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Velofahren-aber sicher! m Bike-Sharing in der Schweiz
Ortsdurchfahrten: Wenn Einzelinteressen das Sagen haben
Wie Skiregionen den Ansturm der Gaste prognostizieren

.und mehr im Innern dieses Heftes.



Editorial
Sehr geehrte Leserinnen und Leser

Sie halten die neue Ausgabe des
TEAMverkehr-Hefts in den Hin-
den, wiederum mit vielen aufschluss-
reichen Beitrigen aus der Welt des
Verkehrs. Unsere Autorinnen und
Autoren berichten iiber interessante
Aspekte ihrer Arbeit und tiber neue
Tendenzen im Verkehrsbereich.

TEAMyverkehr ist aber auch der
Ausdruck einer intensiven Zusam-
menarbeit von hoch spezialisierten
Verkehrsbiiros. So haben sich die
Ingenieure der Biiros im September
zu einer Tagung in Luzern getroffen,
dabei aktuelle Projekte vorgestellt
und fachliche Themen besprochen.
Es wurde diskutiert, wie das Gegen-
iiber mit verschiedenen Fragestel-
lungen innerhalb eines Projektes
umgeht, oder wie beispielsweise
Aussagen in den Normen von den
Kollegen interpretiert und angewen-

det werden.

Die Teilnehmer waren sich im
Anschluss iiber den Wert des Tref-
fens einig und beschlossen, diese
Tagung von nun an einmal jihrlich
durchzufithren. Ein Erfahrungsaus-
tausch, der letztlich Thnen zugute
kommt!

Wir wiinschen Thnen bei der
Lektiire viel Spass!

Ihr TEAMverkehr
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Neue Mitarbeitende in Zug und Altdorf

Emina Efendic hat in Sarajevo
Kommunika-
tions- und Inge-
nieurwissenschaf-
ten mit Richtung
Straflenverkehr
studiert und

ist anschliessend in die Schweiz
eingewandert. Seit 1.Februar
2011 als Sachbearbeiterin in
Altdorf titig, unterstiitzt sie
unser Team in allen Bereichen
der Verkehrsplanung. Thr Ziel ist
ein Abschluss an einer Schweizer
Hochschule. Herzlich willkom-
men im Team!

Fiir zeichnerischen Zuwachs sorgt
Raphael Kappeler. Nach seiner
vierjihrigen Lehre als Bauzeichner
absolvierte er den Militirdienst

und reiste anschliessend mit einem

Milenas Buchtipp

Die Geschichte von
Henry und mir

Sylvia hat gerade ihren Job verloren
=_|-_1 und reist mit dem
Wﬁ Geld ihrer Abfin-
- dung nach Italien.
Dort trifft sie
auf Henry, einen
amerikanischen
Lebemann, der
von seiner reichen
Frau getrennt lebt und deren Geld
verprasst. Die beiden freunden sich
an und bereisen, mit dem Finger auf
der Landkarte, Europa, wobeti sie sich
von den Stationen, Weggabelungen
und Meilensteinen in ithrem Leben
erzihlen. Ein nicht alltigliches litera-
risches Roadmovie, das fesselt und die
Sehnsucht weckt.

Binnie Kirshenbaum, Die Geschichte von
Henry und mir

dtv, ISBN 978-342324791-7
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Mietwagen fiinf Monate durch
Kalifornien. Sein
Pensum betrigt
60 Prozent, da er
berufsbegleitend

. die Berufsma-
} tura absolviert.
Auch er zieht ein anschliessendes
Studium in der Verkehrs- und
Raumplanung in Betracht. Herz-
lich willkommen im Team!

Aus beruflicher Neuorientierung
hat sich unser Zeichner Lukas
Hifliger entschlossen, uns per
Ende 2011 zu verlassen. Er wird
zuerst seinen Zivildienst absol-
vieren, um danach sein Gliick als
Game-Designer in Amerika zu
versuchen. Wir wiinschen ihm
alles Gute und bedanken uns ganz
herzlich fiir seinen Einsatz.

Ottis Genusstipp

Gebratene Saiblinge an
Nussbutter

Filets mit Saft betriufeln und mit
Salz und Pfeffer wiirzen. Ziehen
lassen. In einer kleinen Schiissel
Butter durchrithren. Baumniis-

se hacken und unter die Butter
mischen. Schalotten und Petersilie
hacken. Fischfilets trocken tupfen
und mit Mehl bestiuben. Filets im
Butter goldbraun braten. Warm stel-
len. Schalotten und Petersilie diins-
ten. Die Nuss-Butter-Mischung
beifiigen und aufschiumen lassen.
Uber die Filets verteilen und sofort

servieren.

Zutaten
500g Saiblinge
1 Zitrone, Saft

50g Baumnisse
4 Schalotten

Salz, Pfeffer 1 Bund
100 gesalzene Petersilie
Butter 2 EL Mehl

/ 2012



Kontextplan

Eine Stelle fiir Lernende und viele neue Gesichter

Kontextplan bildet Lernende aus
Mit dem Auf- und Ausbau unseres
jingsten Fachbereiches Tiefbau
sind wir erfreulicherweise end-
lich in der Lage, eine berufliche
Grundbildung zum Zeichner /

zur Zeichnerin EFZ in der Fach-
richtung Ingenieurbau anzubieten.
Esteve Hugi ist der erste Ler-
nende, den Matthias Vescovi als
Ausbildner «unter seine Fittiche»
nimmt.

Neue Mitarbeitende

Auch im vergangenen Jahr war
Kontextplan auf Wachstumskurs
und wir freuen uns tiber acht neue
Gesichter im mittlerweile 28kop-
figen Team:

Mit dem Grundstudium in Bau-

ingenieurwesen und dem Master
in Mobilitit und Transport an der
ETH in Lausanne ist Sarah Droz
die «Frau fiir alle Fille»: dank ihres
breiten Spektrums ibernimmt sie
verschiedenste Projektaufgaben im
Bereich Verkehr.

Dank ihrer Titigkeit auf kommu-
nalen Bauverwaltungen und ihrer
Ausbildung als Bauverwalterin

mit Fachausweis kennt Beatrice
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Schluep unsere Kunden bestens. Sie

ist Projektassistentin im Fachbereich

Verkehr und Mobilitit.

Claudia Morel ist Geografin
(Uni Fribourg) und steigt nach
mehreren Jahren Titigkeit als
Familienfrau wieder ins Berufsle-
ben ein. Im Fachbereich Projekt-
entwicklung befasst sie sich mit
dem Grossprojekt «Objektver-
einbarungen des ASTRA mit den

Kantonen».

Lokhy Neuhaus, ausgebildete
Raumplanungszeichnerin, erstellt
und layoutet unsere CAD-Pline
und andere grafische Darstellun-
gen. Weiter unterstiitzt sie das
Team aber auch bei Zihlungen

und Messungen.

Ricky Machau hat eine Ausbildung
im Bereich Medien absolviert und
verfiigt iiber Berufserfahrung als
freischaffende Autorin fiir Fernse-

hen, Internet. Sie unterstiitzt unsere
Projektleitenden im Biiro Bern als
Projektassistentin

Nach seiner Titigkeit bei verschie-
denen Stadt Berner Planungsbiiros
sowie beim Tiefbauamt der Stadt
Bern wechselt Julian Baker zu
Kontextplan. Als Projektleiter setzt
er bei uns seine grosse Erfahrung

in den Bereichen Langsamverkehr,
Mobilititsberatung und —marketing,
sowie Offentlichkeitsarbeit ein.

Erich Brunner, jingst pensionierter
Oberbauleiter des Amts fiir Verkehr
und Tiefbau des Kantons Solothurn
geht noch nicht in den Ruhestand.

Mit seinem Erfahrungsschatz
unterstiitzt er unser Tiefbauteam
in Solothurn als Mentor bei der
Projektbearbeitung.



Fiir einmal wurden in Uster
nicht neue Velowege geplant,
sondern die Velosicherheit

auf dem bestehenden
Strassennetz analysiert.
Als «Hilfsplaner» diente

auch die Bevolkerung.

Der Autor

Jonas Schaufelberger hat
2010/11 bei TEAMverkehrwinter-
thur ein Praktikum absolviert als
Vorbereitung fur sein Studium
als Raumplaner an der Hoch-
schule Rapperswil, das er im
September begonnen hat.

In seiner Freizeit ist er nicht nur
Velofahrer, sondern ebenso lei-
denschaftlicher Postautofahrer
und -fotograf mit eigener Home-
page www.postautohalter.ch.vu

TEAMverkehr.winterthur

Velofahren? — Aber sicher!

von Jonas Schaufelberger

Uster, Ende April 2011: Ein junger Mann zieht
durch die Stadt. Fast immer zu Fuss, in der
einen Hand eine Schreibunterlage und diverse
Formulare, in der anderen Hand eine Fotoka-
mera. Sein Blick schweift umher, und unzih-
lige Male ziickt er die Kamera und driickt ab,
notiert sich unverstindliche Hieroglyphen in
seine Formulare. Ein Hans Guck-in-die-Luft
scheint er nicht zu sein, meist senkt sich sein
Blick zur Strasse. Er scheint alles zu fotografie-
ren — nur nichts Fotogenes.

Was in London oder New York schon einen
Polizei-Einsatz auslésen koénnte, erweckt in
Uster nur selten Aufmerksamkeit. «Aha, Velo-
Sicherheit, ja, das ist eine gute Sache», ist die
ubliche Reaktion, wenn doch jemand nachfragt,
was zum Teufel denn eigentlich so spannend
sei an der Strasse. Und dann ist vorerst fertig
mit Fotografieren und Notieren, dann heisst es
Zuhoren.

Denn zu dem Thema scheint Jeder etwas zu
sagen zu haben, sei es als Velofahrer oder als
Autofahrer und mutmassliche Hauptgefahr des
Velofahrers — eine Vermutung iibrigens, die sich
nicht zu hundert Prozent belegen lisst. «Dort
unten, schauen Sie sich das genau an, das ist
unglaublich gefihrlich. Ich lasse dort mei-
ne Kinder nicht auf der Strasse fahren.» Man
nimmt es zur Kenntnis, schaut sich die Stelle
genauer an. Angenehm sieht sie in der Tat nicht
aus. Aber die meisten Velounfille geschehen
nicht an den «gefihrlichen» Stellen, sondern
dort, wo sich der Velofahrer sicher fiihlt, wo er
nicht voll bei der Sache ist.

Komfortable Velorouten - sicher?

Mehrere Tage war das TEAMverkehr.winter-
thur also in Uster unterwegs, um Velorouten
zu begutachten. Doch wie kommt es iberhaupt
dazu?

Die Stadt Uster bietet ein Netz von offiziellen
Velo-Routen, welches die Quartiere mit den
wichtigsten Einkaufs- und Sportanlagen und
Die-

ses wurde kiirzlich iiberarbeitet, wobei Teile

anderen Vergniigungsorten verbindet.

des Gemeinderates der Meinung waren, dass
dabei dem Thema der Velosicherheit, insbe-
sondere abseits der offiziellen Routen, zu wenig
Beachtung geschenkt wurde. Man beschloss
deshalb, extern eine flichendeckende Analyse
des Netzes auf seine Velosicherheit und einen
Massnahmenkatalog zur Behebung allfilliger
Mingel bei TEAMverkehr.winterthur in Auf-
trag zu geben.

Die Verkehrsplaner mussten sich aber zuerst
einige grundlegende Fragen stellen: Was heisst
«flichendeckend»? Was stellt man sich unter
einem ,griffigen Massnahmenplan“ vor? Und
was ist tatsichlich gefihrlich? Gewohnbheits-
velofahrer sehen an vielen Orten keine Gefahr.
Wenn aber die Konzentration nachlisst, kann
mancher Ort zur Falle werden.

