gleichzeitig fir mehrere folgende Kreuzungen bearbeitet, Erst ganz kurz vor dem Eintref-




fen stoppt der Computer die Autos. und nach der erfolgreichen Durchfahrt werden sie unver-
zuglich wieder freigegeben.

Macht Zirich wirklich noch klassische Verkehrsregelung: Zur Ordnung und Sicherheit ? Nein,
es ist natirlich viel mehr. Es ist die Beherrschung des Chaos', das von den verschiedenen
Verkehrstragern produziert wird. Mit den Methoden des ‘Operation Research’ werden die
Verkehrsstrome wie Warenfliisse organisiert, bei Bedarf Zwischenlager eingerichtet und die
Sequenzen der Verkehrsstrome laufend netzweit optimiert: Der ‘traveling salesman', in Zirich
ist er zum 'Mobility-Manager' geworden |

Innovatives Marketing und offensiver Verkauf der &ffentlichen
Mobilitat

H. Schaffer
Auch die beste Mobiiita' t verkauft sich nicht von selbét

Kein Manager wird sich mit der Qualitét seiner Ware allein zufrieden geben. Er wird sie ver-
kaufen, so professionell wie moglich.

Die VBZ verfolgen seit Jahren neben dem Ausbau und der Komplettierung ihres Angebotes
einen kreativen und offensiven Verkauf des Angebotes an Einzel- und Grosskunden.

Modeme eigene Verkaufsstellen mit gut ausgebildetem Personal, sogenannte ,Ticketerias"
und eine intensive Bearbeitung von Mobilitdtsverursachern und Firmen brachten neben einer
Steigerung der Fahrgastzahlen und Einnahmen einen deutlichen Imagegewinn in der Offent-
lichkeit und in Wirtschaftskreisen.

Angesichts des begrenzten Parkplatzangebotes in der Stadt Zurich ist die Zusammenarbeit
mit Veranstaltern z.B. in Form von gemeinsamer Werbung oder “Aufwertung” der Eintrittskar-
ten zu OV-Fahrausweisen seit Jahren an der Tagesordnung. Keine Veranstaltung ist in Zii-
rich ohne Tram und Bus mehr méglich.

Komplette Dienstleistung

Seit Jahren haben die Verkehrsbetriebe Zirich ihr Mobilitétsangebot den zunehmend spezifi-
schen Mobilitatswinschen der Bevdlkerung angepasst. Zu den aftraktiven Linienangeboten
kamen Quartierbuslinien hinzu und Nachtschwarmer kénnen in den Néchten zwischen Freitag
und Sonntag bis zwei Uhr frith mit dem éffentlichen Verkehr rechnen. Fir spezielle Anldsse
werden besondere Angebote offeriert, So wurde wahrend des ,Ziri-F4schts* im Juli dieses
Jahres am Wochenende praktisch rund um die Uhr gefahren, aber auch bei anderen Anjas-
sen ist die ZUri-Linie nicht mehr wegzudenken.

Kundenorientierung total

Die Einstellung und das Verhalten der Mitarbeiter sind ein wesentliches Element der Ange-
botsqualitét, die in den kommenden Jahren immer mehr Uber die Kundenbindung und damit
tiber den Erfolg des dffentlichen Verkehrs entscheiden wird.




Die Markt- bzw. Kundenorientierung prégen daher auch die Organisation und das Manage-
ment der Ziri-Linie. Die Anstrengungen um Sauberkeit und die Vermittlung des Sicherheitsge-
fuhls sind zwei der wichtigen Ausdrucksformen der Wertschétzung der Zri-Linie gegentliber
ihren Kundlnnen. ’

Nach der Schaffung einer Marketing-Linienabteilung im Jahre 1986 war die Zusammenlegung
von Marketing, Betrieb und Verkauf in einem Untemehmensbereich die logische Fortsetzung
zur Verschmelzung der traditionellen betriebsorientierten Kuitur des Fahrdienstes mit der Mar-
ketingorientierung der anderen Bereiche. Damit wurden die Voraussetzungen fir einen er-
folgreichen Wettbewerb geschaffen.

werden sich die VBZ noch starker auf konzentrieren, die P'rozesse und Abldufe noch stren-
ger Gberprirfen und die ausrichten.

