«The Zii

Transporr Authority*

Introduction

|« The Ziirich Model» refers to
an existing street network of an

commodate a modern, fast and
reliable public transport system.
The Ziirich Model tries to solve
the city traffic problem via the

" | reassignment of road surfaces : It

gives more space to short-range
public passenger transport and

pedestrians, and less space to
private vehicles. One of the main
objectives of traffic policy, ap-
proved by several pubiic votes of

historic city and its potential to ac-'

iirich Mode »,
light transit to
combat congestion
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the -citizens of Zunch, s to
quarantee accessibility to the city
cenire for employees and visitors
in an attractive and inexpensive
way. ' '

Today, traffic engineers speak
of « urban traffic management » as

a new challenge, and this is exact- ‘
1y what Ziirich has experienced

during the last 18 years : to limit

- the road surface, to reorganise the
-existing road space and o :

manage urban traffic with clear -
objectives. :

A comparison of some European

cities shows (table 1), that the
population in the area covered by
the Ziirich Transport Authority
(VBZ) uses trams and buses nearly
twice as much as the populations
of most other cities listed for com-
parison. This means that proper
urban traffic management Is ex-
tremely successful with regard to
modal spiit and therefore to en-
vironmental inprovement.

Political

considerations

In the past referenda in Ziirich have
not only rejected new street or park-
ing projects, but also two large-scale

~ public rail projects trying to solve the

short-range transport problem with a-
subway system. These were the Tief-
bahn tram project of 1962 that, at the

* . time, would have cost £ 300 million, -

and the '1973 U-Bahn project that

- * From a lecture given on the Symposiutn

« Potential of Light Transit § ystems in British
Cities », organised by « The Institution of

" Civil Engineers », Nottingham, March 1830,

| Inti‘odu'ctio'n-

Le " Modéie de Zurich » s app]:—
Cque du réseau routier axistant de

de cette ville & .intégrer un
svsteme de transport public a8 la |
fors moderne, rapide et fiable. Le

| Modéle de Zurich illusire 'expd- '
rience qui a8t teniée par cetle -

‘u!!c, pour ,résoudre ses problémea

la cué historique de Zurich et défi-.
~nit. en tant que concept, 1aptitude.

\Le«Modelede

~  Zurich», le métro le-
?e:r pour combattre

les emboute:]lages

S pa.r .E‘mst foos, D1p1 -Ing;, Dfrecfeur Adjomr des entreprises de {rans-
e porr de Zurich (VBZ)* RN :

. de circulation, & savoir par une
.redistribution de 'espace routier

disponible. Selon éelte formule,

un espace accry est accordé au

transport public et aux pigrons,
tandis qu'un espace-moindre est
concédé-aux véhicules & usage.

privé, L'un des principauy objec- -
tifs de Zurich en maftidre de circu- -
~lation, approuvé par les nombreux

sutfrages recueillis & {'océasion du

référenduni organisé aupres des

habitams, wse a.garantir la com- -

" mod;fé d accés du cem‘re—w]le -

notamment aux personnes se .

“déplagant & des fins professionnel-

les et aux visiteurs - en recourant .
& un procedé attrayant et peu
collteux. . -
" Pour les experts de la circula-
t:on, le nouveau défi s'appelle
- aujourd'hui : « gestion du trafic
- urbain». Cét objectif définit d'ail-
" leurs précisément 'objet de
l'expdrience a laquelle Zurich -
s'est consacrée au cours-de ces
15 derniéres années: en limitant ia

" surface routiére, en réo.rgamsanf

l'espace routier existant et en -
gérant la circulation selon des cri- _

téres clairement définss.

Une comparaison avec d'autres
villes européennes (tableay I)

. montre que dans Ia zonie des-
. servie par la VBZ (entreprises

de transport de Zurich), les usa-
gers utiisent pratiquement

* Conférence présentée § ['occasion du
Symposium « Potenpal of Lk Transi -
Svstems n Brinsh Cltes -, SIgaiNsS par

Clinstitution of Crvil Engineers, Not mJ!Iam

mars 1990,
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«Das Ziiri

| V'Zusa_mmenfassung

. In meinem Vortrag iiber das
|| « Ziricher Modell » spreche ich
| vom vorhandenen StrafSennetz ei-

1 Méglichkeiten, -ein modernes,
| schnelles und zuveridssiges -

-\ Ziiricher Modell Iost die Ver-
.| kehrsprobleme der Stadt durch

_ner historischen Stadt und seinen

OPNV-System aufzunehmen. Das

icher

Modell», Straben-

'bahn und Bus

|als Mlittel gegenden
Verkehrsko

von E’mst Zoos erd:rekror der Verkehrsbemebe Zunch*

PS

Neuzuweisun des Verkehrs-
fldchen ;: StraBenbahn, Bus und
den Fufigdngern wird mehr, dem.

Pkw weniger Platz eingerdumt, -
Einés der Hauptziele dieser Ver-

-kehrspolitik, die durch mehrere

Volksabstimmu ungen bestétigt wor-
den ist, besteht in der Sicherstel-
lung der Zugang]zchken‘ des
Stadtzentrums fiir Berufstitige: und
Besucher in attrakﬁver und ko-

stenglinstiger Weise,

Heute sprechen die Verkehrsin-
genieure von « urban traffic mana-
gement » als einer neuen '
Herausforderung, und « traffic ma-
nagement » Ist genau das, was in-
Ziirich seit |5 Jahren gemacht
wird. Nicht Neubau, sondern Be-
grenzung der Verkehrsfldchen
und deren Netzuweisung an die
verschiedenen Verkehrsteilneh-
mer und Betrieb des StraBennet-
zes mit klaren Zielen.

" Ein Vergleich zwischen einigen

- Stédten Europas (Tabelle 1) zeigr,

dah die Bevélkerung des Ein-
zugsgebiets der Verkehrsbelriebe
Ziirich (VBZ) StraBenbahnen und
Autobusse nahezu doppelt so
hdufie benutzt wie in den meisien
ahderen genannten Stddten. Dies

“heweist, daB die konsequent ver-

folgte Verkehrspolitik mit be-

. schrdnkten Verkehrsfiichen ;
‘auBerordentlich erfolgreich ist be-
ziiglich des « modal spiit » und

* Referat anléflich des Symposwms « P
tential of Light Transit Systems in Brms* Cir-
lies », Nowinghanm. Mérz !990

A Table 1: Population and trips per annum in European Cities.

1. 9. Tableau 1 : Population et.-nombre annuel de voyages dans les
: ~ villes. européennes )

n Tabelle l: Strukturdaten verschledener Stdadte (1)

Ik {l) notation anglaise mplacer les
points par des mgwes al sr.wpme: -
11  Jlesvirgules. . .
1° (1) -englische Darste]!ung srarr Punk:en
. Kommass selzeh undi{ommas T
stre:chen : e B

Populanon
in transport -
area _(rmo) .
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1| London - L.onc'f.res ~London - | 8.7 1,941
|| Vienna - Vienne - ern ' . +1.82 - 803
+f-| Amsterdam . - .0.68 220
Stockholm 15 432"
Dilsseldorf . L1 -~ 170
| Hannover - Hanovie - _ _0'.54'” _1_2:4 N _
‘Cologne - Cologne - Koln . 1.1 170 -:150 1
‘Stuttgart . oy 056 - 2139 280
Great_er Maﬁc.he_s_téi‘ _ 1. 2.6 341 '131
+'| Tyne and Wear . . =~ T AT 05 S 374 340" -
West Midlands 1 2.6 343 o 170
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«'The Ziirich Model»

would have cost more than £ 375
miltion. The city council of Zirich saw
the double rejection of this type of
project as a mandate to limit public
“transport 1o the existing types — tram,
trolley bus and moter bus — and at
the same time to develop these means
of transport into a modern up-to-date
system.

At political level, willingness tc en-

courage public transport grew during
the intensive debates that preceded
.the referenda on the large-scale pro-
jects. The vocal support of public
transport by both advocates and op-
ponents meant that action simply had
to follow.

In:June 1973, a public campaign was
launched with the objective to create
1 a fund of £ 75 million for projects to
speed up public transport. In March
1977 this initiative was accepted by
{ the population in a public vote. On the
-one hand, funds were now available
to'carry out traffic-speed-up program--
mes.and on the other hand — even
more importantly — a maijority of the
population expressly agreed to a
transport policy favourmq trams and-
! buses

In August 19']5. a parliamentary ‘
resolution required the Zurich city

council to issue a policy guideline to

- its departments, indicating that public

transpert should generally be en-
couraged, taking into account the
needs of both pedestrians and the en-
vironmeht. Accordingly the city coun-
cil issued the following policy
statement :

« In accordance with the city coun-
cil's repeatedly stated wish to give
priority to public transport when
weighing up various {ransport in-
terests, the city departments are
hereby instructed in principle to give
preferential treatment to public
transport. Moreover, reasonable pro-
vision must be made for the needs of
pedestrians, disabled people, cyclists
and delivery vehicles. The énviron-
ment, the quality of life in the city's
residential areas and the townscape

~must also be taken into account ».

'Organising the traffic

speed—up_ programmes

Even if ah_ underground line had

. been built, large parts of the tram and

bus system would have remained

~above ground. In view of this, the city )

planning office published in July 1871
a study entitled « Tram route 10:
journey time measurements, and
measures to increase its speed ». The
study comprised more than 60 timed
trips, using a stopwatch and a report

pad. Over 200 causes of delay at 152
locations were recorded, together

- with type and duration. The result was

an initial speed-up programme con-
sisting of 105 individual measures. To
name but a few, these included traffic

" . islands and boundary elements (eg

kerbstones), left-turn junction restric-
tions, no-waiting areas, and a traffic-
light contrel system favouring trams.

Thé debate on how these measures

"could be carried out very soon show-

ed the need for interdisciplinary
collaboration. The city Police Commis-
sioner (one of the nine elected mem-
bres of the city council, the Ex-
ecutive), initlated the creation of two
study groups. These were : an « ex-
ecutive council to promaote pubilic
transport », responsible for guidelines
and decision-making; and a working
group for tlie development and -

" maragemeént of pl’O]eCtS The city

council resolved in March 1873 that
« A special organisation will be form-

"ed under the Police Commissioner

Le «Modele de Zurich»

- deux fois plus souvent les trams

et les bus que les populations de - pt
ports publics aux modes existants

- _{tramways, trolleybus et avtobus) et
de développer ceux-ci en un systéme. .

la plupart des autres villes repri-
ses dans la comparaison. Ceci’

indique qu'une gestion appropriée

de ia circulation urbaine engen-- -
dre des résultats eéxtrémement

posttifs au niveau de la répartition

modale et de J’améhoraaon du
mrﬂeu urbam

o Cons:deratmns poll-
1 tlgues

Les référéndums 6rganisés 4 Zurich
reurent polr conséquence non seule-
ment d’entrainer ie rejet de divers

projets routiers ou de parking envisa-. -

gés & I'époque, mais d'écarter deux

“| vastes projets de transport ferroviaire

préparés en vue de réscudre ta pro--
blémalique du transport public au |
fmoyen d'un'métro. souterrain. [l g'agis-
sait, d'une part, du projet’ de semi-
métro « Tigfbalin » de 1962- qui &
4 T'époque aurail codié 200 millions de €
1.--et, d'autre part, du projet U-Bahn-de:
1973, qui lui aurait coié Hlus de 375

-mitlions de £..Le Conseii municipal de *

Zurich accueilly ce double rejet

- comme un mandat implicite de la

population en vue de limiter les trans-

moderne et adapté aux nécessités’

- actuelles. -

" AU niveau pol:nque la volonté .
d’ encourager le transport public $ ‘est

. affermie au cours des intenses débats
: "qui précéderent les référendums sur.
les deux projets majeurs évoqués. ci-

..dessus. L'appui explicite en faveur du

transport public, que témoignérent

“tant les partisans que.les adversaires
‘des projets, allait bientét déboucher "

. sur des mesures concrates. .

"En juin 1973, une campagne de sen- -

. sibilisation {ut lancée auprés du public

" avec comime objectil ; la création d'un’ .

fonds de 75 millions de £ en faveur dé
projets axés sur le développement de’

‘programmes d'accélération. du trans-

port.pubtic. En mars 1977, celle inifia-

- tive lut acceptée par rélérendum, .
. Ainsi, noiy-seulement les fonds élaient.
s & présent-débloqués pour réaliser

- les programmeés d'accélération du tra-
. fic, mais i} étalf surtout évident que la

majorité de la population venait de

‘marquey géxpressément son accord an
‘faveur d'une politique des transports -

privilégiant les trams et les bus.

" “En aoit 1975, le Conseil municipﬁ! )

“de Zurich fut invité, aux termes:d'une -
‘résolution parlementaire, & émettre

une directive al'intention de ses

' départements, indiquant qu'il v avait

lieu d'encourager le transport public
en général tout en tenant compte des
besoins des piétons et de 1'environne- -

~ment. En conséquence, le Conseil
“ municipal publia la déclaration de

prmctpe suivante -

% Ccn[ormément au souhait mamtes

fois exprimée par le. Conseil municip&l
d'accorder la priorité au transport

public dans sa tdche d'évaluation des M

intéréts pris eén-considération en

‘matiére de transport, les services .
‘mumcipaux sont chargés, aux termes
“de la présente directive, de veiller &
“l'application du principe du traitement.

préférentiel en faveur du transport = -
public. En outre, des dispositions rai-
sonnables seront prises pour répon-
dre aux bescins des piétons, g
pemonnes handicapées, cyclistes el '
véhicules de hivraison. il convient éga-
lement de-tenir:compte de l'environ-
nement et de'la qualité de la vie dans

les zones 1é51demleiles et le paysage
urbam s . .
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A Zunch has experimented with giving over more. space io pubﬂc transport and pedesmans which has produced ex:remel 'y posm ve

resuits.

Zurich a lenté Iexpenence d accorder un espace accru au rransporr pubﬂc et-aux pférons ce qw a engendre des résultais ex.rré

mement positifs pour la ville.

" Ziirich hat den Versuch unternommen, den dffentlichen Verkehr um‘ den F‘uBgangem mehr Raum zu gewahren was auBemrdenr-
i.'ch positive E’rgebmsse mit sich gebracht har . . .

« Das Zuncher Mode]l »

- damit auch bezug]zch der Umwe]t— -

: freundhchke;r

- ‘.'Politis‘che' Rahmen-
;bedringungen B

Bei fruheren Volksabshmmungen

4 wurden in Ziarich nicht nuz neue |
StraBenbau- und Parkhausprolekte ZH-

riickgewiesan, SQndem auch zwel

L GroBprojekie fir untenirdische Lésun-

e gen des OPNV Es handelte sich um

.| das Projekt « Tiefbatin » 1962, das sei- .
“| nerzeil etwa’ 550 Mio SFr gekostet hit-

te, und 1973 um das Projekt fiir eine

.|.U-Bahn mit einem Kostenaufwand von
4 -mehr als einer Milliarde SFr. Diese-

politische Siluaticn zwang den: Stadtral

B -ven.Zinch zu einer Verkehrspolmk

ohne GroBprojekie, welche den vor-

"I handenen Strallenraum optimal nutzte,
anter Beschrankung:aul die vorhande-.

nen Verkehrsimittel StraBenbahn; Trol-

leybus und Adtobus, bet gleichzeitiger

P Enwicklong dle-»m ‘Verkehrémittel zu
Ceinent modomon neuzeitlichen Sy-
Coslent, -

- Aurtler polinschan-Ebene wuchs

ade Berettschalt zue Forderung des 6f:

O denthehen Yerkehrs wahrend der hef-

tig gefﬁhrten-'Abs_timmungs_kéimpfe :

liber die GroBprojekte. Den wortrei- .

chen Bekenntnissen zum tffentlichen
Verkehr von Befurworten und Geg- .

" nern muften nun Taten folgen.