Gut vorbereitet ist halb analysiert

Zur Einschitzung der tatsichlichen Gefah-
ren diente eine Unfallkarte der Kantonspolizei
fiir die letzten fiinf Jahre. Anhand der zuge-
hérigen Tabelle mit Unfalldetails wurden alle
Velounfille auf der Karte hervorgehoben und
grossere Ansammlungen im Detail analysiert.
Dabei erstaunte vor allem das Resultat, dass
an den wirklich gefihrlichen Stellen mit vie-
len Autounfillen praktisch keine Velounfille
vorkommen. Es macht den Anschein, dass der
Velofahrer diesen Stellen automatisch aus-
weicht (dass dies teils iiber das Trottoir erfolgt
und dort dann trotzdem noch zu Unfillen fiihrt,
ist ein bedenklicher Nebeneffekt, der wohl nur
mit Verkehrserzichung zu beseitigen ist). Die
Karte zeigt auch: Velofahrer stossen nicht nur
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Ablauf der Planungsschritte
fiir die Velosicherheit

Bestandesaufnahme:

m Welche Routen stellen eine
Verbindung zwischen den Quar-
tieren und den Schulen/Ein-
kaufs-/Freizeitorten dar?

m Wichtigkeit der Strassen
[Gemeinde-/Staatsstrassen)

m Unfallkarte der Kantons-
polizei

m Workshop mit Vertretern der
Stadt und der Quartiervereine:
Die taglichen Beniitzer wissen,
wo sich heikle und untbersichtli-
che Stellen befinden

m Begehungen vor Ort

Analyse:

m Unfallanalyse: Wo sind
Ansammlungen? Wo passiert
immer wieder dasselbe?

m Erkennbarkeit

B Sichtweiten

m Verkehr

m Mangelhafte Projektierungs-
elemente

m Signalisation und Markie-
rungen

® Zuordnung der Problem-
stellen einer Gefahrenstufe

Massnahmenkatalog:

m Auflistung aller Gefahren-
stellen nach Prioritaten

m Losungsvorschlage unter
Beriicksichtigung der Machbar-
keit und Kosten

Velofahrer auf der offiziellen Route zur Seebadi
queren von hier diagonal zum Radweg links der
alten Fabrik. Zusatzlich zur langen Querungsstre-
cke ist die zu querende Strasse stark befahren
und untbersichtlich - und im Besitz des Kantons.

mit Autos zusammen, sondern bringen sich
auch gegenseitig zu Fall, insbesondere auf sepa-
raten Velowegen...

Einige Unfille sind nicht erklirbar fur Leu-
te, die mit der Situation nicht vertraut sind.
Die Lésung ist, die Leute zu fragen, welche
Tag fiir Tag diese Orte passieren. In einem
Workshop zusammen mit Vertretern der
Stadt und vor allem der Quartiervereine wur-
de evaluiert, welche Punkte die Bevélkerung
als problematisch anschaut und wo besondere
Hinsicht notig ist. Die Bevolkerung zeigte
uns auch auf, welche Routen besonders wich-
tig sind. Zusammen mit der Durchforstung
des Webs nach wichtigen Publikumsmagne-
ten ergab dies eine Karte fir die bevorste-
henden Begehungen, auf der alles Wichtige
eingezeichnet war und welche die Routenpla-
nung vereinfachte.

Raus ins Feld

Dann hiess es: «Rucksack packen und ab
nach Uster». Mit dabei im Rucksack: Die
vorbereiteten Begehungspline und Formu-
lare, in denen jeder Knoten und jeder Stra-
ssenabschnitt mit allen sicherheitsrelevanten
Aspekten aufgefithrt werden konnte. Dazu
kam eine Digicam mit gentigend Speicher-
platz fur bis gegen finfhundert tigliche

Unserem Berichterstatter bleibt nichts anderes
brig, als Verhandlungen zu fordern: Denkbar
ist eine Lichtsignalanlage, die Verringerung der
Geschwindigkeit auf der Kantonsstrasse oder ein
kompletter (und teurer] Umbau des Knotens.

Bilder. Zuriick im Biiro half der Track vom
mitgefithrten GPS-Gerit, die Bilder auf eine
Karte zu verlinken, damit sie spiter gefunden
werden konnen. Ganz so einfach lief es mit
den Formularen leider nicht. Sie wurden in
minutidser Kleinarbeit von Hand elektroni-
siert und ausgewertet. Jede einzelne Strecke
und jeder Knoten wurde einer Gefahrenstufe
zugeordnet und die so genannten Problem-
stellen so dokumentiert, dass auch Ortsun-
kundige die Gefahrenstellen erkennen.

Und dann?

Einen Monat, viele Stunden vor Ort und beim
Ubertragen der Daten aus den Formularen in
den Computer spiter stand ein illustrierter
Katalog mit Gefahrenstellen bereit. Viele der
Punkte waren einfach zu behebende Bagatel-
len, einige davon jedoch wahre Trouvailles
wie Dreifachpfeile oder komplett unverstind-
liche Anweisungen. In Workshops wurde
dieser Katalog Punkt fiir Punkt erortert und
redimensioniert. Im destillierten Endprodukt
gibt es noch gegen hundert Fille, die es zu
I6sen gilt. Der Katalog umfasst die notigen
Informationen fir einen griffigen Massnah-
menkatalog — wie griffig er tatsichlich ist,
hingt letztlich von den ausfithrenden Stel-
len ab. So gibt es diverse Stellen, die nicht

TEAMverkehr / 2011 / 2012



Alleine Uber problematische Strassenquerungen
waren ganze Vortrage moglich. Wahrend fir Fuss-
ganger Streifen aufgemalt werden, sind Velofahrer
praktisch schutzlos dem Autoverkehr ausgeliefert,
der in der Regel vortrittsberechtigt ist. Hier gilt:

mit verhiltnisméssigen Massnahmen beho-
ben werden kénnen, andere befinden sich auf
Staatsstrassen und miissen deshalb mit dem
Kanton koordiniert werden. Auf jeden Fall
aber muss jede Gefahrenstelle fiir sich auch

Symptome statt Ursachen bekdampfen - auch in
der Verkehrsplanung leider manchmal unum-
ganglich. An dieser Stelle in Werrikon kann die
problematische Situation mit der zu geringen
Sichtweite lediglich entscharft, aber nicht geldst
werden, indem mittels Signalisation und Markie-
rung Klarheit geschaffen wird.

TEAMverkehr / 2011 / 2012

Je kiirzer der Querungsweg, desto besser. Das
diagonale Queren einer stark befahrenen Kantons-
strasse muss geldst werden. Eine Kein-Vortritt-
Markierung fir Velos am richtigen Ort kann die
Situation wenigstens klar darstellen.

von den Verantwortlichen der Stadt noch ein-
mal angeschaut werden. Zur Demonstration,
wie vielfiltig die Fille sind, finden Sie nach-
folgend eine Auswahl an verschiedenartigen
Problempunkten.

Uber zuwenig Natur kdnnen sich die Beniitzer
dieser Kreuzung nicht beklagen. Die Sichtweite
Uber den Knoten leidet unter der Hecke doch recht
stark, und die Einbahn ist, wenn Uberhaupt, auch
erst im allerletzten Moment zu erkennen. Leid-
tragender ist der Velofahrer, der entgegenkommt
oder einem rickwarts fahrenden Auto auswei-
chen muss. Ob eine geschnittene Hecke hier viel
bringt? Ein vorgezogener Stop, in Verbindung mit
einer Signalisation der nétigen Abbiegeverbo-

te, wiirde an manchen Orten ein nachhaltigeres
Resultat erzielen

Veloprojekte von
TEAMverkehr.winterthur

Schulwegsicherheit
Gemeinde Neftenbach

Als Teil des Verkehrskonzeptes
standen die Schulwege im
Vordergrund. Besonders die
Wege von den Aussenwachten
zum Oberstufenschulhaus waren
ein Dauerthema. Eine detaillier-
te Analyse und ein Massnah-
men-katalog mit Prioritaten hilft
der Gemeinde, die Probleme zu
losen.

Auftraggeber: Gemeinde Neften-
bach, Projekt 2009

Weitere Gemeinde-
auftrdage mit Teilprojekt
Velosicherheit:

m Gemeinde Zell, ZH

®m Gemeinde Oberbtren, SG
m Gemeinde Rafz, ZH

m Stadt Winterthur

Weitere Objekte mit
Projektteil Velo:

m Veloerschliessung Std,
Bahnhof Winterthur

m Escher-Wyss-Platz, Zirich
m Albisriederplatz, Zirich

m Analyse Velounterfiihrung
Hegmatten, SBB

m Veloweg Illnau-Effretikon



Der BikeSharing-Virus
hat auch die Schweiz
erfasst. Mittlerweile
werden 1010 Velos in

12 Netzwerken zum
Selbstverleih angeboten.
Weitere Angebote

sind in der Pipeline.

Die Autorin

Jael Wandeler hat einen Ba-
chelorabschluss FHO in Raum-
planung. Seit November 2010
arbeitet sie bei TEAMverkehr

in Altdorf. Sie setzte sich im
Rahmen der Erarbeitung eines
BikeSharing-Konzeptes fir Bel-
linzona vertieft mit dem Velover-
leih in der Schweiz auseinander.

TEAMverkehr.zug

BikeSharing:

Das letzte Stiick in der

Wegkette

von Jael Wandeler

BikeSharing ist ein Veloverleih im Selbstbe-
dienungsmodus. Es kénnen vor Ort spontan
und selbststindig normale Velos, oder je nach
Angebot auch E-bikes, ausgelichen werden.
Die Stationen des BikeSharing liegen zentral,
fast immer an Knotenpunkten des 6ffentlichen
Verkehrs und werden optimalerweise in beste-
hende Veloabstellplitze integriert.

Pionier Frankreich

Das weltweit erste automatisierte System des
Veloselbstverleihs entstand 1998 in Rennes (F).
Bis 2009 wurden 200 Velos an 25 Stationen
angeboten, bevor es durch ein anderes System
ersetzt wurde. Bahnbrechenden Erfolg hatte das
BikeSharing durch die Lancierung des «VéloV»
2005 in Lyon. Innerhalb von 10 Monaten hat-
ten 38°000 Abonnenten Zugang zu 2000 Velos
an 173 Stationen, was ungefihr der zehnfachen
Grosse des Angebots von Rennes entspricht.
Grundlage des Erfolges war der neuartige
Zugang mit einer Bankkarte rund um die Uhr.
Angespornt durch den Erfolg von «VéloV» lan-
cierte Paris 2007 ein eigenes System, welches
unterdessen tiber 23000 Velos umfasst und das
Angebot von Lyon nochmals um mehr als das
Zehnfache tbertrifft.

In Frankreich werden zurzeit 34 aktive Velo-
selbstverleihsysteme angeboten. Im Vergleich
dazu bietet die Schweiz mit 12 Netzwerken
ein verhiltnismissig grosses Angebot, des-
sen Umfang mit rund 1010 Velos jedoch eher
gering ausfillt.

BikeSharing in der Schweiz

Momentan wird BikeSharing vor allem in der
lateinischen Schweiz (Biel, Genferseeregi-
on, Lugano) angeboten. Bald kommen neue

Verleihnetzwerke in Luzern, Basel und Visp
hinzu. BikeSharing wird von vier Anbietern mit
unterschiedlichen Verleihsystemen angeboten:
m Nextbike: 200 Velos, nur bis Ende 2011

m PubliBike: ab 2012

m Velospot: 30 Velos, wird auf 300 Velos
aufgestockt

B Velopass: 780 Velos in 9 Netzwerken

Die Netzwerke von Velopass sind unterein-
ander nicht kompatibel, denn sie werden von
unterschiedlichen Betreibern angeboten. Kon-
kret bedeutet dies, dass die Velos nicht in einem
anderen Netzwerk zuriickgegeben werden kon-
nen als sie ausgelichen wurden. Deshalb gibt es
das BikeSharing in der Schweiz nicht nur von
4 unterschiedlichen Anbietern, sondern auch in
12 unterschiedlichen Netzwerken.
Einheitliches System in der Schweiz?

