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Strasse ist auch (Lebens)-
Raum

GIS lenkt den öffentlichen
Verkehr

Verkehrsberuhigte Zonen:
Eine Anleitung für Gemeinden

Paläste fürs Volk –
Moskaus U-Bahnstationen

Unterwegs im fernen Osten –
pfeilschnell

T E A Mv e r k e h r
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Das Verschicken von Weih-

nachtskarten gehörte zu den schön-

nen, zuweilen etwas langweiligen

Ritualen der Adventszeit. Für die

Gruppe TEAMverkehr war das

schon immer etwas zu wenig. Sie

überrascht Kunden, Partner, Freun-

de und Bekannte seit zehn Jahren

mit einer eigenen Publikation, die

den Ansprucht erhebt, mehr als ei-

ne süffige PR-Broschüre zu sein. Aus

dem reichen Tätigkeitsgebiet ihres

Schaffens schreiben die Mitarbeiter

fundierte Beiträge zu Verkehrsthe-

men, die der Leserschaft auch einen

praktischen Nutzen bring: Seien es

aktuelle Themen wie das vielschich-

tige Tempo 30 oder komplexe An-

forderungen rund um den öffentli-

chen Verkehr. Ergänzt werden sie

durch Fachbeiträge externer Auto-

ren oder die historischen Artikel

von Rudolf H. Röttinger. 

Auch optisch hat das Heft Ver-

änderungen erfahren: vom einfa-

chen Schwarz-Weiss-Heft (1996) bis

zum durchgehend vierfabrigen Ma-

gazin (ab 2004). ❚

K I O S K TEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

Kaum zu glauben: Be-

reits halten Sie die zehnte

Ausgabe des Hefts TEAMver-

kehr in den Händen (vgl. Bei-

trag nebenan), und wiederum

ist das Heft voll mit spannen-

den Beiträgen. So berichten

wir über ein Auswertungstool,

mit dem sich Umlaufszeiten

auf verschieden Linienvarian-

ten von Busfahrten simulieren

lassen (Seite 10). Eine prakti-

sche Anleitung für Behörden,

die sich mit Verkehrsforderun-

gen besorgter Bürgerinnen-

und Bürger konfrontiert se-

hen, finden Sie auf Seite 6.

Dass Strassen für mehr ge-

schaffen sind, als lediglich den

Verkehr zu schlucken, ist im

Beitrag auf Seite 14 nachzule-

sen: In der Stadt Zug wird die

Hauptverkehrsachse langsam

aber sicher als Lebensraum

zurückgewonnen. Aussage-

kräftige Markierungen haben

sehr wohl einen Einfluss auf

das Verkehrsverhalten (Seite

13).

Ausserdem gibt es wieder

von spannenden Exkursionen

mit dem öffentlichen Verkehr

zu berichten – diesmal von der

Moskauer Metro (Seite 20)

und vom Japanischen Shin-

kansen (Seite 24).    

Wir wünschen Ihnen bei

der Lektüre viel Spass!

Ihr TEAMverkehr

E D I T O R I A L

D a s  1 0 .  T E A M v e r k e h r - H e f t

Nummer 1, Dezember 1996

Nummer 6, Dezember 2002 Nummer 8, Dezember 2004

Nummer 2, Dezember 1997

19254_06_team_10_4:Version 1  11.12.2006  14:04 Uhr  Seite 2



– 3 –

K I O S KTEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

Neu ist die smt ag in Thun vor

Ort. Das Zweigbüro an der Läng-

gasse 25a wurde im Rahmen der

Nachfolgeregelung der Büros

Mark Helmle AG im Januar 2006

eröffnet. Mit dieser Filiale der smt

ag ist der direkte Kontakt auch mit

der Kundschaft in Thun gewähr-

leistet. 

Christian Farner,

Jahrgang 1972,

Dipl. Ing. Ver-

kehrswesen, und

Cordula Zuber,

Jahrgang 1976,

Dipl. Ing. Ver-

kehrswesen, ver-

stärken das Team

von smt  Bern / So-

lothurn. Wir heiss-

en beide herzlich

willkommen!

s m t  a g  a u c h  i n  T h u n  v e r t r e t e n IMPRESSUM
TEAMverkehr ist ein
Kommunikations organ der 
Gruppe TEAMverkehr.ch
Texte: Arnd Bärsch, Thomas 
Gretener, Otto Hintermeister,
Markus Hofstetter, Katrin Jaeger,
Oscar Merlo, Daniel Monsch, 
Tino Tardelli, Rudolf H. Röttinger,
Anette Schenk.
Bilder: Baudirektion des Kantons
Uri; Mittler Max: Pässe, Brücken,
Pilgerpfade; TEAMverkehr. 
Redaktion und Publishing: 
pressMedia, Thomas Gretener,
Cham.
Druck: Heller Druck, Cham.
Auflage: 1200 Exemplare.
Erscheinungstermin: 
Dezember 2006.

V i e l e  W e g e  f ü h r e n  n a c h …

Christian Farner. Cordula Zuber.

Verstärkung bei
TEAMverkehr.zug

Das TEAMverkehr.zug hat eine

Verstärkung erfahren: Cécile Diet-

schy, Jahrgang 1983, dipl. Bauing.

ETH, wird ihr Studium im Februar ab-

schliessen und anschliessend ihr Wis-

sen dem Zuger Büro von TEAMver-

kehr zur Verfügung stellen. Marcel

Geser hat sich zur Weiterbildung

entschlossen: Er wird sein Wissen um

ein Wirtschaftsstudium bereichern.

Wir wünschen ihm viel Erfolg!

TEAMverkehr mit
neuem Logo

Die Gruppe TEAMverkehr hat

sich sich ein neues zeitgmässes Er-

scheinungsbild gegeben. Die vier

Partner in Winterthur, Zug, Parpan

und Bern/Solothurn treten nun mit

dem gleichen Schriftzug auf. Die

Vereinheitlichung soll die Anstren-

gungen der Zusammenarbeit auch

gegen aussen wirkungsvoll doku-

mentieren. Bald wird die Website

www.teamverkehr.ch überarbeitet.
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Die Autobahn A2 im Kanton Uri

gehört zu den wichtigsten europäi-

schen Transitachsen. In den 70er

Jahren gebaut, ist die «Gotthard -

route» inzwischen in die Jahre ge-

kommen. Seit 1993 laufen daher Sa-

nierungsarbeiten. So wird vom Ok-

tober 2005 bis im Juni 2007 der 9.4

Kilometer lange Abschnitt Erstfeld -

Amsteg komplett erneuert. Ein spe-

zielles Augenmerk wird dabei auf

Umweltschutzmassnahmen gewor-

fen. Vor allem die Lärmsanierung

sowie die Behandlung des Strassen-

abwassers sind hier zu erwähnen.

Vom Saumpfad zur Autobahn
Alte Funde lassen vermuten,

dass der Weg durch den Kanton Uri

respektive der Weg über den Gott-

hard schon in keltischer Zeit als

Handelsweg genutzt wurde. Trotz

allem gehört der Gotthardpass zu

den jüngeren Alpentransversalen.

Bis zum Beginn des 18. Jahrhun-

derts führte bloss ein kleiner

Saumpfad über den Pass. Im Nor-

den war der Zugang in erster Linie

über den Vierwaldstättersee ge-

währleistet. Nachdem 1830 die Er-

stellung der Teufelsbrücke voll-

bracht war,

wandte sich der

Verkehrsstrom

vermehrt dem

Gotthard zu. Das

Transitland Uri

ist entstanden.

G A S T TEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

*Tino Tardelli, 
Direktions-
sekretär der
Baudirektion
des Kantons 
Uri

von T i n o  T a r d e l l i *
und S e b a s t i a n  Z ü s t

Die N 2 bei Wassen. Gut sichtbar in der Bildmitte sind die Lawinengalerien beim

Pfaffensprung.

A u t o b a h n b a u  v e r ä n d e r t e
U r i s  L a n d s c h a f t s b i l d
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Das Urner Volk sah sich gezwungen,

sich mit einer technisch rasant fort-

schreitenden Epoche, auseinander-

zusetzen.

1882 wurde die Eröffnung des

Gotthardbahntunnels als europäi-

sches Ereignis gefeiert. 

Mit dem Aufkommen des Auto-

mobils wurde schnell klar, dass die

Strasse zu schmal und zu schwach

war um den neuen Bedürfnissen zu

genügen. Nach Beendigung des

zweiten Weltkrieges musste die

Gotthardstrasse infolge zunehmen-

den Güterverkehrs und einsetzen-

dem Massentourismus überall aus-

gebaut werden. 

Der Tunnel löste Bauboom aus
1960 wurde die Gotthardstrasse

als Teil der Nationalstrasse N2 zwi-

schen Basel und Chiasso ins gesamt-

schweizerische Nationalstrassen-

netz aufgenommen.

Damit die Nationalstrasse dem

zunehmenden Verkehr gerecht

wurde, baute man sie möglichst

wintersicher. Zwischen dem Gott-

hardtunnel im Süden und dem See-

lisbergtunnel im Norden lagen eine

ganze Reihe schwieriger Übergän-

ge, die von den Planern Mut und

Einfühlungsvermögen erforderten.

Die Autobahn wurde dadurch im-

mer wieder von der einen auf die

andere Talseite gezwungen.

Der Autobahnbau veränderte

Uris Landschaftsbild und löste ein

bisher ungeahntes Bauvolumen

aus, welches weit über den Kapazi-

täten unseres kleinen Bergkantons

lag. Jährliche Investitionen von 200

Millionen Franken waren üblich.

Wichtige Nord-Süd-Verbindung
Heute lassen sich mit Italien und

Nordwesteuropa, zwei Räume ho-

her Produktivität und grosser Bevöl-

kerungsdichte abgrenzen, die für

die Schweiz als Transitland von be-

sonderem Interesse sind. Italien ist

agrarwirtschaftlich und industriell

der wichtigste Teil des europäischen

Mittelmeergebietes. Zu Nordwest-

europa gehören Industriestaaten

wie Deutschland, die Benelux-Staa-

ten, Frankreich und weiter entfernt

England und Skandinavien. In die-

sem Raum ergibt sich daher ein star-

kes Verkehrsgefälle, das vom Aus-

tausch von Rohstoffen, Industrie-

produkten und Lebensmitteln ge-

prägt ist und durch einen intensiven

Touristenverkehr noch gestärkt wird.

Der Kanton Uri liegt also auf der Li-

nie, die die grossen europäischen

Kultur- und Wirtschaftszentren auf

kürzestem Wege verbinden.

Der Gotthard-Strassentunnel ist

hierbei das Herzstück dieser wichti-

gen Nord-Süd-Verbindung. 

Am wirtschaftlichen Puls
Doch wie würde der Kanton Uri

wohl ohne diese Transitachse aus-

sehen? Italien und Nordwesteuropa

stellen wichtige Handelsverbindun-

gen dar, die durch die Autobahn

gewährleistet sind. Der Fernverkehr

bis hinauf nach Skandinavien wird

ermöglicht. Der Touristenverkehr

innerhalb Europas wird gestärkt

und für die Touristen vereinfacht. 

Die europäische Wirtschaft wür-

de also ohne diese Transitachse er-

heblich verändert aussehen. Die

Gotthardroute bestimmt den wirt-

schaftlichen Puls in Europa somit

nicht unerheblich mit.

Druck auch ohne Tunnel
Zu einem Ausbau des Strassen-

netzes im Kanton Uri und dem da-

mit verbundenen Eingriff in eine

bestehende Landschaft wäre es

auch ohne Autobahnbau gekom-

men. Die Dörfer hätten wohl auch

ohne zusätzlichen Transitverkehr

Umfahrungstrassen bauen müssen,

um den hausgemachten Verkehr

bewältigen zu können. Insellösun-

gen wären in diesem Zusammen-

hang gesellschaftlich teuerer und

unproduktiver gewesen.

Moderne, das heisst, sichere

Strassen werden heute und auch in

Zukunft benötigt. Bei einer prog-

nostizierten weiteren Zunahme des

Strassenverkehrs ist es wichtig, dass

auch die nötigen Infrastrukturanla-

gen für diesen Mehrverkehr zur

Verfügung stehen. 