Im Juni 1973 wurde eine Volksinitia-

tive lanciert-mit dem Ziel, fiir Projekie

z2ur Beschleunigung der éffentlichen

- R -\/érkehrsmittel 200 Mio SFr zur Verfii-
gung zu stellenr. Im Marz 1977 wurde

diese Initiative durch Volksabstim-

_mung angenommen Damit waren ein-
. érseits. Mitte! bereitgestellt, um die. .
_‘Beschleumgungsmafﬁnahmen durchizu- .
fithren, andererseits.- und dies war. .
‘'wohl bedeutungsvoller - stimmte die -
.Mehrheit der betroffenen Bevdlke- :
'Tung einer Verkehrspolitik mit Bevor-.
" zugung ven Strafenbahn und Bus'im

vorhandenen StraBenra.um ausdruck- :

) 11ch zZu.

Im Auqust 1975 wurde dek Stadtrat -
von Zilrich durch einen Parlaméntsbe- .
schlufy aufgefordert, seinen Diensistel--
. len die grundsatzhche Weisung zu

erteilen, den difentlichen Verkehr zu. .
- bevorzugen und dabei die [nteressen
‘der Fullgénger und der Umwell zu N
bericksichtigen. Dementsprechend

erliel der Stadtrat von Zirich 1im Ok-

“tober 1979 eine Dienslanwelisung mu
Jolgendem Wortlaut : -

" Prioritat einzurdumen, werden die”

-gungsprogramme

" bautl worden wére, wiren grobe Teile

“der Bezewchnung « Strafenbahnlinie

" « In. Ubereinstimmung mit dem vom-
Stadtrat zu wiederhclten Malen zum =
~ Ausdruck gebrachten Witlen; dem &f-.
féntlichen Verkehr im Widerstreit der
'verschledenen Verkehrsinteressen

stadtischen Amter angewiesen, den
- 8ffentlichen Verkehr grundsétzlich zu,
. bevorzugen. Im weitéren sind die Be-
‘diirfnisse der FuRgédnger, Behinder-
ten, Velofahrer und Warentransporte
angemessen zu beruck51cht1gen Dem
- Umweltschutz, der Wohrilichkeit der -~ |
Stadtquartjere und dem Stadtbild soll - -
-~ ebenfalls Rechnung gelragen
werden ¥ .

Organisation dex Ver-
‘kehrsbeschleuni- :

Selbst dann, wen:n'eine_'U_-Bahn'ge-'

" des Strafenbahn- und Bussystems

. oberirdisch geblieben, Angesichts.
dessen verdflentlichle das Stadtpla-
nungsamt un’juli 1971 eine Studie mit

- {0 fanr?ellmessungen und MaBnah-
: 'men Zut Erhohung der Reisegesch Nlﬂ'

St
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Light transit to combat congestion

.| with the task of establishing priority
“for public transport based on a tram
and bus network ».

The members of the execulive coun-
cil are : the three directly concerned
executive city councillors : the Police
Commissioner, the Chairman of
Building Works and City Planning,
‘and the Chairman of the Industrial
Department (VBZ), and responsible
“senior officers such as the head of the
traffic police, the City Engineer, the
City Planner and the Director of the’
VBZ. Both the executive council and
“the working group meet every four to
six weeks. The working group
. develops projects ready for introduc-
tion or suggests concrete measures
for traffic policy, while the executive

- council issues guidelines and goh-
‘siders proposals made by the working
group. The recommendations of the
executive council are generally ac-

the involvement of the three coun-
cillors concerned. Traffic speed-up
.projects costing more than £ 400,000
have to been approved by the city
‘parliament; if they cost more than £ 4
. million, they must be put to a

| referendum.

cepted by the-city council because of

Natqre and scope of
tratfic speed-up
measures

Both the study on tram route 10 and
later analyses based on statistical data
collected by the operational control -
centre clearly revealed three main
causes of delay :

+ delays on the route such as
vehicles turning left or vehicles
forced by parked cars to drive
along the tracks;

"+ delays caused by conventionally-

controlled traffic lights; these
often led to waits longer than 60

seconds;

delays caused by collision —

sometimes even harmless ones —
that blocked the road and the track

- and seriously affected the regulanty

of whole routes.
Together, ali these delays made

- passengers feel that public transport
- was slow and unreliable. The objec-

tive was therefore to make the Ziri-

- Linie fast and reliable once again. The
speed-up programme concentrated on .
three separate objectives, and each of ™
these will be discussed. in detail :

« unhindered trips‘ between junctions,

- private traffic, rapidly reaching the

. there could take effect. Moreover it

without hold-ups caused by private
iraffic, to be achieved by building
special lines and separate bus
lanes;

« 4 zero » waiting-time for public
transport vehicles at junctions with
traffic signals, by developing a fully
flexible control philosophy;

» the extension of the computerised
_operational control system, so that

the operational .control centre is
kept informed about deviations from
the timetable and other problems,
and can remedy the situation or.
help by putting previously designed
measures into effect.

Unhindered trips
between junctions

‘Measures under this heading were
{0 ensure that trams-and buses over-
take slow moving or jammed lines of ‘

next junction so that the pricrities

was important to prevent {rams or
buses from being forced to brake or
stop through obstruction frem cars tur-
ning left or from cars themselves

| Orgamsatlon des pro-
- | grammes d’accélera-
tion du tr__afi'c_ | :

Tain avait &té construite, il aurait Tallu
| maintenir en.surface des sections
. importantes du réseau de trams et de

'importance de ce facteur, le service
" de planification de la ville publia, en.

'vuesse v. L'étude comportait plus de

~- 1| -60-minutages du parcours; réalisés a -

~|-l'aide d'un chronoméire et consignés
|- dans un rapport. Plus de 200 causes
.| de rétard furent constatées & 152

| endroits. Celles-ci furent également
“notées en brécisan{ chaque fois le-

~mit d"élaborer un programme d'accé-

_individuelles. Celles-ci prévoyaient’
des améliorations portant notamment
sur les fefuges pour piétons, les élé-
1 'ments de délimitation ou de sépara-

~tion {ex: plerres de bordures), les
Interdictions de tourner & gauche, les

-procédure & suivre pour appliquer
' ces mesures, a rapidement mis en .
- évidence la nécessité d'une collabora-

Meme si une hgne de métro souter~ - tion interdisciplinaire. Lie Préfet de la

Le métro leger pour combattre les emboute:]lages

l'urbamste des services communauy
" et le Directeur de la VBZ. Le Conseil
-exécutif et le groupe de travail se
. réunissent & intervalles réguliers

controle des Ieux de slgnahsatxon
favorable aux trams. _
Le débat sur la détermination de la

-bus. C’est peurquoi; tenant compte de.

1 juillet 1971, une étude intitulée « Tram.
Jligne 10 : mesures du temps de par-
~cours et masures d'accroissement de -

1 1ypbe d'incident et sa durée. Ceci per--
. - résegau des trams et des.bus ».
1 1ération - initial regroupant 105 mesures -

zones d'arrél interdit et un systéme de’ .

- police municipale; qui est l'un des
" neuf membres élug au Conseil’ munici-
. pal (pouvoir exécutif), décida de
- créer deux groupes-d'études. Le pre-
. mier était en fait un « conseil exécutif

chargé de promouvoir le transport -
public ». 11 eut notamment pour. mis-

sion d’'élaborer les directives et les -
décisions. Le second était un groupe

~de'travail responsable du déveioppe-
-ment et.de la gestion des projets. En

mars 1973, le Conseil municipal

~decida « de constituer - une organisa-

tion spéciale placée sous la responsa- -
bilité du Préfet de police et chargée

“d'introduire un systéme priotitaire en .

faveur du transport public dans’le

Le Conseil exécutil comprend: les

(rois conseillers municipaux- directe-

ment concernés (le Commissaire de

‘potice, le Présidenl du service « cons-

truction et aménagement urbains » et’

le Président du déparlement industriet -
. de la VBZ), les-ofliciers supérieurs de.
la pelice de la route, l'ingénieur et

- projets envisagés et suggére des -
- mesures corncrétes en matiére de cir-
culation. Le Consei}l exécutif se

- directives et d'examiner les proposi-
‘tions formulées par le groupe de tra-
-vail. Lés recommandations du Conseil

- exécutif sont généralement acceptées
- par le Conseil municipal en raison du
16le joué par les trois conseillers

- municipaux directement concernés.

*dont le cofit dépasse 400.000°% requig-

référendum

' -_Nature et champ
~d’application des
~mesures d’accéléra-

‘tlon du trafic

(variant enire quatre et six semaines).
Le groupe de travail développe les

charge pour sa part d'émettre des -

Les projets d'accélération du trafic

rent 'approbation du Parlement muni-
cipal; les projets d'un coit supérieur a
4 millions de £ doivent elre ‘soumis au

Les re:,ullals de !'étude de la ligne .
de tram 10 amst_que les analyses ulté-

bl
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StraBenbahn ge gen den Verkehrskollaps

digikeit ». Die Studie erstreckte sich
auf mehr als 60 MeBfahrien unter Ver-
wendung einer Stoppuhr und eines
Berichtsbogens. Mehr als 200 Stér-
ursachen wurden an 152 Stellen nach
Art und Dauer aufgezeichnet. Das Er-
gebnis bestand in-einem Beschleuni-
gungsprogramm, hestehend aus 105
EinzelmaBnahmen wie Verkehrsinseln
und Begrenzungselemente, Linksab-
biegeverbote, Halteverbotszonen und

eine Lichtsignalsteuerung mit' Bevorzu- |

gung der Strafenbahnen.

Die Debatte dariiber, wie diese
MaBnahmen durchgefihrt werden
sollten, zeigte schon sehr bald die

Notwendigkeit giner engen, interdiszi-

plindren Zusammenarbeit. Auf Initia-
tive des Polizeivorstands (eines der
neun gewihlten Mitglieder des Stadt-

rats, der Exekutive) wurden zwel neue

~Koord1nat10nsorgane geschaffén.

Hierbei handeite es sich als neues.
F‘uhrungs— und Entscheidungsorgan
um den « Stab zur Férderung des 6f-

" fentlichen VerKents+ und zur Bearbei-
“tung und Koordination der Projekte
wund zur Vorbereitung der Entschei-*
dungen um die « Arbeitsgruppe zur
Forderung des éffentlichen Ver--
kehrs ». Im Beschlup des Stadtrates
von 1973 heidt es wortlich :

« Mit dem

Auftrag, dem Primat des 6ffentlichen
Verkehrs auf dem Stralenbahn- und
Busnetz zum Durchbruch zu verhetfen,
wird unter Leilung des Polizeivorslan-
des eine Sondercrgameallon qge-
schaffen ».

Mitglieder des Stabes sind die drei
direkt betroffenen Stadiréle (Exekuti-
ve) sowie die entsprechenden Cher-

beamten wie Chef der
" Verkehrspoiizei, Stadtingenieur, Stadt-

planer und Direktor der Verkehrsbe-’

. triebe Ziirich. Der Stab und die

Arbeitsgruppe tagen alle vier bis
sechs Wochen. Die Arbeitsgruppe. be-
reitet ausfihrungsreife Projekte oder
schlagt konkrete verkehrspolitische
Mafnahmen vor, wihrend der Stab

Richtlinien erldft und iber die von

der Arbeitsgruppe erarbeiteten Pro- .

jekte entscheidet. Die vom Stab unter-

breiteten Beschlilsse werden vom

" Stadtrat (Exekutive) angesichts der Be- -
| teiligung der drei direkt involvierten
- Stadtrite im allgemeinen angenom-

men. Verkehrsinvestitionen, die mehr

. als 1 Mio SFr kosten, missen in Ziirich
vom Stadtparlament genehmigt wer-

den. Bei-Aufwendungen von mehr ais

10 Mio SFr ist eine Volksabsnmmung

erforderhch

Art und Umfang derx
Forderungsmassnah-
men fur Strassenbahn
und Bus

Sowohl die Studie iiber die StraBen-
bahulinie 10 als auch spétere, auf sta-
tistischen Daten der rechnerge-

_ steuerten Betriebsleitstelle beruhende

Analysen zelgten eindeutig drei

_Hauptursachen fiir Behinderungen:

« Behinderungen auf der Strecke, ver-
ursacht durch Linksakbbieger oder
durch Fahrzeuge, die durch gepark-
te Pkws abgedrangt werden, auf
den Schienen;

«. Behinderungen durch konventionell
gesteuerte. Verkehrsampeln: diese -
fithren haufig zu Wartezeiten von
mehr als 60 Sekunden; -

« Behinderungen infolge von Unfillen

.+~ manchmal auch von Bagatellunfal-
len - durch die die Strafe und die
Schienen blockiert und die Fahrpla- -
neinhaltung auf ganzen Strecken

. stark beeinirachtigt erd

‘Alle diese Behlnderungen hatten da—
2u gefithrt, daB der ffentliche Ver-

- kehr als langsam und unzuverlsssig

. empfunden warde. Das Ziel hie nun:

Trams, . .froIIe and mo{arbuses a modern transport systen for Zunah The m!ermoa‘a! mrerchanges also mc:'ude the S Babn

- Systein (heavy rail). using the same tickets and fares.

- A data-controlied operational control syster is invol

bus it knows at any tine uhere it shou!d bhe and the ac!uai position. The drfference —

and tratlic- Conrm.’.’e:

@ Tramways, trollevbus et autobus : un réseau de transport modeme a Zunch o

ved which acts as an :rrepiaceab}e rrafﬁc rearu.’a tion roo] F‘or eac‘h tram ahd
Iarerzess or ear!mess —is shown 1o dnver

es échinges fntermods JUX incluent. ega!emem le.-

S-Bahn (asons remomlm rllourd). Touc cas moyens. de transport admeﬂen.' des fures de fr.?n;,por( rdenuques at. prauquemem

e midmes s

Un céntre informatique de conrro.’e est inclus dans le. systéme

St ot o renseriie Fondraledr sur la localisation effective de chaque tram-el

at constitue i oulll .'rmmpiacdb.'e nour !a regu.’auon du rra.f:c A
de chague bus of md:que les décalages pal

CEQPEIOLT honures of indLires. Lm dfﬁemn ces évm:ruel.'es (wances ou.refards} ~on! d:mcfem 20t commumquees_ du conducteur.

ol sortridel coun s R

LW 'SrraBenbahnen Trolleybusse und Aurobusse ein modernes Verkehrssysrem fur Ziirich. Dm Vez&ehmet!unq beneh{ auch das

-8 Babn Systoem ewr Aul aflon nl:on!!n frean Verk:lhrarmfrpm Lonuon dre glemhen Falr auswesen benuict werden-und gﬁ’ren n‘fe gier

Cchent Parife.

Ein rechrrergéz.reuene: Betrzeb:..'elrsysrem gehorr dazu nnd st e unerset?hche» Ve

Duhn uid gedon - Autobys Lot das System jederzeit den fatrplammaBig vorgeschricbeane
ML m’w L.’nmnd:remmgen der Frih‘l,’.)n'd[l"ﬁ'h’ — kannen vomn F hrer it m;z der Bemebs!eu

Acfie ‘fc Uf‘(‘[‘w:'
- ostedl crkanm wond

".i.ehrs\.muc;ummnxf:umen! Frir jode SrraBen
NI led cm 1 rarsdohitchen Standort. Umer

Sgblic rinsnont
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«The Ziirich Model»

- vg? -

avoiding other parked cars. Ziirich
generally had to carry out these im-
provements within-the available road

" space using such techniques as

transforming an entire stretch of road
into a pedestrian and public transport

area, by prohibiting parking along the

route, or by redesigning the road sec-
tion and introgucing separate tram

lanes, and so on. Because of the rules
governing approval of projects accor-

“ding to cost, the rebuilding plans

generally had to be pui before the ci-

ty's parliament, and again and again
political support for the scheme was
confirmed.

In the last {ifleen years, the lollow-
mg measures have been carried out
to this end :

* prohibition of parking and waiting
on 15 road streiches;

* 2 no-left-turns in roads used by
trams,

« 28 no-left-turns at junctions with
roads used by trams:

~* ‘65 « no priority » zones at junctions

. structed to ‘give preferential treatment

‘police force's annual budget

way.

- not so extensive,

-are operated.
E do WL

~-satisfied.

