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Autofreies Wohnen:
Im Ausland bereits
Realitat — in der
Schweiz noch immer
Utopie. Doch bilden
sich jetzt erste Inte-
ressengruppen. seite 7

Die Anforderungen
an die Verkehrs-
ingenieure werden
immer grosser. Sie
helfen sich mit mo-
dernen Hilfsmitteln
— dem GIS. Seite 10

Immer mehr Stau
in den Bergen.

Noch mehr Autos
vertragen die Ski-
regionen nicht. Lost
das Monorail die
Probleme? Seite 13

Markierungen sind
im Strassenverkehr
lebenswichtig.

Nach welchen
Kriterien werden
sie geplant und
aufgetragen. seite 16
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Jahre TEAMverkehr: Das bedeutet, kurz auf
den Nenner gebracht, dass sich eine Idee
bewéhrt und dass sie Bestand hat. Dahinter
steht die Absicht, zum Vorteil der Kund-
schaft gemeinsam Projekte zu entwickeln und zu reali-
sieren, Erfahrungen auszutauschen und sich auch auf
zwischenmenschlicher Ebene néaher zu kommen. Das
Beispiel einer solchen TEAMarbeit kénnen Sie auf

Editorial

Seite 5 lesen: TEAMverkehr flihrte im Auftrag der VSS
einen Forschungsauftrag Uber die aktuelle Problematik
des Mischverkehrs aus.

Der Autor Hans Rudolf H. Rottinger setzt das Jubildum
in Beziehung zu den Schutzpatronen der Zunft (Seite
18). Auch die Redaktion gratuliert den initiativen Ver-
kehrsingenieuren zu ihrem zehnjédhrigen Bestehen. Fir
die Jubilaumsausgabe konnte ein sehr prominenter
Gast verpflichtet werden: Der Zuger Stdnderat Peter
Bieri beschreibt das schwierige und wichtige Unterfan-
gen des Bundes, den Agglomerationsverkehr mit politi-
schen Mitteln zu fordern (Seite 3). Aus seinem Beitrag
geht hervor, dass serits gemachte politische Arbeit we-
nig mit verkaufstrachtigen Schlagzeilen der Sonntags-
presse zu tun hat. Vielmehr steht das Ringen nach
machbaren Losungen im Vordergrund.

Wie immer wartet das Heft von TEAMverkehr mit in-
teressanten Beitrdgen auf: Etwa, wie in der Schweiz ers-
te zaghafte Versuche unternommen werden, autofreie
Siedlungen zu planen (Seite 7). Oder weshalb Verkehrs-
planer moderne Informatiksysteme — Stichwort GIS -
einsetzen, um Busnetze zu entwerfen (Seite 10). Im
Kanton Graublinden wurden Studien erstellt, wie Tou-
rismusregionen strassenunabhangig erschlossen wer-
den kénnten - mit einer Monorail (Seite 13). Und
schliesslich wird uns aufgezeigt, welchen Stellenwert
Markierungen im Verkehr besitzen (Seite 16).

Viel Spass bei der Lekttire winscht Ihnen

TeamVerkehr

DANIEL MONSCH MARKUS REICHENBACH



Das Buro Winterthur ist seit Frihjahr
2002 mit dem geografischen Informa-
tionssystem Arc Info ausgeristet. Un-
sere Recherchen zum Thema GIS fihr-
ten zu Dr. Mat-
thias Gfeller
und seiner Fir-
ma GEODATA
Gfeller - seit
Jahren im GIS-
Geschaft und
erst noch auf
der Suche nach
Blrordaumen in Winterthur. Man wur-
de sich schnell einig und Matthias
Gfeller ist nun seit anfangs Jahr eine
ideale Ergdnzung unserer Biroge-
meinschaft. Bereits im ersten Betriebs-
jahr konnten schon drei Auftrage im
Offentlichen Verkehr effizient mit GIS
unterstitzt werden (vgl. Beitrag).

et

Simon Engeli ist im Sommer
2002 zum TEAMverkehr
Winterthur gestossen. Herr
Engeli erganzt uns mit sei-
nen begnadeten Kennt-

nissen in
Informatik. Er hat
nicht nur unser

Computernetz  auf
Hochform getrimmt,
sondern hat sich in-
zwischen zum GIS-
Spezialisten ent-
wickelt. In seiner
Freizeit ist er aktiver
Rettungsschwimmer bei der Schwei-
zerischen Lebensrettungsgesellschaft
SLRG und begeisterter Sporttaucher.
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Nachdem TEAMverkehr auf die Zen-
tral- und Ostschweiz konzentriert war,
expandiert die Gruppe gen Westen:
Markus Reichenbach (40) verstarkt
die Gruppe mit Niederlassungen in
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Markus Reichenbach (links) und Markus
Hofstetter.

Bern und Solothurn. Nach mehrjahri-
ger Mitarbeit in verschiedenen Biros
wagte der Dipl. Bauingenieur FH/STV/
USIC, Verkehrsingenieur SVI mit ei-
nem Nachdiplomstudium als Wirt-
schaftsingenieur STV den Schritt in
die Selbstandigkeit und wurde Teilha-

ber der smt ag Bern / Solothurn.
TEAMVverkehr heissen den neuen Kol-
legen herzlich willkommen! Verstarkt
wird er durch den Raumplaner Markus
Hofstetter.

Die Diplomar-
beit von Adrian
Arquisch, Mitar-
beiter bei TEAM
verkehr in Zug,
befasst sich mit
autofreien Sied-
lungen (vgl.
auch den Beitrag auf Seite 7). Die Ar-
beit wurde bereits vor einem Jahr im

t-\. 3
4

Heft von TEAMverkehr erwdhnt. Dass
das Heft auch tatsachlich gelesen wird,
zeigte sich darin, dass Arquisch schon
bald von interessierten Zugerinnen
und Zugern als Fachberater eingeladen
wurde, seine Diplomarbeit zu prasen-
tieren. Und kirzlich wurde der Verein
autofreies Wohnen in Zug ins Leben
gerufen, der gleich auch mit einer ei-
genen Homepage aufwartet
(www.autofrei-zug.ch).

Einen Erfolg mit
seiner Semester-
arbeit  konnte
auch  Andreas
Wenger, Student
der Raumpla-
nung an der
Hochschu-
le fir Technik in Rapperswil
und Mitarbeiter bei
TEAMverkehr Zug, ver-
buchen. Seine Arbeit
zum Thema Radwegnetz
Kreuzlingen stiess beim
zustandigen Stadtrat auf of-
fene Ohren. Kurzerhand be-
auftragte dieser den Studenten Wen-
ger, die Ansatze seiner Semesterarbeit
in ein konkretes Radwegkonzept um-
zusetzen.
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Bund will sich starker flr den
Aggloverkehr engagieren

er Agglomerationsverkehr ist

zu einem Problem von natio-

naler Bedeutung geworden.
Das Bundesamt fir Umwelt, Energie
und Verkehr (UVEK) hat deshalb im
Frihling 2000 eine Expertengruppe
unter Leitung des Autors eingesetzt
und ihr den Auftrag erteilt, auf prag-
matische Weise politisch tragfahige
und umsetzbare Vorschlage zur Lo-
sung der Verkehrsproblematik in den
Agglomerationen zu erarbeiten, ins-
besondere auch in Bezug auf die Fi-
nanzierung. Die Expertengruppe ver-
dffentlichte ihre Empfehlungen und
den erlauternden Bericht dazu Ende
Mai 2001.

Den Verkehr im Stau ersticken,
ist keine Lésung

Die Expertengruppe kam auf-
grund der Analyse des heutigen Zu-
standes zur Einsicht, dass die Rick-
wartsstrategie «mit Staus den Verkehr
in sich ersticken zu lassen und die
Menschen so zur Vernunft zu brin-
gen» keine Lésung ist. Die Staus und
die Zeitverluste beim privaten und 6f-
fentlichen Verkehr bringen erhebli-
the Nachteile fur die Volkswirtschaft,
ganz abgesehen von den enormen
Umweltproblemen.

Um den totalen Verkehrskollaps
in den Agglomerationen zu verhin-
dern, muss die Effizienz des ganzen
Verkehrssystems verbessert werden.
Dazu braucht es in den néchsten
Jahren Infrastrukturausbauten fir
den Schienen- und den Strassenver-
kehr in den Agglomerationen. Ver-
gleichbare Investitionsprogramme
wurden fur den Fernverkehr mit
dem Nationalstrassenbau sowie mit
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Der Agglomerationsverkehr entwickelt sich zu
einem immer groésser werdenden Problem. Der
Bund hat eine Expertengruppe eingesetzt, welche
die dazu notwendigen Vorschlage erarbeitet hat.
Bis zu deren Realisierung bedarf es noch viel

Uberzeugungsarbeit.

m DR. PETER BIERI, STANDERAT, ZUG*

Bahn 2000 und der NEAT in die We-
ge geleitet.

Woher soll das Geld
genommen werden?

Es ist unbestritten, dass der Bund
sich vermehrt beim Agglomerations-
verkehr engagieren muss. Die Frage
ist, woher der Bund das Geld nehmen
soll. Die Expertengruppe hat eine Rei-
he von Finanzierungsquellen gesucht
und nur eine gefunden: Eine Erweite-
rung der Zweckbindung der Ertrage
der Mineralélsteuer und der Auto-
bahnvignette in dem Sinne, dass auch
Schienen- und Strasseninvestitionen
des Agglomerationsverkehrs unter-
stitzt werden kénnen. Dies erfordert
eine Anderung von Artikel 86 Absatz 3
der Bundesverfassung. Heute sind
diese zweckgebundenen Mittel zum
grossen Teil fur die Nationalstrassen,
fUr allgemeine Beitrége an die Kanto-
ne und fur die NEAT bestimmt. Sie
werden in der «Spezialfinanzierung
Strassenverkehr» verbucht. Die wich-
tigste der von der Expertengruppe
empfohlenen Massnahme ist deshalb
eine Verfassungsanderung, die es er-
laubt, aus zweckgebundenen Mine-

ralOlsteuerertrdgen Schienen- und
Strasseninvestitionen des Agglomera-
tionsverkehrs zu unterstutzen. Der
Bundesrat hat diese Empfehlung tber-
nommen und rasch umgesetzt: In der
Botschaft vom 14. November 2001
zur Neugestaltung des Finanzaus-
gleichs und der Aufgaben zwischen

Um den totalen Verkehrskollaps in

den Agglomerationen zu verhindern,
muss die Effizienz des ganzen Verkehrs-
systems verbessert werden.