Bereits Mitte 2009 lag ein Bericht der Velokon-
terenz Schweiz vor, welcher die Zweckmiissigkeit,
die Moglichkeiten und die Vorteile einer Har-
monisierung der Zutrittsmedien fiir Veloverleih-
systeme in der Schweiz aufzeigte. Das Ergebnis
war, dass in der Schweiz eine Harmonisierung
mindestens auf Agglomerationsebene, von Vorteil
jedoch landesweit, erreicht werden sollte. Eine
schweizweite Harmonisierung des Zugangs zu
verschiedenen Veloverleihsystemen miisse tber
das Zutrittsmedium erfolgen und wird idealer-
weise durch eine Harmonisierung auf Ebene
Benutzerdatenbank unterstiitzt bzw. verstirkt.
Als Zutrittsmedium wird eine Kombination
von RFID-Transponder (radio-frequency iden-
tification) fiir den regelmissigen Gebrauch,
zusammen mit Kreditkarte fir den gele-
gentlichen Gebrauch, empfohlen. Bei einem

TEAMverkehr / 2011 / 2012
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Velo-Ausleihstation in Paris.




Karte mit den bestehenden
Veloselbstverleih-Netz-
werken

@ ‘elopass
velospot

@ FubliBike
nextbike

(® Abgabe an einer Station
des Netzwerkes

@ Abgabe an der Abholstation

(O In Planung
Quelle: www.bikesharing.ch

BikeSharing Bellinzona

Fur die Region Bellinzona er-
arbeitet TEAMverkehr.zug ein
Konzept zur Umsetzung und
Einfihrung des BikeSharing in-
klusive Machbarkeitsnachweis
pro BikeSharing Station. Das
zweiteilige Konzept sieht ein
6ffentlich nutzbares BikeSha-
ring und ein privates fur Verwal-
tung, Spital und weitere interes-
sierte Firmen vor. Der Unterhalt
soll von der Stiftung Gabbiano
vorgenommen werden.

10

RFID-Transponder wird analog zum Mobility
CarSharing die Karte an ein Lesegerit gehalten,
es ist jedoch kein direkter Kontakt zwischen der
Karte und dem Lesegerit erforderlich.

Von der spontanen Idee zum gemieteten Velo
Als Nutzer BikeSharing-Netzwerkes

muss man zurzeit vorgingig registriert sein

eines

und/oder ein entsprechendes Abonnement
besitzen. Abonnemente gibt es je nach Netz-
werk pro Tag, Region, Gesamtschweizerisch
oder in Kombination mit Mobility CarSharing.
Fiir die Tagesabonnemente wird im Gegensatz
zu den reguliren Abonnementen ein Depot ver-
langt und der Zugang zum Netzwerk ist zeitlich
und 6rtlich beschrinkt.

Sobald mit der Registrierung die erste Hiirde
genommen ist, stellt sich nur noch die Frage,
welches Velo an welcher Station ausgelichen
werden soll bzw. kann. Um vor Ort nicht ent-
tiuscht zu werden, besteht die Méglichkeit, die
Verfiigbarkeit der Velos iiber eine App zu priifen.
Der effektive Ausleihvorgang von Anmelden —
Velo wihlen — Velo herauslésen, bis man wirk-
lich aufs Velo sitzen kann, ist abhingig vom
Netzwerk und der Anordnung der Stationen.
Fir die Anmeldung angeboten werden ent-
weder eine Siule fiir mehrere Velos oder eine
Sdule pro Velo oder gar keine Sidule, dafiir ein
Rahmenschloss mit RFID-Technologie. Dabei
sind fur echte Spontannutzungen, d.h. ohne
vorgingige Registrierung, Siulen mit entspre-
chenden Kreditkarten-Lesern notwendig.

Es gibt aber auch die Ausleihe per Mobilte-

lefon. Dazu ruft man eine Kundenhotline an

oder schreibt eine SMS und gibt das Num-
mernkennzeichen des gewiinschten Velos an.
Dann bekommt man den Zahlencode per SMS
zugesandt und kann das Zahlenschloss 6ffnen.
Aber auch hier ist eine vorgingige Registrie-
rung notwendig, denn die Identifikation erfolgt
iber die dabei angegebene Mobiltelefonnum-
mer. Gleichzeitig konnen so bis zu vier Velos
zeitgleich ausgeliehen werden.

Ausleihdauer und Tarifstruktur
Herkémmliche Velovermietungen (Rent A Bike)
oder Gratisveloverleih gegen Depot (Schweiz-
rollt) sind auf eine lange Mietdauer ausgelegt
und sind dementsprechend fiir grossere Austlige
geeignet. BikeSharing hingegen zielt auf kurz-
fristige und kurze Ausleihdauer ab.

Wie lange die effektive Ausleihdauer wirklich
ausfillt, hingt von verschiedenen Faktoren ab.
® Gratisminuten: Sind nur die ersten 30
Minuten gratis, werden die Velos viel weniger
lang ausgeliehen als z.B. bei 120 Gratisminuten.
B Tarifstruktur: Je hoher die Kosten pro Zeit-
einheit desto weniger lang werden die Velos aus-
geliechen.

B Mietsystem: Kann die Riickgabe an einer
anderen Station als der Ausleihstation erfolgen,
werden die Velos weniger lang ausgeliehen.

® Lage und Anzahl der Stationen: Liegen
Stationen in der Nihe vom Zielort bzw. ist die
Dichte der Stationen hoch, werden die Velos frii-
her wieder zuriickgebracht und stehen fiir weite-
re Nutzer zur Verfiigung.

m Zwischenstoplésung: Besteht die Moglich-
keit, dass die Velos unterwegs mit dem einge-
bauten Rahmenschloss abgeschlossen werden
kénnen, werden in Netzwerken mit geringer Sta-
tionsdichte Velos auch mal linger ausgelichen.
Die Ausleihdauer und die Tarife haben somit
direkten Einfluss auf das Angebot und die
Nachfrage im BikeSharing Netzwerk, auch
wenn sich die effektive Ausleihdauer nach der
Aktivitit richtet. So kann z.B. in einem dichten
Netz fir lingere Erledigungen bei der Hin- und
Riickfahrt jeweils ein anderes Velo ausgelichen
werden. Die Ausleihdauer und die Nachfrage
hingen somit von den Tarif- und Angebot-
strukturen eines Netzwerkes ab.

Zielgruppen des BikeSharings

BikeSharing in der Kombination mit dem
offentlichen Verkehr ist gedacht als letzte
Wegetappe zum Ziel. Fiir Arbeitspendler ist es
der letzte Abschnitt zur Arbeit, fiir Touristen
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der letzte Weg ins Zentrum,
unterschiedlich ist nur die
Nutzungsdauer. =~ Wihrend
der Arbeitspendler das Velo
nur fiir kurze Zeit benutzt,
ist fiir Touristen eine Tages-
bzw. Halbtagesmiete inter-
essanter, da sich mit einem
Velo der Radius und die
Geschwindigkeit der Fort-
bewegung erweitern lassen.
Das BikeSharing ist aber
auch fir Dienstwege wih-
rend der Arbeitszeit, sei
es fir kleine Erledigun-
gen, Einkidufe oder Termi-
ne geeignet. Der Vorteil ist,
dass ein bestehendes Netz-
werk genutzt werden kann
und man oft schneller ist als
mit den herkémmlichen Ver-
kehrsmitteln.

Da man beim BikeSharing
jedoch keine Reservationen
machen kann, ist es notwen-
dig, dass entweder immer ein
Angebotsiiberschuss  besteht

oder sich das Angebot selber reguliert. Vorbeu-
gend kénnen die Velos auch wieder zum Aus-
gangsort zuriicktransportiert werden, wie dies
bei Velospot der Fall ist.

Betrieb, Unterhalt und Finanzierung

Einige der BikeSharing-Netzwerke sind sozi-
ale Projekte zur sozio-professionellen Inte-
gration von Menschen ohne Arbeit. Dazu
werden Asylbewerber, Sozialhilfeempfinger
und Arbeitslose dahingehend geschult, dass sie
das Konzept und die Organisation eines klei-
nen Verleihs verstehen. Zur Schulung gehéren
Kundenempfang und -betreuung, Grundlagen
in Betriebswirtschaft und Computerkenntnis-
sen sowie Mechanik und Wartung von Velos.
Zusitzlich werden sie auch fir Fragestellungen
der Gesundheit, Verkehrssicherheit und nach-
haltiger Entwicklung sensibilisiert. Dank der
vielen Kontakte zur Bevolkerung haben sie die
Moglichkeit, neue Erfahrungen zu sammeln
und Vorurteile abzubauen.

Damit es nicht zu unnétigen Reparaturen auf-
grund Vandalismus kommen kann, werden Velos
in robusten Ausfihrungen bevorzugt. Sollten
trotzdem grossere Reparaturen anstehen, so
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Terminal in Paris.

wird oft mit lokalen Hind-
lern zusammengearbeitet.
Technischer Unterhalt der
Software wird denn auch
durch den Systemanbie-
ter ausgefihrt. Finanziert
werden BikeSharing-Netz-
werke durch eine Kom-
bination von Geldern der
offentlichen Hand, Spon-
sorenbeitrige  oder  mit
Werbevertrigen. Fir alle
Geldgeber besteht die Mag-
lichkeit, die Werbeflichen
der Velos zu nutzen.
Positive Auswirkungen
des BikeSharings

Mit dem BikeSharing wer-
den die Velos prisenter,
was sich positiv auf die
Akzeptanz des Velos als
Verkehrsmittel

Wird das Velo populirer,

auswirkt.

so wird auch mehr in die
Veloinfrastruktur  inves-
tiert. In den Initialphasen
von neuen Netzwerken ist
vermehrt mit unsicheren und ungeiibten Velo-
fahrern zu rechnen. Spiter wird der Verkehr
jedoch allgemein sicherer, da der Mehrverkehr
stirker zunimmt als die Anzahl der Unfille.
Wird das Velo vermehrt eingesetzt, so hat dies
positive Wirkungen auf die Gesundheit und die
Umwelt.

Und die Zukunft in der Schweiz?

Das grésste Veloverleihsystem der Welt hat
zur Zeit Hangzhou (4.3 Millionen Einwohner,
China). In Hangzhou werden insgesamt 51500
Velos bereitgestellt, mit denen 240000 Fahr-
ten pro Tag gemacht werden (entspricht 4.7
Fahrten pro Velo). Werden diese Werte auf die
Schweiz mit ihren 7.8 Millionen Einwohner
tibertragen, so ergibe dies ein einziges Velo-
verleihsystem mit 95000 Velos und ca. 440°000
Fahrten pro Tag. Verteilt man die Velos regel-
missig auf alle 2600 Schweizer Gemeinden,
ergibt dies 36 Velos pro Gemeinde.

Hat das BikeSharing in der Schweiz eine so
grosse Zukunft?

Quellen / Literatur: www.bikesharing.ch,
www.obis.ch, www.velospot.ch, www.velopass.ch,

www.publibike.ch, www.nextbike.ch

Projekte von
TEAMverkehr.zug/uri

Wegweisungskonzept Indus-
trie und Gewerbe Kanton Uri
In den kommenden Jahren wer-
den im Kanton Uri neue Ver-
kehrsachsen zur Bewaltigung
des Verkehrsaufkommens ge-
schaffen. Damit verandert sich
die Netzstruktur. Die Wegwei-
sung fur das Urner Gewerbe

und die Industrie wird neu si-
gnalisiert. Hierfir ist ein Kon-
zept erarbeitet worden, welches
momentan in der Vernehmlas-
sung ist.

