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Verkehr an Grossanlassen:
Die Planung beginnt lange im Voraus

Skirennen und Zaungaste:
iicher aneinander vorbei
dustrieareale beleben:

Mitsprache der Verkehrsplaner




WIR UBER UNS

4 )
Ein neues Layout und

durchgehend vierfarbige
Bilder: Das ist die augen-
falligste Neuerung der ak-
tuellen Ausgabe von
TEAMVverkehr. Nicht dass
es in erster Linie bunt und
fréhlich aussieht. Farbe
nimmt in der Darstellung
von Pldanen eine wichtige
Rolle ein: Strassenlinien,

EDITORIAL

Diagramme oder Symbole
kdnnen viel besser unter-
schieden werden. Dass un-
ser Heft damit insgesamt
auch eine sympathische
Note erhdlt, ist ein will-
kommener Nebeneffekt.
Wiederum haben die
TEAMverkehr-Experten
viele interessante Themen
zusammengestellt. Darin
zeigt sich, wie vielféltig
die Arbeit von Verkehrs-
planern ist: Sei es bei der
Bewadltigung von Ver-
kehrsfragen im Zusam-
menhang mit Skirennen
(Seite 6), Gross-General-
versammlungen (Seite 12)
oder der Planung einer
neuen Stadt (Seite 9) —
immer ist der Rat der Ver-
kehrsexperten gefragt.
Wir wiinschen lhnen
bei der Lektire viel Spass!

\ Ihr TEAMverkehr

Das TEAMverkehr

TEAMverkehr Parpan

TEAMverkehr Ingenieur- und

Planungsbiiro Monsch, Parpan, von

hinten nach vorne: Daniel Monsch,

Geschaftsinhaber, Dipl. Kulturin-
genieur ETH/SIA/SVI, Janine
Fausch, Bauzeichnerin, Katrin

Jaeger, «Allrounderin», Biiro

|,

Neues Seitenradargerat

Seit einigen Wochen setzt das
Buro TEAMverkehr Cham ein neu-
es Seitenradarmesssystem ein. Das
Radargerat SR3 von Sierzega Elek-
tronik GmbH erfasst jedes Fahr-
zeug und misst sowohl dessen Ge-
schwindigkeit, Lange und Fahrt-
richtung, als auch die Zeitlucke
zum vorausfahrenden Fahrzeug.
Diese Daten werden zusammen
mit Datum und Uhrzeit im Geréat
gespeichert. Anhand der Daten
kénnen die Auswertungen wie Ge-
Wo-
chenganglinien, Lastwagenanteile

schwindigkeitsdiagramme,

etc. dargestellt werden.
Das TEAMverkehr ist Mitglied
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in einem Geratepool und hat somit

die Moglichkeit, mehrere Quer-
schnitte gleichzeitig zu messen.
Das TEAMverkehr verfligt zudem
Uber eine mobile Radarpistole fur
Geschwindigkeitsmessungen.

~
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stellt sich lhnen vor

TEAMverkehr Cham / Zug

TEAMverkehr Cham / Zug, von links nach rechts: Oscar Merlo, Geschaftsinhaber, dipl. Bauing. ETH/Verkehrsin-
genieur SVI, Andreas Wenger, Ingenieur FH fiir Raumplanung und Verkehr, Lisa Schadl, Sekretariat, Adrian
Arquisch, Ingenieur FH fiir Raumplanung und Verkehr, Marcel Geser, Ingenieur FH fiir Raumplanung und Verkehr,
Guido Gisler, cand. Ingenieur FH fiir Raumplanung und Verkehr, Pascal Podstransky, Praktikant.

TEAMverkehr Winterthur TEAMverkehr Bern / Solothurn
H
F E{r
I—

d TEAMverkehr smt, von unten nach oben: Markus

TEAMverkehr Winterthur von links nach rechts: Hofstetter, Verkehrsplaner, dipl. Raumplaner FH,
Annette Schenk, Sekretariat; Arnd Bérsch, Michael von Biiren, Bauzeichner, Danijela Miletic,
Verkehrsing. TU/SVI; Otto Hintermeister, Bauzeichnerin, Sekretariat, Steven Kappeler, Verkehrs-
Geschéftsinhaber, dipl. Bauing. ETH/Verkehrsin- ingenieur, dipl. Bauing. FH, Markus Reichenbach,
genieur SVI. Geschaftsleiter, dipl. Ing. FH/STV, Verkehrsing. SVI
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Verkehrsingenieure -
Verkehrsingenieure
der Zukunft

von Ulrich Weidmann#*

Panta rei: Veranderungen
sind treue Begleiter des Menschen.
Sie verlaufen lange in ruhiger Evo-
lution. In bestimmten Momenten
aber manifestieren sie sich als
Eruptionen und der Wandel vieler
Jahrzehnte wird auf wenige Jahre
zusammengedrangt. Dabei liegt es
in der Natur des Menschen, gerade
den aktuell erlebten Moment
und/oder die personliche Betrof-
fenheit als epochale Verwerfung
zu empfinden. Evolution oder
Eruption? Diese Frage beschaftigt
derzeit ganz besonders jene unter
uns, welche im o6ffentlichen Ver-
kehr tatig sind. Nahern wir uns der
Antwort mit einigen Fakten:

Die Bevolkerungsentwick-
lung der Schweiz zeigt nach Jahr-
hunderten erstmals Sattigungser-
scheinungen.

* Prof. Dr. Ul- Die Metropoli-
rich Weidmann,
IVT-ETH Ziirich
Lehrstuhl fir
Verkehrs-

systeme

tanrdume Ge-
néve/Lausan-

ne, Zurich und
Basel gewin-

nen weiter an

Starke, zu Lasten der Ubrigen
Gross- und Mittelstadte. In peri-
pheren Gebieten zeichnet sich eine
kinftige Entvolkerung ab. Bereits
brutale Realitat ist dies andernorts
in Europa: In den neuen deutschen
Bundeslandern haben die meisten
Grossstadte innerhalb von 15 Jah-
ren einen Viertel ihrer Einwohner
verloren, auf dem Land ist der
Ruckgang noch drastischer!

Zum ersten Mal in der
Menschheitsgeschichte verursacht
der Freizeitverkehr den gréssten
Anteil der Mobilitat. Wird dies so
bleiben oder ist es eine Zeiterschei-
nung? Die Aussichten sind wider-
sprichlich: Einerseits kdnnte dies
tatsachlich das kiinftig massgeben-
de Mobilitatsmuster sein. Die per-
sOnliche Bindung an Unterneh-
mung und Kollegen verliert weiter
an Bedeutung, der Beruf wird zum
Job, Homeworking dient der per-
sOnlichen Zeitoptimierung und
verringert damit den Pendlerver-
kehr, soziale Kontakte werden in
die Freizeit verschoben. Anderer-
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seits aber ist es im globalen Wett-
ob sich die
Schweiz eine solche Freizeitgesell-

bewerb fraglich,

schaft mit stagnierender Produkti-
vitat noch lange leisten kann...!