Bund und Kantonen (NFA) ist unter
verschiedenen anderen Anderungen
eine neue Bestimmung betreffend Ag-
glomerationsverkehr enthalten, ahn-
lich wie sie die Expertengruppe vor-
geschlagen hatte. In Artikel 86 Absatz

*Dr. Peter Bieri (CVP) ist seit
1990 Sténderat des Kantons
Zug, Prasident der LITRA und
ehemaliger Prasident der Exper-
tengruppe «Finanzierung des
Agglomerationsverkehrs». Er
lebt in Hiinenberg ZG.
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Muss ausge-
baut wer-
den: der Ag-
gloverkehr.

3 der Bundesverfassung soll ein neuer
Buchstabe bbis eingefiigt werden. Der
Standerat hat dieser Anderung bei der

Beratung der NFA-Vorlage zuge-
stimmt. Buchstabe bbis in Artikel 86
Absatz 3 lautet nach dem Beschluss
des Standerates vom 2. Oktober 2002:
»Massnahmen zur Verbesserung des
Agglomerationsverkehrs». Die Einzel-
heiten missen in der Ausfiihrungsge-
setzgebung geregelt werden.

Die Idee des «Agglo-Flinfers»

In Erganzung zu dieser Verfas-
sungsanderung hat die Expertengrup-
pe empfohlen, den Mineraldlsteuer-
zuschlag um fiinf Rappen - bekannt

Der Souveran muss davon Uberzeugt
werden, dass die vom Sténderat schon
beschlossene Verfassungsanderung
sinnvoll ist. Wir sind aber auf dem
richtigen Weg.

geworden als «Agglo-Finfer» — zu er-
hohen, was eine Gesetzesanderung er-
fordert. Diese Erhéhung wirde gut
300 Millionen Franken Mehreinnah-
men pro Jahr bringen. Mit einer sol-
chen Erhdhung der Mineraldlsteuer
soll vermieden werden, dass infolge

TEAMverkehr Nummer 6

GAST

der zuséatzlichen Ausgaben fur den Ag-
glomerationsverkehr andere Vorha-
ben zurlckgestellt werden mussen,
zum Beispiel noch nicht fertig gestell-
te Nationalstrassenstrecken wie etwa
die A4 (Sauliamt) und A8 (Briinig).

Die Idee muss reifen

Der Zeitpunkt fir eine solche Er-
héhung ist offen und hangt von vie-
len Faktoren ab. Insbesondere muss
zuerst die erwdhnte Verfassungsande-
rung vom Parlament durchberaten
und von Volk und Stadnden geneh-
migt worden sein. Dann muss die
Ausfuhrungsgesetzgebung fur diese
Beitrdge an den Agglomerationsver-
kehr den ganzen Weg durch Verwal-
tung, Bundesrat und Parlament
durchlaufen und in Kraft sein. Erst
wenn die ersten grosseren Beitragsge-
suche vorliegen und die Lage der
«Spezialfinanzierung  Strassenver-
kehr» dies erfordert, muss die Frage
der Mineral6lsteuererhéhung ange-
gangen werden. In den letzten Jahren
wies diese Spezialfinanzierung grosse
Uberschiisse aus.

Treibstoffverbrauch ging zurtick

In diesem Zusammenhang darf
erwahnt werden, dass in den letzten
25 Jahren der Treibstoffverbrauch pro
Kilometer bei allen Autos um mehr als

ein Viertel zurlickgegangen ist. Trotz
der Erh6hung um 20 Rappen vor zehn
Jahren zahlen wir heute pro Kilometer
nominal nicht viel mehr als vor 25
Jahren.

Zusétzliche Unterstutzung fir
den Regionalverkehr

Ausserhalb der Verfassungsande-
rung wurden weitere Massnahmen
realisiert: Gestltzt auf Artikel 56 des
heutigen Eisenbahngesetzes kann der
Bund an Investitionen der konzessio-
nierten Transportunternehmen Bei-
trage ausrichten. Diese werden in er-
ster Linie fur Infrastrukturverbesse-
rungen des Regionalverkehrs (ohne
SBB) verwendet. Die Expertengruppe
hat empfohlen, bei diesen Beitragen
die Anliegen des Agglomerationsver-
kehrs besonders zu bertcksichtigen.
Bundesrat und Parlament haben die-
sem Anliegen Rechnung getragen, in-
dem die jahrlichen Zahlungskredite
ab 2002 erhéht wurden.

Eine weitere Empfehlung wurde
mit der Leistungsvereinbarung mit
den SBB fiir die Jahre 2003 - 2006 um-
gesetzt. In dieser sind Mittel fUr Infra-
strukturvorhaben des Agglomerations-
verkehrs vorgesehen. Das Parlament
hat diese Vereinbarung genehmigt.

Bei der zweiten Etappe von Bahn
2000 sollen ebenfalls die Anliegen des
Agglomerationsverkehrs bertcksich-
tigt werden, besonders des Verkehrs
zwischen nahe beieinander liegenden
Agglomerationen. Der Vorentwurf fir
dieses Bundesgesetz soll Ende 2003 in
die Vernehmlassung gehen.

Noch viel Arbeit ...

Flr eine bessere Bewaltigung des
Agglomerationsverkehrs braucht es
auf allen Ebenen - besonders auch bei
den Kantonen und Gemeinden -
noch viel Arbeit. Nicht zuletzt muss
auch der Souveran tGberzeugt werden,
dass die vom Standerat schon be-
schlossene  Verfassungsdnderung
sinnvoll ist. Wir sind aber auf dem
richtigen Weg. 1
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Mischverkehr — leider keine
schone Formel fur die Praxis

as TEAMverkehr hatte als Ge-

meinschaftsaufgabe fir die

Vereinigung Schweizerischer
Verkehrsingenieure (SVI) einen For-
schungsauftrag ausfihren. Dabei
konnten die Synergien der Fachleute
aus Winterthur, Zug und Parpan opti-
mal eingesetzt werden. Das komplexe
Zusammenspiel aller Komponenten
des Verkehrs verhinderte jedoch das
Ziel jedes Forscherherzens: eine scho-
ne Formel. Dem Forscherteam ist es
aber gelungen, das interdisziplinare
Vorgehen aufzuzeigen, das fur Misch-
verkehr MIV/OV unverzichtbar ist
und mit zusatzlichen Beispielen dem
Planer so einen Leitfaden fiir entspre-
chende Projekte mitzugeben.

Probleme der Verkehrstrennung

Stadtische Hauptverkehrsstrassen
sind nicht nur reine Verkehrswege,
sondern vielfaltig genutzte Lebensréau-
me, welche auf begrenzter Flache die
unterschiedlichsten verkehrlichen
und nichtverkehrlichen Funktionen
zu erfillen haben. Wenn neben einer
hohen Verbindungsqualitat im MIV
und OV auch die siedlungs- und um-
weltvertragliche Gestaltung im Vor-
dergrund stehen soll, kann die
flachenintensive Verkehrstrennung
mittels OV-Eigentrassees erhebliche
Probleme bereiten.

Mischverkehrsflachen fur MIV
und OV bieten die Mdglichkeit, wert-
volle Flachen zu sparen und anderen
Verkehrsarten oder nichtverkehrli-
chen Nutzungen zur Verfligung zu
stellen sowie die stadtebauliche Inte-
gration der Strasse zu erleichtern. Er-
fahrungen in der Praxis zeigen, dass es
nicht zwingend erforderlich sein
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Mdglichkeiten und Grenzen des Mischverkehrs

aufzuzeigen, war die Aufgabe eines Forschungs-

auftrages. Fazit der vom TEAMverkehr
erarbeiteten Studie, die mit vielen Tipps und
Beispielen aufwartet: Ein Patentrezept fir den
Mischverkehr gibt es nicht.

m ARND BARSCH, WINTERTHUR
OTTO HINTERMEISTER, WINTERTHUR

Moglichkeiten und Grenzen des Mischverkehrs MIV / OV
Beurteilung nach Verkehrsmenge
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Beispiele von Lésungen mit dem Mischverkehr: die Sef-
tigenstrasse in Wabern und das Limmatquai in Zurich.

muss, MIV und OV (iber ganze Strass-
enzlge getrennt zu fihren, sondern
punktuelle Massnahmen an beson-
ders kritischen Stellen (z.B. im Kno-
tenbereich) sowie ein gezieltes Ver-
kehrsflichenmanagement gegenseiti-
ge Behinderungen bereits wirksam re-
duzieren kénnen.

