& Stadt Chur

Botschaft
des Stadtrates an
den Gemeinderat 109702 / 631.10.30

Mobilitatsstrategie Chur 2030

Antrag

Vom Grundlagenbericht, den Zielen, Handlungsschwerpunkten und dem Verfahren fur die Umset-

zung der Mobilitatsstrategie Chur 2030 wird Kenntnis genommen.

Zusammenfassung

Die Mobilitatsstrategie Chur 2030 (MSC) liegt in Form eines fachlichen Grundlagenberichts
und der daraus vom Stadtrat abgeleiteten Ziele und Handlungsschwerpunkte vor. Wie beim
Weissbuch zur stadtischen Boden- und Liegenschaftenpolitik dient die MSC dazu, die er-
forderlichen Massnahmen projektbezogen abzuarbeiten und in den politischen Ablauf zu
bringen. Die Mobilitatsstrategie ist der fachliche Rahmen fir den Weg in Richtung nachhal-
tiger Mobilitat und Lebensqualitat in der Stadt Chur. Die einzelnen Handlungsfelder und
Teilprojekte werden zur Diskussion gestellt, geplant und umgesetzt. Die Mobilitatsstrategie
ist das Resultat einer fachlichen Expertise. Dessen Umsetzung ist aber eine politische
Aufgabe und verlauft Gber ein breit akzeptiertes Verfahren. Dieses ist fair, offen und trans-
parent. Bevélkerung, Interessenorganisationen, politische Parteien und weitere An-
spruchsgruppen werden zweckmassig eingebunden. In der vorliegenden Botschaft wird
die Ausgangslage kurz erlautert, die Ziele und Handlungsschwerpunkte werden vorgestellt

und das Verfahren definiert.
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Bericht

1. Ausgangslage

Die Stadt Chur als Kantonshauptort sowie als Verwaltungs- und Wirtschaftszentrum des
Kantons Graubiinden kennt wie alle grosseren Schweizer Stadte das Dilemma zwischen
Siedlungsentwicklung, Verdichtung, guter Erschliessung und dem daraus resultierenden
hohen Verkehrsaufkommen. Die Stadt ist Uber die beiden Autobahnanschlisse Chur-
Nord und Chur-Sud an das Gibergeordnete Strassennetz angebunden. Die Einfallsachsen
sind in der Morgen- und Abendspitzenstunde stark aus- und teilweise tberlastet. Auch
das Zentrum weist hohe Belastungen auf. Damit sind auch negative Auswirkungen auf
die Umwelt und die Lebensqualitat in der Stadt Chur verknupft.

In den letzten Jahren hat sich in Chur siedlungs- und verkehrsplanerisch viel bewegt. Die
Entwicklung in Chur Sud inkl. neuer Erschliessung ist weit fortgeschritten, im Zentrum
werden Massnahmen zur Aufwertung der Strassenrdume umgesetzt (z.B. Bahnhofplatz,
Postplatz). Dennoch kommt es auf dem stadtischen Strassennetz wahrend der taglichen
Verkehrsspitzen zu Uberlastungen, die neben dem MIV auch den OV und den Fuss- und

Veloverkehr beeintrachtigen.

Die letzte Gesamtsicht von Siedlung und Verkehr in der Stadt Chur wurde im Stadtent-
wicklungskonzept (SEK) 2003 erstellt. Im Modellvorhaben Agglomeration Chur und Um-
gebung (MACU) wurde 2006 ein Verkehrskonzept erstellt. Im Agglomerationsprogramm
Chur der 2. Generation von 2012 hat der Bund vor allem Knotenoptimierungen, Mass-
nahmen flr die Priorisierung des offentlichen Verkehrs sowie Netzausbauten beim Fuss-

und Veloverkehr unterstitzt.

Zusammen mit der Umsetzung des neuen Raumplanungsgesetzes, welches die Sied-
lungsentwicklung nach Innen fordert, braucht es weitere Anstrengungen, um das Sied-
lungs- und Bevolkerungswachstum mit dem Verkehrsautfkommen nachhaltig abstimmen
zu kénnen. Mehrere parlamentarische Vorstdsse gehen in eine @hnliche Richtung. Sie
fordern u.a. ,neue Wege in der Verkehrspolitik“ und ,Schluss mit dem Stillstand in der
Churer Verkehrspolitik“. Mit der Aktualisierung der Mobiliatsstrategie sollen diese Forde-
rungen beantwortet und auf systematische Art und Weise der zusétzliche Handlungsbe-

darf festgestellt werden.
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Grundlagenbericht Mobilitatsstrategie

Vor diesem Hintergrund sind in den letzten drei Jahren die fachlichen Grundlagen fir die
Mobilitatsstrategie Chur 2030 erarbeitet worden. Mit der neuen MSC wird der verkehrs-
politische Rahmen fir die zukinftige stadtische Verkehrsplanung gesetzt. Dabei sind die
Schnittstellen zur Raumplanung und inshesondere zur angestrebten Stadtentwicklung

von grosser Bedeutung.