Metro benefits with less investment

Ziirich is a prosperous city of 550 000 inhabitants who have a
reputation for looking after their money — not fo mention other. .
-people’s. In 1962 they rejected by popular vote plans for tram
subways, and 11! years later a U—Béihn proposal Wenr the. same

The strategy that Zirich's voters did ﬁnaﬂy approve in 1977 was
in essence guite simple: instead of digging them up, the streets
would be turned over to trams, buses, cyclists and pedestrians.

Re-allocation of existing road surface has produced a 120 ki
tram network, much of which is segregated from other traffic.

. Buses and trolle yhuses -also have reserved lanes, but these are

And now the. cmzens of Zunc.h ave.rage 490 trips a year b V
' pubhc transport against 150 for KéIn and 13! for Manchester.

- Typically SWJSS is the exrreme precision thh which rhe trams

- A critical elemem‘ is control of traffic nghrs so rIzat trams not
only get priority at road juncﬂons et rhey are not even slowed

_ This is but one facet of a genera] philosophy that the car gets
- only what road space is left afrer hzgher przoﬂty users ha ve been

Perhaps Ihe most important. lesson thch Zunch has-to offer
medium-sized cities s that, since the 1977 plan was adopted, it
‘has, enjoyed exceptionally high land values, low taxes, anda
level of economic activity which few can match - despite the

- fact that top executives take the tram to the office.

* Excerprs frowr Radway Gazelle International, Aprilt 1990, -

. treatment at traffic lights. Thanks to

_council, it was taken fof granted that

‘tackie this probiem themselves*.On

" not require a gieen phase for long,
*when, they enter a junction — and

‘police developed a practlcally perfect
" “scheme for traffic lights. Today, ocut of
: .-210 are crossed by tram"or bus

" rautes. Of these, 217 respond to trams

- *induction loops embedded m the road' ‘
- surface.

- is completely indepéendent from the

" operational control system. Every tram
.. or bus benefits, regardless of ‘whether
Cotis on schedule. -

- * A more specilic articile dealing willi the

‘written with the help of M. P. Oehrli, Ziirich -

" iimediately following this one.

with roads used by trams or buses;
16 kilometres of bus lane;

some 36 construction projects
costling up to £ 4 million, such as
slop islands, separaie tram lanes,
pedestrian zones with tram or bus
services, multi-track areas, bus
lanes, etc;

2 new stretches of tram route, of 2
and 6.4 km respectively, with their
own tram lanes throughout.

' The cost of these measures - not in-
¢cluding the tramway extensions — was
around £ 40 million. During each pro-
ject, a firm distinction was made bet-
ween speed-up costs and.normal
maintenance costs, including conduits
and work lines, -

_ The presence of sufficient numbers
of uniformed police was ensured to
enforce the preohibitions and directions
affecting traffic. The officers were in-

to public trahsport. The necessary
supervision of the arrangements in-
creased the staff costs in the city

Publlc transnort
preference .
at traffic lights

The city of Ziirich adopted its own
way of attaining optirnal preferential

the guidelines issued by the executive

the city police, as the authority
responsible for traffic lights, would

the principle that trams and buses do
but they do need it when, and only
with the help of computers — the
public transport-oriented control

a total of 363 traffic-light installations,

and buses. In effect, they respond to
small transmitters in the vehicles and

The ‘system that controls trafﬁc hghts -

The effécts of this contral scheme
Could be summarised as follows :

Ziirich pioneer approach to traffic control,

Police Traffic Superintendent, is published

Dinpecaanonad -

Transoert publice e

viif - Dér_ o!]"en_n'réhe Nahverkehr in der Welt-
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Le «Modele de Zurich»

rieures effectuées sur ia base des
données statistiques recueillies par le
centre de contrdle du trafic ont claire- -

- ment mis en évidence les trois prmm—
pales causes de retard ou de
ralentissement :

e retards dus 4 la présence de véhi-

cules tournant 3 gauche ou de véhi-

cules contraints d'empidter sur la
voie en raison de v01tures mal
garées :

etards dus aux feux de signalisa-
tion A contrdle conventionnel: ceux-

ci entrainaient souvent des périodes
d'sttente de plus de 60 secondes;

 retards dus 3 des collisions - parfois -

- légeres - bloquaat la route et la voie |
et ayanf une grave incidence sur ta™
régularité du trafic de I'ensemble B

de la ligne.

’I‘ous ces retards ont contnbué é
. .répandre l'impression parmi les usa-
gers que le transport public était lent

et peu fiable, Aussi devenait-il essen- .‘.‘refours

-tiel de prendre l&s mesures propres & -

1 rendre la « Ziiri-Linie » & la fois rapide
et fiable. Le programme d'accéléra-
3 tion s'est concentré Sur trois ob]ectlfs
" distincts : .

1 ehmmer les entraves de c1rculat10n

‘entre les carrefours ainsi que- les

retards causés par le trafic automo-
bile, ceci en aménagean! des
lignes spéciales et des couloirs
réservés aux autobus.

- » supprimer totalement les périgdes

d'attente des véhicules de transport
public aux carrefours contrdlés

par des feux de signalisation, ceci
en développant une stratégie de
contrdle entierement flexible.

+ .étendre I'application du gystéme
informatique de contréle du trafic
. de sorte que le centre de contrdle

puisse étre informé & tout moment
.au sujet des écarts sur I'horaire
normal et prévenu de 'apparition
‘des problémes &ventuels afin de
pouvoir v remédier ou d'en atté-
‘ nuer les effets par I'application de
mesures appropriées.

' Fluidité des déplace-

ments enftre les car-

Les mesures englobdes sous cette

rubrique étaient destinées & permetire -

aux bus et aux frams de doubler les
files de voitures a 'arrét ou ralenties

etde rejomdre ainsi trés rapldement
le carrefour suivant ol des priorités

leur sonl réservées, En outre, il était
essentiel d'éviter que les trams et les
bus ne soienl contraints de [reiner ou
de s'arréter en raison de 'obstruction

- causée par des voitures manoguvrant

pour tourner & gauche ou pour con-
tourner des voitures en stationnement.
Zurich a généralement dt introduire
ces améliorations dans l'espace rou-
tier disponible en transformant par
exemple des sections de routes en
zones exclusivement aceessibles aux
pidtons et aux véhicules de transport
public; en interdisant le stationnement
le long d'itinéraires de transport
public, en modifiant le tracé d'une -

" section de route, en prévoyant des
- voies de tram séparées, etc. En outre,

compte tenu des réglements régissant

-l'approbation des projets selon le cri-

tere de cofit, les plans de réaménage-

' - ment durent généralement étre .
soumis a I'approbation du Parlement -

municipal. Le soutien politique du pro-
jet dut sans cesse &tre confirme. ‘

Au cours de ces quinze dernidres
années, les mesures suwames furent -
mtroduues

. 1nterdlct10n du stationrnement etde -
l'arrét sur 15 sections de routes;

» 15 interdictions de tourner & gauche
sur des routes empruntées par le

Die’ Zurl-Lmle muf wieder schnell und
zuverlassig werden Die Férderungs-
_} maBnahmen konzentrierten sich daher
1 auf drei technisch-| Petriebliche The-
| men, vorr denen jedes nachstehend .

“ausfithrlich érértert werden wird :

'| "= Freie, vom Individualverkehr unbe- a

hinderte Fahrt zwischen den Knoten-
punkten durch Schaffung-ven Exgen—
- frassees und’ separaten Busspuren.

Maximale Bevorzugung der &ffentli-
chen Verkehrsmillel an den durch

- “Lichtsignale geregelten Knotenpunk-

1. ten, durch derén direkte. Beeinflus-

‘sung durch Strafenbahn und Bus mit

dem Ziel ; Wartezeit Null fiir die -,
dffentlichen. Verkehrsmlttei

. triebsleitsystems, damit die Betriebs-
“leitung jederzeit Gber Fahrplanab- -

’ welchungen und Siorungen orientiert o

1st und die Situation bereinigen oder’

mit vorbereitelen MaBnahmen ain; g

= gze;fen kann

" .'_Unbehin‘d'eite Fahrt
| zwischen Knoten-
Qunkten ' ‘

“Die Mélgr]a'llllleI[ unter diesemn Titel

« Das Zuncher Modell »

Ausbau des rechnergesteuerten Be- :

8 mussen_slcherstellen. daf StraBen-

bahn und Bus zihflieBende oder ste-
hende Autckolonnern iberholen und

den nachsten Knotenbereich zigig er-
-reichen kénnen, damit die dart ange- -
" . botenen Prioritdien zum "Tragen ]

“wommet. Zudem muf ausgeschlossen_ .

‘werdén, dab auf den freien Strecken = . « g5 Verfiigungen « Kein Vortritts an -

.lmksabblegende oder abgestellten

Fahrzeugen ausweichende Autos Stra-
_Benbahnen und Busse zum Abbrem-

sen oder Anhalten zwmgen Diese -
MaBnahmen muBten'in. der Regel oh-

ne Aufweltung des StraBenraums ver-
wirklicht werden, sei es durch’ _
. Umwandlung eines ganzen Strafenab- -

schnittés in einen FuBganger/OV-

-.Bereich, sei es durch Aufheben der

: StraBenranciparkplatze sel es durch’
" bauliche Umgestaltung des StraBen-
querschnities mit separatem Cleiskér-

per oder-ghnlichem. Aufgrund der

" Vorschriften itber die Genehmigurig
_von Projekten nach threr Kostenhéhe

mufiten. diese Projekte in. der Regel

- dem-Stadtparlament vorgelegt wer-
- den, und die polmsche Umerstutzurrg

fiir-diese: Vorgehenswelse wurde 1m
mer-wieder bestitigl.

Mit dieser Zlelselzung wurden in -

. deu vergangenen fiinfzehn Jahren fol-
gende MaBnahmen verwirklicht.:

. In 15 StraBenzugen Parklerungs- und
- Halteverbote:

- Zwbif Lmksabblegeverbote m Stra- .

Benbahnstralen;

.28 Lmksabbxegevefbote an Emmun- .

- dungen mit StraBen_bahnverkehr

. Einmiindungen in Bus— oder StraBen-
" bahnstralen; .

T4 1B km Busspuren .
-+ Rund 38 Bauprojekte ‘mit eihem- Ko-'

stengufwand von bis zu 18 Mio SFr
.wie Haltestelleninseln, eigene Bahn-’
kérper, FuBgdngerbereiche mit Stra-
" Benbahin und Bus, mehrgle131ge
Anlagen Busspuren Usw.;

o Zwei Neubaustrecken fiir Strafen-
" . bahnverldngerung von. 2. km bzw. 8, 4

Ckm, durchgehend mit elgenem
Gletskorper :

Die Kosten dieser MaBnahmen oh .

“.ne die Verlingerung der Strafien-

bahnstrecken - beliefen sich auf etwa. | :

- 100 Mio SFr. Bei jedem Projekt wurde

. eindeulig, unterschieden zwischen den

. Beschleunigungskosten’ und den ner-
'malen‘Wartungsk_osten einschlieBlich

Kandlen, Werkleitungen usw.

Zur Durchsetzung von Verboten und |
Anordnungen wurde eine angemesse-

'i’ub.'ur_r:‘eu.a‘,ulu'f MR

Franspord public HHeANonal -
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+ Trams and buses are allowed to
proceed only when they really
need to — but they then do sc with
no delay.

If a public transport vehicle crosses
several traffic lights, the traffic com-

* puter normally activates a syn-
chronised green zone for it.

If there are light signals immediate-
ly after a stop, the tram or bus

- signals its presence as it ap-
proaches them. The lights change to
«gox after 10 — 15 seconds and re-
main at « go » until the vehicle
signals that it has passed. At termini

. and interchange points — where
waiting times vary — the driver

- signals the vehicle’s presence when

~he operates the door lock switch.
Generally, even though priority is

clearly given to public transport, the

same volume of private traffic as

- before can be accommodated. Traf-

fic jams are prevented by avoiding
" unnecessary green phases and’
systematically momtormg congesnon
- -areas.
Private motorists and pedesmans
also benefit from this « need-
- controlled » fully ﬂemble sxgnal
techno]ogy

.

= Zunch s computensed trafflc signal -

Preferenti_alahnnt to public transport

system consists of 18 traffic computers
working in pairs and some 2,000
detectors embedded in the road.
These monitor trams, buses, conges-
tion areas and pedestrians. All this

" and the necessary software cost about

£ 10 million and involve additional an-
nual expenditure of about £ 1.5 million
on depreciation, interest payments,

" programm servicing and staff. The

storage needs and software cost
associafed with this pratically perfect
centrol technology are about five

times as high as for a normal, modern, -

computerised traffic light control
system.

‘The opefational

control system

The operational control system is an
irreplaceable help in controling the
operation of trams and buses. Since
the computer in the operational cen-

1rol centre knows both the timetable

and the actual position of each in-

‘dividual vehicle at any time, it con-

tinually tells each driver whether he is
on schedule: He can therefore check -

. his own progress. This substantially

improves observance of timetables

and therefore regularily as well.

The operational control system per-
mits efficient proeblem management,
The traffic controller can see delays
as they build up on individual routes.
He has in reserve two trams and five
buses, all with drivers and positioned
at strategic points in the network
waiting for orders. Ideally, he can in-
ject an extra vehicle into service to
run to the timetable that a delayed
vehicle should have observed, taking
the pressure off it and helping it to
recover from the delay. Alternatively,
he might take other steps designed to
bring the !imetable back into line as
soon as possible. If accidents, proces-
sions, demonstrations, etc. block a
route, the operational control centre
will order diversions and, if '
necessary, have buses take over tram

. routes. When needed, police, am-
bulance and technical services can be

ordered straight to the spot. The pur-
pose of all these measures is to deal

_with the problem as soon as possible

. and to limit its effects so that as few
‘people as possible suffer. It is also im-
‘portant to keep passengers in the

vehicles of the Zilri-Linie or waiting at
important stops informed through
loudspeakers connected to the opera-
tlonal control centre.’

'I'ra.ltement preferentlel au rtpubhc | |

'tram

e 28 1nterci1c{10ns de tourner A gauche
- & des croisements de routes

; empmntees par-le tram;

» 65 zones « nop-prioritaires » a. des

. 'carrefours de routes empruntées par
le tram ou 'autobus;

« mise en service de 16 km de cou-

- loirs réservés aux bus; :
= application d'environ 36 projets de '
construction d'un colt attesgnant 4.

" millioris de £. Ces pr0}ets concer-
“naient: les refuges les lignes'de
‘tramways en en site propre, l'amé-
‘nagement de zones piétonniéres-

- -avec service de bus ou de tram- -

“ways, les zones multi-voies, les cou- -

-loirs'réservés aux autobus, etc.;
« introduction de 2 nouvelles éxten-

sions de lignes de tramways en site .
propre; longués de. 2 et 6 4 km res-

pecllvement

Le colt de ces réallsanons hormls .

les extensions des lignes de tramway
- s'élevait & environ 40 millions de £..
-Une distinction nette fut chadque [ois -
établie, aw cours de la phase de réali-
sation, enfre les colis afférents aux
programmes d’accélération propre:
| ment dits et les frais normaux d' enlre-
" ten (y compris I' entretien des -
‘canalisations et des lignes de travail).

La presence d'un nombre sufﬂsant

‘de policiers en uniforme a permis de

garantir le respect des nouvelles .

. mesures de circulation. Des instruc-
" tions furent données aux agents pour

qu'ils accorderit un traitement préfé- -

. rentiel 'av transport public. Le contrdle -,
" nécessaire de ces nouvelles mesures

a entrainé des frais de personnel sup-
plémentalres dans le budget” annuel

: des forces de pohce

Priorité des. trans-

‘ports publics aux
: 'feux de 51gnallsat10n

Aux fins de ‘garantir un maximum de

: pr1onte au transport public, Zurich a -
mis au point une approche adaptée & .
sa situation spécifique. Conformément -

aux directives élaborées par le"Con-
seil exécutif, 1d police municipale a

&té thargée, en sa qualité d'autorité
responsable de. la signalisation, de
“prendre elle-méme les dispositions:

utiles & cet.égard (¥). Partant du-prin-.
cipe selon lequel les trams et les pus
ne requiérent pas de longues phases:

. de feu vert mais en ont besoin & .

l'approche d'un carrefour et seule-
ment. & ce moment-la, les services de

‘ pollce ont mis au point un systéme de ‘

contrdle informatique des feux de
sigrialisation qui accorde la priorité au

transport public. Son efficacité est

quasi-parfaite. Actuellement, sur 370
dispositifs de contrble des feux de

-signalisation, 270 sont ttaversés par -

les lignes de tramways ou de bus. Sur.