Einflussgrossen

Insgesamt handelt es sich um ei-
ne sehr komplexe Problematik mit

Jede Praxisanwendung ist ein
konkreter Einzelfall und als solcher zu
analysieren und zu bewerten.

vielen Einflussgrossen und unter-
schiedlichsten gegenséatzlichen Inter-
essen. Die vorliegende Arbeit kann so-
mit keine fixfertigen Losungen im
Sinne von generellen Richtwerten
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oder Einsatzgrenzen fir den Misch-
verkehr anbieten. Ausgehend von all-
gemeingultigen Normen zum Pla-
nungsablauf wurde jedoch ein Hand-
lungskonzept erarbeitet, welches die
massgebenden verkehrlichen und
nichtverkehrlichen Randbedingun-
gen in entsprechenden Checklisten
zusammenfasst. Unter besonderer
Beriicksichtigung des Mischverkehrs
MIV/OV finden sich Hinweise, wie
mit den verschiedenen Kriterien und
Messgrossen sowie mit Massnahmen
zu deren Beeinflussung umzugehen
ist. Jede Praxisanwendung ist dabei
ein ganz konkreter Einzelfall und als
solcher zu analysieren und zu bewer-
ten. Bei der Entscheidung fiir oder ge-
gen Mischverkehr MIV/OV kommt es
darauf an, die moglichen Folgen fur
den Verkehrsablauf und das gesamte
Umfeld detailliert zu erfassen und
hinsichtlich der konkreten Zielvor-
stellungen des Projektes zu beurteilen.
Bewertungskriterien aus den Berei-
chen Verkehr, Siedlung, Umwelt und
Wirtschaftlichkeit sind dabei immer
umfassend gegeneinander abzuwaé-
gen.

Wo ist Mischverkehr geeignet?

Eine erste Orientierung Gber die
grundsatzliche Eignung von Misch-
verkehr MIV/QV liefert immer die La-
ge und Funktion des Strassenzuges,
wobei sich vor allem nutzungsinten-
sive Hauptverkehrsstrassen in Stadt-
oder Stadtteilzentren fir gemeinsam
genutzte Verkehrsflachen anbieten
bzw. diese sogar erfordern. Abgesehen
davon kénnen natirlich geometri-
sche Randbedingungen zur Alternati-
ve Mischverkehr zwingen. Hinweise
zu vertraglichen Verkehrsmengen las-
sen sich schon wesentlich schwieriger
ableiten. Eine Mdglichkeit ist die Ge-
gentberstellung von vorliegenden
Empfehlungen zur Verkehrsabwick-
lung MIV/OV (z.B. «Dynamische
Strassenraumfreigabe», Einsatz be-
stimmter Haltestelltypen etc.) mitden
realen Verhaltnissen aus gesammel-

ten Praxisbeispielen. So kdnnen kriti-
sche und weniger kritische Bereiche
bei den Verkehrsbelastungen wenig-
stens grob eingegrenzt werden.

So funktioniert Mischverkehr

Bei fast allen untersuchten Bei-
spielen fallt auf, dass zur Gewahrleis-
tung eines funktionierenden Misch-
verkehrs MIV/OV entsprechende Be-
gleitmassnahmen bzw. ganze Mass-
nahmenpakete angewendet werden,
zum Teil auch nur punktuelle Eingrif-
fe zur Behinderungsreduktion.

Weiterer Forschungsbedarf be-
steht vor allem bei diesen Begleitmass-
nahmen zur Stoérungsreduktion, de-
ren Einsatzmoglichkeiten oftmals
noch nicht detailliert erforscht sind.
Idealerweise kénnte aus solchen Un-
tersuchungen ein entsprechender
Massnahmenkatalog erarbeitet wer-
den. Erforderlich ist ausserdem eine
vertiefte Betrachtung einzelner Be-
wertungskriterien wie z.B. der Aus-
wirkungen des  Mischverkehrs
MIV/OV auf die Verkehrssicherheit
oder Moglichkeiten einer Gesamtbe-
wertung von Reisezeit und Leistungs-
fahigkeit im MIV und OV.

Das Beispiel Seftigenstrasse

Das gelungene Beispiel Seftigen-
strasse in Wabern zeigt, dass unkon-
ventionelle Verkehrsldsungen eine
alternative Planungskultur mit frih-
zeitiger Einbeziehung méglichst aller
direkt Betroffenen erfordern (partizi-
patorischer Ansatz). Das Zusammen-
wirken von technischer und «politi-
scher» Projektbegleitung sowie ein
transparenter Planungsablauf mit
umfangreicher Offentlichkeitsarbeit
kénnen die ldentifikation mit dem
Projekt férdern und damit seine Rea-
lisierung erleichtern. Mit seinem An-
satz «Koexistenz statt Dominanz»
zielt das so genannte Berner Modell in
diese Richtung. 1

Der Forschungsbericht Mischverkehr MIV/OV auf
stark befahrenen Strassen (SVI 2000/376) kann
beim SVI bestellt werden.
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utofreie Wohnprojekte rich-
ten Wohnangebote an Haus-
halte ohne eigenes Auto mit

dem Ziel, fur die Bewohner Vorteile
(Wohnumfeldqualitaten, Umweltqua-
litdten, finanzielle Vorteile) zu schaf-
fen. Damit soll jenen Menschen, die
selbst kein Auto besitzen, eine bedirf-
nisgerechte Wohnform ermdéglicht
werden. Ziel der autofreien Siedlung
ist auch die maximale Nutzung der
Gebrauchs- und Umweltqualitat des
dffentlichen Raumes.

In einem autofreien Quartier
wird durch die Gestaltung und Er-
schliessung der Besitz eines eigenen
Autos weitgehend Uberflussig ge-
macht. Parkplatze fir private Perso-
nenwagen stehen nicht zur Verfi-
gung. Dabei ist es aber nicht ausge-
schlossen, dass ein gewisses Sockel-
angebot an Parkplatzen fir Besucher,
Behinderte und Car-Sharing-Fahrzeu-
ge am Rande des Gebietes zur Verfi-
gung steht. Meist handelt es sich da-
bei um 0.1 bis 0.2 Parkplatze pro
Wohnung.

Autofreies Wohnen bedeutet
nicht, dass das Gebiet im Innern au-
tofrei gehalten wird und sich die Ub-
liche Anzahl an Parkplatzen am Ran-
de des Gebietes befindet (zum Beispiel
in unterirdischen Parkgaragen).

Pilotprojekte in Holland

Die Idee entstand Anfang der
1990er Jahre und sollte erstmals in
Bremen-Hollerland realisiert werden.
Das Projekt scheiterte, jedoch nicht
wegen des Erschliessungsprinzipes au-
tofrei. Vielmehr waren Griinde wie
die periphere Lage am Stadtrand und
die hohen Kosten wegen des schlech-
ten Baugrundes ausschlaggebend.

Bis 1998 entstand eine autofreie
Wohnsiedlung in Amsterdam GWL-
Terrein mit 600 Wohnungen. Die sehr
zentrale Lage in etwa zwei Kilometern
Entfernung zum Stadtzentrum und
die optimale Erschliessung mit dem
dffentlichen Verkehr waren wichtige
Aspekte fir die erfolgreiche Realisie-
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m ADRIAN ARQUISCH, CHAM*

Auch In der Schwelz

Rl

In der Schweiz leben mehr Menschen freiwillig ohne
Auto als angenommen. Es ist deshalb naheliegend, in
autofreien Siedlungen zu leben. Vorbilder gibt es in den
Niederlanden und in Deutschland. In der Schweiz
beginnen sich Interessengruppen zu bilden.

* Adrian Arquisch ist dipl. Raumplaner FH arbeitet im Blro von TeamVerkehr Zug / Cham von Oscar Merlo.
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Beispiele autofreier Siedlungen in Amsterdam und ...

rung und Vermarktung dieser Woh-
nungen.

Umsetzungsschwierigkeiten bei
der Parkierung

In jeder Gemeinde oder in jedem
Kanton werden heute fast immer eine
Mindestzahl von Autoabstellplatzen
fir Wohnnutzungen gefordert. Bei
der heute angewendeten Norm in der
Verkehrsplanung (VSS-Norm SN 640

TEAMverkehr Nummer 6
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290 Parkierung Bedarf) wird fir eine
Wohnung mit einer Bruttogeschoss-
flache von etwa 100 Quadratmetern
mit einem Parkplatz gerechnet. Bei
den Ubrigen Nutzungen wie Gewerbe
oder Industrie werden die Parkplatz-
zahlen je nach Erschliessungsgrad des
offentlichen Verkehrs reduziert. Die
Abminderung der Parkplatzzahlen bei
Wohnnutzungen ist nicht vorgese-
hen.

Ein weiteres Problem sind die Er-
satzabgaben, welche in den gemeind-
lichen Reglementen zu finden sind.
Werden die Parkplatze nicht realisiert,
so muss der Bauherr eine Ersatzabga-
be bezahlen. Diese Regelungen be-
hindern mégliche Vorhaben von au-
tofreien Wohnsiedlungen. Es ist kaum
begriindbar, warum diese Regelungen
auch fur freiwillig autofreie Haushal-
te gelten sollen.

Markpotential fir autofreie
Haushalte in der Schweiz

In der Schweiz lebt bereits ein be-
achtlicher Teil der Bevolkerung ohne
Auto, und es kann vermutet werden,
dass hier ein mogliches Marktpoten-
tial vorhanden ist. Der Nichtbesitz des
Autos ist von den zwei Faktoren Haus-
haltsgrosse und Urbanitat abhangig.

Der Anteil von Singlehaushalten
unter den autofreien Haushalten istin
etwa doppelt so haufig anzutreffen
(zirka 60 Prozent) im Vergleich mit
ihrem Anteil an den Gesamthaushal-
ten (zirka 30 Prozent). Sind unter den
autofreien wesentlich mehr Einperso-
nenhaushalte anzutreffen, so sind
Paarhaushalte mit Kindern deutlich
untervertreten. Betragt der Anteil in
der Gesamtbevélkerung von drei un-
tersuchten Agglomerationen rund 21
Prozent, so sind es in der Gruppe der
autofreien Haushalte nicht mehr als
9% Paarhaushalte mit einem oder
mehreren Kindern.