In der Unternehmenswelt des
offentlichen Verkehrs setzte mit
der EU-Richtlinie 91/440 ein Um-
bruch ein, welcher kaum mehr
zum Stillstand kommt. Der Bahn-
gUterverkehr ist voll, der Regio-
nalverkehr weitgehend liberali-
siert. Ein Hort nationaler Autarkie
sind derzeit noch Fernverkehr
und internationaler Personenver-
kehr. Das 3. Eisenbahnpaket der
EU wird auch dieses Segment vor-
aussichtlich Anfang des nachsten
Jahrzehnts freigeben. Und der
Markt spielt: Allein zwischen 1996
und 2004 sind 26 % der schweize-
rischen Unternehmungen des 6f-
fentlichen Verkehrs verschwun-
den. Im Guterverkehr bietet die
SBB Transportleistungen zwischen
Westdeutschland und Norditalien
aus einer Hand an, nicht in Ko-
operation mit DB und FS, sondern
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ausschliesslich mit eigenen Toch-
tern. Die BLS Lotschbergbahn ist
im Gegenzug mit DB/Railion eine
Allianz eingegangen und betéatigt
sich erfolgreich als Traktionarin
zwischen den Landesgrenzen.
2005 wird die BLS rund 28 Prozent
der Guterztge auf der Gotthard-
strecke fuhren!

In der Fahrzeug- und Bahn-
technik hat die Konsolidierung der
Lieferantenlandschaft alle Verein-
heitlichungs- und Normierungsbe-
muUhungen der Bahnen und der EU
langst Uberholt. National konzi-
pierte, massgeschneiderte Trieb-
fahrzeuge gehoren der Vergan-
genheit an und wurden durch
herstellerspezifische Fahrzeug-
plattformen ersetzt — nota bene zu
deutlich tieferen Preisen. In der
klassischen Bahntechnik, insbeson-
dere im Schienen- und Weichenbe-
reich, haben europaweit nur eini-
ge wenige Werke Uberlebt, nicht

zuletzt, weil die Relation zwischen
Marktvolumen, Entwicklungsauf-
wand und erzielbarer Marge in
diesem Produktsegment extrem
ungunstig ist.

Mit dem European Train Con-
trol System ETCS lasst sich aktuell
das Entstehen einer supranationa-
len Plattform fur die Zugsicherung
und damit indirekt auch fur die Be-
triebsprozesse verfolgen. Eine wei-
tere nationale Bastion wird fallen
und das europaische Bahnnetz der
Interoperabilitat einen Schritt na-
her bringen.

Meine persdnliche Wertung
dieser Umschau ist, dass sich die
Welt des 6ffentlichen Verkehrs tat-
sachlich in einer eruptiven Phase
befindet, nicht aufgrund eines Ein-
zelereignisses, sondern vielmehr
aufgrund der Kumulation von Ver-
anderungen in praktisch allen Di-
mensionen - Markt, Produktion,
Unternehmung und Technik. Das
Berufsbild des Verkehrsingenieurs

GAST

muss sich zwangslaufig diesem
Wandel anpassen, soll es sich am
Markt behaupten. Das traditionel-
le Handwerk, namlich die Planung,
Dimensionierung, Realisierung
und operative Fihrung von Ver-
kehrssystemen, wird die Grundla-
ge bleiben. Verkehrsingenieure
werden aber zusatzlich zu Strate-
gen im intermodalen und intramo-
dalen Wettbewerb, zu Verkehrs-
managern, zu Change-Managern
und zu Systemingenieuren.

Leben ist Wandel — Wandel ist
Chance. Eine Chance bietet uns der
neue Studienplan des Departe-
mentes Bau, Umwelt und Geoma-
tik der ETH ZUrich: Im Winterseme-
ster 2006/2007 startet unser neuer
Master Raumentwicklung und In-
frastruktursysteme. Er ist die idea-
le Plattform, um diesen neuen An-
forderungen in der Ausbildung
gerecht zu werden. Nutzen wir
dies! |

Seit einem ETH-Besuchstag interes-
siere ich mich fir den
Bauingenieurberuf.
Nachsten Herbst
mochte ich mit dem
Studium beginnen.

L Deshalb arbeite ich
seit Anfang November als Praktikant
im Verkehrsplanungsbiiro TEAMver-
kehr in Cham.

Was mich am Bauingenieurberuf fas-
ziniert, ist die abwechslungsreiche
Arbeit und die Verantwortung, die
man in diesem Beruf tragt. Ausser-
dem lockt die Chance - zum Beispiel
in Verkehrsfragen - fiir zukinftige
Probleme (die sich gerade im Zusam-

menhang mit dem Bevdlkerungs-

wachstum ergeben), Lésungen zu er-
arbeiten. Eine weitere Motivation ist
die Moglichkeit, unseren Lebensraum
aktiv mitzugestalten. Zudem gibt es
viele Bereiche, in denen man den Be-

KOLUMNE

ruf austiben kann (Hoch-, Tief-, Tun-
nel-, Briickenbau etc.). Da mich meh-
rere dieser Gebiete interessieren, ist
fur mich das Bauingenieurstudium
nahe liegend. Zusatzlich fasziniert
mich, dass man als Bauingenieur (als
einer der wenigen Berufe] teilweise
auf lange Zeit hinweg planen muss.
Der Zeitpunkt fir ein Praktikum in ei-
nem Verkehrsingenieurbiiro ist eben-
falls ideal, da ich mich schon seit ein

paar Jahren fir die Entwicklung im
offentlichen Verkehr interessiere und
mit der Eroffnung der ersten Etappe
des Projekts «Bahn2000» am 12. De-
zember 2004 im offentlichen Verkehr
ein Meilenstein gesetzt wird.

Meine Erwartungen in das Praktikum
wie abwechslungsreiche und interes-
sante Arbeit haben sie sich vollum-
fanglich erfillt. Jeder Tag bringt et-
was Neues; keine Arbeit ist gleich wie
die andere. Was mir den Einblick in
die Berufswelt enorm erleichtert hat,
ist die sehr offene Art aller Mitarbei-
tenden vom TEAMverkehr und die
Zeit, die sie sich nehmen, um mich in
ein Projekt einzufiihren!

Pascal Podstransky




VERKEHR AN GROSSEREIGNISSEN

von Katrin
Jaeger,
Ingenieur- und

Planungsbiiro Monsch,

TeamVerkehr, Parpan

((A uf der brandneuen

Ski-Weltcuppiste <Silvano Beltra-
metti> in  Lenzerheide wird
der nachste Audi-FIS-Ski-Weltcup-
Finale ausgetragen. Die 30 weltbe-
sten Skifahrerinnen und Skifahrer
in den Disziplinen Abfahrt, Su-
per-G, Riesenslalom und Slalom
werden auf einer Strecke von 3047
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Damit Cracks
sorgenlos
ins Ziel

Im Marz 2005 flitzen sie in
Lenzerheide die neu gebaute
Rennpiste «Silvano Beltrametti»
runter - doch aufgepasst: Damit sich
«Cracks and Crowd» verkehrs-
massig nicht in die Quere kommen,

ﬂ braucht es ausgekliigelte Vorberei-

tungen. Und damit es vor und nach den

Rennen nicht zum Chaos kommt, wird beim

offentlichen Verkehr kraftig zugelegt.

Metern und einer Hohendifferenz
von 978 Metern um die begehrten
Kristallkugeln kdmpfen. Es werden
Skirennen der Spitzenklasse garan-
tiert»: So wird den skiinteressier-
ten Zuschauerinnen und Zuschau-
ern im Werbeprospekt diese
Veranstaltung schmackhaft ge-
macht. Das Weltcup-Finale ist ein
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Anlass im grossen Rahmen, man
spricht dabei sogar von einer klei-
nen Weltmeisterschaft. Es werden
alle acht alpinen Renndisziplinen
durchgefihrt, es braucht viele frei-
willige Helferinnen und Helfer, Mi-
litar, Zivilschutz sowie eine durch-
dachte und geregelte Organi-
sation. Uber 10 000 Zuschauer wer-
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den an den Wochenendrennen er-
wartet. Fur die flissige Abwick-
lung des Verkehrsaufkommens ist
insbesondere unser Bereich Logi-
stik mit den Sparten Bauten, Trans-
porte, Offentlicher Verkehr/Park-
and-Ride, Verkehrsregelung und
Zuschauerlenkung/Gesamtsignali-
sation zustandig.