Auftraggeber: Kanton Uri,

Amt fur Tiefbau

Vollanschluss

A8 Alpnach Siid

Im Vorprojekt zum Vollanschluss
werden die verkehrlichen Aus-
wirkungen und dabei das Ent-
wicklungspotenzial der umlie-
genden Siedlungen sowie die zu
erwartenden Verkehrsumlage-
rungen aufgezeigt. Die Beurtei-
lung der Leistungsfahigkeit und
Darstellung der Rickstaulangen
erfolgt mit VISSIM.
Auftraggeber: Kanton Obwalden,
Amt fur Tiefbau

Baueingabe «The Circle

At Ziirich Airport>»

Am Flughafen Zirich wurde ein
Projekt mit rund 5°000 neuen Ar-
beitsplatzen auf einer kommer-
ziell nutzbaren Geschossflache
von 210°000 m? entwickelt. Dazu
wurde der notwendige Park-
platznachweis mit dem resul-
tierenden Verkehrsaufkommen
erstellt.

Auftraggeber: Flughafen

Zirich AG

Kapazitatsreserven MIV
Rotkreuz-Nord

Das Strassennetz im betrachte-
ten Gebiet ist verkehrlich stark
belastet. Es wird gepriift, wie viel
Mehrverkehr aufgenommen wer-
den kann. Erarbeitet werden Lo-
sungsansatze, durch welche die
Anzahl Fahrten das berechnete
Maximum nicht Gberschreiten.
Auftraggeber: Gemeinde Risch
Rotkreuz



Wie ein ganz normales Projekt

es schafft, alle Beteiligten
herauszufordern und einen
gemeinsamen Weg aus dem
Chaos unterschiedlichster

Anspriiche zu entwickeln.

Markus Hofstetter, dipl.
Ingenieur Raumplanung FH /
Verkehrsingenieur SVI, ist Leiter
des Bereichs Verkehr und
Mobilitat und einer der finf

Partner der Kontextplan AG.
Ricky Machau, Medienassisten-
tin, ist Projektassistentin der
Kontextplan AG.
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Ortsdurchfahrt Butzberg -
Gesamtlosung versus
Eigeninteressen

von Markus Hofstetter und Ricky Machau

Auf den ersten Blick ist Biitzberg ein Dorf
von vielen. Dessen Umgestaltung eine typische
Aufgabe im Fachbereich — dem Strassendorf
mit hohem Verkehrsaufkommen und verschie-
denen Nutzungsanspriichen ein neues Gesicht
verpassen, moglichst ohne die bisherige Trenn-
wirkung der Strasse auf den Ort.
Ausgangslage

Zentraler Knackpunkt der Planungen: Der
Ortskern mit seiner Funktion als Zentrum
ist nicht ablesbar. Die Strasse wirkt durch
die grosse Fahrbahnfliche mit Busbuchten,
Markierungen und den Knotenbereichen der
einmiindenden Seitenstrassen stark verkehrs-
orientiert. Dies fiihrt beim motorisierten Ver-
kehr zu Geschwindigkeiten, die nicht den
Ortlichkeiten entsprechen. Auch die Unfall-
hiufigkeit von 44 Unfillen innerhalb der letzten
fiinf Jahre belegt die vorhandenen Sicherheits-
defizite der Anlage.

Im Dorfzentrum findet eine Konzentration von
Nutzungen mit Publikumsverkehr statt. Ent-
sprechend iberlagern sich auf engem Raum
vielfiltige Anspriiche wie Schulwege, Einkauf,
Aufenthalt und Bushaltestellen

Parkierung,

Dorfzentrum, Ausgangssituation.

mit Fahrbeziehungen auf der Bernstrasse und
deren Abzweigen. Der Strassenraum wird vor
allem vom motorisierten Verkehr dominiert. Die
knappen, fiir den Langsamverkehr vorgesehenen
Flichen verdienen mehr Aufmerksamkeit. Die
bestehenden Fussgingerstreifen weisen keine
Schutzinseln auf. Im Zentrum sichert ein Lot-
sendienst die Hauptquerungsachse der Schiiler.
Ausziige aus dem Planertagebuch

Fir den langen planerischen Weg durch und
nach Bitzberg steht bereits die erste Begehung.
Bei sibirischen Temperaturen kimpfen wir uns
von Haus zu Haus. Notizen mit Handschuhen
zu machen, funktioniert ja bekanntermassen
schlecht. Dies ist mit Abstand meine hirtes-
te Begehung, bis jetzt. Doch wir wollen die
Anliegen der Anwohner wirklich wissen. Und
die Betroffenheit in Butzberg ist explizit hoch:
An der Durchgangsachse fahren tiglich bis zu
15000 Fahrzeuge vorbei, darunter viel Schwer-
verkehr.

Die Anspriiche an die neue Strasse sind enorm.
Ein optimaler Strassenquerschnitt mit durchge-
hendem Radstreifen, Mittelinseln, Fahrbahn mit
panzer- und ausnahmetransportroutentauglicher
Fahrspurenbreite und beidseitigem Trottoir for-
dert die Verbreiterung der ganzen Hauptstrasse.
Die Leute ins Boot holen

Dieser Plan stosst jedoch bei den betroffenen
Grundeigentimern auf wenig Verstindnis. Vie-
le von Thnen haben bereits vor ein paar Jahren
Land fiir eine Verbreiterung der Strasse abge-
geben. Unser Anliegen, die Sicherheit durch
Mittelinseln und Abbiegehilfen fir den Velo-
verkehr zu erhéhen und tiefere Geschwindig-
keiten durch eine erneute Verbreiterung der
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Kurzintervie w mit
Hans-Peter Hubert,
stv. Ober-ingenieur Kreis IV

Projektleiter des Auftraggebers

2004 sind wir mit dem Projekt
gestartet. Deine Leitidee war
es, neben der notwendigen
Larmsanierung der Strasse
dem angrenzenden Umfeld
ein neues Gesicht zu geben,
das einem funktionierenden
Ortszentrum entspricht. Was
wiirdest du aus heutiger Sicht
wieder genauso machen?

Ich bin davon Uberzeugt, dass

es richtig war, frihzeitig die Ge-
meinde (Gemeinderat und in der
Folge eine Begleitgruppe) einzu-
beziehen. Trotz politischen Un-
ruhen (dreimaligem Wechsel des
Gemeindeprasidiums wahrend
der Projektentwicklung] stand
der Gemeinderat - nach erledig-
ter Uberzeugungsarbeit gemein-
sam mit Kontextplan - immer
hinter dem Projekt.

Was auf keinen Fall?

Wahrend der Projektentwicklung
entstanden Anschlussbedirfnis-
se Dritter (Landi, Lidl). Diese Be-
dirfnisse haben wir in den Stra-
ssenplan integriert. Das wiirde
ich heute nicht mehr machen,
sondern den Perimeter getrennt
bearbeiten oder noch besser an
die Investoren delegieren. Durch
den Einbezug mussten einige zu-
satzliche Einsprachen behan-
delt und letztlich auch noch eine
Beschwerde abgewickelt werden
welche zu markanten Verzoge-
rungen fir das Gesamtprojekt
fihrten.

Wofiir steht deiner Meinung
nach die Arbeit von und mit
Kontextplan?

Ich erlebe die Mitarbeiter von
Kontextplan als fachlich fundiert
und zielstrebig, aber auch als
kreativ. Selbst bei engem Hand-
lungsspielraum maogliche und
vertretbare Losungen zu erarbei-
ten, gehort unter den heutigen
Rahmenbedingungen im Stra-
ssenbau zu den ganz grossen He-
rausforderungen. In solchen Situ-
ationen arbeite ich gerne mit den
Kontextplan-Leuten zusammen.
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Strasse zu erreichen, entwickelt sich zur ernst-
haften Projekthiirde. Die Lésung des Problems
ist dennoch greifbar — wir miissen die Leute
ins Boot holen. Wihrend der Mitwirkung zeigt
sich, dass besonders die Parkplatzsituation des
Ortes unbefriedigend ist. Mit dem gemeinsa-
men Erarbeiten eines passenden Parkplatz-
konzeptes fiir alle Gewerbetreibenden wird
schliesslich das Problem auf &ffentlicher und
privater Seite endgiiltig geldst.

Die Losung

Gestiitzt auf eine bewusste Zusammenarbeit mit
Kanton, Gemeinde und Betroffenen nihern wir
uns so einer Umsetzung im Sinne aller Betei-
ligten. Unter Einbezug einer Begleitgruppe aus
Gewerbe-, Landschafts- und Schulvertretern
entscheiden wir, nur im Zentrum den Stra-
ssenquerschnitt grundsitzlich anzupassen und
ausserhalb des Zentrums punktuelle Verbreite-
rungen an den Fussgingerstreifen und fir die
Mittelinseln vorzunehmen. Die Anforderungen
der breiteren Fahrspur fiir die Versorgungsroute
werden bei den Mittelinseln einseitig gelost und
die restlichen Teilabschnitte und Querschnitte
belassen. Die einzige Anderung in der Organi-
sation der Flichenaufteilung besteht nunmehr
in der Markierung der neuen Kernfahrbahn.
Dadurch kann auch fiir den Veloverkehr ein
durchgingiges Angebot realisiert werden.

Im folgenden Bewilligungsverfahren des Stra-
ssenplans gerit die Einigkeit jedoch wieder ins
Wanken. Viele Anwohner erheben Einspra-
che gegen das Strassenprojekt. Auch hier hilft
Nachfragen. Mit den Einsprachen gegen die
Strasse versuchen die Einwohner, eigentlich
den ebenfalls geplanten Bau zwei neuer Ein-
kaufsnutzungen am Dorfrand zu verhindern.
Vom letzten Stolperstein befreit, startet das
Projekt einstimmig in die Umsetzungsphase.
Fazit

Vom Planungsbeginn im Jahr 2004 bis zur Aus-
fithrung der ersten Etappe und der noch andau-
ernden Leitung der Baumassnahmen seit 2010
haben wir uns mit diesem Projekt als Firma
umfassend weiterentwickelt.

Fir Kontextplan und fiir mich stellt die Orts-
durchfahrt in Bitzberg einen Aufbruch in neue
Facharbeitswelten dar. Den Variantenficher
weiter aufspannen und ein Projekt wirklich von
Anfang bis Ende betreuen — dies ist eine ganz-
heitliche Herausforderung an der wir Gefallen
gefunden haben.

Nach dem Umbau.