Der Grundlagenbericht ist ein fortschreibungsfahiges Programm und politisches Fiih-
rungsinstrument, aus welchem Bedeutung und Zusammenspiel der einzelnen Vorhaben
ersichtlich wird. Auch stellt es den Bezug zu Ubergeordneten Vorhaben von Bund und

Kanton her.

Ziele und Handlungsschwerpunkte Mobilitatsstrategie

Mit den vom Stadtrat erarbeiteten Zielen und Handlungsschwerpunkten verfolgt er zwei
Stossrichtungen: In einem ersten Schritt muss das kurz- bis langfristige Verfahren erlau-
tert werden. Die nachsten Planungsschritte in den jeweiligen Handlungsfeldern werden
transparent und wenn erforderlich, unter Einbezug der organisierten und der nicht orga-
nisierten Offentlichkeit erfolgen. Die zweite Stossrichtung ist die Darlegung der verkehrs-
politischen Inhalte und deren Wechselwirkungen mit der Siedlungs- und Stadtentwick-
lung. Die Kernbotschaften gehen auch aus dem Stadtentwicklungskonzept 2003 (SEK)

hervor, dessen Zielsetzungen sich nicht wesentlich verandert haben.

Ziele

e Chur ist gut erreichbar und verfuigt Uber ein sicheres und stadtgerechtes Verkehrs-

system.
e Chur behandelt transporteffiziente und nachhaltige Verkehrsformen prioritar.

e Chur reduziert Verkehrsemissionen und halt Stadt- und Lebensqualitat auf hohem

Niveau.

Die Uibergeordneten Ziele der MSC werden utber finf Handlungsschwerpunkte ange-

strebt, die jeweils konkrete Teilprojekte und Massnahmen beinhalten.
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Handlungsschwerpunkte

Velo- und Fussverkehr —ausbauen und Licken schliessen

Der Velo- und Fussverkehr nimmt bereits heute einen wichtigen Stellenwert in der Stadt
ein. Nun gilt es, verbleibende Netzlicken zu schliessen und die Sicherheit zu erhdhen.
Auch muss zwischen Haupt- und Quartierverbindungen, zwischen Alltags- und Freizeit-
routen unterschieden werden. Konkrete Projekte betreffen den Ausbau und die Optimie-
rung des Velowegnetzes sowie die Lickenschliessung und Wegweisung auf dem Rund-
weg. So wird der Velo- und Fussverkehr zu einem tragenden Element der innerstadti-

schen Erreichbarkeiten.

Offentlicher Verkehr — haufiger und bevorzugt

Beim offentlichen Verkehr steht die bessere Abstimmung zwischen den gegenwértigen
und kunftigen Bahn-, Stadtbus- und Postautoangeboten im Vordergrund. Konkret sollen
die Bahnhofe Chur-Wiesental und Chur-West gestarkt werden, damit sie als zusatzliche
Drehscheiben des o6ffentlichen Verkehrs in diesen dynamischen Siedlungsgebieten ge-
nutzt werden kénnen. Weitere Massnahmen sind die Verdichtung der Taktfahrplane, die
rasche Realisierung einer Stadtbus-Tangentialverbindung und die Priorisierung der Bus-
se auf den Hauptachsen. Damit kann ein grosser Teil des zukiinftigen Verkehrswachs-

tums durch den o6ffentlichen Verkehr abgedeckt werden.

Stadterschliessung tber die Umfahrung —in Varianten handeln

Es werden die Autobahn- bzw. Umfahrungsanschliisse (Chur-Nord, Chur-Mitte, Rosen-
higel) geprift und in Form von Varianten vertieft, mit dem Ziel, dass der Verkehr mdg-
lichst lange auf der bestehenden Stadtumfahrung bleibt. Damit einher gehen flankierende
Massnahmen im Stadtzentrum. Ein Schllsselprojekt ist der Vollanschluss Rosenhugel.
Neben der besseren Stadt- und Zentrumserschliessung werden gleichzeitig die Kaser-
nenstrasse und die angrenzenden Wohngebiete vom MIV entlastet. Zudem wird der Ab-
tausch der kantonalen Grabenstrasse mit der kommunalen Ringstrasse in Erwagung ge-

zogen.
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Hauptstrassen — zu attraktiven Stadtr&umen aufwerten

Die Masanserstrasse und die Kasernenstrasse werden zu zukunftstauglichen Stadtrau-
men aufgewertet. Die von der Umfahrung erwarteten Entlastungswirkungen werden zur
Optimierung von Betrieb und Gestaltung auf diesen Strassen genutzt. Davon profitieren
die angrenzenden Quartiere und Entwicklungsgebiete, aber auch der offentliche Verkehr.
Die Hauptstrassen bleiben wichtige Achsen fir den Fuss- und Veloverkehr, fur den 6f-

fentlichen Verkehr wie auch fir den MIV.