Verkehrsstrome im
Pistensystem planen

Die neue Trainings- und Welt-
cuppiste «Silvano Beltrametti» auf
der Lenzerheide mit Ziel in Parpan
durchschneidet das gewachsene Pi-
stensystem. Dies erfordert Umfah-
rungspisten und niveaufreie Kreu-
zungen. Dasselbe gilt fur die
Kreuzung der Skifahrerstrome mit
der Kantonsstrasse.

Wie in der nebenstehenden
Abbildung ersichtlich, verlauft die
Rennstrecke «DH Herren» (down-
hill) beim Weisshorn hinunter bis
ins Ziel nach Parpan. Die Renn-
strecke kreuzt im Bereich Abend-
weide die Touristenpiste (grin).
Der Knoten wurde mit einer Unter-
fuhrung geldst. Die Piste fur die
Touristen verlegte man kurzer-
hand in einen Uber sechs Meter
breiten und sechzig Meter langen
Tunnel (siehe Foto nebenan).

Gefahrlose Unterquerung
Somit kdnnen die Schneesport-
ler die Rennstrecke gefahrenlos
unterqueren. Die Unterfihrung
wurde mit gentgend Gefélle an-
gelegt, so dass auch ein Snowboar-
der ohne sein Brett abzuschnallen
hindurchgleiten kann. Sogar die
grossen Pistenmaschinen kdénnen
mit montierter Seilwinde den Tun-

nel passieren. Dieser Pistentunnel
ist eine optimale Lésung fur den
gesamten Betrieb.

Um die Umfahrungspiste (grin)
attraktiver zu gestalten hat man
mit wenig Rodung mehr Platz ge-
schafft. So kann der Pistenbenut-
zer bequem und gefahrlos die Tal-
station

Heimberg in Parpan

erreichen .

Zukunftstrachtige Investitio-
nen fiir den Tourismus

Der Entscheid der Stimmbe-
rechtigten in den Gemeinden Par-
pan und Vaz/Obervaz, die Trai-
nings- und  Weltcupstrecke
«Silvano Beltrametti» zu realisie-
ren und das Weltcup-Finale 2005
auf derselben durchzufihren, hat
vieles in der Schneesportregion
Lenzerheide ausgelést und be-
wegt. Er gab Impulse fur verschie-
denste Investitionen, die ohne die-
sen zukunftsorientierten Schritt

noch lange hatten warten mussen.

Fussganger- und Skifahrer-
unterfithrungen

Zu diesen wichtigen Investitio-
nen zahlt auch die Fussganger-
und Skifahrerunterfihrung mit
Bushaltestellen beim Obertor in
Parpan, welche schon seit Jahren
in Planung ist, aber aus verschiede-
nen Grinden nie realisiert wurde.
Erst die Aussicht auf die Grossver-
anstaltung im Marz 2005 hat den
Bau der Unterfuhrung endlich vor-
angetrieben, welche den Talseiten-
wechsel von West nach Ost auf Skis
ermdglicht.

Man kann von Glick reden,
dass bei dieser gefahrlichen Kreu-
zung bis heute keine gravierenden
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Der «Durchbruch» ist geschafft: Helferinnen und
Helfer vor dem 60 Meter langen Tunnel Abendweide,
der den Touristen eine gefahrlose Unterfihrung

ermaglicht.

Streckenkarte der FIS-Weltcup-Rennstrecke in

Lenzerheide.
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Unfalle passiert sind: Die Schnee-
sportler schnallten nur widerwillig
ihre Gerate ab, um sie auf die an-
dere Strassenseite zu schleppen
oder sie sind mit den Skis an den
Flssen Uber die Kantonsstrasse
«gewatet».

Die Realisierung dieser Unter-
fihrung gewahrleistet auch den
Fussgangern und Wanderern eine
sichere Unterquerung der Kan-
tonsstrasse. Auch die Loipen- und
Pistenmaschinen kénnen die Un-
terfihrung benutzen und so eine
gute Pistenpraparation sicherstel-
len.

Zusatzliche Bushaltestellen

Kombiniert mit dem Bau der
Skifahrer- und Fussgangerunter-
fhrung Obertor wurden zwei Bus-
haltestellen integriert. Somit kann
der Benutzer des 6ffentlichen Ver-
kehrs direkt beim Obertor aus dem
Postauto oder aus dem Sportbus
aussteigen, die Skis oder das Snow-
board anschnallen und auf der Pi-
ste zur Talstation Heimberg und
somit zum Zielgeldnde der Trai-
nings- und Weltcupstrecke Silvano
Beltrametti gleiten. Unkomplizier-
ter gelangt man nirgends in der
Region ins Skigebiet.

Mit dem Bus ins Zielgeldande
Zusatzlich wird eine neue
Sportbuslinie (Linie grin) ins Le-
ben gerufen, welche die Destina-
tionen Lantsch / Lenz und Parpan
beziehungsweise Churwalden via
Kantonsstrasse mit verschiede-
nen Haltestellen verbindet. Auch
die Linie «Grin» wird bei der
Bushaltestelle Obertor Halt ma-
chen und die Rennsportfans so

nahe wie méglich ans Zielgelan-
de bringen.

Um eine reibungslose Bewalti-
gung des Zuschauer- und Gastever-
kehrs zu garantieren, wird ein
Grossaufmarsch an o6ffentlichen
Verkehrsmitteln (Postauto und
Sportbus) und an Park-and-Ride-
Shuttlebussen nétig sein. Der Indi-
vidualverkehr wird ab Chur mit Si-

Die Sporbuslinie (griin) als Ergédnzung

der bestehenden Linien rot und blau

des Gratis-Sportbusses Lenzerheide.
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gnalisationen und Verkehrsrege-
lungen zu den Bergbahnparkplat-
zen gelenkt. Der Transport von den
Parkplatzen zum Veranstaltungs-
ort wird mit den Postautos, Park-
and-Ride-Shuttles und dem Sport-
bus gewahrleistet. Das Prinzip
lautet: einfach und gut!

Verkehrsregelung und
Zuschauerlenkung

Auf die Verkehrsregelung und
die Zuschauerlenkung wird gros-
ser Wert gelegt. Die Verkehrsre-
gelung umfasst dabei sowohl den
reibungsarmen Ablauf des Ge-
samtverkehrs auf der Kantons-
strasse zwischen Chur und Len-
zerheide, als auch die Parkierung
auf der Lenzerheide (Churwalden
- Parpan - Valbella - Lenzerheide -
Lantsch/ Lenz). Sie setzt eine vor-
ausschauende Zusammenarbeit
und eine Kommunikation mit ei-
genen Funknetzen zwischen dem
Veranstalter, der Kantonspolizei,
der Gemeindepolizei, dem Tief-
bauamt, Postauto Graublnden
und dem Ordnungsdienst der
Bergbahnen voraus.

Es wird ein Park &Ride-System
in der ganzen Region und in Chur
aufgebaut. Zuschauer mit dem Au-
to kénnen ihr Gefahrt auf einem
Bergbahnparkplatz abstellen und
werden mit dem Postauto, dem
Sportbus oder mit einer Bergbahn
ins Skigebiet und zurlick transpor-
tiert. Ein ausgereiftes, einheitliches
Signalisationssystem soll die Zu-
schauer ohne Umwege dorthin
lenken, wo sie hin wollen.