Die Schattenseiten
Die negativen Auswirkungen

des Transitverkehrs sind sicherlich

der Verschleiss von knappen Res-

sourcen. Der bereits rare Entwick-

lungsraum wird durch grosse In-

frastrukturbauten, wie eine Auto-

bahn noch zusätzlich belastet. Die

Bevölkerung trägt in ihrem Gebiet

die entstehenden Kosten des

Strassenverkehrs zu einem grossen

Teil mit.

Insbesondere die Folgen des di-

rekten Verlustes von Lebensqualität

durch schlechtere Luft und mehr

Lärm werden zum Wohl der Gesell-

schaft durch die Urnerinnen und Ur-

ner getragen. Ein direkter Aus-

gleich durch zusätzlichen Konsum

im Kanton Uri durch die Transitrei-

senden findet infolge der immer

schnelleren Verbindungen nur noch

begrenzt statt. ❚

– 5 –
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Anschluss N2 /

N4 in  Flüelen

mit National-

strassen-

Werkhof

(rechts). 
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Ideal wäre in einem solchen Fall,

wenn auf eine Verkehrsstudie zu-

rückgegriffen werden kann, welche

Aussagen bzw. Empfehlungen zu

verschiedenen Aspekten der Ver-

kehrssicherheit, des Erscheinungs-

bildes des Strassenraums usw. Aus-

kunft gibt. Wenn zusätzlich noch

ein Massnahmenkonzept inklusive

Massnahmenpalette und Umset-

zungsplanung in der gleichen

Schublade griffbereit liegt, stellt

dies eine ideale Ausgangslage dar.

Nachfolgend soll ein möglicher

Weg hin zu einer derartigen «Ideal-

situation» aufgezeigt werden. Die-

ses Vorgehen hat sich bisher für die

ganze Bandbreite von ländlicher

Gemeinde bis hin zu einer Kleinst-

adt erfolgreich bewährt und für al-

le Beteiligten durchwegs als befrie-

digend erwiesen.

Welche Massnahme  ist sinnvoll?
Initialzündung eines politischen

Vorstosses zur Einführung einer

Tempo-30-Zone sind oftmals lokale

Strassensituationen, welche durch

Anwohner und Benutzer subjektiv

als Sicherheitsrisiko wahrgenom-

men werden. Bei der Berücksichti-

gung dieser Anliegen aus der Bevöl-

kerung stellen sich den Behörden

oft folgende Fragen:

� Soll lokal eine Tempo-30-Zone

eingeführt werden oder ist eine flä-

chendeckende Einzonung anzustre-

ben?

� Ist eine Tempo-30-Zone über-

haupt der richtige Lösungsansatz

oder gibt es alternative Möglichkei-

ten?

� Welche diesbezüglichen Kosten

müssen zu welchem Zeitpunkt in

die Budgetplanung der Gemeinde

einfliessen?

Etappiertes Vorgehen
Zur Beantwortung dieser Fra-

genkomplexe empfehlen wir ein

etappiertes Vorgehen, welches mit

– 6 –

Z U  V I E L  V E R K E H R  I M  D O R F TEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

Te m p o  3 0  g e f o r d e r t  –  
w i e  w e i t e r ?

von s m t  a g ,  TEAMverkehr.bern

Oft werden Gemeindebehörden dazu angehalten, punktuelle Sicherheits-

defizite im Strassennetz zu entschärfen. Häufig wird die Einführung einer

Tempo-30-Zone gefordert. Wie sollen Behörden darauf reagieren? 
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einer Grobanalyse der verkehrli-

chen Konflikte des ganzen Sied-

lungsgebietes beginnt. Dabei wer-

den die Sicherheitsdefizite aufge-

zeigt und daraus der Handlungsbe-

darf abgeleitet. Als nächster Schritt

wird ein Massnahmenkonzept erar-

beitet, welches mögliche Stossrich-

tungen aufzeigt. Daraus können in

der Folge die konkreten Massnah-

men abgeleitet und entsprechend

realisiert werden.

Mit der Wahl des Ausführungs-

standards kann auf die aktuelle Fi-

nanzsituation der Gemeinde einge-

gangen werden. Im Sinne einer

langfristigen Planung ist es dann

meist auch zu einem späteren Zeit-

punkt noch möglich (z.B. im Zuge

von Werkleitungssanierungen) den

Ausführungsstandard zu erhöhen.

Während des ganzen Prozesses

der Ausarbeitung der Massnahmen

ist die Einbindung der Bevölkerung

sehr wichtig, da die getroffenen

Massnahmen schlussendlich von ihr

getragen und akzeptiert werden

müssen. Der Einsatz einer so ge-

nannten Begleitkommission (Ver-

treter versch. Bevölkerungsgruppen

welche an Workshops und Bespre-

chungen ihre Interessen und Ideen

einbringen können und die daraus

hervorgegangenen Vorschläge und

Erkenntnisse der Planer diskutieren)

hat sich hierfür bestens bewährt.

Verkehrsstudie 
Anhand detaillierter Erhebun-

gen werden die verkehrlichen Kon-

fliktstellen einer Gemeinde unter-

sucht und kommentiert. Je nach Ge-

meinde und Bearbeitungstiefe kön-

nen verschiedene Erhebungen ins

Auge gefasst werden:

� Begehung vor Ort, Situationsauf-

nahmen und Fotodokumentation

� Fachliche Situationsbeurteilung

� Auswertung von Unfallunterlagen

� Geschwindigkeitsmessungen,

Querschnittserhebungen

� Auswertung von Mitwirkungsun-

terlagen aus der Bevölkerung

� Beurteilung bestehender Mass-

nahmen zur Erhöhung der Ver-

kehrssicherheit

Die gewonnenen Erkenntnisse

werden in einem Bericht zusam-

mengefasst. Konfliktstellen und Or-

te mit Sicherheitsdefiziten werden

nach prioritären Konfliktschwere

eingestuft, woraus sich der vor-

dringliche Handlungsbedarf ergibt.

Die Verkehrsstudie zeigt zusam-

menfassend auf, wo in einer Ge-

meinde Verkehrssicherheitsdefizite

bestehen und mit welcher Dring-

lichkeit diese angegangen werden

müssen. Sie bildet die Grundlage

für den weiteren Planungsprozess.

Massnahmenkonzept
Das Massnahmenkonzept bein-

haltet die Erarbeitung einer Mass-

nahmepalette sowie die Umset-

zungsplanung. 

Eine auf die Gemeinde abge-

stimmte Massnahmepalette defi-

niert Massnahmenmodule für Stan-

dardsituationen. Damit wird er-

reicht, dass bei der Umsetzung von

Massnahmen zur Erhöhung der Ver-

kehrssicherheit ein roter Faden er-

sichtlich ist; ähnliche Konflikte wer-

den mit ähnlichen resp. gleichen

Massnahmen «gelöst». 

Spezielle Situationen hingegen

bedingen eine vertiefte Situations-

beurteilung und können den Bei-

zug eines Landschaftsarchitekten

und / oder weiterer Spezialisten er-

fordern. Eine solche Massnahmen-

palette dient nicht nur bei Umbau

und Sanierung von bestehenden

Strassenkörpern als Lösungsansatz,

sondern nimmt zudem auch bei der

Planung neuer Quartierstrassen ei-

ne entscheidende wegweisende

Funktion wahr. 

Die Einbindung von Gemeinde-

vertretern und Begleitkommission

ist vor allem während dieser Phase

wichtig, da die Massnahmenpalette

die „Werkzeugkiste» für die folgen-

de Umgestaltung des Strassenrau-

mes bildet. Wir haben diesbezüg-

lich mit der Durchführung eines

Workshops (Begehung bereits aus-

geführter vergleichbarer Massnah-

men in verschiedenen Gemeinden

mit den Gemeindevertretern und

Begleitkommission zur konkreten

Illustration) sehr gute Erfahrungen

gemacht. 

Massnahmenpalette
Die Massnahmenpalette kann

verschiedene, auf die jeweiligen Be-

dürfnisse der Gemeinde abge-

stimmte Massnahmemodule enthal-

ten. In der Praxis hat sich gezeigt,

dass in jeder Gemeinde typische

Standard-Situationen bestehen und

bestimmte Elemente immer wieder

zur Anwendung kommen. Dabei

handelt es sich um:

� Einfahrtstore

� Streckenmassnahmen (Seiten-

streifen, Kammerung des Strassen-

– 7 –

Z U  V I E L  V E R K E H R  I M  D O R FTEAMverkehr
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Politischer Vorstoss
(Petition Quartierverein, 
Anliegen Bevölkerung, 

Antrag Gemeindeversammlung, etc)

Massnahmenkonzept
(Massnahmenpalette und 

Umsetzungsplanung)

Projekt und
Ausführung
(Projektierung und 

Ausführungsarbeiten)

Verkehrsstudie
(Grobanalyse verkehrliche Konflikte, 

detaillierte Verkehrserhebungen)

�
�
�
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raumes, einmündende Fusswege,

Parkierung und Abgrenzungsele-

mente, 

� Knotenmassnahmen 

� Tempo-30 / Begegnungszonen

� Weitere Massnahmen (Besondere

Markierungen gem. SN VSS 640

851, Spezialmassnahmen)

Massnahmenstandard
Mit zwei unterschiedlichen

Massnahmenstandards kann die

zeitliche und finanzielle Umsetzung

der Massnahmen besser auf die Fi-

nanz- und Strassenunterhaltspla-

nung der Gemeinde abgestimmt

werden. Durch die beiden Ausfüh-

rungsstandards für Massnahmen-

module entsteht Spielraum für eine

pragmatische Umsetzung. Oftmals

eröffnen sich Einsparungsmöglich-

keiten.

� Massnahmenstandard Stufe 1:

Einfache Massnahmen, die kurzfris-

tig eingeführt und ohne Auswir-

kungen auf die Strassenunterhalts-

arbeiten umgesetzt werden kön-

nen. Sie bedingen überdies keine

aufwändigen baulichen Anpassun-

gen wie dies beispielsweise die Ver-

setzung von Strassenrändern und

Entwässerungssystemen zur Folge

haben. Es handelt sich bei solchen

Massnahmen um eine Kombination

von aufgesetzten baulichen Ele-

menten und markierungstechni-

schen Massnahmen. 

� Massnahmenstandard Stufe 2:

Dabei handelt es sich um bauliche

und gestalterische Massnahmen,

welche in den Strassenkörper ein-

gebaut / integriert werden. Die Um-

setzung dieser Massnahmen erfolgt

im Zusammenhang mit Strassenun-

terhaltsarbeiten oder Strassenneu-

bauten und ist damit vergleichswei-

se kostengünstig.

Beispiel einmündende Fusswege
Anhand des Massnahmemoduls

«Einmündende Fusswege» zeigen

wir auf, wie eine Massnahmenpa-

lette im vorgenannten Sinn konkret

aussehen könnte.

� Massnahmenstandard Stufe 1:

einfache Massnahmen, die kurzfris-

tig eingeführt und umgesetzt wer-

den können.

Situationsskizze Massnahmenstandard

Stufe 1

Fotomontage Massnahmenstandard

Stufe 1

Eine flächige Markierung, im

hier illustrierten Fall in beiger Far-

be, kennzeichnet den Bereich des

einmündenden Fussweges. Dieser

Bereich ist primär den Fussgängern

vorbehalten. Ein Kunststoff-Insel-

pfosten dient als physischer Schutz

und schafft einen gesicherten War-

tebereich, in welchem sich die Fuss-

gänger gefahrlos orientieren kön-

nen. Zudem werden durch den vor-

gezogenen Warteraum die Sichtbe-

ziehungen für die Fussgänger und

Autofahrenden markant verbes-

sert. 

� Massnahmenstandard Stufe 2:

Bauliche Massnahmen, welche in

den Strassenkörper eingebaut / in-

tegriert werden

Situationsskizze Massnahmenstandard

Stufe 2

Fotomontage Massnahmenstandard

Stufe 2

Beim Massnahmenstandard Stu-

fe 2 wird die flächige Markierung

durch eine links- und rechtsseitige

Pflästerungsfläche ersetzt. Eine Ver-

kehrsschildkröte (gelbe Standard-

Bodenleuchte, welche jedoch einen

Stromanschluss bedingt) wirkt als

räumliches Element und schützt

den sich dahinter befindenden

Wartebereich.

