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Kleiner Zeitverlust fürs Tram
kostet rasch Millionen
Die Befürworter von Tempo 30 flächendeckend unterschätzen die Folgen davon für den öffentlichen Verkehr

SIMON HUWILER, ADI KÄLIN (TEXT),
MANUEL ROTH (ANIMATION)

Zürich ist zu laut. Das finden nicht nur
die Anwohner der Langstrasse, das sagt
auch die eidgenössische Lärmschutz-
verordnung. Der Täter: der Strassenver-
kehr. Eigentlich müssten die Strassen,
an denen die Grenzwerte überschritten
sind, längst saniert sein. So weit ist es
aber noch nicht: In Zürich sind vor bald
zehn Jahren zwei erste Sanierungsetap-
pen umgesetzt worden: 35 000 Einwoh-
nerinnen und Einwohner wurden entlas-
tet, etwa 105 000 leben aber weiterhin
an zu lauten Strassen.

Mitte Juli hat nun der Zürcher
Stadtrat den Start zur dritten Etappe
eingeläutet und beschlossen, auf
Zürichs Strassen weitgehend Tempo
30 einzuführen. Man hofft, den Lärm
mit der Temporeduktion von 50 km/h
auf 30 km/h um rund 3 Dezibel redu-
zieren zu können. Eine Reduktion um
1Dezibel gilt als wahrnehmbar, 3 Dezi-
bel entsprechen bereits einer Halbie-
rung des Lärms. Versuche am leben-
den Objekt zeigen ähnliche Ergebnisse:
Auf der Wasserwerkstrasse beim Let-
ten etwa reduzierte sich der Lärm um
2,3 Dezibel tagsüber und um 2,6 Dezi-
bel in der Nacht, als die Signalisation
geändert wurde.

Nur: Jedes gewonneneDezibel kostet
– vor allem beim öffentlichen Verkehr,
der trotz geringerem Tempo seinen bis-
herigen Fahrplan einhalten will.Rund 20
Millionen Franken zusätzlich pro Jahr
schätzen die VBZ.Wo Tempo 30 signa-
lisiert ist, dürfenTram und Bus nur dann
schneller fahren, wenn ihre Trassees
vollständig von der Strasse abgetrennt
und somit dem Eisenbahngesetz unter-
stellt sind. Sonst unterliegen sie densel-
ben Temporegeln wie andere Verkehrs-
teilnehmer.Welche KostenVerzögerun-
gen von wenigen Sekunden nach sich
ziehen, zeigen folgende Rechenbeispiele
auf Basis detaillierter Daten der VBZ.

Beispiel 1: Tramlinie 13 –
Tempo 30 schon länger geplant

Rund acht Minuten fährt das Tram von
Höngg (Meierhofplatz) bis zum Wip-
kingerplatz, vorbei an alten Riegel-
häusern, Tankstellen und dem Alters-
zentrum Sydefädeli. Fünf Mal spuckt es
Reisende aus oder begrüsst neue Gäste,
bevor es am Gewusel des Wipkinger-
platzes ankommt. Hier müssen sich die
blauen Trams die Strasse bald mit oran-
gen Baumaschinen teilen. Die Strecke
vom Wipkingerplatz bis Limmattal-
strasse 98 (zwischen den Haltestellen
Alte Trotte und Schwert) wird saniert,
neu markiert und die Geschwindigkeit
auf 30 beschränkt. Im Sommer 2022 soll
es losgehen, ab Herbst 2023 gilt die neue
Tempolimite.

Der Auslöser für die Sanierung sind
dieVerkehrsbetriebe selbst. Die Gleise
sind erneuerungsbedürftig, ausserdem
sollen drei Haltestellen behinderten-
gerecht umgebaut werden. Dass die
Geschwindigkeit danach reduziert wird,
ist unabhängig vom flächendecken-
den Tempo 30 entschieden worden.
Entlang der ganzen Strasse sind die
Immissionsgrenzen überschritten, an
manchen Orten müssen zusätzlich so-
gar Schallschutzfenster eingebaut wer-
den. Die VBZ haben für diese Strecke
detaillierte Daten erhoben. Mit ihnen
lässt sich exakt errechnen,welchen Ein-
fluss eine Temporeduktion auf den öV
haben wird.