Kurzinterview mit
Rolf Steiner, Kontextplan
Bauleiter
Welche Bedeutung hat das Projekt fiir deinen
Fachbereich?
Ich besitze bereits grosse Erfahrung in der Baulei-
tung. Trotzdem konnte ich viel dazulernen. Insbe-
sondere die Projektierung, Ausschreibung und Rea-
lisierung der Busplatte und des Kreiselzentrums mit
Beton waren fir mich grosse Herausforderungen
Was waren die Knackpunkte auf der Baustelle?
Das Projekt wird in mehreren Bauetappen ausge-
fihrt. Gegenwartig lauft die zweite Bauetappe. In
der ersten Etappe stand sicherlich die Koordination
mit dem Neubau der Landi im Vordergrund. Mit der
Eréffnung musste auch der Strassenbau rechtzeitig
abgeschlossen sein.
Derzeit wird das Kernsttlick des gesamten Projektes
umgesetzt. Der Knoten Bernstrasse/Schlossstrasse/
Brunngasse wird zu einem Kreisel umgebaut. Die Re-
alisierung muss unter Verkehr erfolgen, was fir alle
Beteiligten eine grosse Herausforderung ist. Die Orts-
durchfahrt wird von bis zu 15000 Fahrzeugen taglich
passiert. Gleichzeitig flhrt die Buslinie der ASM Uber
diese Strecke. Die muss umgeleitet werden, um den
Fahrplan maglichst einhalten zu konnen.
Welche Bedeutung hat das Projekt fiir
Kontextplan?
Fir den noch jungen Fachbereich Tiefbau und Rea-
lisierung ist es sicherlich das bedeutendste Projekt,
welches umgesetzt worden ist. Es kann als gute Re-
ferenz fir zukinftige Projekte im Strassenbau ver-
wendet werden.
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KONTEXTPLAN, Fachbereich Projektentwicklung

Schulraumplanung - in
drei Schritten zur

massgeschneiderten Losung

von Matthias Reitze

Wie viele Schiiler hat die Gemeinde in Zukunft?
Nimmt die Anzahl ab, nimmt die Anzahl zu?
Und wie entwickelt sich das Schulsystem im
Kanton? Ist der verfiighare Schulraum quali-
tativ und quantitativ ausreichend? Falls nein:
wann muss der neue Raum bereitstehen? Und
wo? Diese Fragen sind in vielen Gemeinden ein
Dauerbrenner und fiihren teilweise zu hitzigen
Diskussionen. Deren Beantwortung ist kom-
plex, da verschiedene interdisziplinire Berei-
che betroffen sind: Pidagogik, Raumplanung,
Architektur und Public Management.

Viele Anspruchsgruppen

Erschwerend kommt dazu, dass verschiedene
Anspruchsgruppen betroffen sind: Eltern, Leh-
rerschaft, Schulleitung, Musikschule und die im
Bildungsbereich fiir die Finanzen Verantwortli-
chen bringen ihre Anliegen in die Schulraum-
planung ein. Deren Anforderungen sind unter
dem Aspekt der bestmoglichen Forderung der
Kinder zu beurteilen und die aufgesplitteten
Beschlusskompetenzen sind zu koordinie-
ren. So entscheiden die Stimmbiirger tiber die
finanziellen Mittel, die der Schule zur Verfii-
gung gestellt werden, der Kanton beschliesst
tiber Buslinien (welche fiir Schiilertransporte
eingesetzt werden), der Gemeinderat tiber die
Nutzung und den Bau allfilliger neuer Infra-
struktur, die Schulleitung tber pidagogische
Aspekte und die Schulortzuteilung.
«Reformitis» - Die Schule im steten Wandel
«Man ist vom Ideal einer guten Volksschule
noch weit entfernt. Es herrscht noch {iberall
viel toter Mechanismus und blosse Abrichtung,
statt Bildung der Geisteskraft.» Diese Feststel-
lung traf Erziehungsrat Johann Jacob Hottinger
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Albert Anker, Dorfschule von 1848

fiir den Kanton Ziirich bereits 1830.

Das Bemiithen um die optimale Bildung der
Kinder und Jugendlichen hat seither in unzih-
ligen Niederschlag
gefunden. Mit dem HarmoS Konkordat erhiel-
ten die Reformbestrebungen in jingster Zeit

Schulreformen seinen

eine zusitzliche Dynamik. Die gesellschaftli-
chen Entwicklungen tragen dazu bei, dass die
Anspriiche an die Schule noch vielfiltiger und
anspruchsvoller werden (Stichworte: Kompen-
sation von elterlichen «Erziehungsdefiziten»,
Schaffung von Betreuungsangeboten).

Es wire naiv zu glauben, dass die Schule alle die
neuen Aufgaben mit den gleichen personellen
und riumlichen Ressourcen erfiillen kann wie
frither. Ebenso naiv ist aber die Erwartung, dass
fiir jede zusitzliche Aufgabe zusitzlicher Raum
zur Verfiigung gestellt werden kann.

Wenig Vorgaben

Einige haben Schulbaurichtlini-

en erlassen, die fiir die Schulraumplanung

Kantone

herangezogen werden kénnen. Hiufig feh-
len aber solche Vorgaben. Auf jeden Fall ist
immer ein Ermessensspielraum vorhanden

Kontextplan befasst

sich neben dem Thema
Verkehr auch mit weiteren
Planungsfragen -

zum Beispiel mit der

Schulraumplanung.

Der Autor

Matthias Reitze, dipl. Geograph/
MPA idheap, ist Leiter des
Bereichs Projektentwicklung
und einer der flnf Partner der
Kontextplan AG.




Der Raumbedarf in der
Schule: Tendenz steigend
Die Leistungs- und Verhaltensun-
terschiede zwischen den einzel-
nen Schilerinnen und Schilern
haben zugenommen und die Schu-
le reagiert darauf. Frither galt der
Grundsatz, wonach eine Lehrperson
mit einer Klasse in einem Raum
wahrend einer Stunde ein Thema
behandelt. Dies ist beziehungswei-
se wird zunehmend anders.

Seit Jahren ist «Individualisierung»
in der Methodik des Unterrichtens
allgegenwartig. Mit der Einflihrung
von Blockzeiten und der Integrati-
on von Kleinklassen- und Einfiih-
rungsklassenkinder in die Regel-
klassen erhalt «Individualisierung»
einen neuen, verbindlichen Stellen-
wert. Das fiihrt dazu, dass die zeit-
gemasse Schule mehr Schulraum
bendtigt als friher:

B Der Unterricht findet in ver-
schiedenen Gruppen innerhalb des
Schulzimmers statt [(falls es genu-
gend gross ist) oder in sogenannten
Gruppenraumen. Die Kinder und
Jugendlichen arbeiten entweder
selbststandig oder unter Anleitung,
sei es durch eine zusatzliche Lehr-
person im so genannten Team-
teaching oder durch eine Forder-
lehrperson.

B Bibliotheken und Mehrzweck-
sale gewinnen an Bedeutung als
Zentrum der Schule fiir Projektwo-
chen, Schultheater, klasseniiber-
greifenden Unterricht, Elternmit-
wirkung.

B Zusatzlicher Raumbedarf ent-
steht auch auf Seiten der Lehr-
personen. Die Anforderungen an
sie haben sich geandert: weg vom
«Einzelkampfertum» hin zur Team-
arbeit. Der moderne Schulalltag
erfordert eine erhohte Prasenz der
Lehrpersonen im Schulhaus, die
einhergeht mit gestiegenen Anfor-
derungen an das Raumangebot fiir
Arbeitsplatze und Besprechungs-
raum. Zudem gibt es immer mehr
Lehrpersonen mit Teilpensen, die
nicht mehr Uber «eigene» Klassen-
zimmer verflgen.

Neben dem eigentlichen Kernauf-
trag der Schule ist Raum fir wei-
tere Nutzungen erforderlich: Bi-
ro- und Besprechungsraum fir
Schulleitungen, Schulsozialarbeit
und zunehmend auch Raum fiir
Tagesstrukturen.
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fir die Festlegung des effektiven Raumbe-
darfs. Somit ist jede Schulinfrastruktur eine
Massanfertigung, die auf den ganz spezifi-
schen Bedurfnissen und Voraussetzungen der
Standortgemeinde aufbaut.

Jede und Jeder ist ein Experte

Einerseits hilfreich aber eben auch erschwerend
ist, dass in Sachen Schule alle Leute «Exper-
tinnen und Experten» sind. Alle sind wir doch
mal zur Schule gegangen und wissen deshalb
genau, was es fir eine gute Schule braucht. So
ist es mir auch schon passiert, dass ein Gemein-
derat ein #usserst mageres Raumangebot mit
der Begrindung fordert, «dass er seine Pri-
marschulzeit in einer 40-képfigen Schulklasse
verbracht habe und heute auch etwas Rechtes
aus ihm geworden sei. Uberhaupt sind heute
alle etwas verweichlicht und die Lehrer hitten
eh zu viel Ferien». Gegeniiber solchen Haltun-
gen hat die Schulleitung erhebliche Mithe mit
ihrem Wunschkatalog bzgl. Infrastruktur ...
Wie vorgehen?

Nachdem wir die Rahmenbedingungen ausgie-
big beleuchtet haben, kommen wir nun doch
noch zum konkreten Vorgehen. Wie packt
Kontextplan also die Aufgabe an ?
Grundsitzlich sind die Aufgabenstellungen nie
genau gleich. Dies bezieht sich insbesondere
auf die Mitarbeit der Mitglieder in der Pro-
jektorganisation. Je nachdem sind wir mehr fiir
die Begleitung und Moderation zustindig oder
mehr fiir die effektiven Planungsarbeiten an
sich. Bei Bedarf arbeiten wir mit Dritten (z.B.
Architekten) zusammen.

Unsere Stirke liegt darin, das Projekt zu struktu-
rieren. Basis fiir unser Vorgehen ist in jedem Fall
ein 3-stufiger Prozess mit klaren Entscheidschrit-
ten. In die Arbeits- und Entscheidprozesse sind
alle wichtigen Anspruchsgruppen stufengerecht

Phase 3: Umsetzung
Bauliche Detailplanung,

miteinzubeziehen, damit sie von Betroffenen zu
Beteiligten werden.
1,2,3 - die Losung kommt herbei
In einer ersten Phase ist die Ausgangslage klar
zu erheben und die erforderlichen Planungs-
grundlagen sind festzulegen:
® Dazu ist einerseits der «Bedarf» zu bestim-
men, das heisst, eine fundierte Prognose der
Anzahl Schiilerinnen und Schiiler bzw. Klassen
zu erstellen. Eine erfahrungsgemiss nicht ganz
einfache Aufgabe ...
B Weiter ist das «Angebot» zu erheben, das
heisst, es sind Schemapline der Infrastruktur
mit der Bezeichnung der aktuellen Nutzung der
einzelnen Riume zu erarbeiten. Zusitzlich sind
bestehende Mingel und bereits geplante Sanie-
rungsvorhaben zu erfassen.
m Last but not least sind die aktuellen und
zukiinftigen Anforderungen in einem pidago-
gischen Nutzungskonzept zu definieren, das
Auskunft gibt iber die benétigte Infrastruk-
tur (Sollzustand). Dabei werden meist auch
Betreuungsangebote (Tagesstruktur, Mittags-
tisch) mitberiicksichtigt.
Aus diesen Analysen ergeben sich verschiedene
Eckwerte fiir die weitere Planung bzw. ein glo-
baler Handlungsbedarf bzgl. Schulraum. Diese
Resultate sind unbedingt dem Gemeinderat zur
Kenntnis bzw. Genehmigung vorzulegen, damit
fiir die zweite Phase gesicherte Planungsgrund-
lagen vorhanden sind.
Dann kann mit der eigentlichen Schulraum-
planung begonnen werden. In Variantenform
werden verschiedene Lésungsmoglichkeiten erar-
beitet und die Machbarkeit stufengerecht abge-
klirt. Insbesondere die Kostenseite ist fiir den
folgenden Zwischenentscheid absolut zentral.
Nach erfolgtem Variantenentscheid durch den
Gemeinderat kann die Bestvariante konkreti-
siert und je nach Kredithshe

der Gemeindeversammlung zur

Wettbewerbe etc. e Genehmigung vorgelegt werden.
i i Unsere Erfahrung:
ein Fazit
Das strukturierte und transpa-

Phase 2:
Erarbeitung Losungsmaoglichkeiten
Machbarkeit von Varianten tberprift ,
Bestvariante bezeichnet

PN

Phase 1: Analyse
Bestimmung Handlungsbedarf

Genehmigung Handlungsbedarf / Planungseckwerte

I

rente Vorgehen mit Zwischen-
entscheiden, die auf klaren
Entscheidgrundlagen  basie-
ren, hat sich sehr bewihrt: Es
fithrt zu tragfihigen Lésun-

gen mit hoher Akzeptanz von

.-»

allen Beteiligten.
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Beispiele von Losungen
Schulverband

Die Gemeinden des Bezirks
Bucheggberg im Kanton
Solothurn haben sich wegen
sinkenden Schiilerzahlen

zu einem Schulverband
zusammengeschlossen und die
Schulstandorte konzentriert.
KONTEXTPLAN hat als Bauher-
renunterstitzung die Sanie-
rungs- und Neubauarbeiten
(inkl. Durchfiihrung Wettbe-
werbsverfahren] begleitet.