In Zukunft sind die Konzentration der VBZ auf ihre Kemkompetenzen, die prozessorientierte
Aufteilung der Untemehmung in Mobilititsmanagement, Carrier (Fahrdienst und Fahrzeugbe-
reitsteliung) sowie Technik mit klar definierten interaktiven Kunden-Lieferanten-Beziehungen,
d.h. die Ausrichtung der Organisation auf die kommende Wettbewerbsverschérfung die
nachsten Schritte. Sie kdnnen vielleicht als Vorstufe einer Ausgliederung der Unternehmung
aus der Stadtverwaltung, d.h. einer Verselbsténdigung z.B. in Form einer AG, angesehen
werden.

Kommunikation heisst Dialog mit den Kunden

Die Kommunikation mit den Kunden muss besonders in einer Verkehrsunternehmung mit ihren
markanten Fahrzeugen, der das Stadtbild pragenden Infrastruktur und der Vielzah! von auto-
nom wirkenden Mitarbeitern als ganzheitliche Aufgabe verstanden und gestaltet werden,
denn der Kunde sieht immer nur die ganze Unternehmung.

Kommunikation beschrénkt sich daher nicht nur auf die image- und Verkaufswerbung sowie
die Verkaufsférderung sondern umfasst das gesamte externe und interne Beziehungsnetz
zwischen dem Markt und den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der VBZ.

Die Beratung der Kunden in den Verkaufsstellen, die Moglichkeit, sich telefonisch Rat und Hilfe
zu holen, aber auch Arger oder Lob abzuladen sind nur ein Teil der passiven Kommunikation
mit den Kunden. Serviceleiter und Kundenberater im Netz treten bei Fahrausweiskontrollen
vermehrt uniformiert gut erkennbar in Erscheinung und helfen Fahrgasten speziell bei Sy-
stemstérungen oder persénlichen Problemen.

Das INTERNET bietet ungeahnte Méglichkeiten, Kunden den Einstieg in die ,Welt des &ffentli-
chen Verkehrs® zu erleichtern. Schon heute kann sich unter www.vbz.ch jedermann und jede
Frau individuelle Fahrplane fr Fahrten von seinerfihrer Stadthaltestelle zu jedem beliebigen
Eisenbahnziel in der Schweiz ausrechnen lassen und ausdrucken.

Periodische Erhebungen tber den Grad der Servicequalitit geben Auskunft Gber Dienstlei-
stungsschwéchen und Lucken im Angebot. Mit gezielter Schulung wird das gesamte Personal
u.a. auf die grossen Chancen aufmerksam gemacht, die der tagliche Kundenkontakt in Form
von Hinweisen auf Angebotsverbesserungen bietet.

Autoverzicht ohne Zwang?
Die fast 300 Mio Fahrgaste pro Jahr sind der Erfolg fur die Anstrengungen. Das Angebot ge-

niesst bei Fahrgasten und Politikem hohe Anerkennung und Akzeptanz. Die Kunden der Ziiri-
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Linie kornmen aus allen Schichten der Bevélkerung, vom Arbeiter bis zum Bankdirektor und
Stadtprasidenten; egal ob fiir Berufsfahrten oder im Frack zum festlichen Anlass.

)
Diese intensive Benltzung leistungsféhiger &ffentlicher Verkehrsmittel entlastet die vorhan-
denen Verkehrsflachen und bietet mehr Menschen mehr Gelegenheiten, die vielfaltigen Mog-
lichkeiten urbaner Siedlungsrdume zu nutzen. Es gehért in Zitrich schon zum guten Ton, Tram
und Bus zu fahren. Das Leben ohne Auto kann also in Zirich nicht so unangenehm sein!

Parkraumpolitik: Bewusster Umgang mit dem Auto
H. Oehli

Nach der Inbetriebnahme der S-Bahn im Grossraum Ziirich mit rund 1 Mio Einwohner betrug
die Verkehrszunahme auf den Strassen der Agglomeration noch immer gegen 5% jahdich, in
der eigentlichen Stadt hingegen blieb der Strassenverkehr weitgehend konstant.