Autofreiheit ist ein urbanes Pha-
nomen, wie statistische Auswertun-
gen zeigen. So leben in grésseren Stad-
ten wie Bern, Zirich oder Basel ca. 50

Prozent der Hauhalte autofrei. In die-
sen Agglomerationen sinkt deren An-
teil auf zirka 20 Prozent.

Untersuchungen in realisierten
Wohnsiedlungen haben jedoch ge-
zeigt, dass das Angebot vor allem
Haushalte mit (kleinen) Kindern an-
spricht. Dies zeigen auch mehrere
Marktuntersuchungen zum autofrei-
en Wohnen. Dies mag einerseits tber-
raschen, da das gangige Klischee lau-
tet, dass gerade Familien mit kleinen
Kindern auf ein eigenes Auto ange-
wiesen sind.

Andererseits weisen autofreie
Wohnsiedlungen eine deutlich er-
hohte Verkehrssicherheit aus. Im All-
gemeinen entsteht eine optimale Ge-
brauchs- und Umweltqualitét des o6f-
fentlichen Raumes. In einem so wich-
tigen Lebensabschnitt ist dies bedeut-
sam fir die Entwicklung der Kinder.

Beispiel Freiburg im
Breisgau - Vauban

Vauban ist ein ehemaliges Kaser-
nenareal im Sden Freiburgs und ist
zirka drei Kilometer von der Innen-
stadt entfernt. Auf dem 38 Hektaren
grossen Areal soll bis 2006 ein neuer
Stadtteil fir 5000 Menschen und 600
Arbeitsplatze entstehen.

Die Besonderheit dieses Beispiels
liegt darin, dass die Autofreiheit nicht
«vorgeschrieben» wird, sondern sich
an der Entwicklung und Nachfrage
orientiert und vertraglich geregelt
wird. Der Bebauungsplan Vauban un-
tersagt im GUberwiegenden Teil des
Wohngebietes den Bau von Parkplat-
zen auf dem eigenen Grundstick.
Haushalte mit dem Auto parken die-
ses am Rand des Wohngebietes in ei-
ner Sammelgarage. Wer kein Auto be-
sitzt, wird von der Pflicht befreit, ei-
nen Parkplatz zu errichten (autofreies
Wohnen). Von den rund 280 Wohn-
einheiten des 1. Bauabschnittes neh-
men Uber 130 Haushalte am Wohnen
ohne eigenes Auto teil.

Zur Innenstadt gelangen die Be-
wohner von Vauban mit dem Bus als
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auch mit dem Fahrrad innerhalb 10
bis 15 Minuten. Derzeit wird das Vau-
bangeldnde von zwei Buslinien tan-
giert. Bis zum Jahr 2006 soll eine Linie
der Stadtbahn die Busverbindung er-
setzen. Zudem entsteht in unmittel-
barer Nahe der Siedlung ein Halte-
punkt der Breisgau-S-Bahn. Das Ge-
biet verfugt Gber eine Vielzahl von In-
frastruktureinrichtungen wie Ein-
kaufszentrum, ein Marktplatz mit
Burgerhaus, eine Grundschule sowie
zwei Kindergérten. Ab einer Einkaufs-
summe von 30 Euro wird die Ware
gratis nach Hause geliefert.

Ein Besuch dieser Siedlung ist
sehr empfehlenswert. Auch hinsicht-
lich der Architektursprache, hat das
Gebiet einiges zu bieten. Von Basel ge-
langt man in ungeféhr einer Stunde
nach Freiburg im Breisgau.

Fazit

Autofreies Wohnen wird wahr-
scheinlich in den néchsten Jahren als
Nischenprodukt angeboten. Wichtig
ist die Unterstiitzung der Behdrden
bei der Realisierung. Insbesondere
sind Schwierigkeiten wie die Pflicht-
zahl von Parkplatzen zu mindern
bzw. abzubauen. Die Idee autofreies
Wohnen kann nicht als allgemein
gultiges Rezept zur Bewaltigung der
Verkehrsprobleme in den Stadten
und Agglomerationen gelten. Denn
30 verschieden die Probleme sind, so
verschiedentlich mussen die Lo-
sungsstrategien gewahlt werden. Das
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Konzept Autofreies Wohnen kann in
diesem Mosaik von Ldsungsstrategi-
en einen Beitrag leisten. Mit der Er-
richtung einer autofreien Wohnsied-
lung kann womadglich eine kritische
Auseinandersetzung zu Fragen unse-
res Mobilitatsverhaltens ausgeldst
werden. Wenn dies gelingt, so ist ein
wichtiger Beitrag zu einer lebenswer-
teren Stadt geleistet worden. Au-
tofreie Haushalte sind auch in der
Schweiz und insbesondere in den
grosseren Stadten ein nicht zu ver-
nachléssigender Faktor. Aussagen
wie: «Heute hat sowieso jeder ein Au-
to», entbehren jeglicher Grundlage
und zeugen von einer verzerrten
Wahrnehmung der Wirklichkeit.
Wohnangebote, die fir die in diesen
Haushalten lebenden Menschen die
Mdoglichkeit schaffen, im naheren
Umfeld vom eigenen Mobilitatsver-
halten zu profitieren, gibt es bislang
in der Schweiz nicht. Es haben sich je-
doch in Zug, Bern und Biel Interes-
sengruppen gebildet, welche die
Wohnform autofreies Wohnen for-
dern wollen. 1
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Busnetze per Mausklick ?

FUr aussagekraftige und differnzierte Aussagen greifen Verkehrplaner zu
modernen Hilfsmitteln. Eines davon ist das Geografische Informations-
system - kurz GIS genannt.

m ARND BARSCH, WINTERTHUR
OTTO HINTERMEISTER, WINTERTHUR

iedlungsentwicklung und Mo-
bilitat sind untrennbar mitein-
ander verbunden. Raumbezoge-
ne (georeferenzierte) Informationen
wie z.B. die Verteilung von Einwoh-
nern und Arbeitsplatzen bilden die
Grundlage fir die Analyse und Losung
verkehrsplanerischer Probleme. Fir
die Speicherung, Verarbeitung und Vi-
sualisierung solcher Daten und ihrer
Zusammenhange gewinnen Geografi-
sche Informationssysteme (GIS) zu-
nehmende Bedeutung (vgl. Kasten).
Ein Tatigkeitsschwerpunkt unse-

TEAMverkehr Nummer 6

res Winterthurer Biiros liegt beim Of-
fentlichen Verkehr - insbesondere in
der Beurteilung und Optimierung be-
stehender bzw. Konzeption neuer OV-
Verbindungen. Basis fir diese Arbei-
ten ist die Analyse der jeweiligen
Raum- und Siedlungsstrukturen, des
Verkehrsverhaltens und der bestehen-
den Verkehrsnetze und -angebote.
Und genau hier finden sich interes-
sante Perspektiven fir die GIS-An-
wendung.

Die erforderlichen Daten muss-
ten bisher aus den unterschiedlich-

sten Grundlagen zusammengestellt
werden: Angaben zu Siedlungsstruk-
tur und Nutzungen aus Zonenplanen,
Bevélkerungszahlen aus Gemeinde-
statistiken oder statistischen Jahr-
blichern, Wunschlinien aus der Pend-
lerstatistik, OV-Netz und Haltestellen
aus den Fahrplanen der Verkehrsbe-
triebe usw. Insgesamt ein oft mihe-
volles Unterfangen mit viel Handar-
beit und relativ grossen Ungenauig-
keiten —z.B. beim Abschétzen des Ein-
wohnerpotentiales einzelner Quartie-
re anhand von Zonenplanen. Beim
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Verkehrsverhalten musste zudem auf
theoretische Annahmen aus der
Fachliteratur zuriickgegriffen werden,
da entsprechende Daten nur als Mit-
telwerte fir die ganze Schweiz (Mi-
krozensus) bzw. fir Pendler immerhin
auf Gemeindeebene vorlagen (Pend-
lerstatistik).

Ein Geografisches Informations-
system bringt alle relevanten Daten
auf eine Plattform, erleichtert deren
Verarbeitung, ermdoglicht genauere
Auswertungen und zusatzliche bisher
nicht herstellbare Verknipfungen
und Analysen - ganz abgesehen von
der besseren Visualisierung der Ergeb-
nisse.

GIS-Analyse als Grundlage fir
eine Busvision im Kanton Zirich

Der zurcher Verkehrsverbund
will mit Angebotserweiterungen und
-optimierungen rechtzeitig auf Sied-
lungswachstum und veranderte Mo-
bilitatsbedirfnisse reagieren. Erster
Schritt bei der langfristigen Planung
war die Erarbeitung einer so genann-
ten «S-Bahnvision» als Grundlage fur
die kunftige Netz- und Angebots-
struktur. Da die S-Bahn als Gibergeord-
netes Verkehrsmittel auf einen attrak-
tiven Feinverteiler angewiesen ist, war
ss nur konsequent, eine «Busvision»
folgen zu lassen. Eine Arbeitsgruppe
hat die Angebotsstandards fir ein Ide-
alkonzept entworfen.

Das TEAMverkehr Winterthur
wurde begleitend zum Konzeptent-
wurf beauftragt, die Parameter an der
Testregion Knonaueramt hinsichtlich
Nachholbedarf im Angebot und den
Kosten/Nutzen zu Uberprifen. Das
Amt fir Raumordnung und Vermes-
sung hat mit Hilfe des GIS die Ein-
wohner und Arbeitsplatze anhand
des Zonenplanes und der Bebauung
sowohl fir den heutigen Zustand als
auch beziglich der Nutzungsreserven
berechnet und in einem 400-Meter
Raster dargestellt. In der Testregion
aerfolgten die Analysen der Erschliess-
ungsliicken und des Potentials an
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Erschliessungsqualitat mit Buslinien. dunkle Flachen: Siedlungsflachen im Umkreis
einer Bushaltestelle von max. 400 m; schwarze Flachen: Siedlungsflache nicht im
Einzugsgebiet einer Bushaltestelle; Kreise: mit S-Bahn erschlossen.