-ces 270 dispositifs, 217 réagissent. au
' . passage des trams et des bus, Ces .
_ dispositifs sont congus pour réagir & .

des signaux émis par de petits trans- -

‘ “mettenrs placés & bord des véhicules -

ainsi qu'a des boucles d'induction
encastrées dans le revétement de la

- route.

Le systéme de contrdle’ des feux cie
signalisation est entiérement indépen-
dant du systéme de contrdle du trafic.
Chaque tram et chaque bus bénéficie
des avaniages de ce systéme priori-

- taire; ceci-quelque soit le moment oit
" il arrive au carrefour. Les particulari-

tés de ce systéme de conlrdle peu-

- vent se resumer comme Stllf

: .7.':(*.) Un ariicle {ra."{anr ,Dius spé(:m'qyemem

de 'approche innovatnice de Zurich dans
le domaine du contréle cu tralic a été
rddigeé avec la collaborason de M. P.
Oehrli, Commiissaire responsable du
département de [a circuiaton rontidre 3
Zurich. Cet ar{.'(:.’e SUH I nea':aremenf
celui-ci.
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Iines of other traffic. This implies
grass cuts-noise by half.

1. A The street surface area is redistributed in favour of trams and ‘Buses. They must be able to speed past snarled-up or stationary
16 km of bus lane and §0 per cent of the 62 km double track for tram. _Segregared tram track with

® [espace roulfier est redistribug en faveur des trams et des bus. Ceux-ci doivent étre. en mesure de doubler les files gj'a'!teme et les
" bouchons formés par d'autres véhicules. Ceci explique les I8 kin de couloirs réservés aux autobus et les 62 km de lignes de wran-

way & double voie. dont 0 % sont en site propre. Ces lignes de tramway en s
ce qui permet de réduire le niveau de brult de moitié. 7 ’

B Die SraBenfliche wird zugunsten von StraPenbahn und Bus
beifahren. Das schiieft 16 km Busspur und 80 % der 62 ki Strafenbahngi
strasse mit Graseinsaat vernngert die Lérmemission auf die Hélfte. -

ite propre sont le plus souvem possible engazonnges,

neu zugeordnet. Die sffentlichen Verkehrsmiltel kénnen an Staus vor-
cise aul efgener Trasse ein. Die separate StraBenbahn-

U P aaustibcheen di
Covanve Tlemmnagohen Jdin

Cluastechink Heom i
ot diesonr Artiked s snden

ne Prasenz der Uniform-Polizei sicher-
“gestellt. Die Beamten wurden im Sin-

ne der Bevorzuguag der Sffentlichen
Vérkehrsmittel instruiert. Diese not-
wendige Uberwachung der getroffe-

| nen Anordnungen verursacht
Personalkosten im Jahresbudget der

Stadtpolizei. - -

Bevdrzugung“ der

| offentlichen Ver-
‘| kehrsmittel an Licht-

‘Nach der Philosophie : « SttaBen-

_bahr und Bus hrauchen nicht lange

Griinzeiten, aber sie brauchen die -

‘Griinzeit dann, und nur dann, wenn
- siesich dem Knotenpunkt nahern»,
und dank der Computertechnik wurde

fiir-Ziirich ein nahezu perfektes, Ov.
freundliches Regelungskonzept {ir

Lichtsignalanlagen entwickelt. Heute .

werden bei insgesamt 363 Anlagen
270 von Strafenbahn- und Buslinien

‘betroffen. Von diesen 270 Anlagen -
-werden 217 durch StraRenbahn und
‘Bus beeinfluit. Die Béeeinflussung - ge-

o _'; | signalanlagen

 Zur Erfillung dieses Teilzieles ging
die Stadt Zirich eigéne Wege. Dank
der Fiihrungsrichtlinien des « Stabes

- |-zur Ferderung des offentlichen Ver-

kehrs» war es selbstverstandglich, daB

__dle Stadipolizei Zunch als dhe fiir die
Licltsignalregelung zplsla[idige- Dienst-
stelle dieses Problent anpackte®.

Farhor Has no-
Vorketiesion-
i Chel Jdee
Jeirech kel
srncartngen Koege-

Karircr i ik icl vertis
Lo Rehirsooliior der St
gensinger Valor deoses

{1 Oclivh st -

schieht mit kleinen Serndern in den -
Fahrzeugen und Induktionsschleifen

. im Strafienkorper. Das System, das

die Lichtsignalaniagen steuert,.ist vol-
lig unabhéngig vom rechnergesteer-

len Betriebsleitsystem. Die Vorteile

kommen jeder Straenbahn und je-
dem Bus zu, unabhingig von - seiner
Fahrplanlage: . n

e Auswirkungeh dieses Rege-

- lungskonzeptes kénnen wiz2 folgt zu- '
- sammengelaft werden :

» SiraBenbahn (nd Bus bekommen.
nur-dani freie Fahri, wenn sie diese
wirklich brauchen. Dann aber mil
Wartezeit Null oder nahezu Null.

e Beun Fahren Gber mehigre Lichtse

evog e ffencen Vrl -

" gnalanlagen schaltet der Verkehrs-

computer im Normalfall gine grine

" Welle fiir das offentliche Verkehrs-

mittel. - . o

Bai Lichtsignalanlagén unmittelbar
nach Haliestellen-meidet sich die.
Straftenbahn oder der Bus bei der..
Einfahrt in diese an. Nach 10-15 Sek.

-schaltet das Signal auf « freie Fahrts

und bleibt offen, bis durch die Wei-
terfahrt die Abmeldung erfoigt. Bei

Umsteige- oder Enghaltestellen mit

variabler Haltezeit erfolgt die An-

- meldung durch die Betdtigung des

»

Tirverriegelungsschalters durch’
‘den Fahrer: e
Der Privatverkehr kann in der Regel

. qrotz offensichtlicher Bevorzugung

des offentlichen Verkehrs - im bishe-
rigen Umiang bewéliigt werdsn,

“ Duréh die Einsparung unnotger -

.

.~Grinphasen und durch systemati-
sche Slaurawmiiberwachung werden

Verkehrszusammenbriche ver-
eden, ! .
Gesamthalt gesehen profitieren auch
Privawerkehr und FuBginger von

- der hedarfsgesieuerten RKegelungs-

techuke, weld danitt die Reserven

+ ¢les Netzes eplimal -ausgeschopft-

worden konnen:
[ computergesteuerte Lichtsignal-
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In order o ‘maintain uninterrupted
tram services during route blockages
and authorised processions, we have
a reascnable number of reserve
routes by using branch-offs, diversion
track and turning loops. The opera-
tional control centre is flexible, and
can even divert trams.

- A variety of statistical data can be
collected with the help of the system's
automatic location monitoring. These
can quantify weaknesses in the net:

work and provide a basis for pro-
posals for improvement.

[f we bought the whole system new
today it would cost around £ 6 miilicn.
The annual costs of depreciation, in-
terest, software servicing, staff, etc
{ come te about £ 1.2 million,

1'Cost benefit
: c0nsi_deration_s -

For an investment of less than £ 100 -

miliion or for about £ 10 million of an-’

nual costs for depreciation, interest
~and operations, the whole VBZ tram

and bus network has been brought up
to a high standard of speed, reqularity

"1 and reliability. Such results aré nor- -

mally achieved by underground

High standards of speed, regularity and reliability

sysiems — and this at much higher
capital expenditure.

Mpreover, underground rail systems
must aiso be served by additional bus

rowtes circulating at the surface leve], -

Cost-benefit comparisons of traffic
policies may be contested. Neither
ecological and environmental benefits
nor aspects of qualitiy and comfort for
users may be properly measured by

. figures. Tables 2, 3 and 4 are never-

theless attempts to approach the pro-
blem from different points of view.

The cost-benefit ratio {or metro is six
times, for tramway on exclusive right
of way nearly ten times better than for
expressway (table 2, see page 275).

In Ziirich, the cost-benefit ratio for

. speed-up programmes for tram and

bus is 20 times better than for the ex-
pressway network. Regarding the 8-

. Bahn system (heavy rail) it is still ‘

four times better (table 3, 526

page 2?5)

20 years ago, the eight cities listed -

- in table 4 (see page 276) had similar

starting rting conditions with regard to ‘
public transport :

an historic centre, increasing concen-

tration of employment in the CBD, fast

- cost-benefit ratio :
trips it is 4 to 11 times bettér, in

increase of private motoring and an
existing, well working tramway net-
work, During the past 20 years, all
these cities have built an efficient and
attractive public short-range transpor-
tation system. The three biggest,
Munich, Stockholm and Vienna, did so
with metro. Here the metro system
was the only solution due to high link
loads. Four cities built a light-rail

- rapid transit system. Its capacity is.

about the same as the one of a con-
ventional tramway. The main dif--
ference is that in the CBD they
operate in tunnels, giving more sur-
face space to pedestrians and private
motor vehicles. Ziirich remained true
to the old fashioned tramway and
developed it intoc a modern LRT by
giving it priority concerning space
and green phase at traffic lights (and
did the same for buses).

"Even though. these are only simple
comparisons, it remains evident, that
the Ziirich Model has an excellent
in regard to the

regard to population it is 2 fo 6 times
more efficient than other systems.

Cost : Loss of liberty of action for

molorists

Benefit - Gain of en wronmeuta]
quality for residents

. E_.es trams et les bus reg:owent _
) Bt autorisation de franchir les feux

.-seulement lorsque c¢'est nécessaire.
- (c.-a-d. au moment ol ils sont &

alors sans tarder.

» Lorsqu'un véhicule de transpbrt
_public doit franchir plusieurs feux -

. successifs, l'ordinateur de controle .

-+ du trafic active normalement une
- zone verte synchronisée a cet gffet.

"I » Lorsqu'un tram ou un bus doit fran-
- chir des feux situés 1mméd:atemem.

“aprés un signal « stop », il avertit de-
sa présence avant méme d'arriver a -

la hauteur de-ce signal. Les feux lui
autorisent alors le passage aprés un

<1 intervalle de 10315 secondes et lui’

' garantissent le libre passage aussi

-~ longtemps que le véhicule n'aura

© pas envoyé un signal en refour, ‘Aux
terminus et aux échangeurs -'oi les

~.durées ¢'attente peuveni varier -lg’

-~ “conducteur signale la position -du
véhicule en actionnant te bcmton de
- fermeture des’ peries. ’

« Dans l_ensemble e réglme pnori—
~laire accordé au transport public”
‘permet d'accommoder le méme-

_ volume de trafic automobile

(quauparavant: La suppression. des .

phases vertes superflues et le con- -

Rapld.lte, reg'ulante et ﬁablhte de haut au

o tréle systémattque des zones de
congestion permettent d Gviter les
~embouteillages.

" proximité du carrefour). Ils le font o + Lies mocyclistes et les ptétons béne- ‘

ficient également des avantages
inhérents & cette technologie sou-
ple, basée sur une gestion ration- -
nelle des besoms :

Le systéme de controle infofmatique

- des feuk de-signalisafion installé &

Zurich comporte 18 ordinateurs tra-

~vaillant par paires, amsi que quelcue
'2.000 détecteurs enchissés dans le
‘revétement des routes. Tous ces ordi-

nateurs et détecteurs contrdlent et.

- surveillent les déplacements des

trams et des bus, repérent les zones
d’embouteillage et contrdlent la circu-

" lation dans les zones piétonniéres.

Tout-cet équipement et les logiciels
nécessaires a son fonctionnement gt -

cofité environ 10 millions de £. 7 Les -
dépenses supplémentaires (amortisse-
ments, inléréts, maintenarice, suivi de -
" logiciel et perscnnel) s'éldvent & envi-
“ron 1,5 millions de £. Les.dépenses en
 frais-de stockage et de logiciel lides &
_ la mise en ceuvre de cette technolo- =

gie deé contrdle quasi parfaite-sont

enviren cing fois supérieures a celles
-des syslémes de {ype courant.

Svsteme de controle

du trafic

Le sysiéme de contrdle du trafic est -

- un outil irremplagable pour diriger
T'exploitation des bus et des trams.

- Les. ordinateurs du centre de contréle
connaissent & chaque instant lhora1re

et la localisation effective de chacue -
véhicule en particulier. Aussi sont-ils
continueliement en mesure d' mdlquer
a chaque conducteur s'il est en
avance ol en retard par rapport &

. -Y'horaire prévu. Le systdéme permet
“donc de suivre de- prés la progression

du trafic. Ceci améliore consxdérable-

' “ment'le respect des horaires et la
- régulante des fréquences.

' Le systéme de contrdle du trafic .

permet de gérer efficacement les pro-.
- plemes éventueis. L'employé chargé

de la régulation du trafic a notamment "

.pour fonction de détecter les-retards .

survenant sur chacune lgne. Pour y

_femeédier, il dispose de deux trams et

de cing bus de réserve (chacun avec . -

‘chauffeur) positicnnés A des endroits

stralégiques du réseau et attendant
les ordres. Le régulateur a la possibi-
lit¢ de mettre I'un ou l'autre de.ces
véhicules en circulation en vug
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Schnelligit, Reel_inéiﬁigkeit und Zuverlissigkeit

system der Stadt Ziirich besteht aus 18
zentral koordinierten, je paarweise ar-
beilenden Verkehrsrechnern, rund
2.000 Delektoren im StraBenkdrper {Gr
StraBenbahn, Bus, Stauraumiberwa-
chung und Fullgidnger sowie die zuge-
hérige Software, kastete rund 25 Mio
SFr und verursacht Jahreskosten von
rund 4 Mio SFr fir Amortisatiori, Ver-
zinsung, Programmpflege und Perso-
| nal. Speicherkapazitét und
Software-Aufwand fir diese OPNV-
freundliche Regelungstechnik sind
rund fiinfmal gréfer als fiir eine nox-
male, moderne computergesteuerte
Lxchtmgnalregelung

Das rechnerge- .
steuerte Betnebslelt-

i ystem

: Das rechnergesteuerte Betnebslelt--
system ist ein unentbehrlicher Helfer
bei der Steuerung des Betriebs von
StraBenbahnen und Bussen. Da der

Leitstellenrechner jederzeit den Fahr-
plan und den jeweiligen Standort jé--

“des einzelnen-Fahrzeugs kennt, kann
er dem Fahrer fortlaufend anzeigen,

ob sein Fahrzeéug-fahrplanrichtig ver-

" kehrt, Dadurch wird die Einhaltung -

der Fahrpline und damit die Regel- -
madigkeil des Fahrbetriebs entschei-
dend verbessert.

Das Betriebsleilsystem erméglichl

- ein effizientes Stérungsmanagement.