"Die Verkehrsmenge darf die maximale Leistungsfahigkeit des Strassensystems nicht iiber-
schreiten”. Die Behtrden haben aber keine gesetzliche Maglichkeiten, um direkt auf die Fahr-
zeugmenge Einfluss zu nehmen. Der freie Zugang zu einem Auto gilt schon fast als Men-
schenrecht,

Wie kénnte die Beschrénkung der Verkehrsmenge aussehen ? Wenn etwa nur noch die wirk-
lich wichtigen Transporte mit dem Auto stattfinden. Also immer dann, wenn der Sffentliche
Verkehr unpraktisch ist oder gar nicht féhrt. Wesentlich ist der Modal-Split, soviel Verkehr wie
mdgilich auf die kollektiven Transportmittel verlagern, um mit den individuellen Verkehrsmitteln
jederzeit unterhalb der Grenze der Leistungsfahigkeit zu bleiben.

Dabei sprechen wir ja nicht von der Halbierung des Strassenverkehrs, die heutigen Ubera-
stungen bewegen sich in der Grossenordnung von 20%, und da w dre es schon sehr dien-
lich, wenn jeder Pendler etwa einmal pro Woche #ffentliche Verkehrsmittel beniitzen wiirde.
Wichtig sind auch die Signale, die wir den jungen Menschen vermittein: Sie machen einen er-
heblichen Teil der laufenden Verkehrszunahme aus.

Analysiert man ganz kilhl und sachlich, wie eine Behérde mit den Autofahrern kommunizieren
kann, muss man sehr erniichtert feststellen, dass diese Kommunikation auf der verbalen Ebe-
ne kaum maoglich ist. Die mangelhafte Einhaltung der Vorschriften ist eine Tatsache. Auch Ap-
pefle zum Selbstschutz wie etwa das Gurtentragen verfangen kaum.

Fur die Situation im urbanen Raum sind es eigentlich nur zwei Elemente, aus welchen die
Fahrzeuglenker ihre Informationen ableiten: Die Mdglichkeit, im Zielraum einen legalen oder
legalen Parkplatz zu finden, und die Fahrbehinderungen durch Stau. Im stadtischen Raum
spielen alle anderen informationen daneben nur noch eine ganz untergeordnete Rolle. Seit
etwa 1980 werden diese beiden Signale in Zurich ganz bewusst zur Kommunikation mit den
Fahrzeuglenkern genutzt, mit Uberzeugendem Efolg. Die Verkehrsmenge ist seither auf
Stadtgebiet praktisch konstant geblieben, sowohl die Zahl der Fahrten, wie auch diejenige der
immatrikulierten Fahrzeuge. Dies ist europaweit fiir vergleichbare Stadte einzigartig.

Die frei benitzbaren rund 40'000 Parkplétze in den Quartieren der Stadt sind in den |etzten 10
Jahren systematisch als ‘Blaue Zonen' organisiert worden. Dort sind die jeweiligen Anwohner
privilegiert, inre Autos langer als anderthalb Stunden stehen zu lassen. Im Kernbereich der
Stadt werden weitere 11'000 Parkplétze mit Parkuhren zeitlich limitiert und kostenpflichtig be-
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wirtschaftet. Die Kontrollen sind ziemiich intensiv und die Bussen mit mindestens 40 Franken
hoch, rund 300 Personen sind taglich dazu im Einsatz. Auch wenn auf Privatgrund ungleich
viel mehr Parkplatze als am Strassenrand bereitstehen, ist die Botschaft doch ganz klar ange-
kommen: Die Pendler kénnen nicht mehr damit rechnen, ihre Autos den ganzen Tag am Stra-
~ssenrand stehen zu lassen. Wer schon vor Antritt der Fahrt klar erkennt, dass er im Zielgebiet
keinen Parkplatz finden wird, Uberlegt sich als Alternative die &ffentlichen Verkehrsmittel
ernsthaft. '

Integriertes Verkehrsmanagement
H. Oehli

Die Strassen fihren radial in die Stidte hinein. Vieifach sind sie auf der Landschaft leistungs-
fahig ausgebaut oder es handelt sich sogar um Autobahnen. Ein radiales Strassennetz wird
naturgemass gegen innen immer enger, Strassen werden zusammengefihrt, der Verkehr
konzentriert sich auf immer weniger Fahrspuren. Engstellen sind z.B. Briicken, aber auch
Kreuzungen, und natirich unsere alten, historisch gewachsenen Innenstadte.