Also verpassen Sie nicht:
www.skiweltcup-lenzerheide.ch!ll
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Wahrend Jahrzehnten

war es das

Industrieareal S t d d t
schlechthin: das en t g t e h s .

Sulzer-Areal in Ober-
winterthur. Nach dem
Abzug der Arbeiter
sucht das Areal eine
neue Bestimmung.
Gefordert sind
Architekten,
Landschaftsarchitekten
- und die Verkehrs-
planer. Das neue, alte
Areal will optimal
erschlossen sein.

von Otto Hintermeister

und Arnd Barsch,
TEAMverkehr Winterthur

J ahrzehntelang wurde auf
dem Sulzerareal in Oberwinterthur
produziert, gegossen, geschliffen,
geforscht und gehandelt. Das
Areal mit Nachbargebieten im
Dreieck der Bahnhofe Oberwinter-
thur-Hegi-(Neu)-Griize mit der
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Grosse ahnlich der Altstadt Winter-
thur soll nach Ansicht der Raum-
planer zu einem neuen Stadtteil
wachsen.

«Impulse fiir die architekto-
nische Entwicklung»

«Die ausserordentliche Areal-
grosse in einer Zentrumszone er-
laubt es, ein neues Umfeld zu
schaffen und eigene Quartierquali-
taten zu entwickeln, mit allem,
was fur den lebendigen Alltag der
zukUnftigen Nutzer und Bewohner
dazugehort. Es soll ein Freiraum
entstehen, der den Ansprichen ei-
ner zeitgendssischen Gesellschaft
gerecht wird. Das erwUinschte Auf-
einandertreffen verschiedener Ak-
tivitaten der Bewohner gibt dem
Areal Impulse fur die architektoni-
sche Entwicklung. Ziel der Entwick-
lung ist die Identifikation mit dem
Ort, dem Quartier.» (Zitiert aus den
Grundideen des Stadteplaners).

Zentrum von
kantonaler Bedeutung
Gemeinsam mit einem eben-

Ausschnitt des Stadtmodells «Im oberen Gerenx».

Projekt team landschaftsarchitekten winterhur

falls vollig neu zu gestaltenden
Stadtpark und weiteren angren-
zenden, heute zum Teil noch nicht
bebauten Flachen, entwickelt sich
dieser Teil Win-
terthurs  als
Zentrumsge-

biet kantona-
ler Bedeutung.

Derart tiefgrei-
fende stadte-
bauliche Ver-
anderungen
bieten gerade
auch far Ver-
kehrsplaner ei-
ne besondere
Herausforderung - zumal wenn
man wie hier die Mdéglichkeit er-
halt, das kiinftige Gesicht seiner
Heimatstadt mitzugestalten.

Die Stadt verursacht Verkehr

Der Stadteplaner diskutiert mit
dem Verkehrsplaner das Strassen-
bild: «Ich hatte nichts gegen eine
Lichtsignalanlage im Zentrum. Das
ergibt ein stadtisches Bild und das
erwdinschte Flair.»

Bei einem stadte-
baulichen Projekt die-
ser Grossenordnung be-

finden sich die
Beteiligten im Span-
nungsfeld Stadtent-

wicklung / Verkehrspla-
nung. Fur den Ver-
kehrsplaner beginnt ei-
ne spannende Diskussi-
on im Team Stadtepla-
ner, Architekt
Landschaftsarchitekt:

Wie sieht das Leben im

Strassenraum aus bzw.

und

wie sollte es aussehen
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Beispiel Analyse der Sieldlungsstruktur

mit GIS (Siedlungsdichte Einwohner und
Arbeitsplatze pro Hektare)
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und unter welchen Bedingungen
wird das gewinschte Bild am ehe-
sten erreicht?

Der Verkehrsplaner muss aus
der Nutzungs-
vielfalt die
massgebenden
Folgen fiir den
Verkehr
werten und die
Randbedin-
gungen aufzei-

aus-

gen. Ausser-
dem sind un-
vermeidliche
Konflikte auf
dem Uberge-
ordneten regionalen Verkehrsnetz
zu losen.

Die Vorstellungen des Stadte-
planers lassen bewusst ganz unter-
schiedliche Entwicklungsméglich-
keiten mit ebenso vielen Nutz-
ungsvarianten auf den einzelnen
Parzellen zu. Diese erwdlinschte
und auch notwendige Flexibilitat
seitens der Stadtentwicklung hat
aber einen Haken: Der Verkehrs-
planer muss sich fur ein Strassen-
netz als Erschliessungsgrundlage
entscheiden.

Die Auseinandersetzung
unter den Planern

Das Team der Stadteplaner, Ar-
chitekten und Landschaftsarchitek-
ten stellt spannende Fragen an den
Verkehrsingenieur:
- Wieviel Verkehr erzeugen die
Ideen des Planerteams in den ver-
schiedenartigen Strassenzligen?
—Wieviel Fremdverkehr durchfahrt
das Gebiet und die angrenzenden
Quartiere?
- Wie fussgangerfreundlich zeigen
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sich die einzelnen Strassen und wie
gross ist die Trennwirkung aus dem
motorisierten Verkehr?
— Bei welchen Nutzungsszenarios
wird die Leistungsfahigkeit des
Strassennetzes Uberschritten?
— Wo und wann werden Lichtsi-
gnalanlagen noétig und wieviel
Platz muss daflr reserviert wer-
den?
— Welche Regeln mussen fur eine
funktionierende Parzellener-
schliessung zwingend erfullt wer-
den?
—Wie wird der 6ffentliche Verkehr
optimal integriert?
- Wo sind die Schikanen fur den
Langsamverkehr und wie erreicht
man zu Fuss und mit dem Velo op-
timal den Arbeitsplatz und die
Wohnung?
— Reichen die vorgesehenen Par-
kierungsflachen und stort die
Strassenparkierung allenfalls den
gewunschten Verkehrsablauf?
Das Leben in den einzelnen
Parzellen und Freirdumen kann so-
mit nur im Team entwickelt wer-
den: Strassennetz, Fussgangerzo-
Pocket-Parks (Miniparks),
Alleen, Hofe und Parkierungsfla-

nen,
chen.

Empfehlungen des Verkehrs-
ingenieurs

Einige Beispiele aus der Diskus-
sion:
- Trennwirkung / Fussganger-
freundlichkeit: Die Strassen im
Quartierzentrum, entlang von
Kleingewerbe und zum Park sol-
len attraktive Achsen fur den
Langsamverkehr sein. Der Ver-
kehrsplaner empfiehlt deshalb,
den Verkehr mit entsprechenden

NEUES LEBEN IM SULZER-AREAL

Der Verkehrsingenieur zeigt dem Planungsteam Verkehrsszenarien zu massge-

benden Nutzungsentwicklungen. Zum Beispiel: Wo ist ein Lichtsignal erforderlich?

Nutz- ungsempfehlungen und
Verkehrslenkungen auf 300 bis
400 Fahrzeuge pro Stunde zu be-
schranken .
- Wo entsteht eine Lichtsignalanla-
ge ? Durch gezielte Hochrechnun-
gen des Verkehrsaufkommens lasst
sich ableiten, welche Nutzungen
welche verkehrsplanerischen Mass-
nahmen erfordern. Die Massnah-
men konnten den einzelnen Frei-
raumen nach Nutzungsgrenzen
zugeteilt werden und somit ein er-
stes Bild Gber den Verkehr in der
ktnftigen Stadt vermitteln.
Wichtige Aussagen / Massnah-
men dazu waren: Lichtsignalanla-
ge wird notig, Knoten mit Links-
abbiegestreifen empfohlen, ein-
facher Knoten genlgt, Verkehr
verursacht zu hohe Trennwirkung.
Die Nutzungsgrenzen konnten
wie folgt definiert werden: Woh-
nen und/oder Buros, Handel (klei-
nere Laden) 1000 bis 2000 Qua-
dratmeter, Handel (Quartier-
zentrum) von 2000 bis 4000 Qua-
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dratmeter und Einkaufszentren ab
4000 Quadratmeter (vergleiche
Grafik oben).