� Umsetzungsplanung: Die Um-

setzungsplanung listet alle Mass-

nahmen zur Erhöhung der Ver-

kehrssicherheit auf, die in einem

von der Gemeinde zu bestimmen-

den Zeitrahmen (Zeithorizont 5-15

Jahre) umgesetzt werden sollen.

Die Umsetzungsplanung wird in

Abstimmung mit der Strassenunter-

– 8 –

Z U  V I E L  V E R K E H R  I M  D O R F TEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

19254_06_team_10_4:Version 1  11.12.2006  14:05 Uhr  Seite 8



�

�

– 9 –

haltsplanung der Gemeinde erar-

beitet und unterscheidet wiederum

zwischen Massnahmenstandard 1

und 2. Dank einer groben Kosten-

schätzung ermöglichen wir der Ge-

meinde, die Realisierung der von

uns evaluierten konkreten Mass-

nahmen mit ihrer Finanzplanung in

Übreinstimmung zu bringen res-

pektive zu planen. 

Mit dem Massnahmekonzept,

bestehend aus Massnahmenpalet-

te und Umsetzungsplanung, steht

der Gemeinde somit ein geeigne-

tes Planungsinstrument zur Verfü-

gung, welches als Grundlage für

die weitergehende Projektierung

und Umsetzung von Massnahmen

zur Erhöhung der Verkehrssicher-

heit dient. 

Projektierung und Umsetzung
Mit Ausnahme der Einführung

von Tempo-30-Zonen können die

Gemeinden Massnahmen zur Erhö-

hung der Verkehrssicherheit grund-

sätzlich in eigener Kompetenz um-

setzen, soweit und sofern es sich

dabei um Gemeindestrassen han-

delt.

Dennoch kann eine breit abge-

stützte und akzeptierte Umsetzung

von Massnahmen zur Erhöhung der

Verkehrssicherheit nur unter Be-

rücksichtigung und Einbezug der

planerischen, politischen und finan-

ziellen Randbedingungen seitens

der Gemeinde erreicht werden. Ei-

ne vorgängige öffentliche Mitwir-

kung der betroffenen Bevölkerung

ist deshalb äusserst empfehlens-

wert.

Mit einem derart abgestützten

und umfangreich evaluierten Mass-

nahmenkonzept als Grundlage ist

die Gemeinde für Vorstösse ver-

kehrstechnischer Art gut vorberei-

tet und kann bei Bedarf gezielt und

im Rahmen eines zusammenhän-

genden Konzeptes handeln. ❚

Z U  V I E L  V E R K E H R  I M  D O R FTEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

Massnahmen zur Erhöhung der Verkehrs
sicherheit in Gemeinden / Wohnquartieren

Petition
Quartierverein

Vorschlag
Gemeinderat

I N P U T

O U T P U T

INHALTE

� Grundlagen / Verkehrsdaten / Situationsbe-

urteilungen / Begehren

� Fachliche Beurteilung Ist-Situation

� Handlungsbedarf / Lösungsansätze inkl.

Prioritätensetzung

� Öffentlichkeitsarbeit

� Massnahmenpalette und -standard

� Umsetzungsprogramm 

� Massnahmen-Kosten (grobe Schätzung)

� Prozessablauf (Musterprozess Teilprojekte)

� Öffentlichkeitsarbeit

� Ausarbeitung eines Vorprojektes aufgrund

der definierten Massnahmenpalette

� Kostenvoranschlag ±20%

� Ausführungsarbeiten

PHASE

Verkehrsstudie

(Phase I)

Massnahmen und

Umsetzung

(Phase II)

Projektierung und

Ausführung

(Phase III)

Anliegen,
Vorstoss

Bevölkerung

Tempo-30-
Zone

Begegnungszone

Weitere
Massnahmen

Verkehrs-
beruhigende
Massnahmen

Andere Vorstoss
Schulbehörde

Antrag
Gemeindever-

sammlung�

�
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In der ÖV-Planung mit GIS hat

TEAMverkehr.winterthur die letzte

Planungslücke mit dem Modul

«Kursu mlaufszeiten» geschlossen.

Doch ist das nun wirklich das letzte

mögliche Auswertungstool, das im

Öffentlichen Verkehr mit einem

geografischen Informationssystem

(GIS) gelöst werden kann? 

TEAMverkehr.winterthur arbei-

tet nun schon seit einigen Jahren

erfolgreich mit GIS-Produkten bei

der Analyse und Beurteilung von

Buskonzepten. Beinahe alle quanti-

tativen Grundlagen können inzwi-

schen mit «Arcinfo» ausgewertet

werden. «Beinahe» deshalb, weil

die Crew in Winterthur ihre Produk-

te mit neuen Ideen laufend erwei-

tert und verfeinert. Das Übersichts-

schema zum Planungsablauf für ein

G I S - A N W E N D U N G E N TEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

Ö f f e n t l i c h e r
V e r k e h r  –
g e p l a n t  m i t  G I S

von O t t o  H i n t e r m e i s t e r  und A r n d  B ä r s c h ,
TEAMverkehr.winterthur
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G I S - A N W E N D U N G E NTEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

Buskonzept zeigt die einzelnen GIS-

Grundlagen, die zur Analyse und als

Entscheidungshilfe eingesetzt wer-

den können. Die laufend ergänzten

Statistiken der Kantone und Ge-

meinden erlauben quantitative Er-

gebnisse im so genannten Hektar-

raster (alle Daten einem Koordina-

tenfeld von 100x100m zugeordnet).

Die Nachfrage im öffentlichen Ver-

kehr kann somit fast Lückenlos ab-

gebildet werden. Die Angebotsele-

mente sind nun mit dem Tool ‚Um-

laufszeit’ ergänzt worden und er-

lauben so eine übersichtliche Vari-

antensuche für Buslinien.

Nachfrage im ÖV
Das Fahrgastpotential eines be-

stimmten Gebietes lässt sich mit

den Grundlagen Einwohner, Ar-
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beitsplätze, Einkaufen (Standort

und Grösse von Läden) und dem

Modalsplit für alle Zeitzustände

recht gut abbilden. Mit den

Wunschlinien der Fahrgäste, die

sich aus der   Pendlerstatistik, der

räumlichen Verteilung von Einwoh-

nern und Arbeitsplätzen sowie der

Lage von Schulen, Einkaufseinrich-

tungen, öffentlichen Gebäuden

und Freizeitanlagen ableiten las-

sen, können Nutzen und Erfolg ei-

ner bestehenden Linie oder einer

geplanten Variante  eingeschätzt

werden.

Die Fahrzeit des Busses
als Isochronen  dargestellt

Mit dem bestehenden Verkehrs-

netz, dem Liniennetz und der Lage

der Haltestellen lassen sich  Er-

schliessungslücken darstellen und

analysieren. 

Ein bedeutender Kostenfaktor

im ÖV sind die Umlaufszeiten eines

Buskurses (z.B. vom Bahnhof und

wieder zurück), da diese die Anzahl

der nötigen Fahrzeuge und Fahrer

bestimmen. Als Entscheidungshilfe

steht nun ein neues Tool zur Verfü-

gung, das virtuell im Verkehrsnetz

einen Bus fahren lässt und die be-

nötigte Fahrzeit als Isochronen dar-

stellt.

Neu: Simulation der Fahrzeit
und Ermittlung der Umlaufszeit

Dabei wählt der Planer einen

Ausgangspunkt (in der Regel ein

oder mehrere Bahnhöfe) und defi-

niert bzw. bereinigt die befahrba-

ren Strassenkategorien. Die Ge-

schwindigkeit ist frei wählbar, wo-

bei meist zwischen Siedlungsgebiet

oder Überlandsstrecke unterschie-

den wird. Als Ergebnis erhält der

Planer Isochronen, die zeigen, wie-

weit der Bus in einer gewissen Zeit-

einheit maximal fahren kann. Die

Umlaufszeit für eine neue Linie in

das entsprechende Gebiet/Quartier

lässt sich daraus leicht ableiten. ❚

Referenzen für GIS-gestützte Buskonzep-
te: Stadt Zug, Limmattal, Uster und Um-
gebung, Stadt Kloten, Furttal, Laufental,
Kanton Zürich (Grobkonzept und Nacht-
netzplanung)

Bereits erschienen Artikel zum Thema GIS:
� Magazin 2002: Busnetze per Mausklick?
� Magazin 2003: Völkerwanderung
� Magazin 2005: Pendlerbewegungen
ganz genau
Texte sind abrufbar unter 
www.teamverkehr.ch, Rubrik: Magazin

G I S - A N W E N D U N G E N TEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

Fahrzeit-

Isochronen

der Region

Uster.
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Der Einfluss der

Bodenmarkierungen

auf Tempo-30 am

Beispiel des Camping-

platzes Lenzerheide.

Von K a t r i n  J a e g e r ,
TEMAverkehr.parpann

Beim Campingplatz Lenzerheide

wurde zur Sicherheit der Fussgän-

ger im vergangenen Herbst eine

Tempo-30-Zone eingeführt. Nach

der Einrichtung der Zonensignalisa-

tion und der Horizontalversätze

wurden die Nachkontrollen durch-

geführt. Die erste Messkampagne

erfolgte vor und die zweite nach

den ergänzenden Bodenmarkierun-

gen. Die Resultate zeigen den Ein-

fluss der Bodenmarkierung: Der

V85  sinkt um 2 km/h.

Deutlich zu schnell
Beim Campingplatz Lenzerheide

steht der motorisierte Verkehr stark

im Konflikt mit den Fussgängern.

Die Bewohner des Campingplatzes

leben direkt am Strassenrand einer

Gemeindestrasse, die zwar mässig

befahren ist, aber doch von vielen

Einheimischen als Abkürzung ge-

nutzt wird. Im Rahmen eines Tem-

po-30-Gutachtens wurde analysiert,

wie es um das Geschwindigkeitsver-

halten der Fahrzeuglenker steht.

Ein V85 von 46 km/h unter dem Ge-

nerell-50-Regime hat die Gemeinde

Vaz/Obervaz dazu bewogen eine

Tempo-30-Zone einzuführen, um

die Konfliktsituation etwas zu ent-

spannen und die Sicherheit der

Fussgänger zu erhöhen. 

Griffige Massnahmen
Für die Erstellung dieser Zone

wurden verschiedene Massnahmen

umgesetzt. Die Eingänge wurden

als Tore mit beidseitiger Zonensig-

nalisation markiert. Auf der einen

Seite hilft eine schmale Brücke den

Eingangseffekt zu verstärken, auf

der anderen Seite ein Holzzaun. Die

Strasse innerhalb der Tempo-30-Zo-

ne ist an fünf Stellen mit Horizon-

talversätzen mit je drei Leitpfosten

eingeengt worden. Eine Einen-

gungsmarkierung verdeutlicht die

Hindernisse und eine Leitlinie am

Strassenrand trennt die Strasse bes-

ser vom Campingbereich ab. Nach

den beiden Toren wurde überdies

mit den Bodenmarkierungen «Zo-

ne» und «30» die Zone-30 hervor-

gehoben.

Nach der Einführung der Tem-

po-30-Zone wurden zur Nachkon-

trolle zwei Geschwindigkeitsmess-

kampagnen durchgeführt, eine vor

der Auftragung der Bodenmarkie-

rungen und die zweiten danach.

Die ersten Geschwindigkeitsmes-

sungen ergaben einen V85 von 38

km/h. Dies entspricht einer Verbes-

serung um 8 km /h zur Situation vor

Einführung der Zone. Interessant,

aber nicht unerwartet, ist die Tatsa-

che, dass bei den zweiten Ge-

schwindigkeitsmessungen, nach

Einführung der Bodenmarkierung,

der V85 nochmals um 2 km/h auf 36

km/h gesunken ist. 