Wenn das Tram vom Meierhof-
platz losfährt, braucht es heute im Me-
dian rund 140 Meter, um auf rund 35
km/h zu beschleunigen.Auf den nächs-
ten 180 Metern wird es nochmals leicht
schneller und erreicht 38 km/h, bevor
es nach 128 Metern bei der Haltestelle
Schwert zum Stehen kommt. Mit dem
neuen Temporegime wird das Tram
bereits nach rund 100 Metern seine

Höchstgeschwindigkeit von 29 km/h (so
schnell fährt einTram üblicherweise bei
Tempo 30) erreicht haben. Diese Ge-
schwindigkeit behält es rund 300Meter
bei, bevor es nach 48 Metern zum Still-
stand kommt. Der Zeitverlust zwi-
schen den beiden Stationen Meierhof-
platz und Schwert beläuft sich bereits
auf 6,9 Sekunden. Auf dem gesamten
Abschnitt verliert dasTram 28,8 Sekun-
den; das sind rund 12 Prozent der rei-
nen Fahrzeit.

Diese Berechnungen lassen sich für
die gesamte Linie 13 fortführen. Fährt
dasTram am Sihlquai ein, hat es bereits
zusätzlich 1 Minute und 5 Sekunden
verloren. Während es an den noblen
Geschäften der Bahnhofstrasse vorbei-
zieht, baut es zwar keine zusätzlichen
Verspätungen auf – diese Strecke ist
bereits temporeduziert –, holt jedoch
auch keine verlorene Zeit ein. Ab der
Haltestelle Stockerstrasse werden wei-
tere Verlustsekunden gesammelt, und
wenn die Bremsen bei der Endstation
Albisgütli quietschen, steht der Zäh-
ler auf 1 Minute und 29 Sekunden.
Bei rund 150 Verbindungen an einem
Werktag heisst dies: über 3 Stunden
längere Reisezeit – auf einer Linie, in
eine Richtung.

Obwohl sich die Fahrzeit je nach
Strecke nur um Sekunden oder Minu-
ten verlängert, bringt das den Fahr-
plan durcheinander: Gesetzlich vorge-
schriebene Pausen können nicht einge-
halten werden,Wendezeiten verkürzen
sich, Anschlüsse sind gefährdet. Und

schliesslich muss mehr Rollmaterial
und Personal her.

Oder konkret für die Linie 13: Soll
der Fahrplan bei flächendeckendem
Tempo 30 weiterhin eingehalten wer-
den, braucht es mindestens ein zusätz-
liches Tram.Wochentags wird dies rund
14 Stunden und am Samstag rund 8,5
Stunden unterwegs sein. Pro Jahr kom-
men so 4000 Arbeitsstunden und 2400
gefahrene Kilometer hinzu. Kosten:
880 000 Franken.

Für das gesamte Netz – Trams wie
Busse – werden jährliche Mehrkosten
von 20 Millionen erwartet. Davon ent-
fallen 11 Millionen auf zusätzliches Per-
sonal. 6 Trams und 21 Busse müsste das
städtische Unternehmen zusätzlich be-
schaffen. Diese Zahlen sind Schätzun-
gen. An anderen Orten hat jedoch eine
Signalisationsänderung schon konkret
Mehrkosten verursacht.

Beispiel 2: Kampf gegen
Schleichweg-Fahrer kostet
663 367 Franken

Schluss mit dem Autobahn-Schleich-
weg, das entschied der Zürcher Stadt-
rat vor gut zwei Jahren.Automobilisten,
die immer noch den Stau auf der A 2
umfahren wollten, schleichen nun bei
Tempo 30 über die Mutschellen- und
dieWaffenplatzstrasse durch den Kreis2
in die Innenstadt. Aber auch die Busse
der Linien 66 und 72 sind der neuen Ge-
schwindigkeitslimite unterworfen. Weil

der bisherige Fahrplan eingehalten wer-
den soll, mussten weitere Busse einge-
setzt werden. Jährliche Mehrkosten:
663 367 Franken.

Beispiel 3: Eine Linie
ersatzlos streichen?