Neben- und Quartierstrassen — mehr Aufenthalts- und Lebensqualitét

Die Umsetzung der Schliisselprojekte aus der MSC ermdglicht es, die Neben- und Quar-
tierstrassen zu entlasten und zu beruhigen. Sie lassen sich zugunsten der Wohn- und
Aufenthaltsqualitéat gestalten und aufwerten. Damit ist die Voraussetzung gegeben, dass
die Quartierzentren gestarkt werden. In diesem Zusammenhang wird auch das Tempo-

regime auf den Neben- und Quatrtierstrassen Uberprift und angepasst.

Anknupfung MSC an das Stadtentwicklungskonzept

Das Stadtentwicklungskonzept 2003 unterstreicht die nachhaltige Entwicklung der Stadt
Chur. Neben Wohn-, Arbeits- und Freiraumqualitaten werden gute Erreichbarkeiten und

ein stadtgerechtes Verkehrssystem als Hauptziele genannt. Die MSC knipft daran an.

e Mit der Mobilitatsstrategie wird ein Gbergeordneter Auftrag mit ibergeordneten Zie-
len erfiillt. Im Vordergrund stehen die Verbesserung der Erreichbarkeit, die Redukti-

on von Emissionen und die Erhéhung der Lebensqualitat in der Stadt Chur.

e Die Wirkung der Mobilitatsstrategie geht Uber den Verkehrs- bzw. Mobilitatsbereich
hinaus. Es verbessert die Abstimmung zwischen Verkehr, Siedlung und Stadtent-

wicklung, Quartiere werden entlastet und die Zentrumserschliessung optimiert.

e Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum sowie Siedlungsentwicklung nach Innen
bedeuten eine Zunahme der Mobilitat. Die Mobilitatsstrategie tragt dazu bei, dass die
kunftige Mobilitat stadt- und umweltvertraglich abgewickelt wird. Das Verkehrs-
wachstum wird hauptsachlich tiber den 6&ffentlichen Verkehr sowie den Velo- und

Fussverkehr aufgefangen.
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5. Verfahren

Die Umsetzung der MSC erfolgt anhand der Ziele und Handlungsschwerpunkte und pro-
jektbezogen. Analog des Weissbuchs zur stadtischen Boden- und Liegenschaftenpolitik
werden die Projekte abgearbeitet und dem politischen Prozess unterstellt. Dies, wenn er-

forderlich, unter Einbezug der organisierten und nicht organisierten Anspruchsgruppen.

5.1 Kommunikation und Partizipation

Die Kommunikation erfolgt offen und transparent. Der Stadtrat wird Uber die Klausursit-
zungen frih in das Abarbeiten der Handlungsschwerpunkte mit einbezogen, um den poli-

tischen Willen einfliessen zu lassen.

Dem Gemeinderat wird jahrlich Bericht erstattet, welche Massnahmen und Projekte in

Arbeit sind und in welcher Form sie den politischen Gremien vorgelegt werden.

Anhand der Projekte wird abgeklart, welche organisierten und nicht organisierten Grup-
pen einbezogen werden. Eine sinnvolle Patrtizipation der Anspruchsgruppen erachtet der

Stadtrat als zielfihrend.

6. Zeitplan

Die Handlungsschwerpunkte und Massnahmen haben unterschiedliche Prioritéaten und
Zeithorizonte. Im Verfahren gilt es, jene Handlungsschwerpunkte und Massnahmen zu
definieren, die relativ rasch angegangen und umgesetzt werden kénnen. Bei grossen
Projekten sowie der Gesamtumsetzung des Verkehrskonzepts muss wie im Titel erkenn-

bar mit dem Zeithorizont 2030 gerechnet werden.