Lage von Grundstiick-
zufahrten

Folgende Empfehlungen wur-
den fir den ersten Entwurf vom
Planungsteam Gbernommen:
Abstand einer Zufahrt vom nachsten
Knoten:

— ohne LSA: mindestens 30 Meter
(Stauraum far vier bis funf Fahr-
zeuge); normal ca. 50 bis 100 Me-
ter, damit keine Uberstauung statt-
findet.

—mit LSA: Lange des erforderlichen
Stauraumes massgebend (nut-
zungsabhangig); 50m méglichst
nicht unterschreiten.

Generell moglichst grosse Ab-
stande wahlen ( mehr als 50 Me-
ter), benachbarte Grundstickzu-
fahrten moglichst zu einem Kno-
ten zusammenfassen oder einem
Abstand von 30 bis 50 Meter ein-
halten. |
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Wenn beim EV Zug ein spannendes Spiel ansteht, stromen 6000

Fans in die Herti-Halle. Hapimag, der Spezialist fiir Ferienwohn-

rechte, erwartete zu seiner diesjahrigen Generalversammlung

die gleiche Zahl Aktionare in Zug. Da war Logistik in und

ausserhalb der Halle gefragt: Bloss kein Verkehrschaos!

von Andreas Wenger und Oscar Merlo,

TEAMverkehr Cham/Zug

Am Freitag, 7. Mai 2004,
fand im Stadion Herti in Zug die
Generalversammlung (GV) der Ha-
pimag statt. Da einige wichtige

Themen auf der Traktandenliste
standen, rechnete die Hapimag im
Vorfeld mit einer bedeutend hohe-
ren Teilnehmerzahl als in den ver-
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gangenen Jahren, was zur Wahl
des Herti-Stadions als Austra-
gungsort fihrte. Insgesamt wur-
den 3000 bis 6000 Besucher aus der
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ganzen Schweiz und dem benach-
barten Ausland erwartet.

Planung eines
Verkehrskonzepts

Neben der relativ vagen Schat-
zung der Teilnehmerzahl waren
auch der Anteil des 6ffentlichen
Verkehrs (6V) am Besucherverkehr
(Modal Split) und der Herkunftsort
der einzelnen Besucher bis einige
Tage vor der GV nicht bekannt. Da
bis anhin nur jeweils 1500 Perso-
nen die GV besucht hatten, stellte
das Verkehrsaufkommen in den
vergangenen Jahren kein grosse-
res Problem dar.

Auf Grund der erwarteten ho-
hen Teilnehmerzahl wurde fur die
GV 2004 aber ein aufwandiges Ver-
kehrskonzept notwendig. Mit die-
sem wurde einerseits versucht, den
Besuchern die Vorteile des 6ffentli-
chen Verkehrs aufzuzeigen. Ande-
rerseits musste der motorisierte In-
dividualverkehr moglichst so
abgewickelt werden, dass das be-
stehende Verkehrsnetz nicht be-
eintrachtigt wurde.

Da die GV an einem Freitag
stattfand, ergaben sich zwei Pro-
bleme: Erstens konnten die Park-
platze der benachbarten Industrie-
zone nicht genutzt werden und
zweitens bestand die Gefahr, dass
der zusatzliche Verkehr vom beste-
henden Strassennetz nicht mehr
aufgenommen werden konnte.
Dies besonders am Ende der GV,
welche auf ca. 17 Uhr geplant war,
und damit genau in der Zeit des
Feierabendverkehrs lag.

Verschiedene Akteure
Der grosste Teil der Planung be-

stand in der Koordination der zahl-
reichen Akteure. Fiir den reibungs-
losen Ablauf des Verkehrs waren
vor allem drei Hauptakteure zu-
standig: fur die Verkehrsregelung
und Parkplatzeinweisung inner-
halb der Stadt Zug die Zuger Poli-
zei, ausserhalb der Stadt Zug die
Securitas und fur den Shuttlebus-
betrieb die ZVB (Zugerland Ver-
kehrsbetriebe). Neben der Koordi-

/Hapimag \

Hapimag ist die Nummer eins
im europaischen Markt fur Feri-
enwohnrechte. Das Unterneh-
men mit Sitz in Baar verfiigt
liber mehr als 60 Urlaubsres-
sorts in 18 Landern in Europa,
den USA und Agypten. Das Un-
ternehmen verzeichnete per 31.
Dezember 2003 iiber 136 000
Partner (Aktionare) und weltweit
mehr als 150 Mitarbeitende. /

\_

nation dieser Hauptakteure waren

weitere Gesprache und Verhand-
lungen mit dem Veranstalter, dem
kantonalen Werkhof (Aufstellen
der Signale), der kantonalen Sicher-
heitsdirektion (Bewilligung tempo-
rare Signalisation), Grundeigentu-
mern der Parkplatze etc. notig.

Konzept 6V

Bereits im Einladungsschrei-
ben wurden die Teilnehmenden
auf die Vorteile des 6ffentlichen
Verkehrs aufmerksam gemacht.
Der Einladung wurde eine Weg-
beschreibung mit Stadtplan vom
Bahnhof zum Stadion sowie ein
Fahrplan aus den wichtigsten
Stadten der Schweiz und dem be-
nachbarten Ausland beigelegt.
Bei der Beschreibung fur die An-
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fahrt mit dem Personenwagen
(PW) wurde darauf hingewiesen,
dass die Anzahl Parkplatze be-
schrankt ist, und empfohlen, mit
dem &V anzureisen.

Leider war es nicht méglich, ein
Kombiticket anzubieten, da fur
diesen Anlass kein Eintritt verlangt
wurde und weil eine grosse Anzahl
von Teilnehmenden aus dem Aus-
land anreiste.

Die Distanz vom Bahnhof Zug
ins Herti-Areal ist relativ kurz. So
war es nicht nétig, einen Shuttle-
bus zu organisieren. Zur Informati-
on der 6V-Benutzer wurde am
Bahnhof ein Informationsposten
aufgestellt, der den Besuchern n6-
tigenfalls den Weg erklarte und
Mobilitatsbehinderten eine Fahr-
gelegenheit verschaffte.

Konzept MIV

Bei Grossanlassen im Herti ste-
hen an den Wochenenden neben
den Parkplatzen des Hertistadions
diejenigen der umliegenden Fir-
men zur Verfigung. Da die GV
aber an einem Freitag stattfand,
waren diese Parkfelder besetzt
und es wurden weitere Parkplatze
im Raum Cham und Baar benétigt.
Unter der Woche sind aber auch in
Cham und Baar die meisten Park-
platze besetzt, weshalb sich die Su-
che nach freien Parkflachen als
schwierig erwies. Es musste nach
ungenutzten ebenen Flachen ge-
sucht werden, die temporar zu
Parkplatzen umgenutzt werden
konnten. Es entstand sogar die
Idee ein noch nicht in Betrieb ste-
hendes Autobahnstlick als Gross-
parkplatz zu verwenden. Diese
Idee musste aber aus betrieblichen
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Uberlegungen wieder verworfen
werden. Nach langerer Suche wur-
den freie Flachen gefunden, z.B.
Industriebrachen oder Parkplatze
von grosseren Firmen, die ihre
Parkfelder wegen Restrukturierun-
gen nicht mehr benétigen. Insge-
samt konnten so 2’140 Parkfelder
fur den Anlass organisiert werden.