Mehr zu reden gibt zurzeit aber ein
anderer Abschnitt. Die Temporeduk-
tion in Höngg betrifft nicht nur das
13er-Tram, auch die Parallelstrasse ziert
bald eine schwarze 30 im roten Kreis –
und bremst damit die Buslinie 46 aus.
«Da aufgrund dieser Fahrzeitverlänge-
rung die Wendezeiten nicht mehr aus-
reichen, kann das bestehende Angebot
mit der gleichenAnzahl Fahrzeuge nicht
mehr eingehalten werden», schrieb der
Stadtrat im Juli in der Antwort auf eine
schriftliche Anfrage.

Den zusätzlichen Bus braucht es
zwar nicht allein wegen dieses Stre-
ckenabschnittes, aber die verschiedenen
Tempo-30-Abschnitte zusammen bräch-
ten das System zum Kippen. Der Bus
kann also wegen verschiedener Tempo-
reduktionen auf der Strecke dieVerspä-
tungen nicht mehr abbauen. Ein neues
Fahrzeug muss her. Geschätzte jähr-
liche Mehrkosten, Beschaffung, Perso-
nal, Finanzkosten und Betrieb einbe-
rechnet: 550 000 Franken.

Und wer zahlt, wenn es zusätzliche
Fahrzeuge und zusätzliches Personal
braucht? Der Zürcher Verkehrsver-
bund hat schon länger klar gesagt, dass
er dafür kein Geld einsetzen werde.
Entsprechende Massnahmen müss-
ten kompensiert oder anders finan-
ziert werden. Im Fall der Buslinie 46
mussten sich die VBZ entscheiden,
entweder den Fahrplan auszudünnen
oder das Geld anderswo einzusparen.
Sie haben sich für Letzteres entschie-
den und wollen deshalb die Quartier-
linie 38 streichen.

Der Zürcher Stadtrat teilt unterdes-
sen mit, dass er denVerkehrsverbund in
der Pflicht sehe, die Kosten schliesslich
doch zu übernehmen. Bis er dazu bereit
sei, für die Folgen vonTempo 30 zu zah-
len,will der Stadtrat dieMehrkosten aus
der Stadtkasse zahlen – als Übergangs-
finanzierung, wie er betont.

Fast das gesamte Tramnetz
ist davon betroffen

Tempo 30 wird auf jeden Fall sehr viele
Tramlinien betreffen – und entspre-
chend viel Geld verschlingen, das dann
beispielsweise für den Ausbau des An-
gebots fehlt. Ein Blick auf die Karte
zeigt, dass heute erst auf wenigen Tram-
strecken Tempo 30 signalisiert ist. So
etwa in der Innenstadt entlang der
Bahnhofstrasse. Ebenfalls werden wohl
der Tramtunnel im Unterstrass-Quar-
tier oder das Trassee auf der Pfingst-
weidstrasse zum geplanten Hardturm-
stadion von der Tempoeinschränkung
ausgenommen werden.

WieTempo 30 in Zürich konkret ein-
geführt wird, hat der Stadtrat nur ganz
grob umrissen: Zunächst kommen die
Strecken dran, auf denen weder Tram
noch Bus unterwegs sind, dann die übri-
gen Abschnitte. In jedem Einzelfall soll
ein Verkehrsgutachten erstellt werden.
Die Umsetzung von Tempo 30 wird
voraussichtlich bis 2030 dauern. Genug
Zeit, sich an etwas langsameren – oder
teureren – öV zu gewöhnen.

Die von den VBZ zur Verfügung gestellten
Daten beinhalten die Mediangeschwindigkeit
der Linie 13 in Segmenten von 20 Metern. Auf-
gezeichnet wurden die Daten vom 1. April bis
31. Mai 2018, jeweils in der Hauptverkehrszeit
zwischen 17 und 18 Uhr. In der Nebenver-
kehrszeit vergrössert sich die Verspätung, da
der Pendlerverkehr den öV nicht sowieso
bremst. Für die Prognose wurde die Ge-
schwindigkeit bei 29 km/h gedeckelt – so
schnell fährt erfahrungsgemäss ein Tram bei
Tempo 30.

Pausen können nicht
eingehalten werden,
Wendezeiten verkürzen
sich, Anschlüsse sind
gefährdet. Und mehr
Rollmaterial und
Personal braucht es auch.
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