[ie Betriebsleiistelie erkennt Verspé-

. lungen einzelner Fahrzeuge schon im

Ansatz. Ihr stehen zwei bemannte,
zentral aufgestellte StraBenbahnziige
und fiinf im Netz verteilte Autobusse
zur Verfiigung, welche in der Fahr-
planlage einas verspiteten oder Teh-
lenden Fahrzeugs eingesetzt werden
konnen. Bei Streckenblockierungen
durch Unfall, Umziige, Demonstratio-

~nen usw. ordnet die Betriebsleitsielle

Umleitungen ail und crganisiert - so- -

" weit nétig - einen Ersatzbetrieb mit

Autobussen. Zudem werden bei Be-

darf auf schnellstem Weg Polizei, Sa-

nitdt und technische Hilisdienste
aufgeboten. Ziel aller Mafnahmen ist
es, die Storung so rasch wie méglich
zu beheben und deren Auswirkungen
so0 zu begrenzen, daB mdglichst weni-

- ge Unbeteiligte darunter zu leiden ha--

ben. Nicht zu. vergessen ist dabei die

" Information der Fahrgéste in den

Fahrzeugen und auf den wichtigsten

- Haltestellen der Ziiri-Linie ‘iiber von
. der Leitstelle bespro_chene Laut-

sprecher.
Um be1 Streckenblocklerungen

aber auch bel bewilliglen Umzigen in

“der Innenstadt den durchgehenden

StraBenbahnbetrieb aufrechterhalten
zu konnen, wurden einige zusétzliche
Diensigleisverbindungen, d.h, Ab-
zweigmoglichkeiten, Umleitungs-
strecken und Wendeschleifen erstelit.
So ist die Betriebsleitung flexibel und
kann auch fiiy den Strafenbahnbe-
triel Umleitungen anordnen. Mit Hilfe

. der autcmatischen Standortiiberwa-

chung des Systems lassen sich ver-
schiedene statistische Daten sarameln.
Diese konnen Schwichen im Netz
quantifizieren und Grundlagen fiix
Verbesserungsvorschlige liefern.

Warde'das Betriebsieitsystem heute

-neu beschalft werden, so ware mit Ko-

sten von rund 15 Mio SFr zu rechnen.

. Die jahrlich wiederkehrenden Kosten '
fiir Amortisation, Verzinsung, Software-

Pflege, Personal usw. betragen rund 3

Mio SFr,

Kosten-Nutzen-

_ﬁberlggun'gen_ |

" Mit [h'vestitionskosfen von' wa’nigér
als 2580 Mio SFr bzw. fiir jahrliche Ko-

_sten von etwa 25 Mio SFr fiir Amorti-
" sierung, Verzinsung und Betrieb

' :"-va‘z..‘-_ T

A 'Irams d.'.?d buses requue 1o !eug.'.’;' y green penods in rhe traffic-light cycie -but they’ heéd a green. vhase qu.'cHy When mey arrive..
‘Becauge Hams and buses arrive very rms-gu!arf}r traffic lights cannhot be controlled with reguiar ¢ <cles. The eighteen tralfic com-

| pulers generate on nne. i) uh the sformation Irom over 2000 SESAM detectors. which respond lo trains. buses and pnva!e vemc]es
_coordm,afed prograios. w m‘r the G.)}EC”V@;'; of security. 1o traffic jams and now aan tine fo: rainis and buses. .

_. Les ramways et les aniobus, e e scession 0as de longues phaseb vertes dans le cv“[e des feuy iricolores. Toutelors, il faut qu une

plase vertese déclenclic i
vée tros i,
cordiaiears g

OSESAM tagsEiE Qi DASSge dos WHWAYS,
: wduu:*"; o wubnmum IS SURPIIICT fos roards ef 1 !!'r‘riff:*-(‘mc afs des rams ef de\ bus

-_ sn.r.’wniwlmen il Busser l!onumn BN h.rh:m\n des Soh f!{_y.kl.fh o Lu.’mmm!m“
S W s ankonimen . a Straled
ach e reaeliisnen 2
(?Lh’ . :v SAM J-Detekiored, Jn' anf s,

s boenpinionsie m:'.
e Verkehesamipeln i
aon von el als 3
dranrice Jedlten, dio e
Busse desalirlaston

nitobus of véhicules prives. Ce systéio

n Lonw
wifmen aid Riusse nichy dach eineit fes
fius st verden Do 13 Verkoehrso.
idenbabnen, Busso uid P VTR Heren und fir Jig koordinierte Pro-

Do e \'r!:erhmr wnd Jder Verfinderams vou. Vc*.'kefuwrw» .md von Hartezeten fir Sr.fa.beubm'men uind

v raprdeimend. & lour avaniage du momenton s se rapprochent du carrefour. Compte tenu de i'arri-

daalidre des trathis o dos bus, fe conirdle des tedx de signalisation ne peur so fare s2lon des cycles réguliers. Dix-hun
Aot - comi o a.roq.umx.nm coordonnds, Slaborss grice aux SiJualy capid
2 o c""c"f.'r:.

nar pius de 2.000 détecteurs
améliorer fa sécurité,

sgodehnten Grilnphaseail, aber
1 Rvitunos eintretfen. Kénnen
snouier erfiilten e Informaiio-
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ngher tha.'n average number of tnps

Every transportation system causes
‘adverse impacts on people living
along the transportation axes. The
greater the number of trips effected
| by trains or buses, the smaller these
impacts and better are the quality of
life for residents.

Less private motoring means :

« more safety in traffic, less danger of
accident for children and elderly
people; )

* {ess noise in residential areas, but

" also along ‘main roads;

+ streets and squares become

- meeting places and playgrounds

and are less filled with intrusive

motorcars;
» less pollulion, beller heaith.

As already slaled, in Ziirich the
number of trips eflecied by tram and
bus is high above average. Thus

quality of environment, attractiveness -

for living and leisure-time 1s above
average as we!l

Conclusions

The Zurich Model is based on
outstanding high-tech innovation. Both
the computer-controlled traffic lights

that give priority to trams and buses,
and the compuler-controlled opera-
tional control centre are slate-of-the-an
achievements in their fields. However,
the model is also based on a func-
tional organisation. This came into be-
ing with the executive council and the
working party for the development of
public transport, and a firm orientation
towards the objective in mind.
Decisive for the model's success was
the political will to make public
transpert fast, regular and reliable

» with little money (and few bulidmg
sites),

Ee__‘_i_,L voyages nttement supérie ala me__

- méme destin.

étendues

méme de ralentir.

L d une priorité plus grana'e

Comment benefic1er des ava.ntages
du metro a meﬂleur cout*‘ .

Zunch est une ville prospére de 550.000 habnants qui ont la
reputatzon de posséder un sens aigu des affaires et de prendre -
- grand soin de leur argent — sans parler de celui des autres, En
1964, les Zurichois rejetérent des projets de semi-métro par réfé-
rendum; 11 ans plus tard une propos.rt.ran de U -Bahn connut Ie :

En 1977, les Zurichois se prononcerent pour une stratég:e frés
‘simple- dans son principe: au lieu d’abimer les routesen y crey-.
- sant des trous, il valait mieux les rendre plus propices a Ia c.rrcu—
Jation des’ tramways, autobus; cyc];stes et piétons, = .

|- La redistribution de la surface routidre -existante s ‘est traduite -
.- par I'aménagement d’un réseau de 120 km de lignes de tram--
_way, dont une grande partie en site propre. Les bus et les tro]—
leybus ont égalementt des voies .réservées quo:que moms

}Ictueﬂement les transporrs publzcs zuncho:s enreg:strent une
moyenne annuelle de 490 voyages par hab:tant (contre 150 pou.r
Co]ogne et 131 pour Manchester) :

.En ce qui concerne l'exploitation des trams & Ziirich, il con-
o vient de soubgner la précision extréme — qualité typ:quement
suisse — avec Iaqueﬂe le réseau est orgamsé

‘ Un &lément essenae] de I'exploitation concerne les feux de g
A mgnafzsat;on celui-ci est congu de maniére & accorder la prio-
. rité aux trams & I'approche des caz:refou.rs ceci-en leur éwra.nr

Ceein ‘est-quun aspect d’une ph;]osoph:e g‘énéra!e qui Veur'_
: que la voiture ne regoive qie 1a part restante de I'espace rou-
".tler-aprés que satisfaction ait &té’ donnéde aux usagers bénéﬁczant

~L'exemple de Ziirich constitue & nen pas douter une mat:ere
. intéressante pour les villes de moyenne importance. Depuis .- -
Ladoption du projet de 1977, la ville bénéficie d'une revalorisa-

..|"| - tion exceptionnelle de son sol, d‘une moindre fiscalité et d'une .

' ‘bureau

o E',rt.ra}_‘rs de Railway Gazette [nternational, avrd 1990,

_relancé économique dont peu de.villes peuvent s'enorgueillir — ™
‘méme si les P.D.G. zuncho:s prennent lé t.ram pour se rendre au

d'assurer la desserte d'uhe ligne
qu'un véhicule retardé n'aurait pu

- accomplir dans les délais. Cect per-
.. met de relacher la pression accumu-

l€ée & certains points névralgiques du

réseau et de combler les retards. En

outre, le régulateur a la possibilité de

* recourir & d'autres mesures pour réta-

blir I'horaire normal : en cas d'acci-
dent ou de manifestion, par exemple,
il peut bleguer une ligne et demander

. au centre de conirdle de hi indiguer
_un itinéraire praticable. Mais il peut

aussi faire appel aux bus de réserve
et leur demander de suivre l'itinéraire
de la ligne de tram bloquée. Les ser-
vices de police, d’ambulance et
d'intervention technique peuvent éga- |
lement étre priés de se rendre sur

" _ place, le cas échéant. Toutes ces

masures visent & résoudre les probla-
mes dans les délais les plus brefs afin

*+ de limiter leurs effets dans toute la
- mesure du possible. 11 est également ‘
B essentiel de prévenir les usagers de

la «Ziir-Linie » de tout contretemps ou
incident : aussi bien les voyageurs ins-.

" tallés.a bord des véhicules que ceux .

qui attendent aux arréts principaux.
Les informations utiles leur sont com-

muniquées par des hauts-parleurs o

directement reliés au centre de
contrdle. -

Divers itinéraires alternatifs ont été

.congus dans le but d'éviter de devoir

interrompre ia circulation des trams
pour ¢ause de manifestation, d'obs- -

. truction ou d'accident. L'acéés de ces.

itinéraires est rendu possxble grace 4
des systémes de bifurcation, de

déviation et de voies en raquette. Le
centre de contrdle du trafic autorise -

-une grande souplesse d'exploitation et
- permet de dévier alsément 1t :tméralre
A des frams. .

_ La fonction de repérage automati-

‘que permet dé. recuaillir de nompreu-

ses données statistiques. Celles<ci:

) “peuvent, le cas échéant, servir de
- base d'évaluation des points faibles

&y
]
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wurde das ganze Netz von Strafen-
bahn und Bus beziglich Schnelligkeit,
RegelmabBigkeit und Zuverldssigkeit
auf einen Standard gehoben, wie er
sonst nur mit unterirdischen Bahnsy-
stemen erreichpar ist - und dies auch
nur mit erheblich htherem Kapitalein-
| satz. Hinzu kommt, da8 auch unterirdi-
sche Bahnsysteme iiber Bussysteme

" verfiigen miissen, die an der Oberﬂa-
che verkehren.

Kosten-Nutzen-Vergleiche verschie-
“dener Verkehrspolitiken sind proble- -
matisch. Nicht nur ist o
| « Umwelt-Nutzen» schwer in Zahlen zu
fassen, sondern auch Qualitdtsaspekie
der Beniitzer von Verkehrsmitteln und:
der Betroffenen von Verkehrsimmis-
- sionen entziehen sich einer exakten

werden, die Komplexitdt des Pro- .
I -blems durch verschiedene Betrach-
‘| tungsweisen fransparent zu machen. -

i Tabelle 2 zeigt, daB das Kosten-
‘Nutzen-Verhiltnis fiir eine U-Bahn
auf Eigentrassee nahezu zehnmal giin-

obahn
Tabelle 3 zeigt, dap fur Zitrich das

und Bus zwanzigmal giinstiger ist als

1 Bahn ist es immer noch vier- bis- fiinf- .
w7 mat glinstiger. )
~ Alle acht in Tabelle & (siche Se.rre '

|- 276) verglichenen Stadte hatten vor
- | zwanzig Jahren die gleichen Voraus-

nehmende Konzentration der . -
gut ausgebailtes StraBenbahnnetz. Al

te acht Stddte hatten dasselbe Ziel,
‘das sie"inzwischen erreichten : die -

pauten U-Bahnen, was angesichts der’

mit Straenbahnen vergleichbar, ver:
- kehren aber in den Stadizentren im-
- Tunnel und machen- den Verkehrs-

| den motorisierten Individualverkehr:
| Ziirich- blieb, der gwen alten. StraBen-

o bahn treu, rdumte dieser aber - genau. }

| wie den Busseir- béi der’ Zuordnung
.|, der StraBesflache und peim Betrieb |
i _der LlChlSlgnalanlagen Pricritdt ein.

"Bei alleér Problematik auch dieses .
Verglelchs zeigt sich doch mit aller

‘-Z_urlc_h e1r_z hervorragendes Kosten-
Nutzén-Verhéltnis aufwerst : bezogen

er, bezogen auf-die Einwohner zwei-.

Quantifiziening. Bennoch soll versucht

‘rind sechsmal, fiir eine Strafenbakn - -

g stiger ist als dasjenige einer Stadtau- :

Kosten-Nutzen-Verhalmis fitr die For- .
. derungsmafnahmen fiir StraBenbahn - - -

fir das Stadtautobahnnetz. Far die'S .

setzungen : historischer Stadikern, zu- -

- | Arbeitsplétze im Stadizentrum, an che '
"Grenzen stoBender Individualverkehr, ~ -

Schatffung eines attraktiven, zuve_rlaSSJ-
~gen OPNV-Systems. Die drei grofiten
Stadte Minehen, Stockholm und Wien -

grofien zu beférdernden Fahrgastzah- -7 |
] ten unumgiinglich war. Vier Stéddte et~
* | stellten Stadtbahnen. Diese sind. von, .
der.Beférderungsieistung her-gesehen

2ol raum in den Innenstadtstraﬁen frei fiir- .

- Deutlichkeit, daB die OPNV-Lésung in -

| auf die Fahrgdste vier bis elfmal bes- -

Benefit :

H Tabelle 2:

A Table 2 : Cost: Transport corridor of 1 km length in £ mio.
Capacity in persons per hour in one direction,

@ Tablean 2 : Cofit : couloir de transport d'une longueur de 1 km
(en millions de £).
Avantage : capacité de transport par heure dans

une direction (1). :

Kosten ; Verkehrgkorridor von 1 km Linge in Mio £.
Nutzen : Leistungsfahigkeit in Personen pro Stunde in
einer Rxchtung ().

Expressway, 6-Janes - Autoroute
a 6‘bandes Stadtbahn, 6-spurig

Tramway, exclusive right of way
- Tramway, priorité exclusive -
Strassenbahn, Eigenstrassee .

8,000

800

(colit en Mio %).

1o une direction (1).
- M Tabelle 3:

A Table 3 Cost Expressway-network (not yet completed), S Bahn
- (heavy-rail) system, and speed-up programmes for. tram
- and bus, all made in Ziirich, in £ mio, '
‘Benefit : Capacxty in persons per hour in ene’ dlrectxon
@ 'I‘ableau 3 .Cofit : Réseau d’autoroutés (pas encore terminé),
S -réseau de métro lourd (S-Bahn) et programmes
- d'accélération pour les trams et les. bus a Zurich

" Avantage : Capacité de transport par heure dans

Kosten : Das Stadtautobahn—Netz {erst te11welse er- -

stelit), die S-Bahn, das Strassenbahn- und Busférde-
IUNgsprogramm fur Ziirich in Mio £. ' _
- Nutzen : Leistungsfihigkeit i in Personen pro Stunde in ]
-einer Rlchtung (l) )

périphdérique de Zurich) - Stadt-'
autobahn Ziirich ohne Auto—
bahnring -

" Benefit -
: - ‘ in pers. /h
{1) “notation angr!awe suppnmer!es n Avantage
: virgules! - Goersomest .
(I) :;gl;c;le Dameﬂung Komma.s : n Mic afanspénéest, e
: : 'M' ¢ " ‘Nutzen I\?St:n
1 vhe in Pers./std. . ultzen
Expréssway—network without - ; L ‘
~ring-expressway in Ziirich -- . R 5 I
Réseau d'autorottes (hormis le 750 - 15,000 - 50,000

: Speed-up programmes for tram

d'accélération tranis et bus
" Zurich - F‘orderungsmassnahmen
fisr Strassenbahn und Bus ;

1 .and bus'in Zilrich - Programmes| -

100" 2500 |

bns sechsmai besser als die vergllche--

“nen Sladte. Beieiner qualitativen
“ Kosten-Nitzen-Uberlegung beziiglich
‘Umweltgualitdt mubB als « Kesten » der -
“Verlust an persénlicher Bewequngs-

: freihéi_s fiir die Autofahrer, als -Nut'zéln
‘der Gewinn an Umweltqualitdt {iir die

Auswerungeﬂ af dle Anramer von

Stadtbewohner eingesetzt wérden. -
- Jede Art von Verkeht hat negative
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Breaking out of the vicious circle

* without enlarging road space,
* while accepting perceptible restric-
tions on private motoring:

The people of Zurich are said lo be
good businessimen and to tend to

managed to break out of the vicious,

rainbow (see diagrams 1 and 2
on page 279,

increased economic strength. The
Ziirich model proves it : even though
the city set clear limits on encroach-

adopt pragmatic solutions. Without be-
ing in-any way spectacular, Zirich has

circle of traffic policy and turn it into a

It is true that the rainbow has led to

ment by privale motoring, and
redistributed traffic areas in favour of
short-range passenger public
transporl and pedestrians instead of
giving up more of the city to the car,

the economic power of the city has
not been affected. It is decidedly
greater than that of comparable cities

which follow a less consistent

transport policy. The proportion of

private motor traffic in the total
volume of city traffic is only_half as
large in Ziirich as inr most other cities

in West

Europe.