Damit konnten wir den Effekt

der begleitenden Bodenmarkie-

rung quantifizieren, und das Resul-

tat der Allgemeinheit zur Verfü-

gung stellen. ❚

S T R A S S E N M A R K I E R U N GTEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

G u t  m a r k i e r t  i s t  
h a l b  g e w o n n e n
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S T R A S S E N R A U M TEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

von O s c a r  M e r l o ,  TEAMverkehr.zug

D i e  S t r a s s e  i s t  a u c h
( L e b e n s ) - R a u m  
Die Städter machen sich auf, die Strasse als Lebensraum

zurückzuerobern.  Das gelingt weniger schnell als 

erwünscht, und es wird der Weg der kleinen Schritte gewählt –

aufgezeigt an der Stadtkerndurchfahrt von Zug.

«Jetzt haben wir den Schwung,

den wir mitnehmen müssen!» Der

Zuger Bauchef Dolfi Müller war vol-

ler Enthusiasmus, als er am 18. Au-

gust 2003 die neu gestaltete Bahn-

hofstrasse der Bevölkerung über-

gab. Nichts anderes als eine ver-

kehrsarme Flaniermeile schwebte

ihm vor. Und nicht nur ihm: Bevor

sie der motorisierte Verkehr wieder

in Beschlag nahm, gehörte die

Bahnhofstrasse während drei Tagen

ausschliesslich dem Langsamver-

kehr. Die Fussgängerinnen und Fuss-

gänger bewegten sich so selbstver-

ständlich auf dieser Hauptverkehrs-

achse des Zuger Kantonshauptortes,

als ob dies seit Jahren der Normal-

fall wäre.

Den «Schwung» wird der Zuger

Bauchef auch in Zukunft gebrau-
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chen können. Denn bis es soweit ist,

bis die Strasse an den Langsamver-

kehr geht, wird es noch Jahre dau-

ern. Aber immerhin erfreuen sich

die Zugerinnen und Zuger während

dieser Durststrecke einer neuen,

modern gestalteten Strasse, die

schon mal einige «Features» auf-

weist, die in die Zukunft reichen.

Die Strasse als Ort des 
sozialen Kontakts

Den Anlass zur Umgestaltung

gaben der schlechte Zustand der

Fahrbahn sowie die veralteten

Werkleitungen (Strom, Gas, Wasser)

Untergrund der Strasse. In drei Etap-

pen (2003–2006) sollte die Haupt-

verkehrsachse der Stadt, zugleich

auch Nadelöhr im Verkehrsablauf,

saniert werden. Die Projektpartner –

Stadt Zug, Kanton Zug und Wasser-

werke Zug – waren sich einig, dass

der Sanierung der Strasse ein Kon-

zept zugrunde liegen müsse. 

Dafür Ausschlag gebend ist der

Wunsch, die Strasse als Lebensraum

zurückzuholen – wenigstens in Tei-

len. Nachdem bis in dieses Jahrhun-

dert die Strasse ein wichtiger Le-

bensraum im Sinne einer Komple-

mentäreinrichtung für die vielfach

zu kleinen Wohnungen und das

Wohnumfeld häufig aufgrund der

geringeren Mobilität eine der weni-

gen erreichbaren «Öffentlichkei-

ten» war, hat die Veränderung der

sozialen Beziehungen durch zuneh-

mende Technisierung und Automa-

tisierung eine wesentlich verbesser-

te Wohnraumversorgung und nicht

zuletzt der gigantische Anstieg der

Motorisierung zu einem erhebli-

chen Verlust der Strasse als Sozial-

und Lebensraum beigetragen. Die-

sen Raum – wo möglich – zurückzu-

holen, gehört zu den wesentlichen

Anstrengungen von Politikern, Pla-

nern und Bürger-Interessengrup-

pen.

S T R A S S E N R A U MTEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

� Strassenbelag: Der
helle Belag für den moto-
risierten Strassenverkehr
bewirkt eine optische
Täuschung. Die Strasse
wirkt schmaler, und es
wird langsamer gefahren. 

� Parkplätze sind nicht
mehr Teil der Fahrbahn,
sondern werden dem
Fussgängerbereich zuge-
schlagen. Das bewirkt ein
optisch grösserer Fuss-
gängerbereich und ver-
schafft dem Parkenden
mehr Sicherheit.

� Grünraum: Die Bäume
verschwinden von der
Hauptachse. Dadurch
kommt die städtebaulich
modern gestaltete Bahn-
hofstrasse besser zur Gel-
tung. Dafür werden die
Querstrassen mit neuen
Bäumen aufgewertet.

� Randsteine: Um die
Durchlässigkeit für den
nicht motorisierten Verkehr
zu erhöhen, wurde die An-
schlaghöhe der Randsteine
auf 6 cm vermindert. Nur
bei den Bushaltstellen wer-
den für ein bequemeres
Ein- und Aussteigen höhere
Randsteine eingesetzt.

� Beleuchtung: Das Ge-
staltungskonzept sah den
Einbau eines Lichtbandes
quasi als optisches Stilmit-
tel vor. Aus finanzielle und
konstruktiven Gründen
wurde diese Idee nicht rea-
lisiert. 

Prägende Gestaltungsmittel
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S T R A S S E N R A U M TEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

Strassen, Plätze,
Freiraum

Die Elemente der Zuger Stadtkern-
durchfahrt:
Strassenraum
� Beläge und Abschlüsse
� Beleuchtung
� Möbilierung
Plätze
� Beläge
� Beleuchtung
� Baukörper
Landschaftsarchitektur
� Baumreihen
� Kammerung des Strassenraums

Interdisziplinäre Zusammenarbeit von  Angélil
Graham Pfenninger Architecture Zürich; Ha-
ger Landschaftsarchitektur AG Zürich; TEAM-
verkehr.zug Oscar Merlo.

Optisch

aufgewertet:

die Graben-

strasse in

Zug.

Die Sicherheit im 
Strassenraum erhöhen

Eine der wichtigen Forderungen

ist die Erhöhung der Sicherheit für

die Verkehrsteilnehmenden. Dabei

stellt sich die Frage, ob sich die

Fahrweise des Motorfahrzeuglen-

kenden durch eine entsprechende

Ausbildung des Strassenraumes so

beeinflussen lässt, dass er langsam

und vorsichtig fährt.  Untersuchun-

gen im In- und Ausland zeigen, dass

vor allem gering bis mässig belaste-

te Strassen dann als gefährlich zu

qualifizieren sind, wenn mit höhe-

rer Geschwindigkeit gefahren wird.

Die optische Breite (gleich Fahr-

raum plus Umgebung) und die

nutzbare Breite (gleich Fahrbahn),

parkierende Fahrzeuge sowie die

Anzahl Fahrzeuge und Teilnehmen-

de des Langsamverkehrs beeinflus-

sen das Fahrverhalten.

Auch wenn diese Kriterien für

eine Stadtkerndurchfahrt in einem

etwas verminderten Mass zutref-

fen, so wurde doch konsequent in

diese Richtung gearbeitet.  

Ein «Werkzeugkasten» als 
Verkehrsarbeitsinstrument

Oft, zu oft verhindert die Reali-

tät die Umsetzung von Wunschvor-

stellungen. Vor allem im Bereich

von  Strassenräume. So gilt es, Prä-

ferenzen zu schaffen, Kategorien

zu schaffen und das Wünschbare

vom Machbaren zu unterscheiden.

Mit einem so genannten «Werk-

zeugkasten» wurde versucht, den

unterschiedlichen Ansprüchen ge-

recht zu werden. Er beinhaltet ver-

schiedene Komponenten wie: Stras-

senzug, Platzräume, Bäume, Nut-

zungen und Verkehr. Diese Kompo-

nenten wiederum setzen sich aus

verschiedenen Elementen wie:

Randstein, Beleuchtungsband, Bau-

marten, Verkehrszustände usw. zu-

sammen. Damit können die ver-

schiedenen Ansprüche, Interessen,

Zustände und Gebiete miteinander

verwoben und eine Gesamtkonzep-

tion verfolgt werden. Zugleich er-

möglicht die Anwendung des

«Werkzeugkastens» ein etappiertes

Vorgehen. 

Eine Strasse ohne Bäume – oder
die Krux der Kommunikation

Eine sorgfältige Kommunikati-

on der Neugestaltung gehört zu

den unabdingbaren Voraussetzun-

gen für ein gutes Gelingen. Gerade

bei Verkehrs- und Gestaltungsfra-

gen legen die Betroffenen eine er-

höhte Sensibilität an den Tag. Ent-

sprechend breit wurden Anwohner

und die politischen Instanzen infor-

miert. Visualisierungen und Vorträ-

ge klärten die Anwohner über die

Veränderungen auf. Und anfäng-

lich verlief ja auch alles wie am

Schnürchen, das Stadtparlament

gab grünes Licht, die Geschäfte

freuten sich über eine attraktive
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Flaniermeile. Doch dann zettelte ei-

ne Zeitung eine Kampagne an, weil

die meisten Bäume entlang der

Strasse gefällt wurden – es füllten

sich die Leserbriefspalten mit zum

Teil bösen Anschuldigungen. Auch

der weisse Belag hatte es anfäng-

lich nicht einfach: Schwarze Brems-

spuren verunzierten die edle Ober-

fläche, doch dann verleidete auch

dieses Spiel…

Die Bauarbeiten wurden jeweils

unter Hochdruck während den Som-

merferien ausgeführt. Obschon zum

Teil unter Sahara-mässigen Bedin-

gungen konnten die Bauarbeiten

2006 termingerecht beendet wer-

den. Als Lohn für die Mühe veran-

stalteten die Geschäfte zum Ab-

schluss ein Strassenfest – als bleiben-

de Erinnerung und guter Anfang ei-

nes neuen Strassenbewusstseins! ❚

S T R A S S E N R A U MTEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

Den markanten Steinhauser Kreisel umfahren alle

Steinhausen im Kanton Zug: Ein typi-
sches Schweizer Boomdorf, das sich in
den 60er und 70er Jahre beinahe ex-
plosionsartig entwickelte. Damals er-
setzten Bauprofilstangen Häuser. Die
Strassen wurden zweckdienlicht ge-
baut. Als sich die Sanierungen der viel
befahrenen Hauptstrasse aufdrängte,
entschied sich die Gemeindeversamm-
lung neben den baulichen Massnah-
men auch für gestalterische.
Erhöhung der Verkehrssicherheit 
Als Ziele wurden nicht nur optische und
funktionelle Massnahmen definiert,
sondern auch die Erhöhung der Ver-
kehrssicherheit für alle Verkehrsteil-
nehmenden oder die Beruhigung des
Verkehrs durch geeignete Massnah-
men. Hier war die Mitwirkung der Ver-
kehrsingenieure gefragt. Mit ihrem
breiten Hintergrundwissen und dem
Vertrautsein der örtlichen Verhältnisse
floss manch wertvoller Input in die
Realisation der neuen Zentrumspla-
nung. 
Zur Erreichung der Ziele wurden bauli-
che und gestalterische Massnahmen

umgesetzt. Die Fahrbahn wurde zu-
gunsten des Langsamverkehrs ver-
schmälert . Optisch auffällige Mass-
nahmen stellen die gemalten auffällig
roten Querbalken vor dem Kreisel so-
wie der breite Mittelstreifen dar. Die
moderne, markante gehaltene Gestal-
tung mit dem Kreisel ohne Sehbehin-
derung und der nächtlichen Beleuch-
tung verhalf dem Dorfzentrum von

Steinhausen zu einem stimmungsvol-
len Akzent – auch wenn die Meinungen
über die neuartige Gestaltung anfäng-
lich geteilt waren.  Die Akzeptanz ist in-
dessen heute da.
Projektangaben
Klassierung: Gemeindestrasse
Strassenlänge: 500 Meter
Verkehrsbelastung (DTV): 12’000 Fahr-
zeuge

Der in der Nacht beleuchtete Kreisel von Steinhausen.

Die Strasse als Spielplatz: Abschlussfest.
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Eigentlich erstaunlich: Gerade der

Verkehr bietet Anlass zu so viel Er-

zählungen und Geschichten. Und

manche Botschaft rund um das Ge-

hen, Fahren und Fliegen wartet da-

rauf, vermittelt zu werden. Ein Ge-

staltungsmittel dazu ist der Comic,

der sich als Stilmittel vor allem an

eine jünger Leserschaft wendet –

aber nicht nur! Urteilen Sie selber,

wie die Urner Maturandin Charlotte

Germann, Gedanken in Bilder um-

setzte. 