So werden véllig falsche Signale vermittelt. Die Fahrt fangt problemlos an, und erst in Zielnahe
wird es kritisch: Wer es in ziigiger Fahrt fast bis ans Ziel geschafft hat, zieht aus der Ver-
kehrssituation ganz falsche Schiiisse, namlich: Die Behdrden haben versagt, die Engpasse

missen jetzt sofort beseitigt werden. Aber niemals: Ich habe das falsche Verkehrsmittel ge-
wihit.

Wie jedoch unz&hlige Beispiele von ausgefihrten Ausbauten deutlich zeigen, handelt es sich
hier wirklich um einen gewaltigen Irrtum: Es sind eben nicht einzelne Engpasse, sondern das
ganze Zielgebiet ist flachenmassig hoch belastet. Mit dem Mittel des Integrieten Verkehrsma-
nagements ist die Leistungsfahigkeit ja bereits bis zur dussersten Grenze reaiisiert worden.
Und mit der Optimierung der Leistungsféhigkeit verteilt sich die Verkehrsbetastung in den inne-
ren Stadtteilen homogen auf alle Strassen. So wirden punktuelle Verbesserungen dieses
homogenisierte Netz nur von neuem stéren,

Beim Integrierten Verkehrsmanagement in der Stadt geht es ganz klar um viel mehr, als den
Strassenverkehr jederzeit flussig zu halten. Den Behdrden muss es gelingen, die Verkehrs-
teilnehmer zu einer sinnvollen Verkehrsmittelwahl zu veranlassen, was im Falle des Stra-
ssenverkehrs nichts anderes heisst, als dass dieser Verkehr nicht mehr weiter zunehmen
darf.

Wir sind nach Studium vor allem der ausl&ndischen Vorbilder und aufgrund eigener langjahri-
ger Erfahrung kiar zum Schluss gekommen, dass hierzu die Lésung weniger in der Technik,
als in der Psychologie zu suchen ist. Die Idee, dass dem mundigen Verkehrsteilnehmer die
Fakten zu vermitteln seien, und er dann daraus den korrekten Schluss ziehe, hat bisher kaum
je zu nachweisbaren Erfolgen geflihrt.

So sind bisher alle Nachweise der tatséachlichen Kosten des Autobetriebs ohne Folgen ge-
blieben, unbeirrt wird weiter der &ffentliche Verkehr als zu teuer bezeichnet. Oder die mode-
rate Anhebung der Parkuhrentarife zur besseren Bewirtschaftung der raren Flachen zugun-
sten der Geschdfte wird als modernes Raubrittertum kritisiert und behauptet, kiinftig die Stadt
deshalb meiden zu wollen. Aber nicht einmal diese Behauptung ist realistisch, es wird weiter
in die Stadt gefahren. So hat in Zirich die bezahlie Belegung der Parkuhrenplatze nach der
Tariferhéhung zugenommen, obwohl wieder deutlich mehr freie Parkpiétze anzutreffen sind.
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Alte Untersuchungen haben bisher gezeigt, dass die Autofahrer extrem empfindlich auf Stau
reagieren. Autofahren soll ganz offensichtlich Fahren, und nicht Stilistehen heissen. Es ist
darum tatsé&chiich widersinnig, dass die Fahrt in Hie iiberlastete Stadt zuerst fir den gréssten
Teil der Strecke flussig ablauft. Ganz anders wiirde die Situation aussehen, wenn schon die
Wegfahrt vom heimischen Parkplatz problematisch und mit Wartezeiten verbunden ware. Hier
wire keinerlei weitere Uberzeugungsarbeit mehr notwendig, praktisch jeder Autofahrer wiir-
de sich sofort nach Alternativen umsehen. Diese kénnten bei den heutigen freizligigen Ar-
beitszeiten etwa in einer Verschiebung des Fahrizeitpunktes bestehen, '