Einwohnern und Arbeitsplatzen in ei-
nem Buskorridor noch von Hand.
Das Konzept Uberzeugte die Arbeits-
gruppe und die Analyse konnte auf
den ganzen Kanton ausgeweitet wer-
den.

Analyse automatisieren

Die Datenflut fir den ganzen
Kanton Zurich veranlasste das Pla-
nungsteam in Winterthur, alle Analy-
sen mittels GIS auszufiihren. Mit der
GIS-Beratungsfirma Geodata Gfeller

Was ist ein Geografisches Inforamtionssystem GIS?

Mit einem Geografischen Informationssystem
lassen sich raumbezogene Daten erfassen, ver-
walten, visualisieren, neue Daten generieren
und (fachubergreifende) Verkniipfungen her-
stellen. Das GIS stellt dabei die Verbindung
zwischen rdaumlichen, geometrischen Objek-
ten wie zum Beispiel Verkehrsnetzen, Sied-
lungsgebieten und Bauzonen auf entspre-
chenden Kartengrundlagen (Landeskarte) und
den diesen Objekten zugeordneten Informa-
tionen (Attributen) her.

Alle Daten konnen tber ihren gemeinsamen
raumlichen Bezug fachiuibergreifend zusam-
mengefihrt und direkt am Bildschirm analy-
siert und bearbeitet werden.
Anwendungsgebiete in der Verkehrsplanung
sind:

= Verkehrsnetzdarstellung und Modellierung
= Beurteilung und Optimierung der Erschlies-
sungsqualitat im offentlichen Verkehr

= Verarbeitung von Siedlungsdaten (Einwoh-
ner, Arbeitsplatze, Nutzungen, Verkehrsverhal-
ten/Wunschlinien) als Grundlage zur Berech-
nung des Verkehrsaufkommens

= Erstellen von Konfliktkarten bei der Ver-
kehrswegeplanung (Evaluation von Trassee-
varianten)

= Beurteilung von Umweltauswirkungen

= Verknipfung von GIS und Verkehrsmo-
dellen O Vision: Verkehrsverhalten durch
Verknupfung mit GIS-Daten immer genau-

er nachbilden und Verkehrsnetze optimie-
ren (Problem Datenbeschaffung/Daten-
schutz)

11
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Datenanalyse in der
OV-Planung mit GIS

= Siedlungsdaten: Einwohner E, Ar-

beitsplatze A, Nutzungen (Zonen- ya _.e.#’.'"'”' .
plane), Uberbauungsstand, Reser- Feas i el e S
ven (Entwicklungsmdglichkeiten) LETT

A -..'i.‘. - '

m Verkehrsnetze: Strassennetz, Bus-
und Bahnlinien, Haltestellen und
Verknupfungspunkte (z.B. Bahnho-
fe), Verkehrsbelastungen, Verkehrs-
behinderungen und mégliche Ge-
schwindigkeiten

= OV-Angebot: Bedienungshaufig-
keit, Betriebszeiten, Ortliche Verflig-
barkeit, Erschliessungsliicken

= Verkehrsverhalten evt. nach Ver-
kehrszweck (Verknipfung mit E und
A): Wunschlinien, Verkehrsmittel-
wahl, Modal Split, Spezifisches Ver-
kehrspotenzial

= Entwurf: Variantenanalyse neuer
OV-Linien mit direkter Ausgabe des
Fahrgastpotenzials

Mit der Busplanung in der Stadt Zug wur-
den die GIS-Ablaufe weiter verfeinert. Aus- |
gangslage bildet wiederum das 50 m Ra-
ster mit der Anzahl Einwohner und Arbeits-
platze. Diese Daten wurden nun gebiets-
weise mit weiteren Attributen ergénzt wie: -
Spezifisches Verkehrspotenzial und Verkeh-
rehrsmittelwahl nach Fahrtzweck, Redukti-
onsfaktoren fur Binnenverkehr und Anteil
Fussgénger zur nachsten Bahnstation. Eine
derartige Verfeinerung erlaubt es nun,

beim Linienentwurf die kuinftigen Fahrgé-
ste direkt zu ermitteln und Varianten ein-

12

wurde das Konzept ausgearbeitet mit
dem Ziel, die Analyse exakter und ef-
fizienter durchzufiihren. Dazu wur-
den die Einwohner und Arbeitsplatze
auf ein bereits geokodiertes 50-Meter-
Raster umgerechnet und mit dem
Siedlungsgebiet abgeglichen. Mit den
Grundlagedaten der Bahn- und Bus-
haltestellen sowie den digitalisierten
Buslinien konnten die Erschliess-
ungslicken (Einzugsgebiet Bahnsta-
tionen 750 m, Bushaltestellen 400 m;
gemass Angebotsverordnung des Kan-
tons Zdrich) mit dem zugehdrigen Po-
tential an Einwohnern und Arbeits-
platzen visualisiert werden. Im 400-
Meter-Einzugsgebiet mdglicher Bus-
korridore kann der Planer das Poten-
zial an Einwohnern und Arbeitspléat-
zen abgreifen und so effizient Gber
den Grenzwerten Potenzial pro Korri-
dorlange einem Angebotsstandard zu-
ordnen. Elegant lassen sich auf diese
Weise Varianten untereinander ver-
gleichen.

TEAMverkehr Nummer 6

fach miteinander zu vergleichen.

Beurteilung und Auswertung er-
folgten dann im Team, und das Er-
gebnis der GIS-Analysen wurde
schliesslich mit dem Darstellungspro-
gramm Freehand verfeinert und in
den Bericht integriert.

Linienentwurf im GIS

Mit der Busplanung in der Stadt
Zug wurden die GIS-Ablaufe weiter
verfeinert. Ausgangslage bildet wie-
derum das 50-Meter-Raster mit der
Anzahl Einwohner und Arbeitsplatze.
Diese Daten wurden nun gebietswei-
se mit weiteren Attributen erganzt
wie: Spezifisches Verkehrspotenzial
und Verkehrhrsmittelwahl nach
Fahrtzweck, Reduktionsfaktoren fir
Binnenverkehr und Anteil Fussganger
zur ndchsten Bahnstation. Eine derar-
tige Verfeinerung erlaubt es nun,
beim Linienentwurf die kinftigen
Fahrgaste direkt zu ermitteln und Va-
rianten einfach miteinander zu ver-
gleichen.

Noch detaillierter?

Zur Beurteilung der Erschliess-
ungsqualitat von Haltestellen kénnte
nicht nur mit der Luftlinienentfer-
nung sondern nach tatsachlicher
Fusswegdistanz gearbeitet werden.
Die entsprechenden Softwaretools
sind auf dem Markt vorhanden, aber
in vielen Féllen fehlen GIS-Daten, mit
welchen sich die Achsen eines Fuss-
wegnetzes modellieren lassen.

Fur die Detailplanung im Of-
fentlichen Verkehr lassen sich auch
betriebliche Parameter ermitteln
wie: Lange einer Linie, mégliche
Fahrzeit, Umlaufzeit und Fahrzeug-
bedarf.

Den Anwendungsideen mit GIS
im Offentlichen Verkehr sind also
kaum Grenzen gesetzt. Leider sind
aber nicht immer alle Grundlagen in
genigender Detaillierung vorhanden
und die Beschaffung sowie die Beniit-
zungsrechte fur Daten alles andere als
einfach geregelt. 1
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Eine topmoderne Monoraill
far alpine Tourismusregionen

Eine zukunftstrachtige
strassenunabhangige

Erschliessung der Touris-

musregion Lenzerheide-
Valbella-Parpan-
Churwalden-Lantsch/
Lenz ist am besten mit
einer Monorail moglich.
Das ergab eine
detaillierte Studie.

. DANIEL MONSCH, PARPAN

Dezember, 16 Uhr -
ein sonniger Tag in
m den Bundner Bergen,

sin erlebnisreicher Skitag bei winterli-
chen Bedingungen und besten Pisten-
verhaltnissen neigt sich dem Ende zu.
«Stau oder schleppender Kolonnen-
verkehr» auf der Hauptstrasse von
Lenzerheide Richtung Chur. So schon
und abenteuerreich der Skitag auch
war, so mihsam und nervenaufrei-
bend ist die Warterei danach auf der
Ruckreise im Auto oder im Postauto
nach Hause.

Punktuelle Verbesserungen
beim Strassennetz

Aufgrund dieser verkehrstechni-
schen Probleme, die an einigen star-
ken Tagen wahrend der Hochsaison
auftreten, befasst man sich in der Tou-
rismusregion Lenzerheide-Valbella
schon seit den friihen 90er-Jahren mit
der Optimierung des Strassenver-
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kehrs. Mit einem Uberregionalen Ver-
kehrsinformations- und Parkleitsy-
stem kann der Verkehrsfluss sicher
verbessert werden, und mit einem
punktuellen Ausbau der Kehren und
Engstellen auf der Hauptsrasse kann
auch die Leistungsfahigkeit noch et-
was erhoéht werden, so dass man noch
eine gewisse Zeit Uber die Runden
kommt. Mit einer strassenunabhangi-
gen Erschliessung kdnnte die Situati-
on in der ganzen Region tatsachlich
geldst werden.

Systematische Untersuchung
von Transportsystemen

Urs Simeon von Lantsch/Lenz
nahm sich im Juni 1998 im Rahmen
seiner Diplomarbeit zum Nachdi-
plomstudium «Gesamtleitung von
Bauten» an der ETH Zirich diesem
Thema an und erarbeitete eine Studie
fir eine strassenunabhéngige Er-
schliessung unserer Tourismusregion
durch den 6ffentlichen Verkehr unter
dem Titel «Erschliessungskonzept Re-
gion Lenzerheide / Valbella».