Wir bitten Sie, sehr geehrter Herr Prasident, sehr geehrte Mitglieder des Gemeinderates, um

Kenntnisnahme.



|||| I"l n
|

1 l|
@ I Seite7von7

Chur, 13. August 2019

- Namens des Stadtrates

Der Stadtschrei

Markus Frauenfelder

Anhang

-MSC Chur 2030 - Grundlagenbericht
- MSC Chur 2030, Ziele und Handlungsschwerpunkte

Aktenauflage
Churer Stadtentwicklungskonzept, April 2003
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1 Einleitung

11 Ausgangslage

Die Stadt Chur als Kantonshauptort und Verwaltungs- sowie Wirtschaftszentrum des Kantons Graubun-
den kennt heute wie alle grésseren Schweizer Stadte das Dilemma zwischen guter Erschliessung und
dem daraus resultierenden hohen Verkehrsaufkommen mit all seinen Konsequenzen. Die Stadt ist tber
die beiden Autobahnanschlisse Chur-Nord und Chur-Sid an das tUbergeordnete Strassennetz ange-
bunden. Die Einfallsachsen sind in der Morgen- und Abendspitzenstunde stark aus- und teilweise tber-
lastet, was zur Staubildung fuhrt. Auch das Zentrum weist eine hohe Belastung auf, u.a. aufgrund des
Transitverkehrs in Richtung Schanfigg (v.a. an Spitzentagen des Tourismusverkehrs). Das Ruckgrat der
Erschliessung mit dem 6ffentlichen Verkehr bilden die IC- und IR-Angebote der SBB, die RE-Zlige sowie
die S-Bahn-Verbindung der RhB. Dieses Angebot wird durch ein fur das heutige Siedlungsgebiet aus-
reichendes Busnetz erganzt. Auch der Busverkehr ist von den Uberlastungen wahrend der Spitzen be-
troffen.

In den letzten Jahren hat sich in Chur siedlungs- und verkehrsplanerisch viel bewegt. Die Entwicklung
in Chur Sud inkl. neuer Erschliessung ist weit vorangeschritten, im Zentrum wurden und werden bereits
mehrere Massnahmen zur Aufwertung der Verkehrsraume umgesetzt (z.B. Bahnhofsplatz, Umgestal-
tung Postplatz). Dennoch kommt es auf dem stadtischen Strassennetz wahrend der téglichen Verkehrs-
spitzen zu Uberlastungen, von welchen OV und MIV betroffen sind. Der motorisierte Verkehr beein-
trachtigt zudem die Nutzungen im Zentrum, schrénkt die Aufenthaltsqualitat ein und reduziert die Qua-
litat fir den Fuss- und Veloverkehr. Die mit dem neuen Raumplanungsgesetz verstarkt angestrebte
Siedlungsentwicklung nach Innen wird dadurch erschwert.

Die letzte Gesamtsicht von Siedlung und Verkehr in der Stadt Chur wurde im Stadtentwicklungskonzept
(SEK) 2003 erstellt. Eine Uberarbeitung des Konzepts ist zukiinftig vorgesehen. Im Modellvorhaben
Agglomeration Chur und Umgebung (MACU) wurde 2006 ein Verkehrskonzept erstellt, das Teilkon-
zepte zu den einzelnen Verkehrstragern mit Massnahmen enthalt, allerdings kaum etwas zu Machbar-
keit und Wirkung aussagt. Im Agglomerationsprogramm Chur 2. Generation von 2012 hat der Bund vor
allem fur Knotenoptimierungen, Buspriorisierung und Netzausbauten im Langsamverkehr Massnahmen
auf der A-Liste bewilligt, welche mit 40% mitfinanziert werden. Zudem sind vor allem im Analyse-Teil
viele Grundlagen zu Verkehrsaufkommen und —nachfrage aufgearbeitet worden. Das Gesamtverkehrs-
konzept 2030 baut auf diesen Grundlagen auf.

1.2 Entwicklung Gesamtverkehrskonzept 2030

1.2.1 Ziele und Nutzen

Mit dem neuen Gesamtverkehrskonzept 2030 soll aufbauend auf den genannten Grundlagen ein ver-
kehrspolitischer Rahmen fir die zukinftige stadtische Verkehrsplanung gesetzt werden. Der Nutzen
und die Ziele des zu erarbeitenden Gesamtverkehrskonzeptes 2030 sind dabei wie folgt definiert:

= Mit dem Gesamtverkehrskonzept werden Ubergeordnete Ziele fir die verkehrsplanerische Entwick-
lung der Stadt Chur geschaffen. Dabei sind die Schnittstellen zur Raumplanung und insbesondere
zur angestrebten Stadtentwicklung® von grosser Bedeutung.

= Mit dem Gesamtverkehrskonzept soll planerisch Ordnung geschaffen werden. Es soll ein grober,
fortschreibungsfahiger Rahmen geschaffen werden, aus welchem Bedeutung und Zusammenspiel

! Stadtentwicklungskonzept (SEK) 2003
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der einzelnen Vorhaben ersichtlich wird und auch Lucken (= fehlende Vorhaben oder Planungen)
erkennbar werden.

Das Gesamtverkehrskonzept soll als Fihrungsinstrument fur den Stadtrat dienen. Es soll ihm
und den zustandigen Verwaltungseinheiten erlauben, den Nutzen einzelner Vorhaben besser zu
beurteilen und die Massnahmenplanung (und damit schlussendlich die Finanzplanung) im Bereich
Verkehr effektiver zu gestalten.