Tatsachlich geschieht das schon heute in einem grossen Masse. Der morgendliche Spitzen-
verkehr findet in Stadtnihe schon weit vor 7 Uhr statt und geht nahtlos in den Dienstlei-
stungsverkehr des Vormittags tber. Und am Nachmittag herrscht um 16 Uhr schon wieder
Spitzenverkehr, auch er geht fast ohne Ubergang in den abendlichen Freizeitverkehr ber.
Damit aber ist die Moglichkeit, durch Verschieben des Fahrtzeitpunktes wieder zlgiger fahren
zu kénnen, weitgehend illusorisch geworden.

Viele Stadte haben die Lésung darin gesehen, gegen den heranbrausenden Verkehr Pfort-
neranlagen zu erstellen. Dahinter steht die Idee, in eine Stadt, oder ein Stadtgebiet jeweils nur
soviel Verkehr hineinzulassen, wie in der Stadt problemios zirkulieren kann. Am Stadtrand
wurden so die Lichtsignale zum Teil minutenlang auf Rotlicht geschaitet. Es war jedoch |eicht
vorauszusehen, dass diese brutalen Eingriffe keinen Bestand haben konnten. Es ist fir die
Autofahrer schlicht nicht einzusehen, warum sie am Stadtrand sinnlos aufgehalten werden,
wenn das nachfolgende Strassenstiick ja sichtbar keinen Verkehr aufweist. Schiiesslich
wurden die Lichtsignale in so grossem Masse missachtet, dass die Pfortneranlagen zu einem
echten Sicherheitsproblem wurden.

Entgegen der Meinung der Stadtbewohner wird der Verkehr in einer Stadt wie Ziirich nur zu
einem erstaunlich kleinen Teil durch den von aussen Uber die Stadtgrenze hineinfliessenden
Verkehr bestimmt. Zieht man eine innere Grenze, etwa 2 km vom Stadtrand entfernt, so sind
schon nur noch 30% der stadteinwérts rollenden Autos von auswirts, Der grosste Teil hat
die Fahrt in der Stadt selbst begonnen.

Es ist darum richtig, den Autofahrer nahe der Stadt und dann auch auf dem weiteren Fahr-
weg zur inneren Stadt eine Verkehrssituation zu prasentieren, aus der diese Autofahrer
selbst den Schluss ziehen: Ich suche mir einen besseren Transport. Im ersten Moment wird
wohl ein anderer Fahrweg gesucht. Es ist darum wichtig, dass die Verkehrssituation auf allen
Wegen in die Stadt etwa dasselbe Erscheinungsbild aufweist. Die Autofahrer geben die Su-
che nach anderen Wegen rasch auf. Schliesslich geht es auch darum, dass die Fahrter-
schwernisse auf dem Weg in die Stadt jeden Tag mehr oder weniger gleich sind, erst dann
wird die taglich gleich erlebte Verkehrssituation nicht nur als Zufall, sondern als stabiter Zu-
stand begriffen.

Die Behdrden konnten sich die Sache ja einfach machen. Denn genau dieser Zustand tritt
friher oder spater auch ein, wenn man nichts macht. Der so entstehende Schaden ist dann
jedoch eine echte Katastrophe. Wenn die Verkehrsmenge nicht regutiert wird, fihrt die Ver-
kehrsUberlastung zum permanenten Verkehrszusammenbruch, und alle Fahrzeuge stehen
still. Richtigerweise muss hier eine Marktsituation herbeigefiihrt werden.