Mit anderen durfte ich im breit
abgestltzten Projektteam begleitend
mitwirken. Das moderne und syste-
matische Vorgehen von Urs Simeon
hat uns sehr beeindruckt und wir sind
vom Konzept Uberzeugt. In dieser um-
fangreichen Studie wurden alle heute

Fur den Gast wird ein Ausflug in diese
Ferienregion interessanter und attrak-
tiver werden, und der ganze unnétige
Stress mit dem Auto fallt dahin.
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technisch méglichen Transport- und
Betriebssysteme nach den verschie-
densten Gesichtspunkten systema-
tisch untersucht und bewertet: Mo-
norail, Eisenbahn, Standseilbahn,
Gondel-Umlaufbahn, Zahnradbahn
etc. Das Ergebnis ist eindeutig: Die ge-
eignetste Lésung ist eine Doppelspur-
Monorail.
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Planskizzen der Monorail.

Angeregt durch diese Grundla-
genstudie hat der Regionalverband
Mittelbunden die Firma Chr. Fanzun
& S6hne AG, Chur, in der Urs Simeon
angestellt ist, mit einer Vertiefung der
genannten Studie beauftragt. Diese
Vertiefungsstudie liegt seit dem Mérz
2002 vor und befasst sich vertieft mit
dem Nutzen, dem Betrieb, der Feiner-
schliessung in der Region und der Fi-
nanzierung des Projektes Monorail.

Nutzen der Monorail

Mit der Monorail wird ein Agglo-
merations-Verkehrsmittel geschaffen,
welches die Region Lenzerheide/Val-
bella starker mit der Biindner Metro-
pole Chur verbindet. Fir den Gast
wird ein Ausflug in diese Ferienregion
interessanter und attraktiver werden,
und der ganze unndotige Stress mit
dem Auto féllt dahin.

Durch dieses topmoderne und
leistungsstarke Verkehrsmittel wird
die Feriendestination aufgewertet, er-
halt ganz neue Dimensionen und
kénnte zu einem neuen «Markenbe-
griff» avancieren. Auch die einheimi-
schen Pendler profitieren von der
schnellen und regelmassigen Verbin-
dung.

Taglich wéahrend 18 Stunden soll
der Zug mindestens im Halb-Stunden-
Takt den Transport von Passagieren
gewahrleisten. Eine Fahrt von Chur
nach Lenzerheide dauert 34 Minuten,
vom P +Ride-Parkplatz Sommerau 30
Minuten. Diese Fahrzeit entspricht et-
wa derselben wie mit einem Perso-
nenwagen, ist aber kiirzer als mit dem
Postauto (39 Min.). Der motorisierte
Individualverkehr auf der Hauptstras-
se wirde um 20 bis 30 Prozent ab-
nehmen.
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Planung und Bau

Die Monorail wiirde in zwei Etap-
pen erstellt. Die erste Etappe fuhrt di-
rekt vom Bahnhof Chur dber eine
neue P +R-Anlage Sommerau mit 800
gedeckten Parkplatzen am Stadtrand
nach Malix, Churwalden, Parpan,
Valbella, Lenzerheide mit Stationen
an allen wichtigen Zentren und Berg-
bahn-Talstationen. Die zweite Etappe
fihrt von Lenzerheide Uber
Lantsch/Lenz und Vazerol nach Tie-
fencastel.

Der Bau der Anlage wird wahrend
10 bis 15 Jahren im Mittel 60 Arbeits-
platze sichern. Langfristig werden fur
den Betrieb der Anlage 23 Vollzeitar-
beitsplatze in der Region geschaffen.

Die technische Machbarkeit wur-
de durch den Monorailhersteller Inta-
min Transportation Ltd., Schaan/Wol-
lerau, geprift und zugesichert. Die
Wintersicherheit des Systems wird
mit einem speziellen Antrieb sicher-
gestellt. Das Antriebssytem wurde er-
folgreich getestet und wird zurzeit in
Moskau installiert.

Zwei raumliche Fachwerke (Dop-
pelspur) aus Stahl auf Stitzen gela-
gert, bilden das Trasse. Fur die erste
Etappe von Chur nach Lenzerheide
sind 18 bemannte Zugskomponenten
mit je drei Abteilen mit 14 Sitz- und
11 Stehplétzen vorgesehen.

Betrieb

In der ersten Etappe sind 18 be-
mannte Zugskompositionen mit je
drei Abteilen a 14 Sitzplatze und 11
Stehpléatze vorgesehen. Es kbnnen bis
zu 1150 Personen pro Stunde und
Richtung befordert werden. Die Mo-
norail verkehrt taglich von 6 bis 24
Uhr, mindestens im Halbstundentakt.
Die Zugfolgezeit kann je nach Bedarf
bis auf 3.8 Minuten hinunter gedriickt
werden.

Feinerschliessung

Die heutigen Postautohaltestel-
len werden dem System angepasst. Es
werden zwar insgesamt weniger Hal-
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Die Finanzierung

Die Realisierung der Strecke von
Chur bis nach Lenzerheide kostet
383 Millionen Franken, die Kosten
fur den Vollausbau bis nach Tiefen-
castel betragen 503 Millionen Fran-
ken. Die Gréssenordnung dieser Ko-
sten entspricht zum Beispiel derjeni-
gen der Umfahrung Klosters (500
Mio.), der Umfahrung Flims (350
Mio.) oder der Umfahrung Saas
(220 Mio.).

Die Finanzierung der Investitionen
muss gleich wie im Strassenbau
oder bei anderen 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln «a fond perdu» erfol-
gen. Die Finanzierung der Investiti-
onskosten kann nicht durch den Be-
trieb erwirtschaftet werden. Sie
muss durch den Bund (75 Prozent),
den Kanton (20 Prozent) und die
Region (5 Prozent) mit bedingt
rickzahlbaren zinslosen Darlehen
getatigt werden.

testellen angeboten, aber es gibt des-
wegen keinen Attraktivitatsverlust.
Aufgrund der Anordnung der Statio-
nen der Monorail ist lediglich fur die
Lenzerheide/ Valbella eine Feiner-
schliessung erforderlich. Diese wird
nebst dem heutigen Sportbus zusatz-
lich mit zwei Rufbussen ergénzt. Die-
se fahren dieselbe Route wie der Sport-
bus ab, haben jedoch keinen Fahr-
plan. Die Rufbusse kdnnen auch in
Verbindung mit einem Hotelabhol-
dienst und einem klassischen Taxiun-
ternehmen betrieben werden.

Nutzen fur die Region

Neben den Annahmen, dass die
Monorail auf den Tourismus und den
Bekanntheitsgrad der Ferienregion ei-
nen positiven Einfluss haben wird,
wurde der effektive wirtschaftliche
Nutzen derselben fiir die Region noch
nicht im Detail untersucht. Ebenfalls

Der Unterhalt

Die Betriebs- und Erneuerungsko-
sten fur den Abschnitt Chur Lenzer-
heide belaufen sich auf CHF 7.5
Mio. jéhrlich, welche mit dem aus-
gewiesenen Ertrag von CHF 7.6
Mio. gedeckt werden kénnen.

= Eine Fahrkarte von Chur nach
Lenzerheide wird bei diesen Berech-
nungen CHF 5.50 kosten.

= FUr eine optimale Auslastung
muss das System professionell ver-
marktet werden. Je hoher der Be-
kanntheitsgrad und je besser das
Marketing, desto eher werden Ga-
ste mit der Monorail einen Ausflug
in die Ferienregion machen.

= Um den berechneten Ertrag zu
erwirtschaften mussen die Parkplat-
ze in der Region kostenpflichtig
werden und ein Teil dieser Einnah-
men muss in die Kasse des Mo-
norail-Betriebes fliessen.

m Zusétzlich muss die Region ein
Teil der Betriebskosten tibernehmen.

wurde noch kein Vergleich der Zweck-
maéssigkeit des Konzeptes «Monorail»
gegentiber Alternativen auf der
Hauptstrasse durchgefiihrt.

Die Autoren dieser Studie sind
der Ansicht, dass die zukunftsorien-
tierte Region mit diesem mutigen
Schritt eine Weiche stellen kdnnte
und der Bau dieser Anlage beachtliche
Impulse mit positiven wirtschaftli-
chen Folgen flr die ganze Region aus-
16sen konnte.

Modern, uniibersehbar und auf-
fallig wird sich diese Bahn durch das
Tal und die Siedlungen schléangeln. In
unserem wunderschénen Land-
schaftsbild ist die Stlitzenkonstrukti-
on auf jeden Fall gewdhnungsbeduirf-
tig und wird natdrlich die Geister in
der Ferienregion Lenzerheide / Val-
bella scheiden. Die Aussicht aus der
Monorail hinaus ware aber bestimmt
sensationell. 1
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Bei Verkehrsberu-
higungs- und Gestaltungs-
vorhaben ist der Spielraum fir
bauliche/gestalterische Massnahmen vielfach

Markierungen

beschrankt. Unkonventionelle Markierungsmassnahmen,
vorzugsweise in Kombination mit baulichen Massnahmen, erweitern

den Spielraum fir Losungen. Solche Massnahmenmdglichkeiten stehen jedoch im
Konflikt zum Strassenverkehrsrecht.

16

= MARKUS REICHENBACH, SOLOTHURN

gungsmassnahmen resp. von Strass-

enraum- und Platzgestaltungen
stossen die betrauten Fachleute oft an
die Grenzen der finanziellen Mach-
barkeit. Idealerweise werden entspre-
chende Massnahmen im Rahmen oh-
nehin notwendiger Unterhalts- bzw.
Sanierungsmassnahmen realisiert. So
kénnen finanzielle Synergien genutzt
werden. Dies ist vielfach nicht mdg-
lich. Die Kosten fur den Einbau von
Verkehrsberuhigungsmassnahmen in
einer Verkehrsanlage mit gutem Zu-
stand werden in der politischen Dis-
kussion vielfach als unverhéaltnismas-
sig beurteilt und auf die Umsetzung
wird verzichtet. Die angestrebten Zie-
le beispielsweise in Bezug auf die Er-

I m Rahmen von Verkehrsberuhi-

TEAMverkehr Nummer 6

hoéhung der Verkehrssicherheit blei-
ben dann unerreicht.