Im Bild das neue Schulhaus in
Literkofen von Zwimpfer und
Partner Architekten, Basel.

Desinvestition von
Schulhdusern

Die Umnutzung von alten
Schulhausern, die zu klein sind
oder am falschen Standort
stehen, kann attraktiv sein.

Mit dem Erlos lassen sich
Erweiterungsbauten an einem
zentralen Schulstandort
finanzieren.

Im Bild das ehemalige Dorf-
schulhaus von Werthenstein
(LU), das heute als
Wohngebaude genutzt wird
(drei Geschosswohnungen mit
je 160 m? Wohnflache).

Fertigelementlosungen

Wenn es schnell gehen muss,
kénnen Fertigelementbauten
die passende Losung sein.
Da sie modular aufgebaut
sind, kann flexibel auf die
Schilerentwicklung reagiert
werden. Es bestehen je nach
Ausgangslage die Optionen
Kauf, Miete, sowie Rickkauf.

Im Bild eine Baute der Firma
ERNE AG (Institut Montana auf
dem Zugerberg].



Wie berechnet man das
Verkehrsaufkommen in
boomenden Skiregionen,
wenn die Grundlagen unzu-
verlissig sind? Indem man

eine kluge Strategie fihrt.

Der Autor

Daniel Monsch ist dipl. Kultur-
ingenieur ETH/SIA/SVI und Ge-
schaftsinhaber des Ingenieur-
und Planungsbiiros Monsch in
Parpan.
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Den Verkehrsansturm

auf Skigebiete

prognostizieren

von Daniel Monsch

Uber die Verbindung der beiden nur 1.7 Kilo-

meter voneinander entfernten renommierten
Schneesportdestinationen Arosa und Lenzerheide
wird nun seit fast vierzig Jahren diskutiert. Die-
se kann nun nach dem positiven Volksentscheid
von Lenzerheide vom 27. November 2011 endlich
realisiert werden. Damit gehort die Destinati-
on Arosa-Lenzerheide zu den zehn Grossten
in Europa. Durch bestehende extensive Skiver-
bindungen ist darin auch des Familienskigebiet
Tschiertschen eingebunden. Uber dieses Projekt,
dessen Auswirkungen und tiber das Verkehrspro-
jekt haben wir an dieser Stelle bereits berichtet.
Dies soll hier nicht wiederholt werden. Vielmehr
méchten wir hier auf die speziellen Problemstel-
lungen, die den Projektverfassern und Verkehrs-
planern begegnen, eingehen und darlegen, wie die
Fragen rund um den Verkehr behandelt wurden.
Wahl der richtigen Strategie

Bei publikumsintensiven Anlagen steht das
Thema Verkehr und insbesondere der motori-
sierte Individualverkehr MIV immer im Vor-
dergrund und im allgemeinen Interesse. In
Leserbriefen werden immer wieder Bedenken
zu den Auswirkungen auf den Verkehr aufge-
worfen.

Es liegt in der Natur der Sache, dass bei solch
komplexen Projekten genaue Prognosen iiber
die zu erwartenden Verkehrsmengen und Ver-
kehrsverlagerungen technisch nicht méglich
sind, da zu viele Unwigbarkeiten auftreten
und viele Annahmen getroffen werden miissen.
Dieser Mangel an Genauigkeit muss durch
eine geeignete Strategie kompensiert werden.
Und zwar so, dass auch darauf reagiert wer-
den kann, wenn sich das Verkehrsaufkommen

anders entwickelt als prognostiziert. Eine
geeignete Planungsstrategie besteht aus fol-
genden Schritten:

1. Verkehrsmodell

Erstellen eines Verkehrsmodells mit den mass-
gebenden Einflussgrossen zur Abbildung der
wesentlichen Zusammenhinge

2. Nachfrageprognose

Abschitzung der Nachfragesteigerung durch
die Attraktivititssteigerung des verbunden
Skigebietes und des gemeinsamen gebiindelten
Marketings

3. Verkehrsaufkommen und Verkehrsverlagerung
Ermittlung der Auswirkungen auf das Ver-
kehrsautkommen und die Verkehrsverlagerun-
gen durch die sich voraussichtlich verindernden
Einflussgrossen im Verkehrsmodell

4. Identifikation der Verkehrsprobleme
Identifizieren der bestehenden und vorausseh-
baren Verkehrsprobleme

5. Vorgesehene Massnahmen

Entwickeln von Massnahmen zur Entschirfung
der voraussehbaren Verkehrsprobleme

6. Weitergehende Massnahmen

Auflisten von weitergehenden Massnahmen
nach Bedarf fiir den Fall, dass sich der Verkehr
erheblich tber die Erwartungen hinaus entwi-
ckeln sollte.

Verkehrsprognose und Einflussgrossen

Im ersten Schritt wird ein Verkehrsmodell ent-
wickelt, welches die heutige und die zukiinftige
Situation abstrahiert und abbildet. Dabei miissen
insbesondere die Parameter eingesetzt werden,
welche durch den Betrieb der Skigebiete das Ver-
kehrsaufkommen beeinflussen. Im konkreten Fall

sind dies:
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Verkehrssituation mit Massnahmen zur Staureduktion mit Skigebietsverbindung
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— Seilbahn
—+ Skiverbindungen

Legende

== Strassennetz

«=> Buslinie Chur — Lenzerheide

4=+ RhB-Linie Chur - Arosa

B grosse Parkierungsanlagen

4= Stausituation an Spitzentagen
— Seilbahnen

—+ Skiverbindung

4=» Skigebietsverbindung (Seilbahn)

Massnahmen zur Reduktion der
Stausituationen an Spitzentagen:
<=» Ausbau Buslinie im % h-Takt +
Zusaltz- u. Beiwagen Bhf Chur /
PostAutodeck-Portal Churwalden
= Ausbau Skiverbindung zwischen
den Teilgebieten und den PP
ﬂ Verkehrsflussabhingig geregelte
Parkplatz-Entleerung
[i] Werkehrsinformation im Skigebiet
— Verlingerung Betriebszeiten
einzelner Seilbahnen
[0 Férderung Apréski Angebot und
Restauration zur Verldngerung
der Entleerungszeit
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Verkehrsrelevante Einflussgrossen Erhebungsart
Durchschnittlicher taglicher Verkehr im Winter gezahlt

heute (DTVWinter)

Spitzen-Tagesverkehr gezahlt

Spitzenfaktor (Skifahrer Spitzentag / Durch-
schnittstag)

erhoben aus permanenten
Querschnittszédhlungen

Spitzen-Stundenverkehr

gezahlt

Anzahl der bergbahnbezogenen Parkplatze

erhoben / geplant

Anzahl der Gastebetten in den Destinationen
Arosa und Lenzerheide (vermietete und nicht
vermietete)

statistisch erhoben

Skifahrer pro Saison

heute erhoben /
Zukunft geschatzt

Skifahrer an Spitzentagen

heute erhoben /
Zukunft geschatzt

Anteile Tagesgaste und Residenzgaste

Angabe der Bergbahnunter-
nehmungen

Tagesgdste MIV

errechnet

Tagesgaste OV

Stichprobenerhebungen RhB
und PostAuto

Tagesgdste Cars

erhoben durch Bergbahnun-
ternehmungen

Aufenthaltsdauer der Residenzgaste

statistisch erhoben

Besetzungsgrad der Autos

statistisch erhoben

Verhalten der Tagesgasten in Bezug auf die Ver-
kehrsmittelwahl (MIV oder OV) und die Routen-
wahl (Einstieg lber Arosa oder die Lenzerheide)

heute erhoben / Zukunft An-
nahmen

Umlagerung der OV-Benutzer von der RhB Linie
Chur-Arosa auf die Postauto Linie Chur-Len-
zerheide

plausible Annahmen

Umlagerung des motorisierten Individualver-
kehrs von der Strecke Chur-Arosa auf Chur-
Lenzerheide

plausible Annahmen

Mit diesen Angaben lisst sich das Verkehrs-
aufkommen von heute darstellen und dasjenige
von Morgen (zweiter Schritt) durch die Verin-
derung der verinderbaren Parameter abschit-
zen bzw. prognostizieren (dritter Schritt). Das
Resultat ist das aus heutiger Sicht wahrschein-
lichste zusitzliche Verkehrsaufkommen und
die voraussichtliche Verkehrsverlagerung ohne
weitergehende Massnahmen. Durch Variation
der angenommenen Grossen konnen auch die
Auswirkungen der Annahmen auf das zukiinfti-
ge Verkehrsaufkommen simuliert werden (Sen-
sitivititsanalyse der Einflussgréssen).
Attraktiveres Angebot, mehr Verkehr

Die Haupt-Einflussgrésse in Bezug auf den
Verkehr ist und bleibt das zusitzliche Auf-
kommen an Skifahrertagen infolge der héhe-
ren Attraktivitit des neuen Angebotes und des
gemeinsamen und gebiindelten Marketings. Die
Experten der Bergbahnunternehmungen rech-
nen mit zusitzlichen rund 100000 Skierdays.

Hier gibt es einen klassischen Zielkonflikt.
Regionalwirtschaftlich ist natiirlich ein még-
lichst grosser Erfolg, sprich moglichst viele
zusitzliche Skierdays, erwiinscht. In Bezug auf
die Umweltauswirkungen sollten hingegen die
zusitzliche Verkehrsbelastung, das heisst, ins-
besondere die Belastung an Spitzentagen bzw.
in den Spitzenstunden moglichst gering sein.
Abgesehen von Massnahmen zur Férderung
der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs durch
den Ausbau des Angebotes der Transportket-
te Eisenbahn-PostAuto Graubiinden werden
natiirlich so lange als méglich keine Mass-
nahmen gegen zusitzliche Giste bzw. gegen
Tagesgiste geplant. Die Strategie ist vielmehr
die, dass durch gezielte Massnahmen die auftre-
tenden Verkehrsprobleme auf ein ertrigliches
Mass minimiert werden. Das ertrigliche Mass
wird individuell unterschiedlich angesetzt.
Auf jeden Fall muss die Verhiltnismissigkeit
beachtet werden. Eine Verkehrsinfrastruktur,
die nie iiberlastet wird, kénnte man auch als
iiberdimensioniert betrachten. Unserer Ansicht
nach ist die Uberschreitung der Leistungsfi-
higkeit an beispielsweise zehn Spitzentagen
a drei Stunden, also wihrend 30 Stunden pro
Jahr noch kein wirkliches Problem und in Kauf
zu nehmen. Damit méchten wir nicht die Ver-
kehrsprobleme herunter spielen, sondern viel-
mehr auch der Verhiltnismissigkeit Rechnung
tragen.

Durch die Skigebietsverbindung Arosa-Len-
zerheide gibt es auf der Schanfiggerstrasse zwi-
schen Chur und Arosa eine Verkehrsentlastung
im Winter von voraussichtlich rund -5%. Auf
der Hauptstrasse Chur-Lenzerheide gibt es
hingegen rechnerisch eine Verkehrszunahme
im Winter von durchschnittlich 5.4% und an
Spitzentagen von 8.8 % (je nach Teilstrecke von
+1.5% bis + 9%).