Ein Arbeitspendler mit der Alternative des éffentlichen Verkehrsmittels wird den Umsteige-
Entscheid bald einmal treffen. Die mithsame Fahrt zweimal taglich mit dem Auto, und dann
noch die oft aussichtslose Suche nach einem legalen Parkplatz macht den &ffentiichen Ver-
kehr attraktiv. Wer diese Alternative mit sehr viel {angerer Fahrzeit und einem grosseren
Fussmarsch erkauft, wird sich die Schwelle zum Umsteigen hoher setzen. Und wer das Auto
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benitzen muss, weil er etwa Waren transportiert, fdhrt auch dann noch, wenn es miihsam
und beschwerlich wird. \

Die Stadt Zurich verfigt heute Uber ein hochmodemes Integriertes Verkehrsmanagement,
dank dem der Verkehr auf den noch immer gleichen Strassen in den letzten 10 Jahren stabil
gehalten werden konnte. Dank diesem System kann auch sichergestellt werden, dass der
Verkehrs-Infarkt auch beim hoffentlich bald eintretenden wirtschaftlichen Aufschwung nicht
- zu befirchten ist.

Voraussetzung ist aber, dass die Behérden den Verkehrsablauf in der ganzen Stadt echtzeit-
lich erfassen und llickenlos beeinflussen kénnen, So werden in Ziirich seit zwei Jahizehnten
ausnahmslos alle 400 Lichtsignale zentral durch ein Netzwerk von 7 Verkehrscomputer ge-
steuert. Im Gegensatz zu anderen, auch grossen Stadten also nicht nur im hochbelasteten
Zentrum, sondern auch an der fur das Integrierte Verkehrsmanagement ebenso wichtigen
Peripherie. Mit mehreren tausend Detektoren wird der Verkehrsfluss und die Fahrzeugmenge

echtzeitlich erfasst und laufend automatisch interpretiert. Damit kann die Grinzeit-Verteilung

an allen Lichtsignalen’ dauernd zielfilhrend angepasst werden. Wahrend so im Inneren der
Stadt die Leistungsfahigkeit zugunsten des Verkehrsflusses optimiert wird, vermittelt die Ver-
kehrsregelung Uber die offensichtliche Verkehrssituation den in die Stadt hineinfahrenden
Fahrzeuglenkern den marktlenkenden Eindruck der Verkehrssituation. Die laufende statisti-
sche Auswertung der Verkehrsinformation erdaubt die Wirksamkeit der angewandten Strate-
gien zu verifizieren. Uber Trendanalysen ist erkennbar, wo sich unerwiinschie Entwicklun-
gen anbahnen, oder neue Schleichwege entdeckt worden sind. Aber auch eigentliche Sto-
rungen im Verkehrsablauf werden so erkannt. Wenn diese systematisch auftreten, wird ver-
sucht, sie zu eliminieren. Langerdauemnde Verkehrsstorungen wie etwa Baustellen werden in
der Lichtsignalregelung sofort nachvollzogen, sodass die Auswirkungen minimiert sind.

Das Integrierte Verkehrsmanagement versucht nicht, einen idealen Planungszustand irgend-
wann in der fernen Zukunft zu erreichen. Es ist auf laufende Aktualitat konzipiert, Anderun-
gen werden taglich vollzogen. Dies oft auch dann, wenn es sich nur um einen kurzfristigen
Zustand von vielleicht wenigen Tagen handeit.

Um diesem hohen Aktualitétsanspruch genligen zu kénnen, erfoigt die Programmierung durch
hauseigene Verkehrsspezialisten, und die technischen Einrichtungen unterstiitzen die Ande-
rungsvorgange optimal. Dazu ist die ganze technische Infrastruktur rigoros standardisiert und
die Programménderungen werden automatisch dokumentiert.

So kann der Verkehrsmarkt echt spielen, eine Anzaht Autos bleiben Zuhause stehen, und die
Gesamtbhelastung iberschreitet den Pegel zum Verkehrszusammenbruch nur noch sehr sel-
ten. Integriertes Verkehrsmanagement muss darum heute zu seinem eigenen Selbstschutz
aktiv eingesetzt werden, um mittel- und langfristig dem Strassenben(tzer die richtigen
Schiussfolgerungen zu erméglichen: "Bei drohender Uberastung des Verkehrsnetzes muss
mittel- und langfristig die Fahrzeugmenge unter dem Zusammenbruchspegel gehalten werden.