Vor diesem Hintergrund sind
Verkehrsfachleute gefordert, unter en-
gen Randbedingungen Mdglichkeiten
zu suchen, welche ein rasches und
wirkungsvolles Handeln zulassen.
Markierungsmassnahmen, welche
nach den Grundsatzen von bauli-
chen/gestalterischen Massnahmen
eingesetzt werden, bieten diesbeziig-
lich Méglichkeiten fir pragmatische
und vergleichsweise kostenglinstige
Losungen.

Rechtsverbindliche Normen

Markierungen sind im Strassen-
verkehrsrecht und den entsprechen-
den Normen des Schweizerischen

chaffen Klarheit

o
- i

=

.,

Verbandes der Strassen- und Ver-
kehrsfachleute VSS geregelt. Die VSS-
Normen zur Markierung wurden
durch das UVEK aufgrund Art. 115
Abs. 1 der Signalisationsverordnung
als rechtsverbindlich erklart. Mit den
Weisungen des Bundes tiber besonde-
re Markierungen auf der Fahrbahn
vom19. Mérz 2002 wurde die Palette
um einige Markierungsformen, wel-
che im Zusammenhang mit Mass-
nahmen zur Erh6hung der Verkehrs-
sicherheit stehen, erweitert. Die An-
wendungsbereiche sowie die Formen
und Abmessungen sind in der VSS-
Norm 640851 geregelt. Die Norm
enthdlt die Auflage, wonach alle ab-
weichenden Markierungen bis ins
Jahr 2005 durch normenkonforme

traffico

Team\erkehr



Markierungen zu ersetzen oder zu
antfernen sind.

Rechtlich kein grosser Spielraum

Rechtlich besteht kein Spielraum,
um im 6ffentlichen Verkehrsraum ab-
weichende Markierungsformen im
Sinne der erwahnten Gestaltungs-
massnahmen einzusetzen. Die Ab-
grenzung zwischen Markierungen im
Sinne von Gestaltungsmitteln und
baulichen Massnahmen mutet dabei
willkdrlich an. Wird beispielsweise ei-
ne Flachenstruktur mittels farbigen
Beldgen erzielt, stellt dies eine bauli-
che Massnahme dar. Wird die analo-
ge Wirkung mit einer Farbmarkierung
arzielt, handelt es sich im formellen
Sinn um eine Markierung und die
Massnahme untersteht demzufolge
den einschlagigen zwingenden Be-
stimmungen. Dabei spielt es streng
genommen keine Rolle, wenn die un-
terschiedliche Ausfiihrung in der Wir-
kung bzw. der Wahrnehmung iden-
tisch ist und wenn eine Verwechs-
lungsgefahr mit einer Markierung im
verkehrsrechtlichen Sinn nicht gege-
ben ist.

Unterschiede zwischen bauli-
chen und markierungstechnischen
Massnahmen bestehen ebenfalls be-
zuglich der Bewilligungsverfahren
und der Zustandigkeiten. Wahrend
fir die baulichen/gestalterischen
Massnahmen die Gemeinden und
Kantone als Strasseneigentiimer zu-
standig sind, unterstehen die Markie-
rungen den Genehmigungsverfahren
far Verkehrsrechtliche Anordnungen.
(Art. 3 SVG).

Neue Techniken der Markierung

Durch die technischen Eigen-
schaften der modernen Markierungen
sind gute Voraussetzungen fir die fle-
xible Anwendung gegeben. Die Struk-
tur- oder Dauermarkierungen weisen
gute Eigenschaften in Bezug auf die
Wahrnehmbarkeit, die Haftung und
die Langlebigkeit auf. Zudem steht ei-
ne breite Farbpalette zur Verfiigung,
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welche bereits durch die Farbgebung
eine klare Unterscheidung zu Markie-
rungen fur Verkehrsanordnungen er-
laubt.

Die beiden folgenden Beispiele
sollen ansatzweise Mdglichkeiten fir
unkonventionelle Markierungsmass-
nahmen aufzeigen.

Beispiel Zuchwil,
Kanton Solothurn

Bei einer einseitig angebauten Er-
schliessungsstrasse in einem Wohn-
quartier wurden im Rahmen von
Werkleitungserneuerungen Flachen-
markierungen als gestalterisches Mit-
tel zur Beeinflussung des Fahrverhal-
tens eingesetzt.

Die Erschliessungsstrasse weist
typischerweise unmittelbare Uber-
gange zwischen den Liegenschaften
und der Fahrbahn auf. Die Einsehbar-
keit der Arealerschliessungen ist
durch Mauern, Zaune und Bepflan-
zungen stark eingeschrankt. Ein bau-
lich ausgeschiedener Bereich zwi-
schen Fahrbahn und te Massnahmen,
durch welche auf die Schutzbedurf-
nisse aufmerksam gemacht und die
Fahrlinie des Verkehrs gegen die un-
bebaute Strassenseite verlagert wird.
In Absprache mit den Zustandigen der
Gemeinde und den Anwohnern wur-
de eine einfache Losung mit Flachen-
markierungen ausgearbeitet.

Die Flachenmarkierungen sind
als «Podest» bei den unmittelbaren
Zu- und Ausgdngen angebracht. Sie
verzahnen den Privatraum mit dem
offentlichen Strassenraum und mar-
kieren die Schutzbedurfnisse. Die
Flachen sind lindengriin markiert und
haben eine schlichte Viereckform. Als
erfrischende Farbtupfer vermitteln sie
dem Strassenzug eine eigene Identifi-
kation, ohne im Ortsbild als Fremd-
kérper zu wirken.

Die Erfahrungen mit der Mass-
nahme sind positiv. Eine miss-
brauchliche Nutzung beispielsweise
als Parkierungsflache stellte sich
nicht ein.

Beispiel Neuenegg,
Kanton Bern

In Neuenegg wurde das Zentrum
nach den Grundsatzen der Begeg-
nungszone umgestaltet. Dabei wurde
eine Kombination von baulichen und
markierungstechnischen Gestaltungs-
massnahmen gewéhlt. Markant sind
stilisierte Gesichter sowie markierte
Querstrukturen, welche im engen
Zentrumsbereich zu einer zusammen-
héngenden Flache verdichtet sind (in
Belag ausgefiihrt). Fussgangerstreifen
sind nicht markiert. Die Zentrums-
durchfahrt wird an beiden Enden mit
Kreiseln eingeleitet. Die Massnahmen
verfolgen das Ziel, ein homogenes
Fahrverhalten auf tiefem Geschwin-
digkeitsniveau zu erreichen und giins-
tige Voraussetzungen fir die Koexi-
stenz zwischen Fahrverkehr und dem
dispers querenden Fussverkehr zu
schaffen. Auf die Signalisation der Be-
gegnungszone wurde (vorerst?) ver-
zichtet. Nach Aussage der beratenden
Fachperson hat sich eine deutliche
Verlangsamung des Verkehrs einge-
stellt.

Im Seitenbereich fallen lokal
markierte Fusssymbole auf. Diese sol-
len flr Kinder bevorzugte Querungs-

TEAMverkehr Nummer 6

Flachenmar-
kierungen

in einem
Wohnquartier
in Zuchwil.
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Ungewdohnli-
che Markie-
rungen in
Neuenegg.
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10 Jahre TEAMverkehr

«Schreib einen Artikel Gber den Schutzheiligen
des Verkehrsingenieurwesens», lautete der
apodiktische Auftrag, «passend zum bereits zehn
Jahre bestehenden TEAMverkehr!»,

enn sich eine Sprache zu
lernen lohnt, dann jene
der Symbole». Eingedenk
dieses Leitsatzes eignet sich Heinrich
Detzels Christliche lkonographie von
1896 zum Einstieg: In ihrem Anhang
sind Attribute, Embleme und Symbo-
le alphabetisch aufgeschlisselt. Ge-
messen an der Lange religionsge-
schichtlicher Epochen ist das Ver-
kehrsingenieurwesen eine junge Dis-
ziplin. In der Sprache der Symbole tre-
ten uns in seinem Umfeld Anker, Ar-
che, Barke, Baumeister, Pferd, Kamel,
Matrosen, Maultier, Meer, Pilger, flr
1896 bemerkenswerterweise Pilgerin-
nen, das Rad, Reisende, das Schiff, der
Schiffer, Wagen, Wagner, Wasser und
Wassergefahren entgegen.

(Fortsetzung von Seite 17)

stellen kennzeichnen. Ob der komi-
kartige Charakter der Markierungen
einen erwinschten Ausdruck im
Ortsbild darstellt, ist wohl fraglich.
Die Anwendung von Markierun-
gen im Rahmen von Gestaltungsmass-
nahmen kann nach Ansicht des Ver-
fassers eine erwiinschte Bereicherung
des verfligbaren «Werkzeugkastens»

TEAMverkehr Nummer 6
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Dass sich auf Anhieb neunzehn
passende Attribute auflisten lassen,
mag auf den ersten Blick Gberraschen.
Da Religion einerseits einen engen Zu-
sammenhang mit «Unterwegssein»
und «Menschen bewegen» aufweist,
und andrerseits die drei abrahamiti-
schen Weltreligionen Judentum,
Christentum und Islam Folge eines

im Rahmen von Verkehrsberuhigung
bzw. Strassenraumgestaltungen sein.
Markierungen koénnen und sollen
bauliche Massnahmen nicht vollwer-
tig ersetzen. Vielmehr kdnnen sie in
Kombination und/oder als Uber-
gangslésung im Sinne von pragmati-
schen Losungen die Realisierung-
schance von Vorhaben erhéhen. Mar-
kierungsmassnahmen stellen orts-
bildlich relevante Eingriffe dar und
sind demzufolge unter diesem Aspekt
sorgfaltig zu planen.