Das Problem an den Spitzentagen

Wihrend der Zusatzverkehr an den allermeis-
ten Tagen ohne weiteres durch die bestehende
Infrastruktur absorbiert werden kann, wiirde
er, ohne Gegenmassnahmen, an Spitzentagen
zu einer Verschirfung der bestehenden Proble-
me fiihren. Diese Probleme sind der stockende
Rickreiseverkehr von Lenzerheide Richtung
Chur an Spitzentagen zwischen Weihnachten
und Neujahr sowie an starken Wochenenden
im Januar und Februar, nimlich dann wenn es
schén und kalt ist und zu viele Skifahrer, sobald
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die Sonne untergegangen ist, gleichzeitig nach
Hause fahren mochten. Dieses Problem betrifft
auch den OV, da das PostAuto zwischen Val-
bella und Churwalden ebenfalls in der Kolonne
steckt. Unterhalb von Churwalden l6sen sich
diese Stockungen weitgehend wieder auf.
Massnahmen

Die Parkplatzbewirtschaftung wurde seit 2009
in der ganzen Region flichendecken eingefiihrt.
Ein Konzept fiir ein Parkleitsystem liegt eben-
falls vor und wird bei Bedarf aufgebaut werden.
Doch zuerst sollen Erfahrungen mit den Aus-
wirkungen der Skigebietsverbindung gemacht
werden. Zur Entschirfung des Problems mit
dem Riickreiseverkehr sind folgende direkten
Massnahmen geplant:

B Portal Churwalden mit einem neuen Bus-
terminal in der Nihe der Talstation der neuen
Seilbahn
zusitzlichem Busangebot ab PostAuto-Deck
Bahnhof Chur - Churwalden im Halbstundentakt
mit Zusatz- und Beiwagen nach Bedarf. Damit
soll der Anteil der OV-Benutzer erhoht werden.

Churwalden-Stitzerhornkammer mit

B Verkehrsflussabhingige Verkehrsregelung
zur Verbesserung des Verkehrsflusses zwischen
Valbella und Churwalden Richtung Chur und
Bevorzugung des PostAutos.

Dosierte Ausfahrt

Diese

lung erfolgt im Wesentlichen durch Ausfahrts-

verkehrsflussabhingige Verkehrsrege-
dosierungen der grossen Bergbahnparkplitze
in Abhingigkeit des Verkehrsflusses auf der
Hauptstrasse und durch Bevorzugung des Post-
Autos durch untereinander kommunizierende
Verkehrsregler. Diese Regelung soll bis auf wei-
teres mit Personal durchgefithrt werden. Eine
allfillige Umstellung auf elektronische Rege-
lungen ist erst nach Vorliegen von zuverlissigen
Erfahrungen der Auswirkungen der Skigebiets-
verbindung auf den Verkehr zu priifen. Bei den
voraussichtlich zu regelnden Ausfahrten bzw.
Knoten handelt es sich um die Ausfahrtender
Parkplitze Churwalden, Proschieri, Heimberg
und um den Knoten Valbella/ Seestrasse.

Die Autofahrer nicht verdgern

Zur Vermeidung von Missmut bei den Auto-
fahrern, welche vom Skifahren nach Hause fah-
ren mochten, ist es wichtig, dass sie nicht alle
gleichzeitig abfahren wollen und auf dem Park-
platz in der Warteschlange stehen. Dazu wurde
im Rahmen des Verkehrskonzeptes folgende
Massnahmen entwickelt, welche parallel zu der
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verkehrsflussabhingigen Verkehrsregelung zu
treffen sind:

®m Foérderung der OV—Benutzung durch Aus-
bau der kombinierten Angebote

®m Koordinierter Einsatz der Parkplatz-Ord-
nungsgruppen

® Information der Tagesgiste an Ballungs-
punkten und den entsprechend ausgeriisteten
Bahnen mit dem Infosystem der Bergbahnen
tiber die Verkehrslage mit Empfehlungen zur
Abfahrtszeit

® Verlingerung der Betriebszeiten einzelner
Anlagen zur Streckung der Parkplatz-Entlee-
rungszeit

m  Verbesserung des Aprés-Ski-Angebotes im
Skigebiet, im Bereich der Parkplitze und in
den Ortschaften zur Streckung der Parkplatz-
Entleerungszeit (z. T. umgesetzt)

®m  Regelung der Parkplatzausfahrten Proschi-
eri, Heimberg und Churwalden mit Kadetten
oder mit verkehrsflussgesteuerten Lichtsignal-
anlagen

B Informationen an Gastgewerbebetriebe,
Haushalte und Ferienwohnungen iber die

Gesetzmissigkeiten des Verkehrsautkommens

Als weitergehende Massnahmen stehen bei
Bedarf und unter Beachtung der Verhéltnismi-
ssigkeit folgende Ansitze zur vertieften Prii-
fung bereit:

® Fahrbahnhaltestellen fiir das PostAuto an
Spitzentagen (funktioniert nur in engster Koor-
dination mit der Ausfahrtdosierung der grossen
Bergbahnparkplitze, da sonst die nachfolgen-
den PostAutos im Auflaufstau stecken).

m  Kontingentierung der Tageskarten an Spit-
zentagen

m  Elektronische Busspuren auf geeigneten
Abschnitten (hier sehr schwierig)

®  Strassenunabhingige Erschliessung (lang-
fristig)

Die Verkehrsauswirkungen infolge der Skige-
bietsverbindung wurden nach bestem Wissen
und Gewissen abgeschitzt, die notwendigen
Massnahmen geplant und die weitergehenden
moglichen Massnahmen grundsitzlich eruiert.
Mit dieser Strategie sollte die Lenzerheide auch
nach der der Realisierung der Skigebietsverbin-
dung mit Arosa dem Verkehrsautkommen nicht
hilflos ausgeliefert sein, sondern diesen effektiv
und gezielt beeinflussen konnen.

Das TEAMverkehr Parpan
im Ingenieur- und Pla-
nungsbiiro Monsch
Parpan bearbeitet zurzeit
insbesondere:

Umweltvertraglichkeits-
berichte

m  Gesamtkonzept Beschnei-
ungsanlagen Skigebiet Lenzer-
heide

m  Gesamtkonzept Beschnei-
ungsanlagen Skigebiet Pizol

m  Ersatzanlagen Skigebiet
Weisse Arena

m Steinbruch Farrirola, Filisur/
Bergin

m Wasserkraftprojekt Errbach,
Tinizong-Rona

Weitere Projekte

m  Umsetzung Skigebietsverbin-
dung Arosa-Lenzerheide

m  Agglomerationsprogramm
Davos

m Regionaler Richtplan Davos
m Konzept Skigebietsverbin-
dung Sarn-Tschappina

m  Umweltabklarungen von
Deponien sowie Sammel- und
Sortierplatzen
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Portrat

Markus Reichenbach und
die Dimension der Fotografie

Zwischen privatem und beruflichem Alltag
liegt fiir Markus Reichenbach ein weites Feld,
eine Art Bindeglied, die Dimension der Foto- ~
grafie. Seine Leica M 9 und seine Nikon wer- sourt

den in seinem Freundeskreis augenzwinkernd _ Monta
als seine wirklichen grossen Lieben bezeichnet. ' _

Insbesondere Grossstidte bilden mit ihren
«urbanen Abgriinden» immer wieder Biihnen

fiir seine Streifziige. Den letzten Mai ver- i £ Saturdey, May

il pm.

brachte er eigens dazu in New York. Tagsiiber
und manchmal auch nachts war er auf kilome-
terweiten Fussmirschen auf der Suche nach
Bildkompositionen, nach «zufilliger Kunst».

Zufallige Kunst

Grossstidte bieten auf vielfiltige Art durch
Zufall oder Absichtslosigkeit entstandene
Kompositionen mit starker Ausdruckskraft.
Den Betrachtenden entgehen diese Augen-
Blicke meist, weil diese Objekte in der visuel-
len Uberreizung des Stadtumfeldes untergehen
oder auch, weil sie als bedeutungslos oder
gar als unangenchm und unisthetisch aus der
Wahrnehmung verdringt werden.

Die Fotografie bietet die Moglichkeit, diesen
Situationen Bedeutung zukommen zu lassen,
den Blick der Betrachtenden darauf zu richten
und sie dadurch als zufillige Kunst ins Blick-
Feld zu riicken.

Anders als in den iibrigen Lebensbereichen
ist er in der Fotografie nur den an sich selber
gerichteten Anspriichen verpflichtet. Diese
Unabhingigkeit ist wie ein Fundament seiner
leidenschaftlichen Auseinandersetzung mit

dem Medium der Fotografie.

Derzeit arbeitet er an einem Fotoprojekt
«Urbanitit und Sinnlichkeit».
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Die Autorin

Stefanie Stahel, Bachelor of
Science FHO in Raumplanung,
arbeitet bei Kontextplan im
Bereich Verkehrsplanung,
betreut Grossprojekte und berat
bei Mobilitatsfragen... kiinftig
sicher auch global.
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Unterwegs

Wie verkehrt die Welt?

von Stefanie Stahel, KONTEXTPLAN

«Auf Reisen verwandeln sich selbst Katastrophen —
die unterwegs natiirlich nie ausbleiben — in Aben-
teuer.» (M. French]
Zehn Monate habe ich von KONTEXTPLAN
«frei bekommen», um die Welt zu entdecken und
zu studieren. Auf meiner Reise durch Russland,
die Mongolei, China und Japan spielt die Mobi-
litit zwar nicht die Hauptrolle, aber fiir mich
als absolut verkehrsoptimierte Schweizerin ein
vielschichtiges und spannendes Abenteuer. Das
beschauliche Verkehrsbild meiner Heimat hat
sich erweitert, durch mein Vorwirtskommen in
Gegenden wo Verkehrsplanung praktisch nicht
existiert, bis hin zu menscheniiberfluteten Met-
ropolen, wo der Transport ebendieser Massen
zu zukunftsweisenden Losungen in ganz gro-
ssem Stil fiihrt.

Meine gegensitzlichen und faszinierenden ver-
kehrlichen Beobachtungen sollen dem diesjih-
rigen TEAMverkehr-Heft eine globale Note
verpassen ... Meine personlichen Beobachtun-
gen der abenteuerlichen Welt des Weltverkehrs
zeigen unbekannte Verkehrsinfrastrukturen,
unglaubliches Verkehrsverhalten, unkonventi-
onelle Verkehrssicherheit und unvorstellbare
Kapazititsprobleme...

Es handelt sich dabei jedoch um mein persén-
liches Abenteuer, um subjektive Eindriicke:
Fachliche Informationen zu bekommen, war vor
allem aufgrund sprachlicher Barrieren schwie-
rig. Zudem habe ich trotz langer Aufenthalte

nur Bruchteile der genannten Linder geschen.

Russland ... Die Metropole Moskau kimpft mit
wachsendem Mobilititsanspruch und hinter-
herhinkender Infrastruktur. Besonders akzen-
tuiert sich dies durch die rdumliche Trennung
von Arbeiten im Zentrum und Wohnen in der
Peripherie. Dabei setzen die Russen mit Vor-

liebe aufs Auto — das zentrale Prestigesymbol.

Den o6ffentlichen Verkehr will hier keiner nut-
zen — Fahrzeuge und Netz sind in wenig einla-
dendem Zustand.

Abenteuerlich geht’s weiter. Als Fussginger
lebt man hier wirklich riskant. Der rasante
Fahrstil in Russland orientiert sich zusitzlich
am «Recht des Stirkeren». Verkehrsregelung
erfolgt vor allem tiber Hupen. Fussginger und
Velofahrende haben grundsitzlich keinen Vor-
tritt. Die Strassen- und Schieneninfrastruktur
sind aus europiischer Sicht katastrophal unter-
halten. Es fehlt an Geld bereits in den Stidten.
Auf dem Land prigen dementsprechend meist
unbefestigte Strassen das Bild.