Flexibles Parkleitsystem

Um die Besucher zu den einzel-
nen Parkplatzen zu fahren, wurde
ein temporares flexibles Parkleitsy-
stem eingesetzt. Die Signalisation
innerhalb der Stadt Zug konnte
mit einer leichten Modifikation des
bestehenden Systems erstellt wer-
den. Ausserhalb der Stadt Zug, in
den Gemeinden Baar und Cham,
mussten die Fahrzeuge durch tem-
porare Signale auf die richtigen
Parkplatze gefiihrt werden. Die Si-

CWesentlich inder Orga-\

nisation unterstiitzt»
Die Organisation der diesjahri-
gen GV gestaltete sich als
schwierig, da die Teilnehmer-
zahl bis einige Tage vor der Ver-
anstaltung nicht bekannt war.
Die Bereitstellung der Parkplat-
ze und die Integration des zu-
satzlichen Verkehrsaufkommens
in das bestehende Verkehrsnetz
war eine besondere Herausfor-
derung.
Das Verkehrsingenieurbiro
TEAMverkehr Gbernahm die
gesamte Planung und Umset-
zung des Verkehrskonzeptes und
unterstitzte uns damit wesent-
lich in der Organisation. Die
Hapimag-Partner erreichten
ohne grossere Probleme ihr Ziel.
Wir konnten einen reibungslo-
sen Ablauf der GV sicherstellen.
Doris Zetzema,
Unternehmenskommunikation

Hapimz?
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gnale mussten eigens hergestellt
und die temporare Signalisation
von der kantonalen Sicherheitsdi-
rektion bewilligt werden.

In der Einladung zur GV wur-
den alle Teilnehmer angewiesen,
bei der Anfahrt die Autobahnaus-
fahrt Zug-West zu benutzen. Die
Parkplatze wurden einzeln nach-
einander von Westen nach Osten
belegt. War ein Parkplatz belegt,
wurden die Signale durch Ablegen
oder Umstellen gedndert. So wur-
de der Hapimag-GV-Verkehr zum
nachsten Parkplatz in der Reihe ge-
leitet. Die reservierten Parkplatze
in der Stadt wurden mit Absicht
erst in einer zweiten Phase gedff-
net. Dies bedeutet, dass der Hapi-
mag-GV-Verkehr, der allenfalls di-
rekt in die Stadt einfuhr, wieder
zurick auf die Parkplatze in Cham
oder Baar geleitet wurde. Einzig

k| 1 " - 5
o y
A A — -._hllL..-' PR i ﬁ‘ F P L gﬂ%
ST "k "
E Elaraknl G Hapevey ! 1 _-‘ el o :
1= Heinericige dar Parkypie rhaleg ong : |

Farkpiatze Evwsseng wnd Apfgichn derch Hapamag
Feakpiarpe Evvaseiarg urd Salsicht durch D Fobao

| e ..I. ol
.I':I- Sigrodd 4. A6 Wegeweiea “Parkplits® -+ Hapmag-Logo : -\.'G}
& Sigrad 446 Wagweisar Farkpipie® = Hapmag-Logn ! v Nl b
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Ao Zafl = Daier der Sulsrefhng

Ein ausgekligeltes Verkehrskonzept trug entscheidend zur reibungslosen Bewaltigung der Verkehrsstrome bei.
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die Parkplatze Lattich und Schies-
stand in Baar wurden von Anfang
an Uber den Knoten der Ada bei
Walterswil belegt.

Interne Organisation
der Parkplatze

Im Vorfeld musste jeder Park-
platz begangen und ausgemessen
sowie ein Parkierungskonzept aus-
gearbeitet werden. Auf den mei-
sten temporaren Parkplatzen aus-
serhalb der Stadt Zug waren keine
Parkfelder markiert. Deshalb muss-
ten die Personenwagen um Platz
zu sparen eingewiesen werden.
Dies war ausserst personalaufwan-
dig. Zur Unterscheidung der ein-
zelnen Parkplatze, die fast im gan-
zen Kanton verteilt waren, erhielt
jeder der 17 Parkplatze den ein-
pragsamen Namen eines Ferienre-
sorts der Hapimag.

Eine Bewirtschaftung der Park-
platze war nicht méglich, weil die
Hapimag ihren Akionaren deren
BenUtzung gratis anbieten wollte.

Pendelbusse zu den Park-
platzen (Buskonzept)

Fur die weiter entfernten Park-
platze wurde ein Shuttlebuskon-
zept erarbeitet. Da die Parkplatze
einzeln nacheinander belegt wur-
den und nicht alle gleichzeitig,
konnten einige Busse eingespart
werden, der Organisationsauf-
wand war aber umso grdsser.
Durch eine hohe Flexibilitat der
ZVB im Betrieb konnten noch
wéhrend des Anlasses Anderun-
gen am Konzept vorgenommen
werden.

GENERALVERSAMMLUNG HAPIMAG

Personal Polizei und Securitas:
Eingesetzte Busse:

Eigens angefertigte Wegweiser:
Anzahl Parkfelder:

Anzahl Parkplatze:

Besucher Total:

Besucher mit 6V (geschéatzt):
Besucher MIV (geschétzt):
Kosten pro Parkfeld

/Daten und Fakten zum Verkehrskonzept

\[Personal, Wegweisung, Platzmiete, Planung):

\

28

Kleinbusse (12 Personen),
Solo- und Gelenkbusse
25

2140

17

3000

1000

2000

ca. CHF 25.—j

sung der Hapimag in Baar, wo die
letztjahrige GV stattgefunden hat-
te, und stiegen in den Bus, der fur
das Personal bereitstand. Dieser
musste dann mit einem anderen
Bus der ZVB erganzt werden. We-
gen des schlechten Wetters wurde
es im unbeheizbaren Hertistadion
sehr kalt, was dazu fuhrte, dass vie-
le Besucher die GV frihzeitig ver-
liessen und somit friiher einen Bus
zu ihrem Parkplatz benétigten.
Auch dieses Problem wurde dank
der Flexibilitat der ZVB ohne allzu
grosse Wartezeiten gelost.

Ende gut, alles gut

Im Vorfeld der Generalver-
sammlung war die benétigte An-
zahl Parkfelder dusserst ungewiss.
FUr die schliesslich geringe Besu-
cheranzahl von 3000 Personen
reichten die Gber 2000 Parkfelder
aber gut aus. Es wurden nur etwa
1100 Parkfelder belegt.

Die Beflirchtungen, dass es im
ganzen Strassennetz zu massiven
Behinderungen kommen kénnte,
haben sich glucklicherweise als
falsch erwiesen. Ende gut - alles
gut! |

Einige Besucher fuhren auf den

Die Shuttlebusse der Zugerland Verkehrsbetriebe waren mit den «Destinationen» der

Parkplatz vor der Firmenniederlas-  verschiedenen Parkplatzstandorte in der Region Zug bezeichnet.
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«Cursus publicus» -

der

offentliche

Verkehr der Romer

von Rudolf H. Rottinger*

« Ein Modell bildet jene
Aspekte der Wirklichkeit ab, die in
einem bestimmten Zusammen-
hang relevant sind.» So lehren es
Naturwissenschaft, Okonomie und
Technik; so treten auch bildende
Kunstler, Schriftsteller oder Histori-
ker an die Realitat heran.