Wir finden: Chapeau, Charlotte! ❚

V E R K E H R S C O M I C TEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

D e r  V e r k e h r  i m  C o m i c
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oskaus Metro – was mag

das für die ersten Fahr-

gäste wohl für ein

überwältigender

Anblick gewesen sein, als sie im Mai

1935 die prachtvoll ausgestalteten

Stationen der ersten Metro-Linie ih-

rer Stadt betraten – so ganz im Ge-

gensatz zum tristen Grau der sozia-

listischen Architektur an der Ober-

fläche. Und genau diese Wirkung

war auch beabsichtigt, denn im Ge-

gensatz zu fast allen anderen Un-

tergrundbahnen in der Welt ging es

in Moskau nicht allein um verkehrli-

che Funktionalität, sondern auch –

beziehungsweise sogar vor allem –

darum, der Sowjetunion ein Denk-

mal zu setzen. Der mit der Baulei-

tung beauftragte Lasar Kagano-

witsch, damaliger Transportminister

der UdSSR und enger Vertrauter

Stalins, formulierte das so: «Mehr

noch als alle Theater und Paläste

wird die Metro unseren Geist anre-

gen und erhellen.» 

Die Metro-Erbauer – zehntau-

sende Freiwillige wurden angewor-

ben – erfüllten diesen Auftrag un-

ter oftmals miserablen Arbeitsbe-

dingungen und für geringen Lohn.

Immerhin wurden sie dafür später

als «Helden» in Literatur, Theater

und Film gewürdigt.  

Die Moskauer Metro war DAS

sozialistische Prestigeobjekt der

M O S K A U S  M E T R O TEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

Paläste  fürs  Volk  –
die  Moskauer Metro
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Sowjetunion überhaupt, und so

wurden nur die besten Materialien

verwendet und an üppiger Ausstat-

tung nicht gespart (Die Aufwen-

dungen für den U-Bahnbau betru-

gen zeitweise 21 Prozent des ge-

samten Staatshaushaltes!).  

Chromstahl, Kupfer, Bronze, Holz
Was nach dem Zusammenbruch

der Sowjetunion geblieben ist: ei-

nerseits die luxeriöseste U-Bahn der

Welt, andererseits ein effizientes

und unverzichtbares Nahverkehrs-

mittel für die Moskauer – für viele

Touristen aber einer der Höhepunk-

te ihres Besuches der russischen

Hauptstadt. Für dieses Erlebnis muss

man kein Verkehrsplaner sein – rein

technisch ist die U-Bahn mit ihren

oftmals alten, rumpelnden Wagen

eigentlich nicht besonders spekta-

kulär. Es handelt sich vielmehr um

eine spannende Exkursion in Archi-

tektur, Bautechnik und sozialisti-

scher Kunst. Mehr als 40 ver-

schiedene Gesteinsarten wurden

hier verbaut – unter anderem Gra-

nit, Porphyr, Labrador und Marmor

in verschiedensten Variationen. Ge-

stalterische Akzente setzen Chrom-

stahl, Kupfer, Bronze, Holz- und

Stuckarbeiten, Glasschmuck und

vieles mehr. Die vielen Mosaike,

Malereien, Skulpturen und Reliefs

machen einige Metrostationen zu

regelrechten Kunstmuseen.          

Die zweifellos Prächtigste von

allen heisst Komsomolskaja – ben-

annt nach der Kummunistischen Ju-

gendorganisation und eine der letz-

ten noch zu Stalins Zeiten gebauten

Stationen (1952). Architekt Aleksej

Schussew setzte hier ganz auf «ba-

rocke» Üppigkeit: verspielte Stuck-

arbeiten, schwere Bronzeleuchter

und monumentale Mosaikbilder,

bestehend aus hunderttausenden

Einzelteilen, geben den Sälen eine

palastartige Erscheinung. Kaum zu

glauben, dass der gleiche Architekt

auch das Lenin-Mausoleum am Ro-

ten Platz entwarf, wo eher nüch-

tern-moderne, fast avantgardisti-

sche Formen vorherrschen.       

Ein Weltkulturerbe 
Ganz anders präsentiert sich die

Majakowskaja (benannt nach dem

russischen Dichter Wladimir W. 

Majakowskij). Mit ihrer durch die

indirekte Beleuchtung unterstütz-

ten Raumwirkung und eleganten

Schlichtheit schaffte es diese Station

auf die Weltkulturerbe-Liste der

Unesco. Der verantwortliche Archi-

tekt Alexej Duschkin erhielt bereits

an der New Yorker Weltausstellung

von 1938 einen Grand Prix. Dunkler

Marmor und mit Edelstahl verklei-

dete Bögen bestimmen das Bild

(S. 24). Die Mosaiken in den Kup-

peln haben die Sowjetische Luft-

fahrt zum Thema. Dies ist auch eine

der Stationen mit einer ganz spe-

ziellen Bedeutung während des

2. Weltkrieges: Als die deutschen

Truppen im November 1942 vor den

M O S K A U S  M E T R OTEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

Motive aus

der Station

Komso-

molskaja (1),

Belorusskaja

(2) und

Nowoslo-

botskaja (3).

1

2

3
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Toren der Stadt standen, veranstal-

tete Stalin hier die Revolutionsfei-

erlichkeiten.  

Ebenfalls von Alexej Duschkin

entworfen ist die Kropotkinskaja

(dem Anarchisten Fürst Pjotr Kro-

potkin gewidmet) – ihre klare For-

mensprache mit dem Schachbrett-

muster auf dem Boden und den he-

xagonalen Säulen wird dezent mit

farbigem Granit und hellem Mar-

mor unterstrichen.     

Die Belorusskaja – also die

«Weissrussische» – ist bekannt für

ihre opulenten, farbenfrohen Mo-

saikbilder, welche das „glückliche»

Leben in der Sowjetunion nach

dem Krieg zeigen sollen. Über-

haupt dominieren in den Stationen

entlang der bis 1953 gebauten

Ringlinie kulinarische und pflanzli-

che Motive sowie Darstellungen

aus Kultur, Wissenschaft und Sport,

um die Blüte des Landes zu de-

monstrieren.   

Beleuchtete Buntglasfenster
Eine ganz besondere Attraktion

bietet die benachbarte Station No-

woslobotskaja mit ihren beleuchte-

ten Buntglasfenstern. Sie zeigen

Motive im Stile der Russischen Go-

belinkunst – Pflanzen, Ornamente,

Vasen aber auch diverse Figuren-

darstellungen aus verschiedenen

Lebensbereichen wie z.B. einen Pia-

nisten.

Sowohl aus der stalinistischen

Epoche wie auch aus neuerer Zeit

gibt es noch eine ganze Reihe wei-

terer, sehenswerter Stationen.

Ganz so prunkvoll sind selbstver-

ständlich nicht alle Bahnhöfe – ge-

rade in den Aussenbezirken ist die

Ausstattung meistens wesentlich

einfacher und nüchterner. Nach

Stalins Tod wollte man sich auch

von dessen pompösen Stil lösen

und liess einige bereits projektierte

Stationen nochmals  überarbeiten.

Seit den späten 70er Jahren erle-

ben aufwändigere Dekorationen

allerdings wieder eine gewisse Re-

naissance. 

Geheimnisse 80m untertage 
Eine weitere Besonderheit der

Moskauer Metro ist die ernorme

Tiefe (bis zu 80 Meter unter der

Oberfläche!) mit schier endlosen

Rolltreppen, wo bei einigen – in

der Mitte stehend – weder Anfang

noch Ende zu überblicken sind.

Auch dies ist kein Zufall, denn so

waren die Metrostationen wäh-

rend des Zweiten Weltkrieges si-

chere Bunker, strategische Stütz-

punkte für Behörden und Militär

und  vor allem auch Zufluchtsstätte

für die Moskauer Bewohner bei

deutschen Luftangriffen. Hier gab

es Versorgung mit Nahrungsmit-

9 Mio Fahrgäste 
� Eröffnung 1935 

� Netzlänge ca. 270 km, 170 
Stationen, die täglich von 8’700
Zügen angefahren werden

� Fahrzeugfolge 60-90 Sekunden
in Hauptverkehrszeit (sonst 
meistens 2-4 Min.)

� Betriebszeit ca. 5.30 Uhr 
bis 1 Uhr

� ca. 9 Mio. Fahrgäste pro Tag (d.h.
fast 3 Milliarden im Jahr!) 

� mittlere Reisegeschwindigkeit
41 km/h (max. zulässige Fahrge-
schwindigkeit 90 km/h)   

� über 4’000 Wagons im Einsatz
(untergebracht in 15 Depots)

� ca. 30’000 Mitarbeiter 

� Fahrpreis: beliebig lange Einzel-
fahrt 15 Rubel (ca. 0,7 SFr.) 

Station 

Majakovskaja.
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teln, ärztliche Betreuung, Bibliothe-

ken und sogar Filmvorführungen.    

Während des Kalten Krieges

wurde die Funktion als Bunker mit

dem Einbau von massiven Stahlto-

ren sogar noch verstärkt, um Schutz

vor einem möglichen Atomschlag

zu bieten.   

Gerade wegen dieser strategi-

schen Bedeutung birgt der Moskau-

er Untergrund noch einige Geheim-

nisse. Bereits in den ersten Jahren

des U-Bahnbaus entstanden um-

fangreiche unterirdische Anlagen,

die der Öffentlichkeit nicht zugäng-

lich waren. Über deren tatsächliches

Ausmass gibt es vielerlei Spekulatio-

nen. Heute spricht man im Zusam-

menhang mit diesen Projekten von

einer «Metro 2», die angeblich be-

reits über mehrere Strecken ver-

fügt. Diese sollen im «Ernstfall» zur

Verbindung von strategisch wichti-

gen Punkten dienen (Kreml, Regie-

rungsflughafen, Generalstab etc.)

und ein umfangreiches Bunkersys-

tem für Staatsmacht, Militär und

Bevölkerung erschliessen. Offiziell

bestätigt ist dies alles nicht, doch ei-

nige dieser Anlagen sind wohl so

geheim, dass nicht einmal hohe

Staatsbeamte dort Zugang haben.

Die Gerüchteküche dürfte somit

auch weiterhin bestens versorgt

sein.                

Die Metro heute 
Natürlich ist die Moskauer Me-

tro vor allem ein Verkehrsmittel -

und zwar eine der weltweit am

stärksten frequentierten U-Bahnen.

Auf den elf Linien werden täglich

fast neun Millionen Fahrgäste be-

fördert. In der Hauptverkehrszeit

fahren die Züge im Abstand von 60

bis 90 Sekunden und selbst am spä-

ten Abend muss man meistens nicht

länger als drei bis vier Minuten auf

den nächsten Zug warten. Ohne

dieses leistungsfähige Transportsys-

tem würde in der Zwölf-Millionen-

Stadt gar nichts funktionieren. Das

Chaos auf den Strassen wäre noch

schlimmer (obwohl das eigentlich

kaum vorstellbar ist), denn die U-

Bahn übernimmt fast die Hälfte des

gesamten städtischen Personenver-

kehrs. 

Ausbaupläne
Da Stadt und Umland wesent-

lich schneller als das Verkehrsnetz

wachsen (in der Agglomeration le-

ben heute ca.15 Mio. Menschen), ist

ein weiterer Ausbau der Metro un-

erlässlich. Hunderttausende haben

noch keinen Metro-Anschluss. Um

Kosten zu sparen, setzt man dabei

verstärkt auf die so genannte

«Light-Metro» mit grösstenteils

oberirdischen Strecken, kürzeren

Zügen und entsprechend kleineren

Stationen. Diese neuen Linien ver-

binden die bevölkerungsreichen

Vororte mit dem bestehenden Netz,

ohne dass weitere konventionelle

U-Bahn-Strecken gebaut werden

müssen. 