Hohe Anforderungen

Klar ist, dass der Einsatz von Mar-
kierungen als Gestaltungsmittel hohe
Anforderungen an die Fachpersonen
stellt. Letztlich entscheidet die effektiv
bewirkte Verhaltensanderung der Ver-
kehrsteilnehmerinnen, ob die Zielset-
zung objektiv erreicht werden kann.
Ein falsches Sicherheitsempfinden ist
bekanntlich kontraproduktiv. Eine Ex-

weitrdumigen Kulturtransfers aus
dem Orient sind, leuchtet die Paralle-
litat ein.

Symbole

Dass Hilfsmittel des Verkehrs
im Wortsinn auch abwegig einge-
setzt werden kdnnen, belegt das
Symbol des Rads, das Jahrhunderte

perimentierphase ist wie bei allen
Neuerungen unvermeidlich. Wichtig
scheint ein aktiver Erfahrungsaus-
tausch, um eine Basis fir qualitative
Anwendungsempfehlungen zu erhal-
ten. Ein qualitatives Merkmal kann
beispielsweise sein, dass sich Gestal-
tungs-Markierungen durch Farbge-
bung und Form klar von formellen
Verkehrsanordnungen unterscheiden.

Es sei erinnert, dass die aktuelle
Rechtslage unkonventionelle Gestal-
tungs-Markierungen im offentlichen
Verkehrsraum nicht zul&sst. Es sei
auch erwédhnt, dass das Recht immer
eine Festsetzung von Bewéahrtem ist
und somit der Aktualitdt hinterher
hinkt. In diesem Sinne sind die Muti-
gen aufgefordert, mit der gebotenen
Sorgfalt zu experimentieren, Erfah-
rungen zu sammeln und auszutau-
schen und gegebenenfalls Anstren-
gungen fur eine Anerkennung dieser
Massnahmenvarianten zu unterneh-
men. 1
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lang zum Marterwerkzeug miss-
braucht wird.

Zu den neunzehn genannten
Symbolen gesellen sich neunundvier-
zig Heilige. Das zwingt dazu, eine Aus-
wahl zu treffen. Das Substantiv «Ver-
kehrsingenieur» ist aus zwei Kompo-
nenten gebildet. So seien vier Heilige
ausgewahlt: Barbara und Thomas, die
der Ingenieurzunft - in mittelalterli-
chem Sinne dem Baumeister — nahe
stehen, sowie Paulus und Nikolaus,
die einen engen Bezug zum Verkehr
aufweisen.

Barbara, die Schutzheilige der
Baumeister

Barbara mit dem Gedenktag am
4. Dezember gehort zu den vierzehn
Nothelfern. Sie erlebte ihr Martyrium
im Orient unter dem rémischen Kai-
ser Maximinius Thrax (235 bis 238)
oder um 300 unter Maximian. lhr Va-
ter Dioscurus isolierte sie in einem
Turm, um schlechte Einflsse von ihr
fernzuhalten. Der Gelehrte Origines
bekehrte sie zum Christentum. Barba-
ra liess an ihrem Turm bauliche An-
derungen vornehmen: den zwei Fen-
stern wurde als Symbol der Dreifaltig-
keit ein drittes beigeftigt. Auf Grund
ihres offenen Bekenntnisses zum
Christentum wurde sie nach grausa-
mem Martyrium unter anderem mit
brennenden Fackeln von ihrem heid-
nischen Vater mit dem Schwert geto-
tet. Wegen der Umbauten am Turm ist
sie Schutzheilige der Baumeister. Aus
den Feuerfackeln leitet sich der Bezug
zu den Artilleristen sowie zu den Mi-
neuren in der Montanindustrie und
im Tunnelbau ab.

Patron der Architekten und
Zimmerleute

Thomas ist eine im Neuen Testa-
ment dokumentierte Personlichkeit.
Er stammt aus Galilda und soll der Le-
gende nach bis nach Indien gekom-
men sein, wo er eine Kirche griindete
und den Martertod starb. Eines seiner
Attribute ist das Winkelmass, da er
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von Konig Gondoforus nach Indien
berufen wurde, um ihm einen Palast
zu bauen; entgegen diesem Auftrag
verschenkte er den fur den Palastbau
gedufneten Fonds an die Armen. Da-
her wird er als Patron der Architekten
und Zimmerleute verehrt. Sein Ge-
denktag ist der 21. Dezember.

Der geistige Transfer Paulus

Weit gereist ist Paulus. Er stammt
aus Tarsus in Zilizien, im stdostlichen
Teil der heutigen Tirkei am Fusse des
Taurusgebirges. Nach drei Missions-
reisen fiihrte ihn die Flucht im Jahre
59 von Jerusalem Uber Caesarea und
Kreta nach Malta. Im Jahr 60 erreich-
te er Rom. Dort erlitt er unter Kaiser
Nero zwischen 64 und 68 zusammen
mit Petrus den Martyrertod. Deshalb
haben Petrus und Paulus den 29. Juni
als gemeinsamen Gedenktag. Das Le-
ben des Paulus repréasentiert den
Transfer religioser Motive vom Mor-
genland nach Europa, der bis ins drit-
te Jahrtausend nachwirkt. Das assy-
risch-phdnizische Wort «ereb» — der
Sonnenuntergang - schwingt heute
noch mit, wenn von Europa oder sei-
ner Wahrung die Rede ist.

Nikolaus, Schutzpatron der
Schifffahrt

Im Mittelalter hatte Nikolaus ei-
nen starken Bezug zum Verkehr. Auch
im sakularisierten einundzwanzigsten
Jahrhundert geniesst sein Namenstag
am 6. Dezember grosse Popularitat.
Nikolaus war Bischof von Myra in Ly-
zien, der heutigen Stadt Demre im Si-
den der Turkei; er war bekannt fur sei-
ne Wohltatigkeit. Ein armer Mann
hatte drei Tochter. Ohne Mitgift
konnten sie nicht heiraten und liefen
Gefahr, auf Abwege zu kommen.
Nachts, um nicht erkannt zu werden,
warf Nikolaus der armen Familie
durch das offene Fenster Geld ins
Haus. Das dritte Mal wurde er vom Va-
ter erkannt. Zur Erinnerung an seine
grossziigig Ubergebenen Borsen wird
Nikolaus mit drei goldenen Kugeln

dargestellt. Da die begiinstigten Téch-
ter noch minderjahrig waren, ist die
Bescherung von Kindern am Niko-
laustag noch heute weit verbreitet.

Von Myra aus machte Nikolaus
eine Schiffsreise ins Gelobte Land. Er
prophezeite der Schiffsmannschaft
trotz ruhiger See einen Sturm, der
tatséchlich eintraf. Durch das Gebet
von Nikolaus legte sich der Sturm wie-
der; die Schiffer erkannten, dass er ein
Heiliger war. Er wird deshalb als
Schutzpatron der Schifffahrt verehrt.

Drei der vier genannten Heiligen
haben ihren Gedenktag im Monat De-
zember; dies passt ausgezeichnet zum
Erscheinungstermin der Jubilaums-
nummer des TEAMVerkehr.

«Permettre le futur»

Das einundzwanzigste Jahrhun-
dert legt Wert darauf, zukunftsbezo-
gen zu sein; das Motto «Permettre le
futur» der Expo.02 hat dies eindring-
lich belegt. Dennoch ist an der sechs-
ten Landesausstellung immer wieder
kritisiert worden, dass sie die Traditi-
on zu wenig bericksichtigt habe.

Mit dem Auftrag zu hagiographi-
schen Betrachtungen erweitert das
TeamVerkehr das Landesausstellungs-
motto: sein eigener Ansatz «Permett-
re le futur en estimant le passé» ver-
spricht, dass das TEAMVerkehr auch
im n&chsten Jahrzehnt mit nachhalti-
gem Erfolg tatig sein wird. Zum ersten
Dezennium sei dem TEAMVerkehr
herzlich gratuliert! 1

* Der Autor ist Grenzganger zwischen
Natur-, Geisteswissenschaft und Kunst,
zwischen deskriptivem und normativem
Denken. Er arbeitet als Verkehrsingenieur
in Zirich und macht kulturhistorische
Stadtfuhrungen in der Zircher Altstadt.
Als Mobilitatsskeptiker lebt und arbeitet
er in einem Wohnatelier am selben
Standort.
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TEAMverkehr

E-Mail info@teamverkehr.ch
Internet  www.teamverkehr.ch

Otto Hintermeister
TEAMverkehr Winterthur
Obere Kirchgasse 2

8400 Winterthur

Tel 052 2136130
Fax 052 2136138
E-mail hintermeister@teamverkehr.ch

Oscar Merlo
TEAMverkehr Zug
Hinenbergerstrasse 5
6330 Cham

Tel 0417832733
Fax 0417832734
E-Mail merlo@teamverkehr.ch

Daniel Monsch

TEAMverkehr Parpan

Ingenieur- und Planungsbiro Monsch
Dorfhaus

7076 Parpan

Tel 0813822323
Fax 0813822338
E-Mail monsch@teamverkehr.ch

Markus Reichenbach
TEAMverkehr Bern / Solothurn
smt ag ingenieure und planer
Staufferstrasse 4, 3000 Bern 16,
Biberiststrasse 24, 4501 Solothurn

Tel 0313528144
Fax 0313528140
E-Mail reichenbach@teamverkehr.ch

traffico

Team erkehr