Das Gesamtverkehrskonzept soll dazu dienen, die Schnittstellen zu Gibergeordneten Massnah-
men besser zu beschreiben. Dabei soll eine mdglichst hohe Unabhangigkeit von unsicheren tber-
geordneten Massnahmen (Bund, Kanton) erreicht werden (Autonomie der Stadt).

Das Gesamtverkehrskonzept soll so gestaltet werden, dass es als anschauliche Basis fur die Kom-
munikation gegentber Politik und Bevdlkerung sowie weiteren Akteuren genutzt werden kann.

Das Gesamtverkehrskonzept soll die nédchsten Schritte zur Umsetzung im Sinne einer Aktionspla-
nung aufzeigen. Es soll als Basis fir die zielgerichtete Definition von weiteren Studien und konkre-
ten Massnahmen zur Vertiefung der verschiedenen Fragestellungen dienen. Wo maoglich sollen So-
fortmassnahmen identifiziert und vorgeschlagen werden.

1.2.2 Umfang

Das Gesamtverkehrskonzept 2030 gibt aufgrund der Lagebeurteilung Aufschluss zu Handlungsfeldern
und Potentialen, bezeichnet Losungsansatze, welche nach folgenden Teilkonzepten gegliedert werden:

Offentlicher Verkehr

Stadtumfahrung (Nationalstrasse und Stidumfahrung)
Hauptstrassen (Stadterschliessung)

Nebenstrassen (Quartiererschliessung)

Fuss- und Veloverkehr

Die Bearbeitungstiefe fir das Gesamtverkehrskonzept 2030 ist strategisch und konzeptionell aufgebaut.
Dies bedeutet, dass das Konzept generell Aufschluss dariiber gibt wo Handlungsbedarf besteht sowie
ungenutztes Potential vorliegt und mit welchen Hilfsmitteln (Losungsansétzen) dieser gedeckt resp. die-
ses genutzt werden kann. Die erlauterten moglichen Losungsansatze werden im Hinblick auf das Ziel-
bild Chur 2030 bewertet und eine Handlungsempfehlung ausgesprochen. Eine detaillierte Aufarbeitung
resp. Prifung der Losungsanséatze erfolgt nicht. Das ist Gegenstand anschliessender Studien und Pro-
jektierungsarbeiten.
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2 Lagebeurteilung

2.1 Teilkonzept Offentlicher Verkehr

211 OV-Guteklassen
Die OV-Erschliessung? der Stadt Chur ist wie folgt zu beurteilen (vgl. Abbildung 1 und Abbildung 2):

= Die Beschéftigtendichte ist rund um den Bahnhof Chur (Giteklasse A) am grdssten. Auch im Ge-
biet entlang der Kasernenstrasse, welches mehrheitlich die Giiteklasse B aufweist, ist die Beschaf-
tigtendichte hoch. Die Arbeitsplatze sind demnach in Bezug auf den OV sehr gut gelegen.

= Andererseits gibt es auch Arbeitsplatzgebiete mit Defiziten: Das Industriegebiet im Westen der
Stadt weist eine hohe Beschaftigtendichte auf, ist aber mit dem OV nur méssig bis schlecht er-
schlossen (Guteklasse C und D). Dies ist auf die geringe Angebotsdichte zuriickzufiihren (15 min-
Takt auf Buslinie 2, 30 min-Takt auf Buslinie 6, 20-30 min-Takt auf Bahnlinie).

= Die Einwohnerdichte ist in und rund um die Altstadt am grossten. Dieses Gebiet weist eine OV-Gii-
teklasse A und B auf. Auch das Rheinquartier weist eine relativ hohe Einwohnerdichte auf. Auch
dieses Gebiet kann — mit Giiteklassen von A und B — mit dem OV als sehr gut erschlossen be-
zeichnet werden.

= Grundsatzlich ist die Einwohnerdichte homogener als die Beschéftigtendichte, eigentliche Hotspots
mit mehr als 200 Einwohner pro Hektar gibt es nur im Zentrum und in Teilen des Rheinquartiers.

= Ahnlich wie bei der Erschliessung der Arbeitsplatzgebiete, sind die Wohngebiete an der Sagen-,
Pulvermihle- und Salvatorenstrasse nur massig erschlossen (Guteklasse C). Teile des Rheinquar-
tiers (Lacuna, Wiesental, Untere Plessurstrasse) weisen nur eine Glteklasse C auf. Massig bis
schlecht sind zudem Wohngebiete in der Nahe der Stadtgrenze erschlossen (C bis D).