Weitere Infos:

– vor Ort: Metro-Museum in der Station
Sportivnaja (Linie 1)  

– Internet: www.metro.ru (leider nur rus-
sisch, aber sehr schöne Bilder) 

M O S K A U S  M E T R OTEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

In der U-Bahn-Station Kropotkinskaja (oben). Neue und ältere Züge.

… sonst wäre

das Chaos auf

den Strassen

noch grösser.
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kurz. Zentimetergenau kommt die

Eingangstür an der Bodenmarkie-

rung zum Stehen. Und sekundenge-

nau zur Abfahrtszeit beginnt unser

Zug zu rollen. Kaum merkbar, aber

sehr rasch beschleunigt der Lokfüh-

rer. Wir haben das Gefühl, zu

schweben. 

Früher verfügten die Japaner in

der bergigen Landschaft nur über

Schmalspur-Bahnen. Bereits in den

30er-Jahren dachte man an den

Ausbau des Schienennetzes und

den Wechsel auf Normalspur, je-

doch wurden die Pläne durch die

Kriegsgeschehen verschoben.

Komplett neues Trassee 
Die Einführung der Hochge-

schwindigkeitsstrecke erforderte

ein komplett neues Trassee, was im

stark bebauten Land nicht ganz

einfach war. Damit niveauglei-

che Kreuzungen vermieden

werden konnten, wurde ei-

ne Hochbahn gebaut, die

sechs bis sieben Meter

über dem Grund liegt,

mancherorts genau

über den alten Gleisen.

Um eine möglichst ein-

fache, direkte Linienfüh-

rung zu erreichen, füh-

ren heute bis zu 60 Pro-

zent des gesamten Schie-

nennetzes durch Tunnels.

Für einen kompletten Fahrge-

Scheinbar gelassen aber gespannt warten

meine Freundin und ich auf den Shinkan-

sen, der uns von Tokyo weg in den Süden

bringen soll. Es ist das erste Mal, dass

wir mit einem Hochgeschwindigkeits-

zug fahren. Auf unseren Fahrkarten

stehen die Wagen- und Sitznum-

mern, so wissen wir genau, an

welcher Stelle wir einsteigen

müssen. In Japan bleibt keine

Zeit, lange den richtigen

Waggon zu suchen, denn

die Haltezeit ist

– 24 –
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nuss sind die Gleise lückenlos ver-

schweisst. Nirgendwo wird zudem

so viel für den Lärmschutz getan

wie in Japan, weshalb diese Hoch-

geschwindigkeitszüge die leisesten

der Welt sind. 

Schnell und pünktlich
Pünktlichkeit ist ein weiterer Re-

kord der Japaner. Der Mittelwert

der Verspätungen liegt bei nur 24

Sekunden – Betriebsunterbrechun-

gen durch Erdbeben und Taifune

einberechnet! Fährt der Lokführer

in einen drei Kilometer langen Ab-

schnitt mit einer Verspätung von

mehr als 15 Sekunden ein, so hat er

sich schriftlich zu verantworten. 

Japans Hochgeschwindigkeits-

züge tragen alle liebevolle Namen,

an denen erkennbar ist, ob der Zug

an wenigen, manchen oder vielen

Stationen hält. Je nach Distrikt sind

diese Namen verschieden. Im Nor-

den beispielsweise reisten wir mit

dem mittelschnellen «Max Yamibi-

ko», was im Süden dem „Hikari»

(=Blitz) entspricht. Der schnellste

Zug in den Süden heisst «Nozomi»

(= Hoffnung), der älteste, «Koda-

ma» (= Echo).

Sicherheit gross geschrieben
Da Japan in einer seismisch akti-

ven Zone liegt, verfügt der Shinkan-

sen über ein Erdbeben-Frühwarn-

system. Sensoren schalten bei he-

rannahenden Erdbebenwellen so-

fort die Stromversorgung aus.

Wenn in den Oberleitungen kein

Strom fliesst, setzt sofort die Not-

bremsung ein.

Glücklicherweise kann Japan

seit der Einführung des Shinkansen

keinen einzigen durch Unfälle ver-

ursachten Toten beklagen. Der ein-

zige wesentliche Unfall ereignete

sich 2004 bei einem Erdbeben der

Stärke 6,8. Trotz der automatischen

Schnellbremsung entgleisten acht

der zehn Waggons. Der Zug – mit

200 km/h unterwegs – brauchte 1,6

Kilometer, bis er zum Stillstand

kam.

Wir erlebten eine mehr als drei-

stündige Verspätung auf allen Zü-

gen infolge eines Erdbebens. Die

stoische Ruhe, mit welcher die Ja-

paner auf die Verspätungen rea-

gierten, beeindruckte uns sehr. Eine

Gelassenheit, die wir uns in der ge-

schäftigen Welt kaum vorstellen

können. Erdbeben geschehen da

monatlich. Vielleicht nehmen es

deshalb die Japaner so gelassen,

weil sie wissen, was passieren könn-

te, wenn die Sicherheit nicht funk-

tionieren würde.

Schneller und schneller
Mit dem TGV ist Frankreich mo-

mentan Weltmeister. Jedoch wird in

Japan wie in Europa hart an neuen

Rekorden gearbeitet. Die neue Ge-

neration von Shinkansen-Zügen ist

derzeit in der Testphase. Geplant ist

eine Reisegeschwindigkeit von

360 km/h, Höchstgeschwindigkeit

405 km/h. Jedoch wurden bereits

1996 mit einem Tokaido-Shinkan-

sen auf einer Rekordfahrt 443 km/h

erreicht. ❚

S H I N K A N S E NTEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006

Der Shinkansen
� Shinkansen heisst «Neue Fern-

strecke» und ist ursprünglich die
Bezeichnung für die im Jahr 1964,
pünktlich zur Eröffnung der Olym-
pischen Spiele eingeführte Hoch-
geschwindigkeitsstrecke Tokyo-
Osaka

� Anfänglich brachte der erste Shin-
kansen gerade 200 km/h 
zustande, heute sind es 300 km/h

� 40 in mehreren Triebwagen unter-
gebrachte Motoren katapultieren
den Zug mit 12 Megawatt durch
das Land

� Ein Zug, der mit 270 km/h Reise-
geschwindigkeit unterwegs ist,
braucht 5 km, um zum Stehen zu
kommen

� Die komplette Strecke ist 
eingezäunt

� Zwischen sich begegnenden 
Zügen liegt ein Sicherheitsabstand
von 80 cm

� Der maximale Kurvenradius liegt
bei 4000 Metern, die maximale
Steigung beträgt gerade nur 
15 Promille

� Für eine höhere Sitzkapazität sind
die Wagen mit 3,38 Metern deut-
lich breiter als die Europäischen

� Allein auf der Strecke Tokyo-Osa-
ka sorgen täglich rund 8600 Men-
schen für den reibungslosen Ver-
kehr: Zugführer, Begleitpersonal,
Kontrollbeamte, Mechaniker

Ein Zug mit 16 Wagen für rund 1300 Fahrgäste ist rund 400 Meter lang.
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«Nach 8 Uhr waren wir in

Göschenen. Starker Stieg;

Maultierzug; man hatte kaum

den Weg, der durch einen

grossen Sturz von Granitblö-

cken versperrt gewesen war,

wieder aufgeräumt durch Spren-

gungen und Wegschaffen dersel-

ben. Die holzschleppenden Weiber

begegneten uns. Sie erhalten oben

im Urserental 6 Groschen für die

Last, das Holz kostet sie 3 Groschen

bei Göschenen; die andere Hälfte ist

ihr Traglohn. Sturz der Reuss in

grossen Partien. Brücke. Inschrift in

Granit dabei: Schricker, wahrschein-

lich der Vorgesetzte beim Brücken-

bau. Das Tal Urseren baut den

Weg fast bis Göschenen». Soweit

das Zitat von Johann Wolfgang

von Goethe vom 2. Oktober

1779. Auf seiner zweiten Ita-

lienreise – in unserem Lande

pflegt man sie in nicht ganz

lupenreiner Einschränkung

als zweite Schweizerreise

zu betiteln – schildert Goe-

the den Alltag der Säumer,

die mit Selbstverständlich-

keit ganzjährig den Gott-

hardpass überqueren.

Im November steigt Goethe von

Hospental zum Gotthardhospiz auf:

«Ein grosser Zug von Mauleseln

machte mit seinen Glocken die gan-

ze Gegend lebendig. Es ist ein Ton,

der alle Bergerinnerungen lebendig

macht. Der grösste Teil war schon

vor uns aufgestiegen und hatte den

glatten Weg mit den scharfen Eisen

schon ziemlich aufgehauen. Wir

fanden auch einige Wegknechte,

die bestellt sind, das Glatteis mit Er-

de zu überfahren, um den Weg

praktikabel zu erhalten. Der

Wunsch, den ich in vorigen Zeiten

getan hatte, diese Gegend einmal

im Schnee zu sehen, ist mir nun auch

gewährt. Der Weg geht an der über

die Felsen sich immer hinabstürzen-

den Reuss hinauf, und die Wasser-

fälle bilden hier die schönsten For-

men. Wir verweilen lange bei der

Schönheit des einen, der über

schwarze Felsen in ziemlicher Breite

herunterkam. Hier und da hatten

sich, in den Ritzen und auf den Flä-

chen, Eismassen angesetzt, und das

Wasser schien über schwarz und

weiss gesprengten Marmor herzu-

laufen. Das Eis blinkte wie Kristalla-

dern und Strahlen in der Sonne, und

das Wasser lief rein und frisch da-

zwischen hinunter. Auf den Gebir-

gen ist keine beschwerlichere Reise-

gesellschaft als Maultiere. Sie halten

einen ungleichen Schritt, indem sie,

durch einen sonderbaren Instinkt,

unten an einem steilen Orte erst ste-

hen bleiben, dann denselben schnell

hinauf schreiten und oben wieder

S A U M E R  A M  G O T T H A R D TEAMverkehr
Nummer 10, Dezember 2006
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* Der Autor arbeitet als
Verkehrsingenieur in
Zürich, wirkt als Dozent
für Verkehrstechnik an
der Hochschule Zürich
für Technik (HSZ-T) und
macht kulturhistorische
Stadtführungen in der
Zürcher Altstadt. Als
Mobilitätsskeptiker lebt
und arbeitet er in einem
Wohnatelier am selben
Standort.

von R u d o l f  H .  R ö t t i n g e r *
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ausruhen. Sie halten auch auf gera-

den Flächen, die hier und da vor-

kommen, manchmal inne, bis sie

durch den Treiber oder durch die

nachfolgenden Tiere vom Platz be-

wegt werden. Und so, indem man

einen gleichen Schritt hält, drängt

man sich an ihnen auf dem schma-

len Wege vorbei und gewinnt über

solche ganze Reihen den Vorteil.

Steht man still, um etwas zu be-

trachten, so kommen sie einem wie-

der zuvor, und man ist von dem be-

täubenden Laut ihrer Klingeln und

von ihrer breit auf die Seite stehen-

den Bürde beschwert...».

Die Wörter Stoffsaum, Saum-

seligkeit und Säumer weisen in der

Schriftsprache auf den ersten Blick

den nämlichen Stamm auf, haben

aber abweichende Wurzeln. In den

hochalemannischen Dialekten hat

sich die unterschiedliche Herkunft

bewahrt: Man spricht bei Näharbei-

ten vom «säumle», beim Auftreten

von Zeitfressern vom «versume» und

beim bis zum neunzehnten Jahrhun-

dert gängigen Güterverkehr über

die Alpenpässe vom «säumere».

Der textile Saum lässt sich bis zu

altindisch syuman «Band, Riemen,

Gurt, Kette, Naht am Schädel» und

griechisch hymen «dünne Haut,

Membrane, Sehne» zurückverfol-

gen. Säumen im Sinne von Zögern,

Verweilen, Trödeln bezieht sich auf

mittelhochdeutsch sumen mit den

Bedeutungen «aufhalten, hinhal-

ten, verzögern, versäumen, warten

lassen, abhalten, hindern» mit nicht

bekannter Anknüpfung. Der alpine

Säumer geht auf griechisch

(to sagma) «der Packsattel» zurück,

der vulgärlateinisch zu sauma, fran-

zösisch zu la somme und italienisch

zu soma wird.