Angesichts der roémischen
Verkehrskarte, der Tabula Peutin-
geriana, erhebt sich die Frage, was
den rémischen Kartographen dazu
bewogen hat, die Gewasser so zu
verzerren, dass die Landschaft zu
horizontalen Streifen stilisiert
wird, in welche die Hauptachsen
des Landverkehrs eingetragen
sind. Fir den bezlglich Tonnenki-
lometern schon zur Romerzeit be-
deutsamen

mer Autor arbeitet als Vh

kehrsingenieur in Zirich,

o

wirkt als Dozent fir Ver-
kehrstechnik an der Hoch-
schule Zirich fur Technik
(HSZ-T) und macht kulturhi-
storische Stadtfiihrungen in
der Zircher Altstadt. Als Mo-
bilitatsskeptiker lebt und ar-
beitet er in einem Wohnate-
lier am selben Standort.

Wasserweg

auf Meeren,
Seen und FlUs-
sen wird auf
Langen- oder
Zeitangaben

ganzlich ver-
zichtet. Die
aufgrund ar-

/ chaologischer

L

wl E’

o il

.Jlr‘".'-""I:"

Ausgrabungen

nachprifbaren

Meilenangaben fur die Distanzen
zwischen den Etappenorten der
Hauptstrassen sind erstaunlich pra-
zise; bei Steilstrecke an Passen wird
hingegen grosszigig auf die Anga-
be von Neigungen verzichtet.
Durch Fundstellen nachgewiesene
Nebenstrassen sind grundsatzlich
nicht angegeben.

Die Tabula Peutingeriana
wird nach ihrem Eigentimer zur
Barockzeit, Konrad PEUTINGER, be-
zeichnet, aus dessen Bestand sie
1737 in die Hofbibliothek Wien und
spater in die Nationalbibliothek ge-
langt. Leider ist das erste der zwolf
Blatter verschollen. Das Original
geht auf die Zeit zwischen 200 und
400 nach der Zeitwende zuriick.

- 16 -

arsar. i.'ri'l.-— TS TR T *E'—'ﬂ'ﬂ-'!bﬂ%

oy e fesdrents
i wm"'ﬁbp'n‘_ i I'E‘"‘h"_wfiﬂmu.ﬁ
iR ST B S e N
Pt silaves T L

PEUTINGERS Exemplar ist eine Ko-
pie aus dem zwolften oder drei-
zehnten Jahrhundert. In Kenntnis
der technischen und militarischen
Fahigkeiten der Romer durfen wir
davon ausgehen, dass ein Kartho-
graph durchaus in der Lage gewe-
sen ist, die topographische Wirk-
lichkeit auf vollkommenere Weise
in zwei Dimensionen wiederzuge-
ben. Das Interesse des Autors gilt al-
so offensichtlich einem anderen
Aspekt: vor uns liegt keine Land-
oder Strassenkarte, sondern schlicht
der erste Linienplan eines 6ffentli-
chen Landverkehrsmittels in der
Weltgeschichte. Die Rdmer haben
auf ihrem Hauptstrassennetz den
Cursus publicus eingerichtet, die
staatliche Fahrpost fur den Trans-
port von Personen und Gutern.
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Ein Grundmerkmal des 6f-
fentlichen Verkehrs ist, dass der
Fahrgast sowie der Versender oder
Empfanger des Transportguts nicht
selber fahren mussen. In den
Grundlagenvorlesungen des Ver-
kehrsingenieurwesens wird daraus
abgeleitet, dass o6ffentliche Ver-
kehrsleistungen dauernde Prasenz
von Fahrpersonal oder aber voll
automatisierten Betrieb erfordern.
Ersteres |6st neben den Investitio-
nen empfindliche Personalkosten
aus; der zweite Ansatz erfordert
zwar zusatzliche Investitionen, er-
laubt daflr, mit niedrigeren Be-
triebskosten zu kalkulieren.

Aus den Investitions- und Be-
triebskosten ergibt sich die wirt-
schaftliche Notwendigkeit, Perso-
nen- beziehungsweise Tonnen-
kilometer moéglichst in Masse zu
produzieren. Dies bedingt, dass
die Verkehrsnachfrage der po-
tenziellen Kundschaft zusam-
mengefasst wird. Das Verkehrs-
angebot wird raumlich auf Linien
und zeitlich auf bestimmte Ver-
kehrszeiten konzentriert. Damit
den hohen Investitionen eine ad-
aquate Nachfrage gegenuber-
steht, wird eine bestimmte Linie
von der offentlichen Hand in
Form einer Konzession mit einem
zeitlich befristeten Monopol aus-
gestattet.

Die geschilderte Verkettung
einschlagiger Merkmale gilt abge-
sehen vom Gedanken der Automa-
tisierung schon zur Rémerzeit. Da
die BenUtzer nicht selber fahren
mussen, verzichtet der Cursus pu-
blicus auf die Veroffentlichung le-
diglich fahrdienstlich relevanter

Parameter wie Neigungen; analog
ist zweitausend Jahre spater aus
dem Liniennetz des Zircher Ver-
kehrsverbundes nicht ersichtlich,
dass die S10 zwischen Ringlikon
und Uetliberg eine Rampe von 79
Promillen befahrt und damit zu
den steilsten normalspurigen Ad-
hasionsbahnen Europas mit Perso-
nenverkehr zahlt.

Die rémischen Strassen wer-
den ab 312 vor der Zeitwende vom
Exercitus Romanus, dem Heer, aus
operativen und taktischen Grin-
den gebaut und instand gehalten.
In Friedenszeiten dienen sie auch
dem zivilen Verkehr; so werden sie
von Beamten, Blrgern, Soldaten,
Kaufleuten, berittenen Kurieren
sowie den Reise- und Frachtgefahr-
ten der Reichspost benUtzt.

Bis zur Zeit von Gaius lulius
Caesar (100 bis 44 vor der Zeitwen-
de) werden zusammenhéangende
Botennetze nur temporar im Rah-
men militarischer Dispositive auf-
gezogen, und sie stehen aus-
schliesslich fur die Ubertragung
militarischer Nachrichten zur Ver-
fugung. Fur die Ubrigen Zwecke
gibt es nicht vernetzte Dienste von
Boten zu Pferd oder zu Fuss: Die
Statores oder Cursores sind Laufer,
die Amtsbriefe zwischen der
Hauptstadt Rom und den Provinz-
gouverneuren beférdern; die Ta-
bellarii nehmen die Tabulae mit.
Die Tabula - der Vorganger unse-
res Briefs — ist ein mit Wachs beleg-
tes faltbares Holztafelchen, das mit
Bronzesiegeln gekennzeichnet
und verschlossen werden kann.
Nach dem Lesen lasst sich der im
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Wachs eingeritzte Text von Hand
I6schen, so dass auf der Tabula die
Ruckantwort eingetragen werden
kann. Die Tabellarii publici decken
die Nachrichtenbedtrfnisse des
Staates ab, die Tabellarii publica-
norum dienen den Zoll- und Steu-
erpachtern. Tabellarii privati sind
Sklaven oder Freigelassene, die flr
jedermann gegen Entgelt Tabulae
beférdern.

Caesar hat dem Rémischen
Imperium erstmals grosse Gebiete

weitab der Mittelmeerkisten an-
gegliedert; die historisch gewach-
senen unsystematischen Boten-
dienste genligen den gesteigerten
nicht
mehr. Unter Caesars Adoptivsohn

Nachrichtenbedurfnissen

Octavianus (faktisch Alleinherr-
scher ab 30, «Augustus» ab 16. Ja-
nuar 27 vor der Zeitrechnung bis
zu seinem Tode am 19. August 14
nach der Zeitrechnung) wird die
straff organisierte Reichspost, der
Cursus publicus, eingerichtet, der
auch die entlegenen Provinzen be-
dient.