‘Kooperation und Innovation machen es moglich: Kombinierte

Mohbilitadt in Ziirich -
H. Schaffer
Der dffentliche Verkehr muss privater werden

Obwohl der &ffentliche Verkehr in Zlrich sehr viel bietet, kann er nicht alle Mobilitatsbediirf-
nisse abdecken. Im Berufsleben wird immer mehr Flexibilitat und standige Verflgbarkeit ver-
langt. Soziale und berufliche Mobiiitét sind das Kennzeichen des modemen Arbeitnehmers.
Auch in der Freizeit steigt das Bedtirfnis nach Mobiiitét von Jahr zu Jahr. Dain Zukunft weder
Auto noch OV allein in der Lage sind, alle Bediirfnisse nach Ortsveranderungen zu befriedi-
gen, ist es das Bestreben der Ziiri-Linie, die kombinierte Mobilitt zu férdern und den Kunden
zu helfen, sich bei der differenzierten Auswahl der verschiedenen Verkehrsmittel besser
zurechtzufinden.

Bereits Mitte 1995 lancierten die Verkehrsbetriebe Zirich (VBZ) zusammen mit dem Autover-
mieter Europcarfinterrent, Energie 2000 und weiteren Partnern das Produkt "zlri mobil”, Die-
ses bietet fir eine Grundgebilhr von 100 Franken pro Jahr preisgiinstige stunden- und tage-
weise Automieten sowie Inhaberinnen von Jahreskarten des Zircher Verkehrsverbundes
(ZVV) oder von SBB-Generalabonnementen die sogenannte "Begleiterglitigkeit*, welche es
erlaubt, eine Begleitperson in den offentlichen Verkehrsmitteln gratis mitzunehmen. Ausge-
schiossen ist diese Gratismitnahme von Montag bis Freitag wéhrend der Morgenspitze bis 9
Uhr.

In der ersten Phase bis Ende 1996 blieb das Kundenecho auf ,ziiri mobil* bescheiden. Ledig-
lich 220 Personen liessen sich vom neuen Mobifitatsprodukt Uberzeugen. Man entschloss sich
in der Folge, den CarSharing-Partner ,Mobility" in das Angebot aufzunehmen, um von seiner
Standplatzdichte und vom professionellen Reservationssystem zu profitieren. Nach dieser
Ausweitung und Verbesserung von ,z{iri mobil* im Februar 1997 wurden in nur zwei Monaten
uber 1'500 neue Kundinnen fir die kombinierte Mobilitit gewonnen. Nach sechs Monaten
hatten sich bereits 3'500 Kundinnen fiir z{iri mobil entschieden.

Den Kundinnen steht ein leistungsfahiges Reservationssystem zur Verfiigung, das die Wahi
iasst, entweder die rund um die Uhr persdnlich bediente Zentrale anzurufen oder das Auto-
matische Reservationssystem (ARS) via Telefontastatur zu bedienen bzw. ein Auto via Inter-
net oder Modemzugriff zu reservieren.

Im Gebiet des Zlrcher Verkehrsverbundes stehen heute den «ZUrn-mobil"-Kunden rund 380
Fahrzeuge an ca. 225 Standorten zur Verfligung. Mit fast 600 Standorten und rund 1'000
Autos ist Mobility Ende 1997 in Gber 250 Gemeinden der Schweiz prasent.

Ab Herbst 1998 wird mit der Einfiihrung von Bordcomputern der Datenfluss auf etektronischer
Basis geschlossen. Die Reservationsdaten werden dann per Mobiltelefonie von der Zentrale
an die in den Fahrzeugen eingebauten Bordcomputer Ubermittelt. Die Kundinnen werden Uber
Chipkarten verfigen, die ihnen den kontrolliertten Zugang zu den gebuchten Autos ermdgli-
chen. Nach erfoigter Autonutzung werden die Fahrtdaten automatisch zuriick an die Zentrale
gefunkt, wo sie dem Rechnungswesen sofort zur Verfligung stehen.
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L 2tri mobil* auf dem Priifstand

Vor einigen Tagen wurde eine umfassende Studie prasentiert, die den Erfolg und die Zukunft-
schancen der Kombinierten Mobilitdt in der Schweiz unter die Lupe genommen hat. Hier die
wichtigsten Erkenntnisse:

® Beiden neuen Kundinnen von ,ziiri mobil“ fallen praktisch-pragmatische Uberlegungen - um
ein Auto zur Verfigung zu haben - deutlich ins Gewicht. Sie zeigen sich zudem genuss-
freudig und anspruchsvoll beziiglich Autedesign und -komfort. Dies kommt u.a. darin zum
Ausdruck, dass gut die Hélfte der Neukundinnen Spass am Auto fahren hat.