Der deutsche Begriff Saum er-

weitert das Spektrum ausgehend

von der Traglast eines Saumtiers mit

der Masse von 3 bis 4 Zentnern (150

bis 200 Kilogramm) beziehungswei-

se mit dem Hohlmass von zirka 150

Litern zum ganzen Saumpferd und

weiter zur Gruppe von mehreren

Saumtieren.

Vor der Eröffnung des Saum-

wegs durch die Schöllenenschlucht

bilden das obere Reusstal und das

Urserental Sackgassen: Rompilger,

Handelsleute, Kirchenfürsten, Kai-

ser und Könige bevorzugen die

klassischen Verkehrsachsen über

den Grossen Sankt Bernhard, den

Lukmanier oder den Septimer. Zwi-

schen 1190 und 1230 wird die Schöl-

lenenschlucht mit der stiebenden

Brücke – der sagenumwobenen

Teufelsbrücke – überquert und um

den Chilchbergfelsen wird die Twär-

renbrücke – die «Querbrücke» – ge-

führt. Im zwölften Jahrhundert

nimmt die Bevölkerung in den Al-

pentälern zu, indem die Walser in

das zum Kloster Disentis gehörige

Urserental einwandern, und die

Rapperswiler den hinteren Grund

des Reusstals bis Göschenen er-

schliessen. Im Gegensatz zur roma-

nischen Stammbevölkerung des Ur-

serentals sprechen die Walser

deutsch; sie können sich mit der Be-

völkerung des Reusstals verständi-

gen, was der Erschliessung der

Schöllenenschlucht Auftrieb ver-

leiht.

1218 sterben die Zähringer

aus. Interessanterweise verpfändet

Friedrich II. in der Folge Uri an das

aufstrebende Haus Habsburg; dies

ist ein Indiz, dass der für seine Ita-

lienpolitik hochattraktive direkte

Weg über den Gotthard damals

noch keine Bedeutung hat. Der

Sohn und Statthalter von Friedrich

II., Heinrich VII., verleiht Uri 1231 im

elsässischen Hagenau die Reichsun-

mittelbarkeit. Die Loskaufsumme

haben die Urner Heinrich VII. in ei-

gener Initiative angeboten. Offen-

bar hat der aufstrebende Passver-

kehr den Urnern die für den Los-

kauf notwendige Liquidität ver-

schafft.

1228 wird in St-Amarin am Col

du Bussang in den Vogesen und

1239 in Reiden bei Zofingen eine

Zollstation eröffnet, was die bereits
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internationale Bedeutung der Gott-

hardachse erkennen lässt.

1236 dokumentiert Abt Albert

von Stade bei Bremen erstmals die

Benützung des Gotthards als Reise-

weg: «Wenn du es für gut findest,

über den Berg Elvelinus [Gotthard],

den die Lombarden Ursare nennen,

zurückzugehen, so gehe von Rom

... nach Como. Diejenigen welche

aus Schwaben und diesen Gegen-

den sind, fahren über den Comer-

see und reisen über Sete Munt [Sep-

timer] in ihre Heimat. Du aber lasse

den See zur Rechten liegen und ge-

he links nach Lowens [Lugano] mit

dem See. Da fängt der Berg [Monte

Ceneri - Leventina - St. Gotthard] an

und läuft bis Zonrage [Amsteg?].

Von Lowens bis Bellenze [Bellinzo-

na] ist es eine Tagereise, von da drei

Tagereisen bis nach Luzern mit dem

See. Gehe weiter und es wird dir To-

vinge [Zofingen] begegnen. Vier

Meilen bis Basel, dort tue deinen

Füssen gütlich, steige in ein Schiff

und fahre nach Köln hinunter.».

Die Habsburger, insbesonde-

re Graf Rudolf IV. fördern den Gott-

hardverkehr und versuchen gleich-

zeitig, die nördlichen Zufahrtswege

wie auch den Pass in eigene Hand

zu bekommen. Dem 1273 als Ru-

dolf I. zum deutschen König ge-

wählten Rudolf von Habsburg ge-

lingt es, in der Zentralschweiz Land

zu erwerben und 1283 das Urseren-

tal zu unterwerfen. 1291 verkauft

ihm das elsässische Kloster Murbach

die Stadt Luzern. Damit ist das Terri-

torium vom unteren Hauenstein bis

zur Gotthardpasshöhe mit Ausnah-

me des reichsfreien Uri unter habs-

burgischer Herrschaft. Die in Luzern

konzentrierten Zolleinnahmen von

Reiden bis Hospental umfassen

nach dem Jahr 1300 jährlich 784

Pfund Silber Basler Währung [zirka

120’000 Franken] und sind eine

Haupteinnahmequelle der habsbur-

gischen Verwaltung. 1291 stirbt Ru-

dolf I., was den Waldstätten Anlass

zum Bündnis gibt. 1315 gelingt es

den Eidgenossen, ihre Unabhängig-

keit und Selbstbestimmung in der

Schlacht von Morgarten gegenüber

Habsburg zu behaupten.

Die Südzufahrt fällt ab 1300 in

die Hand der Visconti, der Herrscher

über den Mailänder Stadtstaat.

1335 erobern die Visconti Como,

1340 Bellinzona und übernehmen

anschliessend vom Mailänder Dom-

kapitel die ambrosianischen Täler

Riviera, Blenio und Leventina.

Neben der Land- und Alp-

wirtschaft wird der Verkehrsweg ei-

ne Haupteinnahmequelle der Be-

völkerung an der Gotthardachse.

Neben dem Bau des Saumwegs

wird das Säumer- und Sustwesen or-

ganisiert. 1237 werden in Osco in

der Leventina die ersten Säumersta-

tuten festgelegt. In Uri bestehen

drei Transportgenossenschaften mit

Sitz in Flüelen, Silenen und Wassen.

Die Säumerordnung von Urseren

aus dem Jahre 1363 regelt den so-

genannten Teilbetrieb, bei dem die

Säumer das Transportgut von Sust

[Umladezentrum] zu Sust als «Teil-

balle» befördern. Ab 1315 besteht

ein spezieller Vertrag Uris mit der

Leventina, der den Kaufleuten er-

laubt, gegen Entrichtung einer

«Fürleiti» den Open Access zu be-

anspruchen; Urner Säumer können

auf der Südrampe und Liviner Säu-

mer auf der Nordrampe durchsäu-

men. Die 1383 zwischen Uri und Le-

ventina in Kraft gesetzte Säumer-

ordnung erlaubt, eilige Güter direkt

vom Urnerseeufer in Flüelen bis Bel-

linzona durchzusäumen. Neben

dem Durchsäumbetrieb werden

auch weiterhin Güter im Teilbetrieb

befördert, damit die lediglich im

Nebenverdienst als Säumer tätigen

Bergbauern ihr Einkommen ergän-

zen können. In Luzern regelt ein

Schiffmeister den Verkehr mit den

schweren Nauen auf dem Vierwald-

stättersee.

D ie Säumerkorporationen

verfügen über das Transportmono-

pol für eine Teilstrecke, halten Weg

und Steg instand, sorgen für die all-
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gemeine Sicherheit auf dem Saum-

weg und bauen die Susten; mit an-

dern Worten haben sie sowohl die

Betriebs- als auch die Infrastruktur-

konzession.

Mit der Zeit geht die Verantwor-

tung für den Saumpfad von den

Säumergenossenschaften auf die

Talschaften über. Die Häderlisbrü-

cke in der Schöllenenschlucht ist die

Grenze zwischen dem Zuständig-

keitsgebiet des Landes Uri und je-

nem des Urserentals. Südlich des

Gotthards sind die Landvögte für

den Saumweg verantwortlich. Der

Übergang von der integralen Infra-

struktur- und Verkehrsgenossen-

schaft zur Säumerverkehrskorpora-

tion und zur staatlichen Säumerin-

frastruktur bereitet die spätere

klassische Organisation des Stras-

senverkehrs wie auch die Grundi-

dee zur Bahnreform Europas vom

Jahre 1991 vor.

Bereits im 13. Jahrhundert hat

der Saumpfad eine Breite von 3 Me-

tern. Das Strassenbett besteht

hauptsächlich aus Kies. Stellenweise

sind Granitplatten verlegt. Zwi-

schen 1650 und 1700 ist eine emp-

findliche Verkehrszunahme zu ver-

zeichnen. Der Saumweg wird auf 3

bis 5 Meter verbreitert, so dass zwei

beladene Saumtiere ohne Behinde-

rung aneinander vorbeikommen.

Der Weg wird mit Rollsteinen be-

legt, die Strassenränder werden mit

zugehauenen Steinplatten befes-

tigt. An einigen Stellen werden

Randsteine angebracht. Dennoch

bleiben nur die Abschnitte Flüelen -

Klus bei Erstfeld, Andermatt - Ho-

spental und Bellinzona - Magadino

sind bei guter Witterung mit Fuhr-

werken befahrbar. Der englische

Mineraloge Gréville überquert 1776

als erster den Gotthard mit einem

Fahrzeug mit vier Pferden und ei-

nem stattlichen Tross; das Fuhrwerk

wird dabei mehrheitlich getragen

statt gezogen.

Am Saumweg entsteht eine

beachtliche Anzahl von Hochbau-

ten: Susten, Zollstätten, Gasthäuser,

Spittel, Hospize, Kirchen, Kapellen

sowie Wohntürme.

Die Sust ist Stapelplatz, vorge-

schriebene Umladestelle gemäss

Säumerordnung und bietet Men-

schen, Saumtieren, Gütern und

Transportgeräten während der

Nacht oder bei Unwettern Unter-

kunft. Bei den Susten wechseln die

Säumer die ermüdeten Saumpferde

und Maulesel aus.

Die Standorte der Susten sind

Brunnen, Flüelen, Silenen, Wassen,

Urseren [Andermatt], Gotthardhos-

piz, Airolo, Quinto, Prato, Faido,

Chiggiogna, Giornico, Biasca, Claro

und Bellinzona. Zölle und Geleite

werden erhoben in Basel, Liestal,

Hauenstein (später Diepflingen),

Olten, Aarburg, Zofingen, Reiden,

Sursee, Sempach, Luzern (vorüber-

gehend Rothenburg), Göschenen,

Biasca, Magadino, Lugano und Co-

mo. Die Zolltarife geben Auskunft

über die transportierten Güter.

Von Norden nach Süden ver-

frachtet werden:

� Leinenstoffe aus der Champagne,

aus Burgund, Lothringen und Süd-

deutschland;

� Wollsäcke mit englischer Wolle;

� wollene Grautuche aus Köln

(Költsch), aus Zürich, Basel, Strass-

burg, Mainz;

� schöne Tuche aus Flandern;

� scharlachfarbene Tuche aus Gent

und Brüssel;

� Tuche aus Nordfrankreich, Reims,

Chalons-sur-Marne und Troyes;

� Lebensmittel wie Salz, Salzherin-

ge, Stockfische, Korn, Hafer, Hülsen-

früchte, Käse;

� Vieh wie Pferde, Ochsen, Kühe,

Schafe und Ziegen;

� Pelze und als Schmuck Bernstein

aus den Hansestädten Bremen, Lü-

beck und Hamburg;

� Leder und Lederwaren;

� Eiben- und Buchsbaumholz;

� Wachs, Talg und Werg;

� Eisen, Kupfer, Blei und Zinn;

� Metallwaren wie Hausgeschirre,

Haus- und Ackergeräte;

� Glaswaren aus Strassburg;

� Waffen und Harnische aus Solin-

gen, Köln, Strassburg und Mainz.