Nevertheless :
+ Land prices in Ziirich — the

measure of net product created per '
unit of area — are among the
world's highest. :

« Swilzerland has one of the world's
highest gross domestic products, a
substantial portion of which is
created in Ziirich.

The citizens of Ziirich pay 30 per
cent of their gross domestic product
to the state in the form of taxes and
sccial security payments, citizens in
the UK, and in most other countries
of Europe pay around 40 per cent
or even more (traffic policy is paid
for out of taxes).

-

Un rappo coﬁts/avanges dix fois meilleur

e . tant (1}
n Tabelle 4 :

A Table 4: Cost Investments in transit systems since 1860,
~in £ mio - Benefit : Fast, regular, reliable transit.

: Cost/Beneﬂt ‘In £ per trip and £ per irhabitant.
. Tableau 4 Coiit : Investissements dans les systemes de trans--

' : port public depuis 1980 (én Mio £). :
-+ Avantages : Rapidité, régularité, f:ablhté
_Cofits/avantages : En £ par voyage et en £ par hab1- ‘

Kosten : OPNV-Investmonen verschiedener euro-
pdischer Stidte seit 1960 in Mio £. :
" Nutzen : Regelmissiger, zuverlassxger schneller

-OPNV. ‘
Kosten/Nutzen : In £ pro Fahrgast und £ pro Ein-
wohner (i)
.- . |Inhabitants |
: . jmvestments Tax?r?lfrr??; : 'plgn area | -
) . ion S ) in £ mio - e . e Y £/i[lh3bit‘ .
(1) HG{&IF anaglalse remp!a I i millions in millions £jmp ts
] -cer les points par des vir- nvests- |. . an )
_gulas ‘Z;D supprimer ies sements VOY ageés : falblfaﬂm I £/ -1 £/ha bj.
. virgulas! erj ; Mio £. par ann Q@ . e ia zoz?e vayage tant
Q) englische Dirstelfing . © \(en millions) 'desservie | £pro |- |
statt Punjeen Kommas set- | - Investi- Fahrgéste |(en millions) Fahrg £ pro-
“zen und Kommas streicken. | tionenin |~ ° hr | Ei N 1 Einw.
B . "Mio £ . pro Jahr inw. itn )
SR {Mic) Verkehrs- [ .
_ ' . jgebiet (Mio)) -
| ‘Metro.- Méfro !ourd - ‘
U-Bahn -~ o oo L
Munich - Mumch - . _ L -
Minchen - . - -1 1100 -361 1.4 3.0 1 790
Stockholm - C L1500 | 432 1.5 3.5 1.1,000
‘Vienna - Vienne - Wien| 1,000 | 603 | 1.5 1.7 1 610

‘LR Rapid Transit -~ |-
L | Metro déger - Stadtbah '
| Ditsseldoxf -

" Hannover - Hanovre -
Hannover .
: Cologne C‘o]ogne -
Kéin: - -

Stuttgan

Tram and bus - Tram
et bus - Strassenbahn
und Bus - .

Zitrich - Zurich - Ziirich | -

100 |

259
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du réseau en vue de proposxtlons

d'amélioration.

Si nous deviong aujourd'hui faire
I'achat de l'entiéreté du systéme, il-
nous en coliterait quelque 6 millions
de £. Les frais supplémentaires
annuels (amortissements, intéréts, suivi
de logiciel, personnel, eic) revien-
draient & environ 1,2 millions de £

- Analyse du rapport
‘couts-avantages o

Pour un investissement inférieur a
100 millions-de £ - soit pour une,

" dépense annuelle d'environ 10 mil:
. lions de £ en amortissements, intéréts

et frais d'exploitation -, l'ensemble du
réseau de tramways et d'autobus de
la VBZ a pu étre transformé de
maniére 4 satisfaire a de hautes exi-
gences de rapidité; de régularité et -
de. fiabilité. De tels résultats sont nor-

-~ malement atteints par les métros sou-
_terrains moyennant des dépenses
- d'investissement beaucoup plus éle-

vées. En outre, les systémes ferroviai-

_“res souterraing nécessitent des
. dessertes de bus complémenta1res en -
surface. . :

- il se peut que les comparaisons .-
collts-avantages des divers modes de
transport soient dans.une certaine

mesure contestables. Ea effet; ni les

avaniages écologiques. ni les avanta-
ges de qualité et de-confort dont pro-
fitent les usagers ne sont exactement -

- mesurables & l'aide de chiffres. Les
tableaux 2, 3 et 4 constituent néan-

moins une tentative pour aborder le
probléme. SOUS dlfférents points de
vue.

Comparatwement a l'autoroute, le |
rapport cols- avamages est six fois. -

-meilleur pour le métro el pratique: "

ment dix fois meitleur pour le tram-
way exploité en systéme prioritaire - .

“exclusif (té‘lbieal:lr 2. voir page 2785).
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A Diagram 1. Average situation in
congested cities ; Viciousg circle.

o Diagramme . Situation courante
dans les villes congestionnées ;
Cercle vicleux.

Voitures trop nombreuses, ville inlios-
pitaliére w»

Embouteillages, bouchons - Manque
de places de parking =+ ‘

- Construction de nouvelles routes, élar-
gissement des voles exislantes, amé-
nagement de parkings =
Accroissement du parc automoebile,
ville inhospitalidére =+

n Graphische Darstellung 1. Teu-
felskreis : durchschnittliche Situa-
. tion in veistopften Stédten,

. Zu viele Autos, unwirtliche Stadt =
verstoplte Strassen - Parkplatz-
mangel =
Neubau/Ausbalr von Strassen - Bau
von Parkpidtzen =
noch mehr Autos unw:rmche Stadr -

Yoo many cars

inhospitahte city

4

Even more cars,

- inhospitable city

\

Vicious circle \

Jammed roads

lack of parking

/

New and bigger roads,

buitding of parking space

Diagram 3. Rainbow : ‘
Too many cars, inhospitable city =+
Redism’buribn of road areas .
more space for pubiic short-range
. passenger transport-and pedesirians -
Jess space for private moloring =+
More urbanity, more economic

. strength, less/stabilized privale. traffic.
® Diagramme 3. Arc-en-ciel : '
" Trop de voitures, ville inhospie‘a- :
Hére = '

Redistribution de Il esgac .
routier ;

‘ davantage d" espace pour Ies véhicu-

les de transport public et pour les pig-

tons, moins d'espace pour !a voiture
privée =
Ville plus attrayante,, w.fahré économ:-

‘que accrue, réduction/stabilisation du .

parc automobile. .

M Graphische Darsteliung 2.
. .Regenbogen.

Bus dem ,'I‘Jeu.f lkreis ausbrechen

Verkehrsachsen je'mehr Personen*

fahrten in den grofien Fahrzeugen und .

Ziigen des OPNVY zusammengefafit

werden,’ desto geringer sind diese Im- -

:missionen und desto griber ist die
Umweliqualitat fir die Einwohner. '
Weniger motonslerter indmdualver-
kehr heifit :

"4 mehr Sicherhait it StraBenverkehr
- weniger Gefahrdung von Kmdem
.und Betagten;
« weniger Lidrm in den Wohngebieten

aber auch enflang der w1chngen
* Strafenzige:

.- Strafen und Platze: dienen vermehrt
der Begegiung, dem Spiel, .und sind

weniger -durch quaruerfremde Autos *

vollgeparLl

. be::sere L.uftqualﬂal wcmger Gc-
fahzdung der Gasuncheil. ..~

‘Es wurde gezeigt, dab der Amell
der OPNV:Benutzerin Zirich tber-"

- durchschnutilich hoch ist. Umweltquali—.iz_

18t Wohn- und Freizeitwert sind ent-
sprechend. '

‘SchluBwort

. Das Ziricher Modell beruht auf ei-

ner. technisch neuzeitlichen, innovate

" ven Vorgehensweise. Sowchl die

compuiergesteuerten Lichtsignalanla-

" 'gen, die den Strafenbahnen und Bus-,
. sen Vorfahrt einrdumen, als auch das
" rechnergesteuerte Betrigbsleitsystem -
représcolieren auf ihren jeweiligen
-Gebieten den neuesten Stand der

< Techk Das Modell beruht auch auf
“einer auf das Ziel ausgerichteten Or-

ganisalion. s st das Brgebiils emes
langen polischen Prozesses und el
ner entschlossenen Crnentierunyg in

CRiehtung auf das s Auge getaBbte
olg das -
" Modetls war der polifische While, den

Ziel Bwschedend filr den Erfo

OEN_V_ sehnell, regebmidlbg und zuver-

lassig zu machen, und zwar

« mit wenig Géld (und wenigen Bau-
stellen), ’

= ghne den Straenraum 2u ver-
mehren,

« unter Hinnahme fuh barer Einschrdn-

kungen des motonslerten Individual-
verkehrs.

Den Ziarchern wird nachgesagt daB
sie guie Geschaftsleute und filr, prag-

“matische Losungen zu haben sind. Oh-

.ne in irgend ener Weilse spektakular

sein zuwollen, hat es Zurich geschallt,
aus dem Teufelskreis der Verkehrs-
oolitik auszubrechen und siein einen
Regenbogen zu verwandeln (siehe die
graphischen Darstellungen | und 2

'Joen)

Es Fann kein Zweilel daran- beste-
hen, dab der l\egcnboqen Zu emer .
JrofBeren wirtschaftlichen Starke der
Sladt gefiihrt hat. Das Ziricher Modell
pewels! e trolz der Begrenzung des

Pubie toansport mfernaaonal -

Transport public
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To sum ug, the route to, city traffic
with reduced energy consumption,
lower naise-levels and less air pollu-
lien lies in improving the sitnation of
trams and buses in the streets.

Urban traffic management with the
redistribution of the street surface. and
with an adaptive traffic light control
system, favouring trams, buses and

" predestrians Is not merely the objec-
tive of a traffic.ecolegist, but satisfies
also a strong economic cbjective. M

A VBE G.rearer Ziirich PT net-
- work map,

_. VBZ, Plan du’ réseau de

- Fagglomération de__ngch

B vz Ziri Linie, T
'-:Lmjennecz/Sfadf. - . >

Le cercle v:c:eux devenu arc-en-clel

_ A Zunch le rapport coﬁts—avamages :
1 dés programmes d’accéiération des.

trams et des bus est 20 fois meilleur

que celui-du réseau d'autoroutes.et 4. -

A fois meilleur que ceini du $-Bahn

. -(métro- reglonal) ( ableau 3 Vozr
 page 2.75) .

II v.a une vmgt’aine a' am‘iées les ~
‘huit-villes etiropéennes mdlquées '
“dans le tableau.4 (voir page 278), ]

1 jouissaient de condmons initiales assez

. semblables vis-d-vis du transport
public. Leurs caractenstxques commu- - -

nes. étalent ‘un centre historique, un
' _quart_ler des affaires prospére au )
" niveau de 'emploi, un parc automo-.
bile en pleme exparnsion et un réseau
' de tramways satisfaisant. Au cours de’ ]

.| ces 20 derniéres années, toutes. ces

villes se sont dotées de systémes. de’
" transport public efficients et attracnfs ;
Les.trois villes les plus importantes -
;| (Munich, Stoékholm et Vienne) s& sont
"dotées dumétro lourd. Peur ces vil- ..

"1 les, le métro lourd constituait en fait’ la
i .seule solution satisfaisante, comple -

tenu de leurs nécessités de transport
‘quatre villes se sont'dotées d* un.’
méiro éger -de. capacité a peu prés
équivalente & cellé du tramway con-
. -] -ventionnel - la principale différence °
étant que le véhlcule de métro 2éger

circule én tunnel dans le quaruer des

affaires, ceci afin de libérer davan- -
tage d'espace pour les piétons et les -

“automobilistes. Zurich, pour.sa pazt,

" est restée fidéle au bon vieux tram- .

* way traditionniel et en a fait un métro
"léger en lui conférant la priorité dans-
‘T'environnement routier, ceci grace &

" une utilisation appropriée de la phase

" verte aux feux de signalisation. Et elle’

a fait de méme pour les bus.

~ Bien que ces compara1sons soient”
sujettes A certames réserves, il n'en
demeure pas moins que le Modéle de

" Zurich posséde un excellent rapport
.‘collts-avantages; comparé aux autres -

systémes, ce rappott est entre 4 et 11

. foig meilleur du point de vue du nora-
“bre de vovages et entre 2 et 6 fois

meilleur du point de vue du nombre -
o d uhhsateurs

" Codt : restrictions a la libre czrcu]af:on -
- des aufomobilistes

Avantage . environnement de me;!-

Adeure qua].rté pour Jes hab;ran!s

Tout systéme de transport génére '

en soi des effets préjudiciables aux-
-riverains des axes de circulation. Tou~

tefois, plus le nombre de voyages en:

- train ou en bus angmente, plus ces
-effets tendent & disparaitre et donc :

plus la qualité de la vie s'améliore..

‘Une réduction de la circulation auto-

‘mobile comporte les avantages
suivants

» amélicration de la sécurité routiére
et diminution du risque d'accident
encouru par les enfants et les per-
sonnes agées;

» réducticii du bruit dans les zones
‘résidentielles et 1e long. des routes
‘principalés;

» améloration du cadre de vie : Tues
et squares plus accueillants, moins -
encombrés par les voitures et
offrant éventuellement des espaces
de rencentre et de jeu;

‘» réduction’de la poliution, effets

bénéfiques 2 Ja santé des individus.
- A Zuricl, le nombre de voyages

. accomphs en tram et en bus est,
.rappelons-le, nettement supérieur 4 la -

movenne, Dés lors, la qualité de

- . 'environnement et-1'attrait pour les loi-
sirs sont éga{ement supérleurs é la
: .'moyenne ' .

| Cdnclusions

Lie Modéle de Zunch ‘est basé sur
une innovation technologique excep-

' uo‘nnelle_ Le systéme de contrdle

3-1990
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Vortrittfiir StraBenbahne

, Busse und Fufganger

Wildwuchses des motorisierten Indivi-

dualverkehrs, der Neuzuordnung der -

. Verkehrsfldchen zugunsten des OPNV
und der FuBginger, anstatt noch mehr
Teile der Stadt dem Pkw zu opfern,
wurde die Wirtschaftskraft der Stadt
nicht beeintrachtigt. Sie ist im Gegen-
“teil entscheidend groBer als diejenige
vergleichbarer Stadte, die.eine weni-
ger konsequente Verkehrspolitik
durchfithren. Der Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs am Ge- -
samtverkehr der Stadt ist nur etwa

halb so aroB in Ziirich wie in den mel-

sten anderen Stédten Westeuropas
und trotzdem :

» gehoren die Zircher Bodenpreise -
diese geben einen zuverlissigen
‘MaBstab fiir die Wertschopfung pro
" Flacheneinheit - weltweit zu den-
hochsten

« weist die Schweiz eines der hoch

. sten Bruttosozialprodukte aus; ein
namhafter Anteil davon wird nach-
weisbar in Ziirich erarbeitet;

. » liefern-die Ziircher nur 30 % vom -
- Bruttosezialprodukt an Steuern und -
Somaiabgaben ab. Die Einwohner

"unserer Nachbarstaaten dagegen .. .-

iiber 40 %. Merke  Die Verkehrspo-
~litik wird mit Steuergeldern bezahit.-
' Zusammenfassend kann gesagt wer-
1-den : ¢in Weg zu einem innerstadti-

~.| schen Verkehr mit verringertem. -

Energieverbrauch, geringerer Larm-

| ‘beléstigung und reduzierter Luftver- .-
~ |} schmutzung fithrt iiber die
* Verbesserung der Situation von Stra- _'

Renbahn und Bus im vorhandenen
rStraBenraum :

« Urban trafﬁc management » mit Neu- - -
.zuordnung.der StraRenfidche und ei- .

nem anpassungsfihigen

.| Lichtsignalsystem, das den Strafen-’ R
" bahnen, Busser und Fuﬁgangern Vor- .