Die Betriebsorganisation
dokumentiert, dass der Cursus pu-
blicus nicht das Wohl der Unterta-
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nen, sondern ausschliesslich die
Festigung der kaiserlichen Macht
bezweckt: Die an den Heeresstras-
sen wohnenden Gemeindeburger
werden verpflichtet, entschadi-
gungslos Fahrzeuge, Traktion in
Form der Zugtiere sowie das Fahr-
personal zu stellen. Dabei sei nicht
vergessen, dass die Gemeindebr-
ger Uberdies im Frondienst Stras-
sen sowie Offentliche Gebaude
bauen und instand halten mussen.

Bemerkenswerterweise dur-
fen die Untertanen den Cursus pu-

blicus selber nicht benttzen. Er
steht ausschliesslich den militari-
schen oder staatlichen Amtsperso-
nen zur Verfigung, die eine Di-
ploma, den kaiserlichen Freipass,
vorweisen kéonnen. Die sich aus
der Diploma ableitende kostenlo-
se Mobilitat ist verstandlicherwei-
se sehr begehrt, so dass zuneh-
mend missbrauchlich
Fahrausweise ausgestellt werden.
Dies ist die Geburtsstunde des
Schwarzfahrers, der Verkehrslei-
stungen zulasten anderer konsu-
miert; die unberechtigterweise er-
langten Diplomae fuhren zu
einem empfindlichen Mehrver-
kehr, der die Untertanen zusatz-
lich belastet.

Warum aber erscheinen in
der Tabula Peutingeriana, einem
Linienplan des Cursus publicus Di-
stanzangaben, wenn doch die
Kundschaft davon befreit ist, sel-
ber zu fahren? Von Augusta Raura-
corum (Augst) nach Vindonissa
(Windisch) werden beispielsweise
22 gallische Leugen angegeben;
mit einer gallischen Leuga zu 2,225
km entspricht dies 49 km. Um den
Vorganger des heutigen Tarifkilo-
meters, der zugunsten einer
marktbezogenen Tarifierung von

den effektiven Distanzen auch ab-

weicht, kann es sich so lange nicht

handeln, als Inhaber einer Diplo-
ma den Cursus publicus kostenlos
benttzen und Nichtinhaber von
der BenUtzung ausgeschlossen
sind. Ab dem 3. Jahrhundert wird
der Cursus publicus nachweislich
auch von der gebildeten Schicht in
den Provinzen fur private Zwecke
beansprucht; sie entrichtet dafur
ein Entgelt.

Da die Historiker die Tabula
Peutingeriana nach 200 nach der
Zeitwende datieren, liegt es nahe,
dass die Distanzangaben der Tari-
fierung dienen. Mit den variieren-
den Distanzmassen kommt die Ta-
bula Peutingeriana offensichtlich
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den lokalen BenUtzern entgegen;
in Gallien wird die Leuga verwen-
det, in der verwaltungsmassig mit
zu Gallien zahlenden Provence so-
wie in Ratien hingegen ist die ro-
mische Meile zu 1,482 km ver-
zeichnet. Dies ist ein weiteres
Indiz, dass die Distanzen dazu die-
nen, moglichst leicht auf die vor
Ort erhobenen Fahrpreise zu
schliessen.

VOr Einfuhrung der maschi-
nellen Fortbewegungs- und Ar-
beitsmittel bietet sich aus der
menschlichen Erfahrungswelt kein
Anlass, streng zwischen Langen-
oder Flacheneinheiten einerseits
und Zeiteinheiten andrerseits zu
unterscheiden. So ist ein Morgen
Land die Flache, die der Bauer in
einem halben Arbeitstag bearbei-
ten kann; englisch journey, von la-
teinisch diurnum ist der Weg, fur
den Reisende einen Tag bendtigen.
Unter der realistischen Annahme,
dass der Cursus publicus mit einer
durchschnittlichen Beférderungs-
geschwindigkeit von 10 km/h ope-
riert, lassen sich die 22 gallischen
Leugen von Augst nach Windisch
in rund funf Stunden zuricklegen.
Bei konstanter Fahrgeschwindig-
keit sind Distanz und Fahrzeit
gleichbedeutend. Damit lassen die
Distanzangaben in der Tabula Peu-
tingeriana durchaus auch Rick-
schlUsse auf die Beférderungszeit
zu.

D ie Taktintervalle des Ange-
bots werden nicht genannt; es ist
ein Markenzeichen des Cursus pu-
blicus, dass seine Verkehrsordnung
reichsweit vereinheitlicht ist, so
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dass sich die entsprechende Anga-
be ebenso ertibrigt wie eine sepa-
rate Anschrift des Zollsatzes beim
gallischen Zoll. Die lateinische Be-
zeichnung dieser Institution ist
Quadragesima
deutsch «ein Vierzigstel». Damit ist

Galliarum, zu

fur jedermann zum vornherein
klar, dass an der Grenze der Pro-
vinz Gallien bei Ein- oder Ausfuhr
von Gutern 2,5 Prozent Zoll zu ent-
richten sind.

Kaiser Hadrianus - sein Na-
me bedeutet «derjenige aus der
norditalienischen Stadt Adria», ge-
boren 76, im Amt vom 11. August
117 bis zum 10. Juli 138 — muss auf
seinen Reisen durch das Reich fest-
stellen, dass die Qualitatskriterien
des Cursus publicus nicht vollauf
befriedigend erfullt werden. Ha-
drian fuhrt daher die erste Finanz-
reform in der Geschichte des 6f-
fentlichen Verkehrs durch, indem
er den Cursus publicus neu durch
die Staatskasse finanzieren lasst.
Aus der romischen Reichspost wird
die erste Staatspost der Weltge-
schichte. Spatere Kaiser revidieren
die Finanzierungsmethoden, in-
dem sie andere Proportionen zwi-
schen der Belastung der Staatskas-
se und jener der Untertanen
vorsehen.

Nach dem Zerfall des Romi-
schen Reichs werden die Verkehrs-
achsen im Frihmittelalter vernach-
lassigt oder teilweise sogar
vorsatzlich zerstort; damit wird
verhindert, dass andere Fremd-
machte den leichten Zugriff auf
ein Gebiet zu ihren Gunsten aus-

nutzen. Erst die Postdienste des 18.

Jahrhunderts sind in der Lage, wie-
der mit dem Cursus publicus ver-
gleichbare Leistungen zu erbrin-
gen.

Zusammenfassend lasst sich
feststellen:

1 = Der offentliche Verkehr
im Raum der heutigen Schweiz ist
eine Errungenschaft des ersten
Jahrzehnts vor der Zeitwende.

2 . Der offentliche Verkehr
ist gleich ab Beginn international;
trotz pathetischer Voten einschla-
giger Branchenvertreter ist die
Globalisierung des o6ffentlichen
Verkehrs keine Errungenschaft des
letzten Jahrzehnts des zwanzig-
sten Jahrhunderts nach der Zeit-
wende.

u
3 = Die Tabula Peutingeriana
stellt den ersten Linienplan eines
offentlichen Landverkehrsmittels
dar.

4: Reisen ohne gultigen
Fahrausweis ist eine Praxis, die sich
bereits in vorchristliche Zeit zu-
rickverfolgen lasst.

5: Die Finanzierungsproble-
matik begleitet den 6ffentlichen
Verkehr ab Beginn; im Gebiet der
Schweiz steht sie seit gut 2'000 Jah-
ren auf der Traktandenliste tlchti-
ger Verkehrspolitiker. |
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