Im Süd-Nord-Verkehr sind anzu-

treffen:

� Feine Leinengewebe aus der Lom-

bardei und Toskana;

� bunt gefärbte Wolltuche aus Mai-

land, Florenz, Piacenza, Novara,

Bergamo und Siena;

� Baumwollballen aus der Levante;

� Barchent oder Fustagni [Baum-

wolltuche] aus Venedig, Bologna,

Cremona, Mailand und Pavia;

� feine farbige Samtstoffe aus Ge-

nua;

� kostbare Seidenstoffe und Broka-

te aus Venedig, Genua, Florenz,

Mailand und Bologna;

� Goldbrokate aus Lucca;

� Lebensmittel wie Salz, getrockne-

te Feigen, Mais, Öl, Rosinen, Reis,

Lorbeer, Mandeln, später auch Zu-

cker, Kaffee und Kakao;

� Gewürze wie Pfeffer, Zimt, Ge-

würznelken, Ingwer, Paradieskör-

ner, Muskat, Safran und Kardamom;

� Weine aus Zypern, Griechenland

und Italien;

� Färbe- und Arzneimittel wie Indi-

go, Brasilholz, indischer Krapp,

Alaun, Karmin, Sandelholz, Zinno-

ber, Terpentin, Süssholz, Aloëholz,

Manna;

� für kultische Zwecke Balsam,

Myrrhe, Weihrauch, Wachs;

� Hausgeschirre und Geräte aus der

Lombardei und Toskana;

� Gläser und Luxusseifen aus 

Venedig;
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� feine und reich verzierte Leder-

waren aus Süd- und Mittelitalien;

� Luxus- und Gebrauchsgüter aus

dem Orient und dem fernen Osten

wie chinesische Seide, Orientteppi-

che, Edelsteine und Perlen aus Vor-

derasien, Indien und Hinterindien;

� Metallwaren, insbesondere Waf-

fen und Rüstungen aus den Waf-

fenschmieden von Mailand, Brescia

und Pavia.

Um 1400 passieren jährlich

10’000 Menschen und 9000 Saum-

tiere den Gotthardpass. Der Som-

mer begünstigt den Personenver-

kehr. Der Winter erleichtert den Gü-

terverkehr, indem der von einem

einzigen Ochsen gezogene Schlitten

12 Zentner (600 Kilogramm) beför-

dern kann. Das ist das drei- bis vier-

fache Ladegewicht eines Saumtiers.

1817 nehmen die Bündner

den Bau einer Strasse durch die Via

Mala über den Splügen und den

San Bernardino in Angriff. Dies gibt

den Kantonen Uri und Tessin Anlass

den Bau einer Fahrstrasse über den

Gotthard voranzutreiben. Zur Inte-

gration der verschiedenen Kantons-

teile nimmt das Tessin den Strassen-

bau mit beachtlicher Konsequenz in

Angriff. Zwischen 1815 und 1830

wird die «Strada maestra» zwischen

Lugano und Melide sowie von Bis-

sone nach Capolago gebaut. 1810

bis 1818 wird die Strasse von Arbe-

do nach Giornico angelegt, 1820 bis

1821 die Fortsetzung Giornico - Ai-

rolo. Die Passstrasse von Airolo bis

zur Urner Grenze folgt 1827 bis

1830. Am 3. Mai 1818 beschliesst die

Urner Landsgemeinde den Bau ei-

ner Fahrstrasse bis zur Kantons-

grenze auf dem Gotthard. Zwischen

1820 und 1830 erfolgt ihre Realisie-

rung. Das Tessin wendet für die

Strecke von Chiasso bis zur Kantons-

grenze beim Brüggloch 3’445’000

Franken oder 30 Franken pro Kopf

der Bevölkerung auf, Uri investiert

zwischen Flüelen und der Grenze

935’000 Franken, was 69 Franken

pro Kopf entspricht. Damit ist es

nicht erstaunlich, dass an der Stras-

se auf der Urner Seite Qualitätspro-

bleme bemängelt werden, da nur

sparsam investiert werden kann.

D ie neue Infrastruktur wie

der liberale Zeitgeist im Vorfeld des

Bundesstaates sind Anlass, die alten

Privilegien der Säumergenossen-

schaften zu beseitigen und den

Strassenverkehr in freier Konkur-

renz spielen zu lassen.

1830 gilt noch die urnerische

Sust- und Passordnung vom 19. De-

zember 1804. Das Frachtgut wird

mit dem Luzerner Nauen nach Flüe-

len geführt, von der sogenannten

Trägergesellschaft ausgeladen, in

der obrigkeitlichen Sust vom Bestä-

ter kontrolliert und so schnell wie

möglich den Karrern übergeben.

Sie transportieren das Gut in die

Hauptsust Altdtorf. Dort kontrol-

liert der Sustmeister die Waren ein

zweites Mal. Nach dem Wägen wer-

den die Waren mit Frachtbriefen

versehen und für die Weiterspediti-

on eingelagert. Für diesen Dienst

wird den Speditoren Waag- und

Susthausgebühr verrechnet.

Die Fuhrleute und Säumer müs-

sen sich in der Sust von Altdorf in ei-

ne Liste eintragen. Die direkt fah-

renden Säumer bringen die Fracht

in der sogenannten Strackfuhr von

Altdorf nach Bellinzona. Die indi-

rekt fahrenden Säumer führen in

Strusen oder Strausen, das heisst

von Station zu Station, so dass sie

am gleichen Tag wieder heimkeh-

ren können. Ihre Stationen sind

Amsteg, Andermatt und das Gott-

hardhospiz. Das Strusensystem hat

den Vorteil, dass die Säumer mit

den örtlichen Gegebenheiten der

Strasse wie auch mit den besonde-

ren Witterungs- und Lawinenver-

hältnissen besonders vertraut sind.

Von Altdorf bis Amsteg können

schwere Fuder gezogen werden,

von Amsteg bis Andermatt kom-

men leichtere Gabelwagen oder

Saumpferde zum Einsatz. Ab An-

dermatt werden gegebenenfalls

Bergschlitten eingesetzt.
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D ie Kehrordnung regelt die

Verteilung der Transitgüter an die

Säumer. Direkt Fahrende haben

Vorrang vor indirekt Fahrenden.

Unregelmässig Fuhren überneh-

mende Säumer werden in dritter

Priorität berücksichtigt. Der Rat legt

den Frachttarif der Fuhrleute in Ab-

hängigkeit der Futterpreise fest.

Der Sustmeister rechnet vierteljähr-

lich mit den Speditoren einerseits

und den Fuhrleuten und Säumern

anderseits ab.

Am Zoll in Wassen ist der Fracht-

brief vorzuweisen, aufgrund dessen

der Zollbeamte den alten Landes-

zoll verrechnet. In Andermatt be-

ziehen die Ursner den Bezirkszoll.

Stationsfuhren müssen obligato-

risch in der Sust von Andermatt ein-

gelagert werden. Von Andermatt

bis zum Gotthard wird die Struswa-

re durch den sogenannten Teil ver-

fuhrwerkt; das sind eingeschriebe-

ne Ursner Säumer welche täglich in

geschlossener und geführter Kolon-

ne zum Berg fahren und im Winter

dafür garantieren, dass der Weg of-

fen bleibt. In Hospental wird der

neue Landeszoll, der dem Kanton

zur Finanzierung der Fahrstrasse

von Göschenen bis zur Kantons-

grenze dient, sowie die Gebühren

für das Schirmhaus am Gotthard-

mätteli und in der Wintersaison für

die Schneeräumung erhoben.

Auf dem Gotthardpass nimmt

ein tessinischer Beamter die Ware

zur Kontrolle entgegen, den Pfer-

den steht ein geräumiger Stall mit

Futter zur Verfügung und die Säu-

mer können sich im Hospiz wärmen

und stärken. Das Hospiz wird bis

1830 von den Kapuzinern, an-

schliessend von der tessinischen Fa-

milie Lombardi betreut. 

In den Susten sorgen ursprüng-

lich die Teiler für die korrekte Ab-

wicklung der Transporte und sind

für eine saubere Buchhaltung ver-

antwortlich. Später treten im Kan-

ton Uri an ihre Stelle die Sustmeis-

ter, die im Auftrage des Landes han-

deln. Im Tessin sind die Zwischen-

stationen mit privaten Doganen-

pächtern besetzt, die auf eigene

Rechnung wirtschaften.

Am 26. Oktober 1826 schlies-

sen die Kantone Basel, Solothurn,

Luzern und Tessin ein Konkordat

über den weiteren Ausbau der

Gotthardstrasse. Basel und Solo-

thurn verpflichten sich, den Unte-

ren Hauenstein auszubauen, und

Luzern stellt sich zur Verfügung,

seine Strasse zwischen Reiden und

Luzern zu verbessern. Die Konkor-

datskantone schwenken mit der

Zeit auf die Liberalisierung des Ver-

kehrs ein. Interessanterweise ist die

Liberalisierung zu Beginn mit Rück-

schlägen verbunden, indem der

Winterbetrieb zwischen Göschenen

und Airolo plötzlich schlecht funk-

tioniert. Im so genannten Winterteil

sind Transportmonopol und Schnee-

räumung eine Einheit gewesen; die

Ursner Säumer haben nachvollzieh-

barerweise gegen den Verlust des

Transportmonopols mit Einschrän-

kungen bei der Schneeräumung

reagiert.

D ie Bundesverfassung von

1848 bringt die Verkehrsliberalisie-

rung auch am Gotthard vollends

zum Durchbruch. Mit der 1991 vom

Europäischen Wirtschaftsrat postu-

lierten Trennung von Verkehr und

Infrastruktur sind im ferroviären Be-

reich vergleichbare Prozesse in

Gang gesetzt worden; der 1848 er-

rungene Erfolg stimmt zuversicht-

lich: Mit adäquater Technik und ver-

einfachter Organisation wird auch

im 21. Jahrhundert die Liberalisie-

rung auf dem Verkehrsnetz Ober-

hand gewinnen.

Welche Beobachtungen am

Gotthard würde wohl Johann Wolf-

gang von Goethe bei einer fiktiven

vierten Italienreise im Jahre 2020

seinem Tagebuch anvertrauen? ❚

Quellen
BACHMANN, A[lbert] / SCHWYZER, E. /

VETSCH, J. e. a. (Bearbeiter): Schweizeri-
sches Idiotikon. Wörterbuch der schweizer-
deutschen Sprache. Gesammelt auf Veran-
staltung der Antiquarischen Gesellschaft in
Zürich unter Beihülfe aus allen Kreisen des
Schweizervolkes. Herausgegeben mit Un-
terstützung des Bundes und der Kantone.
Begonnen von Friedrich STAUB und Lud-
wig TOBLER. Siebenter Band. 4+894 S.
Frauenfeld: Huber, 1913. Spalten 944-954.

ERNST, Martine (Redaktion) / DEGON-
DA, Lucia (Fotos): Säumergenoss: Von
Saumpfaden und Fernhandelsstrassen. We-
ge zur Schweiz. 102 S. O. O.: Schweizeri-
sche Verkehrszentrale / Basel: Edition
Schweiz im Wiese Verlag, 1994. ISBN 3
909164 09 9.

GÜTHLING, Otto: Langenscheidts Ta-
schenwörterbuch der griechischen und
deutschen Sprache. Zweiter Teil: Deutsch-
Altgriechisch. 35. Auflage, Berlin / Mün-
chen: Langenscheidt, 1989. ISBN 3 468
10035 3. Seite 250.

MITTLER, Max: Pässe, Brücken, Pilger-
pfade. Historische Verkehrswege der
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E-Mail info@teamverkehr.ch
Internet www.teamverkehr.ch

Otto  Hintermeister

TEAMverkehr.winterthur

Obere Kirchgasse 2

8400 Winterthur

Tel 052 213 61 30

Fax 052 213 61 38

E-Mail hintermeister@teamverkehr.ch

Oscar Merlo

TEAMverkehr.zug

Zugerstrasse 45

6330 Cham

Tel 041 783 80 60

Fax 041 783 80 61

E-Mail merlo@teamverkehr.ch

Daniel  Monsch

TEAMverkehr.parpan

Ingenieur- und Planungsbüro Monsch

Dorfhaus

7076 Parpan

Tel 081 382 23 23

Fax 081 382 23 38

E-Mail monsch@teamverkehr.ch

Markus Reichenbach

TEAMverkehr.bern/solothurn/thun

smt ag ingenieure und planer

Staufferstrasse 4, 3006 Bern

Biberiststrasse 24, 4501 Solothurn

Länggasse 25a, 3607 Thun

Tel 031 357 59 59

Fax 031 357 59 58

E-Mail reichenbach@teamverkehr.ch

www.smt.ch
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