’ mtt emraumt st nicht aur gin”

schéngeistig idéelles, sondern ein
handfestes materielies Ziel einer zeit-

gemiBen stadtischen Verkehrspolitik,

" den Ruf haben, auf ihr Ge.td zu achten — ganz zu schweigen von
= dem Geld anderer Leute iIm Jahre 1962 wurden durch Volksab-
" stimmung Pline fiir.eine;

- [J-Bahn &hnlich. Und jetzt fahrén die Ziiricher Biirger im Durch-'-. Nl

. Fahrten In Koln und 131 m Manchester.

- war elgentlich ganz einfach : anstatt die StraBen aufzureiBen,
' und FuBgdngern.

- kan langes StraBenbahnnetz produziert, das groBenteils auf eige- -, .
- ner Trasse fihrt. Auch die Auto- und Trolleybusse verfigen uber ----- :
' getrennte Fahrspuren, obgleich diese nicht so ausgedehnt sind.

. StraBenbahnen verkéhren.

" bleibt, ‘nachdem den Bedarf der Vonangigen Benutzer .gedeckt
- worden ist.

' gro.Be Stidte lautet vielleicht, daB Ziirich nach Annahme der Pla-:- .-}
- nungen dés Jahrs 1977 auBerordentlich hohe Grundstiickpreise,
| niedrige Steuern und eine wirtschaftliche Aktivitdt aufzuweisen

" “hat, die so leicht keine Parallele findet — trotz der Tatsache, daB
. die StraBenbahn auch von Ieztenden Persénlichkeiten fur mre
‘ Fahzt ins Buro benutzt. w:rd

U-Bahn_Vorteile o
m1t wemger Investltlonen P
Ziinch ist eine- wohlhabénde Stadt m:t 550 000 Einwohnern, die .

unterirdisch- gefuhrte StraBenbahn abge- . -
lehnt, und elf Jahre spéter erging es einem Vorsch]ag fir eine

schnit 490 Mal im Jahr init der StaBenbahn, im Vergleich zu- 150

Die Strategie, die die. Ziiricher Biirger schiieBlich 1987 bJHJgten,

libergab man sie den StraBenbahnen Autobussen, Radfahremﬂ

- Die Neuzuordnung def Vorhandenen StraBenﬂache I:at ein 120 -

Typisch fiir die Schweiz ist die extreme Praz;s:on, mit der die -

Em kritisches Element Jst a!ze S’teuemng der Llchtsxgnalanlagen, :
so daf die StraBenbahnen an Knotenpunkten nicht nur Vorfahrt .
erhalten — sie brauchen ihre Fahrt nicht einmal zu verlangsamen.. .
Dies ist nur eine Facette einer allgemeinen Verkehrsphilosophie, . -
wonach der Pkw nur denjenigen StraBenraum erhdlt, der iibrig

Die mcbt.lgste Le]u‘e aus den Zuncher Erfahrungen fiir mittel-

* Auszilge aus~R'_a;1Way‘_Gazette .Internatiqqal, April 190.

A 'Z’ho nd!ﬁc u)u!m!!er h a5 4n re:,erve two trams and five buses atl wm‘? dri-
vors md po.s.'!twrr’d af srmregfc pomfs m me nerwork

. Pour remiddier aux :emrds dem [rams ef. unq bus (chacun avac - chauffeur) -
»;:nr mnua QI TES2VEe § des endrozfs snareq.'ques du réseau.

- Die’ .‘»v{u@baic:weﬁe srehen 2ver bemann!e zemral aufges{eﬂfe SrraBenbahn-
zigre mmf fiint uii Ner" Lerrerlfe Au.fobusse e Vermgung - ‘

A 1! is rmporran! to keep passengers in fhe vehicles of the Zun -Linie
or-waiting at important stops informed through Ioudspeakers con-
" nected lo the operational conrml centre, .

- .Les informations utiles sont commumquees aussi i bien au‘x voya
, geurs a bord’ des véhicu-
les qu'd ceux-qui atten-
dent aux arréls princi- .
paux (par' haut-parileurs),

. Nichr zu. vergessen ist die.-
" Informationen der Fahr-
gdste in-den Fahrzeugen
-und auf den wichtig-
" sten Haf!es!eﬁen >

!-'u,"fh' IR AN
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Green phase ineffectual in dense traffic -

Ziirich - Pioneer
Approach to
Trafﬁc Control

- Traffic control in tram and bus net-
works — with particular reference to
the system perfected in Ziirich over '
the last 20 years — was among topics
of discussion at the 18th meeting of
the UITP Light Rail Commission.
Zirich is ong of the few highly
motorised cities that has developed a
~coherent solution to the problem of
traffic build-up at interseciions,

The 400 intersections with traffic
lights are all linked to a decentralised
system with 15 calculators. All trams
-and buses are equipped with &
-special SESAM identification device

“I'which émits a characteristic signal

1 commanding priority and usually
“allowing them to cross intersections -
without stoppsng The particularity of

| the system is iis ability to deal with
'] each vehicle individually. When a

public transport vehicle reaches a
point 300 m (or approximately 20
seconds in travelling time) from a set
of traffic lights, it automatically trig-
gers the orange and red signa} for -
crossing traffic, thus ensuring that the
lights will be green for its own
passage. :

At a second peint 100 m from the in-

tersection, another control checks
‘whether the vehicle has proceeded as .
planned or been held up. This second’
.control point serves to adjust the

predicted time of arrival at the in-
tersection more accurately.

The third control point is situated

* next to the right of the traffic lights ~
- and checks whether the vehicle has
crossed at the moment envisaged. In'. .

this way, the lights can immediately .
change back to red for other traffic.

This system has been developed in
the light of the fact that it is impossible
to forecast exactly the time it will take
for a tram or bus to travel frem cne
peint to another in traffic, with the
result that a system nol activated in-
dividually by each vehicle is un-

~workable.

According to Zlrich Police Traffic
Superintendent OEHRLI, the green
phase myth (traffic light synchronisa-
tion over a long distance) is ineffectual
in dense traffic. The green phase can
only function in a given direction and
for a given length of time (distances
between intersections play a decisive
role), whereas traffic is multi-
directional and consists of vehicles.
travelling at different speeds. Syn-

. chronisation should be limited to sets .

of six or seven junctions, beyond
which the system is unrealistic.

The success of the Zitrich system is
due to the fact that the duration of the
green phase for priority traffic is
minimised, thus minimising inconve-

" nience to other traffic. For the benefit-

. of trams, whose braking performance
1is limited, signals are-provided up-line
.of intersections where trams are likely
to be travelling at over 35 km/h. A -

. vertical white arrow tells the driver in

Gestl.on du traﬂc favonsant trams bus et p1

mformatmue des feux de SJQnahsatlon )

spécialement congu pour donner la
.| priorité aux trams et.aux bus, de
" | m&me gue le centre de contréle du
| trafic, constituent le summum des

. applications dans ce domaine. Mais le.

| Maodele de Zurich repose également

| Sur une crganisation fonctionnelle née
de la collaberation entre le Conseil
exécutif et le groupe de travail pour
le développement des transports

.| publics. Cette organisation est égale-
| ment le fruit de la ferme résolution

d'aboutir aux résultats escomptés. En-

1 ‘oufre, un des aspects ayant ‘contribué.

‘dans une mesure décisive  la réus-

. site du Modéle fut la volonté politique -
T de rendre le transport public rapide, -

Iégulier et fiable, mais :
"* sans engager de dépenses excessi-

ves (avec un minimum de chantlers .

. de construction) ’
.= gans élargir 'espace routier;
« ¢t en acceptant des restrictions sen-
<] -sibles a la circulation automobile.
| " On dit génératement des habitants
+{ de Zurich qu'ils ont le sens des affai-

| res et'sont doués pour les sohutions

pragmatiques. [cl également, les Zun—

"|. chois ont réussi : sans que cecine .

constitue nuliemerit une proesse -
-] rompre le cercle vicieux dans lequel

la polmque des transports nsque bien

souvent de s'enliser. Pour Zurich, le
cercle vicieux est devenu un arc-en-

- ciel (voir les diagqrammes 1 et 2 & Ia

page 377,

Assurément cet arc-en-ciel a donné ._
un regain de vitalité économique A

Zurich. Son Modgle le prouve A suffi-
. sance. En effet, quoique la ville aijt
_ .- limité sensiblement la liberté de

déplacement des automobilistes ef -
introduit une nouvelle répartition des.

..aires de circulation en faveur du

transport public et des plétons la v:té-
lité économique de Zurich n'a nulle-
ment souffert de ces ricuvelles

-mesures. Au contraire: sa force éco-

nomiique est, de toute évidence, supé- .

. rieure 2 celle de villes fondamen-

talefnent comparables mais n'ayant - -
pas pratigué une. palitique de trans- -
port aussi cohérente.que la sienne. A

Malgré cette. d1fférence on

. .constate.:

* que les prix foncxers a Zunch (la
mesure du produit net créé par.

© - umité de zone) sont parmi les plus

‘dlevés an monde

"- que le prodtiit national brut dela -

“Sutsse est I'un des plus élevés au
monde; Zurich intervient pour une
part substantielle dans la créanon
de ce PNB.

que les habitants de Zurich palent a
I'Etat I'équivalent de 30 % de leur

‘produit intérieur brut sous forme de.
taXes et cotisations & lda sécurité

*»

- sociale, tahdis qu'au Royaume-Uni

. et dans Ja plupart des autres pays

' européens, cé taux atteint 40 %.
voire davantage (les budgets consd-’
crés a la circulation étant financés &
‘partir des Tecettes. ﬁscales) .

En résumé, l'étape 4 parcourir pour

: se doter d'un transport urbain satisfai-
.’sant au niveau des critéres « consom- -

mation d'énergie, pollutlon atmos- .
phérique et bruit », passe parl amé-
licration de la situation .des trams et

‘ ‘ bu 1
- Zurich, la part du transport privé dans des bus ciroulant sur les routes.

I'ensemble du trafic est de moitié
_inférieure A celle de la plupart des
- autres villes d'Europe de 1'Ouest.

- Une gestion du trafic urbain adap-

" tée en fonction d'une redistribution de
. ‘T'espace routier disponible et de

I'application d'un systéme de contrdle

- flexible des feux de signalisation, )
" favorisant les tramways, les autobus et
. les piétons, n'est pas seulement un .

objectif d'ordre écologique, mais
répond A de solides arguments )
économtques | |

3-1990
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~ Ohne Haltanden Bmpeln durcn'

Zurich - fuhrend
auf dem Gebiet des
offentlichen Pexr-
sonennahverkehrs

" - Anlésslich seirier 19. Sitzung befas-
ste sich der Internationale Ausschuss
fiir Stadtbahnen der UITP eingehénd
| mit dem Sirassenbahn- und Autobus-
| verkehr und hier speziell mit dem Sy-
stem der Verkehrsregelung in Zlirich,
die im Laufe der letzten zwanzig Jahre
immer wetter perfektioniert worden
18t: : .

Ziirich ist heute eine der wenigen
stark motorisierten grossen Stidte, die
- das Problem dex Autokolonnen in um-
{assender Weise gelst haben. ‘

- Alie 400 mit Verkehrsampeln ausgevi'

statteten Kreuzungen sind. {iber ein
dezentralisiertes System von 15

Steuerungs-Computern derart mitein-

ander verbunden, dass alle mit spe-

. ziellen Kennzeichnungé-Sendern SE-

SAM ausgeriisteten Strassenbahnen
und Busse durch einen speziell auf
die einzelne Fahrt zugeschnittenen
Sonder-Signalplan mit Prioritdt und
weitgehend ohne Halt an den Ampeln

durchfahren kénnen. Die Besonderheit -

des Ziiricher Systems liegt darin, dass

es jedes Fahrzeug ganz individuell be- .

handelt. Sobald ein Fahrzeug des 6f- .

- fentlichen Verkehrs an einem ersten

. Erfassungspunkt etwa 300 m vor.der

."Ampel angekommen ist, was etwa 20
Sekundén Fahrzeit entspricht, erhalten

die Ampein des Querverkehrs vom
Steuerungs-Computer Befehl, auf
Gelb- und dann auf Retlicht zu schal-

ten. So wird dem &ffentiichen Ver-

_kehrsmitlel der Weg sofort {rei

gemachi.

In einer Entfernung von etwa 100 m
wird an einem zweiten Kontroilpunkit

gepriift, ob der Fahrtablauf den Er-

wartungen entspricht, oder ob die

Fahrt eine Behinderung erlitten hat.
‘Nach diesem zweiten Kontrollpunkt
-wird die Prognose des Eintreffens an
.der Kreuzung zeitlich korrigiert..

Der dritte Kontrollpunkt befindet
sich direkt bei der Ampel und dient
zur Kontrolle, dass die Fahrt wie ge-
plant durchgefithrt werden konnte. So
kann die Ampel jetzt unverziglich
wieder auf Halt gestellt und der Auto-

~ verkehr sofort wieder freigegeben - -
- werden. : :

Dieses System der Fahrtfreigabe
nur auf Anforderung durch die Fahr-
zeuge des Offentlichen Verkehrs

. selbst wird gerechtfertigt durch die

Tatsache, dass die Fahrzeiten einer

Strassenbahn oder der Busse niemals

sekundengenau vorhersehbar sind-
und daher nicht schematisch behan-

. delt werden dirfen. :

Nach Auffassung des Leiters der
Verkehrssteuerung bei der Stadipoli-

_ zei Zurich, H.P, QEHRLI, entspricht
-der Mythos der griinen Welle bei

hehem Verkehrsaufkommen nicht de_n‘
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M, Dpas Regenbogen-Barometer »,
86 000 verkaufte Umweélr-Karten :
« Der Himmel iiber der Stadt
strahlt wieder richtiq azurblau ».

good time that he can cross the junc-
tion without reducing speed. Contrary
to railway signalling practice, the
white shows even when the downline
signal is still red.

The usual traffic light cycle lasts
60 seconds (50¢ seconds during the
night), which is guite short and shorter
than the cycle recommanded by
green-phase advocates. This shorter
cycle permits more flexible adaptation
of the red/green sequences and fur-
ther favours public transport.

Theoreticaily, the Zirich system is
compatible with the operation of taxis

. on reserved tram or bus lanes;
~however, the Zilrich authorities are not

in favour of the prattice in view of the

. « The Rainbow-Barometer »,

80 000 environment-cards sold.

« The sky over the c'}ty has turn-.
. ed blue again ». .

] @ . Barométre A;’c—eﬁ-C‘ieI », pro-
-motion pour l'abonnement en- .
vironnement du VBZ, Siogan :
« Deuxieme voiture, SFr 540.- par
“an, chauffeur compris ! ».

{(however slight} risk that the presence
of taxis could reduce the commercial
speed of public transport. Even if
such delays amounted (o only a few
seconds, they would contradict the
overall cbhjective of removing
obstacles to the circulation of public
transporl.