Dafiir fihrt eine Art CarPooling in russischen
und mongolischen Stidten zu einem tendenzi-
ell hoheren Belegungsgrad der Autos: Fir eine
Mitfahrgelegenheit muss man sich nur an den
Strassenrand stellen und schon wird man von
irgendeinem Automobilisten schnell und giins-

tig ans Ziel chauffiert.

Mongolei... In der Landeshauptstadt Ulan
Bator ist das Strassennetz bei weitem nicht auf
die jetzigen Verkehrsmengen ausgelegt, mit
dem Resultat, dass sich der Verkehr praktisch
den ganzen Tag iiber staut. Ausserdem gibt es
immer noch nur je eine Achse von Norden und
Stiden ins Stadtzentrum — keinen Ring und kei-
ne Alternativachsen.

In der Mongolei beschrinkt sich der éffentliche
Verkehr auf die Transmongolische Eisenbahn,
Cars zwischen Ulan Bator und einigen Pro-
vinzstidtchen und Minibusse fiir einige weitere
Strecken. Mit dem Auto ist man hier immer
noch ortlich und zeitlich viel flexibler. In den
lindlichen Regionen der Mongolei spielt dafiir
weiterhin das Pferd die Hauptrolle mit Nach-
haltigkeitsgarantie.

Abseits von Ulan Bator gibt es im Land der
Steppe praktisch nur Pisten ohne Asphalt. Die
Chinesen, die hier in grossem Stil Rohstoffe
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abbauen, unterstiitzen zwar finanziell und per-

sonell den Ausbau des Strassennetzes — jedoch
mit negativen Folgen fiir die grossartige Natur.

China... Im Gegensatz zu Russland und zur
Mongolei reagiert China mit ungeheuren Infra-
strukturausbauten, sowohl fiir den Schienen- als
auch fiir den Strassenverkehr, wobei zur Kapa-
zititserweiterung auch in den Boden (Ausbau
der vergleichsweise noch kleinen U-Bahn-
Netze) und in die Héhe (v.a. Ringstrassen auf
Hochtrassee und Fussgingeriiberfithrungen)
ausgewichen wird.

Die Qualitit der chinesischen Verkehrsinfra-
struktur ist ebenfalls eher diirftig — in China
wird alles schnell und giinstig gemacht. Das
bewirkt, dass eigentlich intensiver Unterhalt
notig wire, der aber oft nicht ausgefihrt wird.
Zusitzlich weist vor allem der Schienenverkehr
deutliche Sicherheitsdefizite auf.

Dass es in China unglaublich viele Velos gibt,
ist tatsichlich kein Klischee — fiir alle Zwe-
cke und mit allen erdenklichen «Features». In
Peking gibt es auf vielen Hauptachsen Velost-
reifen in der Breite einer MIV-Fahrspur. Ein
Beitrag Chinas zu einer nachhaltigeren Mobi-
litit ist der erstaunlich hohe Anteil an E-Bikes
und E-Scooter, die wohl hiufig ein kleines
Auto ersetzen.

Die Chinesen — wie auch die Japaner — inves-
tieren viel in den 6ffentlichen Verkehr in Form
von leistungsfihigen, dichten Netzen innerhalb
der Stadtzentren und komfortablen Hochge-
schwindigkeitsziigen, die eine konkurrenzfihi-

ge Alternative zu Kurzstreckenfligen bieten.
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Japan... Die Verkehrsinfrastruktur in Japan
zeigt sich in gutem Zustand, abgesehen von
Teilen des Schienennetzes, welche schon lange
in Betrieb und deshalb erneuerungsbediirftig
sind.

Zurzeit wird viel in den Netzausbau des «Shin-
kansen» (Hochgeschwindigkeitszug) inves-
tiert. Dessen Infrastruktur ist vom «normalen»
Schienennetz getrennt und auf Stelzen gestellt,
was nicht nur in der Erstellung, sondern auch
im Unterhalt sehr kostenintensiv ist.

Auffillig ist, dass die Strassen abseits der
Hauptachsen hiufig schmal sind, mit knapp
bemessenen Gehbereichen, die meistens nur
markiert und nicht baulich abgetrennt sind.
Da das Verkehrsverhalten der Japaner nahezu
unheimlich gesittet ist scheinen Verkehrssiche-
rungen in europidischem Mass gar nicht notig.
Japaner iiberqueren keine Strasse bei Rot, auch
wenn weit und breit kein Fahrzeug zu schen ist,
und man hort kaum ein Hupen. Fussgingern
und Velofahrenden wird Vortritt gewihrt und
beim Warten auf einen Zug oder die U-Bahn
stellen sich die Fahrgiste in Zweierreihe am
dafiir markierten Ort auf.

In Japan fillt zusitzlich der hohe Anteil an
kleinen, leichten, energiesparenden Fahrzeu-
gen auf. Die im Vergleich zur Schweiz viel
markantere steuerliche Begiinstigung solcher
Kleinstwagen (bzw. die viel hohere steuerliche
Belastung fiir grossere Fahrzeuge) zeigt klare

Wirkung.

So scheint jedes Land mit eigenen Strategien
und Philosophien seinen Verkehr zu bewiltigen!

Stefanie Stahel: Strasse

in der Mongolei und Kreisel in

Shanghai.
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Otto Hintermeister ist Verkehrs-
ingenieur und neugieriger
Weltenbummler. Auf seinen
Reisen interessieren ihn auch
die Transportmittel anderer
Lander und deren Sitten.
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Unterwegs

Mit Jagern Gronland

entdecken

von Otto Hintermeister, Winterthur

f

Schweissgebadet wache ich mitten in der Nacht
auf — ein Albtraum? Einen Monat vor Abrei-
se nach Grénland triumt mir vom Eismeer mit
seinen hausgrossen Eisbergen, deren Anblick ich
tiber Alles liebe. Ich bin mittendrin in einem Boot
einer Nussschale gleich, umzingelt von Walen.
Was, wenn ich ins Wasser falle? Ich bin tot! Der
Gedanke lisst mich nicht mehr los, bis wir im Juli
2011 Quaanaaq in Nordgrénland erreichen.

Die Propellermaschine landet mit unserem vier-
képfigen Team auf der Schotterpiste, drei Kilo-
meter ausserhalb des Dorfes. Quaanaaq ist der
Hauptort von Nordgronland und liegt nahe der
US-Airbase Thule. Das Dorf ziihlt etwa 600 Ein-
wohner, und seine Umgebung ist etwa so gross wie
Deutschland. Die wochentliche Maschine bringt
hauptsiichlich Post und frische Nahrungsmittel
sowie einige Passagiere. Mit uns steigen einige
Inuits aus sowie ein australisches Filmteam, das
iber eine verloren gegangene Wasserstoffbom-
be berichten méchte, ein verriickter Japaner,
der alleine mit dem Kajak weiterfahren will, ein
verriickter Osterreicher, der eigentlich gar nicht

weiss, was er da oben will, und ein Forscherteam,

das mit Kernbohrungen auf dem Inlandeis die

Klimaerwirmung beobachtet.

Wir Vier méchten mit Jigern zur nordlichsten
ehemaligen Siedlung und heutigen Jagdsta-
tion Etah und von dort zu Fuss zum Inland-
eis. Seufz! — Das heisst etwa 250 km mit zwei
offenen Motorbooten mindestens drei Tage im
Eismeer unterwegs. Unser Kontakt fithrt uns zu
Rasmus und Peter, die sich aber weigern, mit
ihren kleinen Booten das Cap Alexander, der
westlichste und gefihrlichste Punkt nach Etah
zu umrunden. Die Boote von Mads Ole und
Christian sind einen Meter linger. Die bei-
den erfahrenen Jiger sind einverstanden, uns
zu begleiten, aber nur wenn wir bei der nichs-
ten Flut auslaufen, also zwei Tage frither als
geplant. Das Wetter scheint gut und das Meer
sollte ruhig sein - vorerst. Das Cap Alexander
sei gefihrlich, und sie seien schon zwei Wochen
in Etah festgesessen, weil der hohe Wellen-
gang keine Riickfahrt erlaubte — seid ihr bereit?
An Land ist uns warm — fast schon T-Shirt-
Wetter — aber auf dem Wasser musst du alles
anziehen, was du dabei hast — alles! Mit 60

TEAMverkehr / 2011 / 2012



Stundenkilometern brettern wir los. Der Wind
frischt auf. Der Gischt spritzt uns ins Gesicht.
Wie eine Fahrt mit dem Cabriolet an einem
nebligen Novembertag mit Nieselregen iiber
den Gotthard — muss ich mir das antun?

Unsere Boote verschwinden in einer dicken
Nebelbank, und die Wellen lassen unser Boot
rhythmisch aufklatschen, dass mein A... das nie
vergessen wird. Wir kommen kaum mehr vor-
wirts, die kaum sichtbaren Eisberge und der
immer hoéhere Wellengang zwingen uns zur
immer langsameren Fahrt. Ich friere trotz vier
Kleiderschichten und denke an meinen Alb-
traum — und ich muss mir eingestehen: es ist um
Einiges schlimmer als im Albtraum! Ich hoffe,
dass wir nach zwei Stunden Tortur unser ers-
tes Lager aufschlagen werden. Aber es kommt
Alles anders: wir biegen in einen Fjord und vor
uns in der Sonne liegt Sierapaluk — die nord-
lichste Siedlung der Welt mit ca. 45 Einwoh-
nern — wow! — da bist du wirklich am A... der
Welt! Erst mal Pause, und nach zwei Stunden
aufwirmen werden wir entscheiden, ob wir wei-
terfahren kénnen. Am Strand nagt ein Husky an
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den Gerippen eines Beluga-Wales. Jiger haben

ihn letzte Nacht geschossen und bereits zerlegt.
Ja, wir fahren weiter. Nach zwei Stunden haben
sich die Wellen etwas gelegt, also wieder rein in
den Nebel, rein in den Albtraum, auf nach Etah.
Alle Konzentration richtet sich auf Warmhalten
und Durchhalten — héchstens eine weitere Stun-
de — hoffe ich! Meinem Reisebegleiter Dieter
aus dem Ruhrpot geht es gleich, und bei jedem
Sichtkontakt aufs Land fragt er Christian unse-
ren Jiger: Etah? - Ich genervt: Wir sind Tage von
Etah entfernt, also nerv nicht! - Christian unter-

stiitzt jeweils mit Kopfschiitteln.

Dieter nach einigen Minuten erneut: Etahr?9? —
Ich: Etah ?$°§%&£!? - Christian Kopfschiitteln.
Nach drei Stunden bin ich mir nicht mehr sicher,
ob man sich das alles in einem Albtraum vorstellen
kann, es melden sich die ersten Uberlebensﬁngste.
Nach acht Stunden passieren wir das Cap Alexan-
der $°§%&£! Dieter sieht Land: Etah?? 9 ? — Chris-
tian: Etah 9 - Ich: Etah !!! 9 9 ¢! Ein Albtraum
nimmt ein Ende, Etah liegt vor uns im Fjord wie
das Paradies und dahinter der gewaltige Gletscher-

ausldufer des Inlandeises von Nordgrénland!

Gronland

zugehorig zu Danemark
grosste Insel der Erde

Flache 2.175.600 km?
Einwohnerzahl ca 56.000
Einwohnerzahl pro km? 0,026
Wahrung

Danische

Krone

Hauptstadt

Nuuk

Staatsform

Autonome Region innerhalb der
konstitutionellen Monarchie mit
parlamentarisch-demokrati-
schem Regierungssystem
Danemarks

Religion
Evangelisch-Lutherisch,
Schamanismus
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