® Umder breiten Bevdlkerung die kombinierte Mobilitdt schmackhaft zu machen, miissen die
Mietautos besser als das eigene Auto sein. Die Flottenauswahl muss breit und die einzel-
nen Autos sicher, sauber und gut ausgeriistet sein. Dariiber hinaus sind die Nachteile des
Verzichts auf ein eigenes Auto mit besonderer Betreuung und Beratung auszugleichen.
Sind die Fahrzeuge zudem neu, gut ausgestattet und technisch einwandfrei, ziehen kombi-
nierte Angebote in diesen Belangen mit dem eigenen Auto zumindest gleich.

¢ Die Kundenzahi von Mobility CarSharing Schweiz hat Mitte 1998 die 20'000er Marke iiber-
schritten und wéchst stark weiter, ein Hinweis darauf, dass CarSharing mehr als nur die
Bediirfnisse einer kleinen Randgruppe zu befriedigen vermag. Aufgrund objektiver Kriterien
kann fir die Schweiz von einem Kundenpotential von rund 613'000 Personen oder 9% der
Wohnbevélkerung ausgegangen werden.

® 57% der CarSharing-Kundlnnen wohnen in Kernstadten; 56% sind Manner, 55% rekrutie-
ren sich aus der Altersgruppe der 31- bis 45-jahrigen; 81% sind erwerbstétig; 55% leben
in einem Haushalt ohne Kinder; 53% verfligen Uber einen Universitats- oder hdheren Fach-
schulabschluss und 44% weisen ein monatiiches Bruttoeinkommen von mehr als 7'000
Franken auf.

® Wer infolge von CarSharing sein Auto aufgibt, reduziert seine Autofahrleistung massiv, um
5'400 Kilometer (- 58%) im Jahr. Dies wird nur zur Halfte durch den &éffentlichen Verkehr
ausgeglichen.

¢ Ca. 9'000 Autokilometer im Jahr bilden die Grenze, unter der ein eigenes Auto teurer als die
Nutzung von CarSharing-Autos ist.

¢ Konkret legen CarSharing-Kundinnen nur noch rund 20% ihrer Fahreistungen mit Autos
zurick, wahrend es im schweizerischen Mittel Uber 70% sind.

¢ Mit der Teilname an ,zln mobil* verbunden ist ein starker Umstieg von individuelien Motor-
fahrzeugen auf die Verkehrsmittel des Unweltverbundes.

e Die vermehrte Orientierung auf den éffentlichen Verkehr hat erhebliche Mehrumsétze zur
Folge. Bei voller Potentialausschépfung wirde der éffentliche Verkehr allein durch den
verstérkten Abonnementsverkauf mehr als 300 Millionen Franken zuséfzfich einnehmen.

e Aktive Kundinnen nutzen CarSharing-Fahrzeuge im Mittel 20 Mal pro Jahr. Dies geschieht
Uberwiegend in der Freizeit, fir den Transport von Grosseinkéufen und fir geschéaftliche
Zwecke.

® Beizunehmender Potentialausschdpfung steigt der Anteil der Kundinnen, die mit dem Bei-
tritt ihr Auto aufgeben und daher ihren Leistungsbezug im éffentlichen Verkehr besonders
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stark steigern. Der offentliche Verkehr wird daher weiterhin das Ruckgrat der “ziri mobil'-
Kundinnen bleiben.

\

Insgesamt hat sich in Ziirich ,,zliri mobil* als richtiger und erfolgreicher Ansatz
bestdtigt, moderne Menschen zur Kombinierten Mobilitat zu bewegen, d.h. die
Verkehrsmittel zunehmend wesensgerecht, entsprechend ihren Stirken zu nut-
zen.
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