Einwohnerdichte " Y Q3 ] Beschaftigtendichte
%ﬂ: :’a) OVD‘“‘:‘""““ ’ 38 &= "M : (Personen pro ha) OV Giiteklasse aIw :
Hreo s 3 - L0 — ;
[ 51 - 200 c 3 s s B
B 201 - 288 o [ 51 - 200 c
= ; B 201 - 500 D
90 0 B o1 - 1470 N

o 025 05 1 0 025 05 1
T N— T % 4 [ — T

Abbildung 1: Einwohnerdichte (STATPOP, 2014) mit OV- Abbildung 2: Beschéftigtendichte (STATENT, 2013) mit OV-
Guteklassen (ARE, 2017) Guteklassen (ARE, 2017)

2 Die OV-Giiteklassen werden in einem standardisierten Verfahren vom Bundesamt fiir Raumentwicklung berechnet.
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Nachfolgend wird die Erschliessungsqualitat der Siedlungsgebiete in der Stadt Chur mit derjenigen der

Stadt St.Gallen verglichen (Benchmarking).

Nur 12.8 % der Wohngebiete haben in Chur OV-Giiteklasse A, in der Agglomeration St. Gallen
sind es 21.4 %.
Bezieht man auch die zweithéchste Kategorie ein, sind die Wohngebiete in Chur allerdings sehr
gut erschlossen: 65.4 % der Wohngebiete liegen innerhalb der Giteklassen A oder B (Vergleich:
St. Gallen 53.5).

Die Arbeitsplatze sind in Chur sehr gut mit dem OV erschlossen, 41.4 % der Beschéftigten arbeiten

innerhalb der Guteklasse A, 29.4 % in Giiteklasse B. Dies ist vergleichbar mit der Agglomeration
St. Gallen (45 % in Klasse A, 24.7 % in Klasse B).

OV-Giite- Einwohner Beschaéftigte

klasse Chur % Chur % St.Gallen Chur % Chur % St.Gallen
A 4‘439 12.8% 21.4% 13203 41.4% 45.4%
B 18208 52.6% 32.1% 9369 29.4% 24.7%
C 9’670 27.9% 25.8% 6'873 21.5% 19.2%
D 2151 6.2% 14.4% 2'426 7.6% 7.6%
keine 154 0.4% 6.2% 49 0.2% 3.1%
Total 34622 100% 100% 100% 31920 100% 100% 100%

Tabelle 1: Analyse der OV-Giiteklassen in der Stadt Chur und Vergleich mit der Agglomeration St. Gallen. Quelle Chur: Einwoh-
ner von STATPOP (2014), Beschéftigte von STATENT (2013). Quelle St. Gallen: Agglomerationsprogramm St. Gallen-Boden-

see (2016).

21.2

Bahnhofstandorte und Einzugsgebiete

In der Folge wird separat untersucht, welchen Beitrag die Bahnhéfe zur OV-Erschliessung leisten bzw.
welches Siedlungspotential sie erschliessen.

Hst.-kate- <300 m 300-500 m

Bahnhof Intervall  gorie Guteklasse EW AP Guteklasse EW AP
Chur <10 min | A 1'312 5516 A 2'866 7010
Wiesental 30 min v C 2391 522 D 3618 1'031
Chur West 20-30 min IV C 877 1108 D 960 2'646
Chur Stadt/ 60 min 0 (V)* (D) 2231 3807 (keine) 2'335 5198
Plessurquai

Haldenstein 60 min \% D 348 166 keine 608 190

Tabelle 2 Vergleich der Bahnhofe in der Stadt Chur. Einwohner von STATPOP (2014), Beschéftigte von STATENT (2013).
* = keine Information in Haltestellendatenbank (ARE, 2016) vorhanden, Kategorie stattdessen abgeleitet aus Takt.

Die Analyse der Einzugsgebiete der Bahnhofe fir Arbeitsplatze und Einwohner fuhrt zu folgenden

Schlissen:
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= Bahnhof Chur sehr gut erschlossen, sehr viele AP im Einzugsgebiet

= Bahnhofe Wiesental und Chur West: ca. 30 min Takt, geringe Guteklasse; Potential ware vorhan-
den (Wiesental rel. hohe EW-Zahl, Chur West erhéhte AP-Zahl)

= Chur Stadt / Plessurquai: sehr schlechter Takt, aber sehr hohe AP- und EW-Zahl im Umfeld
= Haldenstein: sehr schlechter Takt, tiefe EW und AP Zahl

Bemerkenswerterweise liegen die RhB-Bahnhaltestellen Chur West, Chur Stadt/Plessurquai und Chur
Wiesental in einer besseren OV-Giiteklasse als diejenigen der jeweiligen Bahnhofe selber3. Der Grund
liegt in den guten Busverbindungen in diesen Raumen. Aufgrund der geringen zeitlichen Verfugbarkeit
(Takt) der Bahnverbindungen ist der Bus in diesen Regionen vermutlich einiges attraktiver. Nachfol-
gende Abbildung zeigt die Einzugsgebiete der Stadtbahnhéfe liberlagert mit den OV-Guteklassen. Da-
bei wird ersichtlich, dass die Bahnhofe Chur Wiesental, Chur West, Haldenstein und Chur Stadt keinen
direkten Einfluss auf die OV-Giiteklasse haben. Die Giiteklasse an den jeweiligen Bahnhdofen ist von
der jeweiligen Buserschliessung abhangig.