The 60-second cycle means that
trams and buses cannot follow one
another at shorler intervals. However,
the command system can easily cope -
with vehicles [ollowing one another

~more closely. Having given priority

passage to one vehicle, the system

‘can, if necessary, reduce the priority

for a period of approximately one
minute.

In.brief : Ziirich has two levels of
wraffic light control :

. §. The conventional traffic light cycle

(no allowance for public transport);

2. A decentralised system consisting
of 400 traific lights equipped with
.2 000 control points capable of ac-
tivdting an over-ruling tele-
command during the exact time
needed for a pubiic transport vehi-
cle to cross the junction.

The systeni is co-ordinated by two -

computers and four simulators
- operated by traffic engineers.

Franch.lr les carrefouxs sans avo:r as arreter

| Zurich - Ville pﬂote
lenmatiere de
|circulation

1 .A l'occasion de_sa 19 réuni’on, la
{- Comimission des métros l&gers de’
TUITP s'est penchée de maniére -
approfondie sur la circulation des

.+ trams et des autobus, et en particulier - :
1 'sur le systéme de régulataon de la cir-
-] ‘culation de Zurich, qui s'est graduelle-
1 'ment perfectionné sur une pénode de

20 ans

Zurich est au]ourd hui une des rares

_grandes villes a forte motorisation qui.
ait résolu d'une maniére cohérenté le
‘probléme des.flles d'attente des

S Véthules

" Les 400_ carrefours équipés de Teux
de signalisation sont tous reliés & un
systéme décentralisé comportant 15
calculateurs. Tous les tramways et
autcbus sont munis d'un émetteur spé-

| cial d'identification SESAM qui-envoie -

un signal caractéristique de chaque

o (co,urse qui leur confére 1a priorité et
- leur permet, la plupart du temps, de

franchir les carrefoirs sans avoir a

- s'arréter. La spécificité du systéme .

- est de traiter de maniére-indépen-
‘dante chaque véhicule, Dés que le .
"véhicule de transport public arrive 4 -
"unpoint situé-3 environ 300 m du feu .

" (¢e qui correspond a un temps de

parcours 'd’environ 20 secondes), le

calculateur donne aux-feux de la voie -

transversale l'ordre de passer &

“l'orange puis au rouge, ce qui donne
. tout de suite e feu vert au véh1cule
de transpon publlc

A une centaine de metres du carre-

- four, un deuxidme point de contrdle .

vérifie si le véhicule circule comme
prévu-ou s'il a été retardé. Ce
deuxiéme point de contrdle sert A cor-’
rlger la prévision de lmstant d'arri- °

yée du vémcule au carrefour.

Le troisiéme point de contrdle est
situé juste au droit du feu et vérifie
que la marche s'est déroulée comme
prévu. Le feu peut alors étre’ remis
immédiatement au rouge pour libérer

" la circulation automoblle

-Ce systéme de mise au vert des

'feux sur simple demande des véhicu-
‘les de transport en commun se justifie

par le fait ¢qu'aucuhe course de tram-
way ni d'autobus. n'est prév1s1ble ala

" seconde prés-et, partant, ne peut pas

faire 1'objet d'un tranemem-type

- Selon le responsable de la pohce du
trafic de Zurich, M. OEHRLI, le mythe

_ de 'onde veite (synchronisation des

feux sur un long.trajet) ne résiste pas _

- a la réalité d'un trafic intense. En
- effet, I'onde verte ne peut fonctionner

que dans une direction el pour une

" vitesse déterminée, la distance entre
" carrefours jouant un réle décisif. Dans
.. la réalité les flux.de trafic sont multidi-

rectionnels, et composés de véhicules

- roulant & des vitesses diverses. La
. synchronisation des-feux doit se limi-*
_ter 4 des celiules de six ou sept car-
. refours, qui constituent des unités de
" régulation de taille réaliste. - -

Le succes du systéme de Zurich -

vient de cé que le:temps de passage-
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Realitdten. Die Griine Welle kann je-
weis nur in einer Fahrrichtung und mit
einer ganz bestimmten Geschwindig-
keit funktionieren, der Abstand der
Kreuzungen spielt-dabei eine ent-
scheidende Rolle. Die Verkehrsstro-
me verlaufen aber in alle Richtungen,
und die Fahrzeuge haben unter- ]
schiedliche Geschwindigkeiten. Die ~
Koordination der Ampeln muss-sich

| deshalb auf kleine: Gruppen von 6 bis
71 Verkehrsampeln beschrdnken, die -
fiir sich eine optimale Verkehrs- -
regelungs-Einheit darstellen.

Der Erfolg des Ziiricher Systems ist
darauf zuriickzufithren, dass die Dau- -
er der Vorfahrtherechtigung fiir die

| Strassenbahn oder die Busse auf das
" unbedingt erforderliche zeitliche Mini-
mum beschrankt ist und damit zu dem
.| unvermeidlichen -Mindestmass an Be-
- hinderung fiir den Autoverkehr fithrt.

b chen Verkehrsmittel sind zeitlich so -
-knapp wie méglich gehalten. Um die

Bremsvermdégen nicht zu gefihrden,
fahrenen. Strecken Vorsignale mit ei-

nem weissen senkrechten Balken in

1 vorher an, dass er dae Kreuzung uber-

Die Sonderschaltungen fiir die &ffentli-

Strassenbahnen mit ihrem limitierten =

'sind auf den mit mehr als 35 km/h be- .

= Bremswegdistanz installiert. Sie zeigen -
den F‘ahrem der .Strassenbahn bereits -

I A Waiting times at evening rush hours. ‘
® Oeffentlicher Verkehr @ Temps d'attente 2 I'heure de pointe du soir.
u PT- TP M Wartezeiten Abendspitze.
earlier ‘now
T ——y. Alle Regelung Neue Regelung
[]l ]D [' J . précédemment actieliement
REDUKTION 238%
18] o — 0t reduction
== W oW réduction

reduction
réduction

REDUALTION 8%

‘queren kann, ohne 2u velangsamen.

Dieses Vorsignal kann anders als bei
der Eisenbahn schon dann freie Fahrt

anzeigen, wenn-das Hauptsngnai noch

auf rot steht.

‘Der. generelle Schaltrhythmus der -
Ampel liegt bel rund 80 Sekunden
{nachts bei 50 Sekunden), ziemlich
kurz. Systeme mit langen: gmnen Wel-

" len laufen meist mit hoheren Zyklus-
‘zeiten. Dieser kurze Schaltrhytmus.
erlaubt eine sehr schnelle Reaktion
zugunsten-der Fahrten der dffentli-

ché‘n Verkehrsmittel.
Das Ziiricher System ist grundsétz-

lich in der Lage, auch Taxis auf den
' Strassenbahn- und Busspuren zuzulas-’

sen. Die Behérden erlauben jedoch

_diese Mitbenutzung nicht wegen der -
. Befiirchtung, dass das Befahren dieser
separaten Spuren durch Taxis die mit-

tlere Geschwindigkeit der Verkehrs-

" mittel beeintrachtigen kénnte. Auch

. wenn dies in Sekunden nicht viel ist,
_steht es dem Ziel der Beschleumgung
klar entgegen

| & Reductxon of Waltmg times at different regulating pomts a:ound the c1ty in the evening rush hours.
| @ Diminution des temps d'attente en différents points de'la ville durant I’ heire ‘de pointe du soir.
|- M Verringerung der Wartezeiten an. verschxedenen Punkten der Stadt wahrend der Verkehrsspxtzen :
am Abend . : ‘
' v W?.!tmg h.trhes evenul\‘g n)lsh
: 'I‘raﬁ'ic den51 , evemng rush hour . |. : waiting hours per hout’
Donsité G trafic, houte, 46 pomte o soir| ~ Temps d'atiente - pointe c soic
- Verkelr AbendSp“ze : Wartezeitén Abendspitze
L ] L .(Personenstunden'pro tunde)
_ ‘ : "_. Passenigers/hour | - ‘ |
zRegﬂamég z‘_?r-;?_r- : shictle e_rsﬁz;egeﬁg;cufe L - Qld system -
| Zone de régulation - | gl . “Rex
. Regelungsgebiet tand Beférpdl%rtseml;'l%rgonen
5 £, 1. 1gs, L E R
JesgE| loewtg| Masd lowss &g (oD
|ERSEICEE (2858 TR |Eiad o558z
H FLop e X g ! o 12T - BNl
_ JECES [EB=S| BEs |ECES EE> |£02
< | |ziirich. Bellevue - 15200 7300 | 200 | 460 410
| 12urich Gessner— oo T GO I '
|- jbrilcke - .|-3 200 4500 12 | 80
{Ziirich Urania - e 3800 35 60
Ziirich Pélik&machseg, 0 5 400 35:| 100
‘| |Zitrich Sihlbrilcke - 6600| - 36 |-120
- | Ziidich Selnan * 3500 | 10" f 100
Zilrich- Stauffacher 4200 | -81:| 160
‘i || Zirich Wehntalerste:j; 6000 | - 658:if " 85.
1| Ztirich Giesshitbel - 7300 |20 | 140
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The system has been operating
throughout the city since 1985. Its el-
{ectiveness is proved by the very
large number of passengers carried
by all transport modes (i.e. by a par-
ticular high level of urban mability),

However, the approach can only be
copied in other towns where, as in
Zirich, a convergence of views exists
between the service responsible lor
general traffic (in Zirich's case, the ci-
ty -police) and the municipal service

| B particularly high level of urban mobility ~

responsible lor public transport —
departments usually controlled by dif-
ferent political administrations. The
UITP therefore hopes to organise joint
meetings for representatives of both
types of administration in the future W
*

protégé du tram ou du bus est réduit
au minimum et entraine donc un mini-
mum d'inconvénients pour les automo-
bilistes. Pour ne pas meltre en danger
les tramways-dont les performances
de freinage sont limitées, des signaux
avancés constitués d’une barre verti- -
cale blanche sont implantés a une dis-
| tance de freinage en amont des

-| carrefours sur les voles ol les tram-

| ways roulent & plus de 35 km/h. lls
indiquent & I'avance au conducteur du
tram qu'il pourra passer le carrefour -
sans ralentir; Il est & noter que, con-
trairement aux signaux de chemin de
fer, 1a flache blanche s'allume méme

] quand le signal en aval est encore au
rouge.

Le cycle général des feux est de
60 secondes (50 secondes la nujt), ce
| qui est passablement bref et plus-

‘| court que ce que recommandent les
tenants de l'onde verte. Ce cycle
<|--court permet une adaptation trés sou-
- ple des séquences rouge- -vert au pro-

. Il est & noter que le systdéme de
} Zurich est théoriquement compatible
avec la présence de taxis sur les -

|- voies réservées aux trams et bus,
mais les auforités de Zurich refusent -
de les admettre, cra1gnant que leur .

-fit des véhicules de transports publics.

* If you want to find out more, see page 286.

Un mm:mum d’mconvements pour les automobﬂlstes

présence ne ralentisse un tant soit
peu la vitesse commerciale du trans-

. port public. Méme s'il ne s'agit que

de quelques secondes, cela irait &
I'encontre de l'objectif d'accélérer le
mouvement des transports publics.
Le cycle de 60 secondes a-pour

effet de ne pas permettre la succes-
sion des tramways ou autobus a un
plus faible intervalle. Le systéme de
commande, peut néanmoins accepter

“sans difficulté des véhicules qui se
- -suivent de trés prés. Aprés avoir

avantage un véhicule, on' peut, st -
besoin est, réduire la. priorité pendant

'environ une minute.

En résume la ville de Zurich super- -
_pcse deux nivedux de contrdle des

feux de circulation.

}. Le systéme classique de réguiation

des feux, qui ne tient pas compte
.du transport public;

2. Un systénie autonome de régulation’

qui avec 400 feux de signalisation
munis de prés de 2 000 points de
mesure détermine la marche des
véhicules de transport public et
amenage pour chacun d'eux un
.programme « Sur mesure » de fonc-
tionnement des feux pour que les
tramways et autobus puissent trou-
-ver des feux verts sans avoir 4

“fonctionnement de l'ensemble.

' responsables de ces deux types de

pbage 256.

s'arréter pour les attendre.

Les 15 calculateurs sont commandés
de fagon entidgrement automatique par
deux ordinateurs ceniraux. Quatre
positions de (ravail équipées de simu-
lateurs de trafic permettent & des
ingénieurs de Ia circulation de la
police de Zurich de programmer le

Le systéme de Zurich est entigre-
ment en service depuis 1985. La
preuve de son efficacité est fournie
par le nombre total traés élevé de per-
sonnes transportées dans la ville, tous
moyens de transport confondus, c'est-
4-dire que la mobilité urbaine y est
remarduablement élevée. Il n'en reste
pas moins que la soluticn de Zurich .
ne pourra étre reproduite que 13 ol il
existe une unité de vues entre d'une
part le service responsable de la cir-
culation générale (en 'occurrence la -
police municipale) et d'autre part les
services municipaux en charge des
transports publics, ¢'est-3-dire de ser-’
vices qui relévent généralement de
responsables politiques différents. A
cet effet, I'UITP espére pouvoir tenir A
l'avenir des réudions conjointes de

services, W%
* Pour en savoir encore p]us voir

:| ‘Folge, dass sich die Strassenbahnen

.| und Busse normalerweise Tnicht allzn -

| dicht folgen. Die Steuerung kann je-

 tieren. Anschliessend an eine :

- bevorzugte Fahrt kann wéhrend rund
einer Minite die Prioritit reduziert
‘werden, falls dies 'erforderli_ch_ ist. -

' len dass die Stadt Ziirich die Ver-

-nen steuert !

1'1. Das klassiche Sy:stem‘der Ampel-

sétzen, das auf die éifentlichen
Verkehrsmittel keine Rucks;cht

doch Folgefahrten problemlos akzep-

Zusammenfassend lasst sich fetstel-

] kehrsampelxn in zwe1 getrennten Ebe' .

- steuerung. nach statistischen Grund-:
‘ - durchftinrt,

Ausserordenﬂlch grosse mnerstadhsche Mob:htéit

Der 60-Sekunden Rhytmus hat zar 2. -Bm geschIOSSener Regelkrels. der:

‘mit 400 Ampeln, die mit fast 2 000
_ Messpunkten verbunden sind die

‘Falirten des éffentlichen Verkehrs

erfasst und fiir jede einzelne Fahrt
" einen neuen Signalzeitenplan der-

art berechnet, dass Strassenbahnen .

und Busse ohne anzuhalten an den
. Ampeln freie Fahrt vorfinden.

Dije 15 Steuerungscomputer werden -
'mrerselts von zwel zZentralen Leitcom-

putern vollautomatisch gesteuert. Es

~ bestehen vier mit Simulatoren ausge-

riistete Verkehrsmgemeur»

. Arbeitsplatze, wo- eigenes Personal

der Stadtpolizei die Programmlerung
der ganzen Verkehrsregelung ’

Das Zurlcher System ist seit etwa

- kehrsteilnehmer auf allen Verkehrsar-
" innerstidtische Mobilitit ausserordent-
. den allgemeinen Verkehr zustindigen
“6ffentlichen Nahverkehrs, also den

- Unternehmen, die im allgémeinen an-

“sind, keiné Meinungsverschiédenhai-

. Partnern veranstalten zu kénnen. Wl *

seine Le;stungsféhxgkelt wird durch
die sehr hohe tidgliche Zahl der Ver-

ten erbracht; dies bedeutet, dass die’
lich gross ist. Dennoch bleibt festzu-

halten, dass die Ziricher Lésung nur
dort maglich ist, wo zwischen den fiir
Stellen (in diesem Fall die Ziiricher
Stadtpolizei) und den Betréibern des _
dere politischen Einfliissen ausgesetzt
ten bestehen. Zu diesem Zweck hofft

die UITP, in der Zukunft gemeinsame
Sitzungen zwischen diesen beiden

* Falls Sie mehr erfahren wollen,

282

~ nimmt, . h 1685 voll in Betrieb. Der Beweis fiir
: . ‘ ’ . ‘ siehe Seite 266.
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rétard.
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