OV Giiteklassen 5 i \
de '\, K
Il A [ sufter (500 m) Haldenstein
B Buffer (200 m) :
e @ Bahnhof

- D = Eisenbahnlinie

Abbildung 3: OV-Giiteklassen (ARE, 2017) mit den
- Einzugsgebieten der Stadtbahnhofe

Aus der Analyse lasst sich folgender Handlungsbedarf ableiten:

= Der Bahnhof Chur West kénnte aus Sicht der Giteklassen durch Angebotsverbesserungen (dichte-
rer Takt) einen grossen Teil des Industrie- und Gewerbegebietes besser erschliessen.

3 -QV-Giiteklassenberechnung: Die OV-Giiteklasse einer Haltestelle wird durch die Haltestellenkategorie (Bedienungsqualitét) und der Erreichbar-
keit festgelegt. Die Haltestellenkategorie wird durch die Art des &ffentlichen Verkehrsmittels (Bahn, und Tram bzw. Bus) und des Kursintervalls
festgelegt. Der Bahnhof Chur West ist in der Haltestellenkategorie 1V eingeteilt, da die Haltestelle in einen Halbstunden-Takt bedient wird. Die
umliegenden Gebiete bis 300 m Entfernung zur Haltestelle weisen dadurch eine OV-Giiteklasse C auf. Um eine Giiteklasse héher (B) zu errei-
chen ist eine Taktverdichtung nétig. Der Takt misste zwischen 10 und 19 Minuten betragen.
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Die Gebiete dstlich des Bahnhofs Chur Wiesental liegen aufgrund der guten Buserschliessung ent-
lang der Masanserstrasse bereits in der Giteklasse B. Westlich des Bahnhofs Wiesental (Lacuna-
Gebiet) besteht jedoch Potential zur besseren Erschliessung des Wohngebietes durch einen dich-
teren Takt (bisher nur Guteklasse C)

Der Bahnhof Haldenstein liegt heute in der Giteklasse D. Aufgrund der raumlichen Gegebenheiten
ist die Zuganglichkeit schlecht (vgl. unten), was dazu fihrt, dass durch eine Angebotsverbesserung
die Giteklassen kaum verbessert werden kénnen. Das Potential an Einwohnern und Arbeitsplat-
zen ist gering.

2.1.3 Zuganglichkeit der Bahnhofe in der Stadt Chur

Chur West:

Bushaltestelle liegt in der Néhe (< 100 m)

Veloabstellplatze beschrankt vorhanden

Haltestelle liegt in Industriegebiet, fusslaufige Erschliessung massig attraktiv
Grosser Wohnblock (Rheinfels 3) gleich an Bahnhof angrenzend

Kann nicht behindertengerecht umgebaut werden (Bericht zu Chur West)

Idee (STEP 2030): Aufteilen der Haltestelle in ,Chur City West* und ,,Chur Sinergia“ um den ge-
planten + 3200 EW und + 1800 AP (bis 2020) gerecht zu werden

Chur Wiesental:

Bushaltestelle Wiesental in unmittelbarer Nahe (< 100 m)

Wohngebiet, fusslaufig gut erschlossen, Fussgangerunterfiihrung bei der Bahnhaltestelle vorhan-
den

Veloabstellplatze bei beiden Zugangen zum Bahnhof in unterschiedlicher Qualitat vorhanden

Haldenstein:

Bushaltestelle (Haldenstein, Rheinbriicke) in unmittelbarer Nahe (< 100 m)
Veloabstellplatze direkt beim Bahnhof vorhanden
Wohngebiet Masans auf der anderen Seite der N13 nicht erschlossen, keine direkte Verbindung

Dorf Haldenstein flusslaufig Gber Rheinbriicke erreichbar, Distanz aber relativ hoch von Bahnhof zu
Dorfzentrum (ca. 500 m), somit wenig attraktiv

Chur ,,Hauptbahnhof“:

Sehr gut erschlossen, fusslaufig und auch mit Bus

Chur Stadt / Plessurquai:

Bushaltestelle (Chur, Malteser) ca. 200 m entfernt
Gebiet sehr gut mit Bus erschlossen (Guteklasse B), Zug massig attraktiv (tiefer Takt, 60 min)
Veloabstellplatze in der Nahe vorhanden

Altstadtnahe, fussléufig gut erschlossen
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2.1.4 Angebot Busverkehr

Das heutige Busnetz in der Stadt Chur mit dem Linienkonzept wird qualitativ wie folgt beurteilt:

= Die radiale Ausrichtung auf den Bahnhof Chur schafft fir das gesamte Stadtgebiet gute Direktver-
bindungen zu den Arbeitsplatzen im Zentrum und erméglicht Anschliisse auf den Bahnverkehr.
Verbindungen abseits der Radialen oder tiber den Bahnhof Chur hinaus sind hingegen haufig um-
standlich.

= Eine Tangentialverbindung Chur West (ggf. Schleife Industrie/Einkaufsgebiet) — Chur Wiesental
(ggf. Schleife bis Spital) ware wahrscheinlich in einem 30°-Umlauf machbar. Eine solche Linie
kénnte nicht an beiden Bahnhéfen regelmassige Bahnanschliisse gewahrleisten, angesichts der
geringen Angebotsdichte des Bahnverkehrs ware das allerdings auch nicht zwingend.

= Ebenfalls prifenswert erscheint eine Direktverbindung von Chur West entlang von Kaser-
nenstrasse Uber das Zentrum hinaus Richtung Masanserstrasse. Eine solche Linie wirde die Ge-
biete entlang des primaren Siedlungs- und Verkehrskorridors besser vernetzen. Dies ware mit ei-
ner Durchbindung der heutigen Linien 1 und 3 denkbar. Zum heutigen Zeitpunkt bestehen zwi-
schen diesen beiden Linien bereits gute Umsteigebeziehungen am Bahnhofsplatz, die Direktver-
bindung wirde die Attraktivitat zusatzlich steigern.

= Aufgrund der Anforderung, alle Quartiere maglichst effizient anzubinden, sind in der Vergangenheit
verschiedene umstandliche Linienverlaufe mit Einrichtungsschleifen (v.a. Linien 1, 2 und 9) und ge-
splitteten Linienenden (Fllgelbetrieb, Linien 1 und 3) entstanden. Solche Angebote sollten aus
Marktsicht vermieden werden, weil sie auch fir Ortskundige schwer merkbar sind und entspre-
chend die Attraktivitat des OV mindern. Zumindest sollten Linienvarianten besser bezeichnet wer-
den (z.B. mit abweichenden Liniennummern).

2.15 Handlungsbedarf

Die Siedlungsgebiete in der Stadt Chur sind heute bereits sehr gut mit dem 6ffentlichen Verkehr erreich-
bar. Insbesondere die Arbeitsplatze liegen mehrheitlich nahe bei dicht mit Bus oder Bahn erschlossenen
Haltestellen. Einzelne Licken mit erheblichem Potential bestehen in den folgenden Bereichen: Kaser-
nenquartier / Industriegebiet (nordlicher Teil) und Lurlibad. Zudem wurden zwei grossere Wohn- bzw.
Mischgebiete (Lacuna, Salvatoren-/ Sagenstrasse) mit massiger Erschliessung eruiert.

Bahnseitig liegt der Fokus klar beim Bahnhof Chur. Die Siedlungsdichte um die verschiedenen Stadt-
bahnhdofe ist teilweise gross, aufgrund des geringen Taktes tragt die Bahn in diesen Raumen aber kaum
zur OV-Erschliessung bei. Die Bahnhaltestellen sind zudem teilweise mangelhaft ins umliegende Sied-
lungsgeflige integriert, die Zuganglichkeit weist Liicken auf. Die Binnenerschliessung sowie die Fein-
verteilung des Quell-/Zielverkehrs mit dem OV iibernimmt praktisch ausschliesslich der Bus, auch fiir
Siedlungsgebiete unmittelbar neben den erwahnten Stadtbahnhdéfen. Grundsatzlich ware eine dichtere
Bedienung dieser Bahnhofe im Sinne einer ,Stadtbahn® zu priifen, ein solcher Ausbau ist aber aufgrund
beschrankter Trassen auf dem Schienennetz schwierig. Es stellt sich also die Frage nach der zukunfti-
gen Bedeutung dieser Stationen und nach der Funktionsteilung der verschiedenen OV-Systeme inner-
halb der stédtischen Erschliessung.

Das Haltestellennetz des Busverkehrs und die Angebotsdichte sind gut. Optimierungspotential besteht
vorwiegend beim Liniennetz: Die fehlende Tangentiallinie wéare machbar und angesichts des Potentials
zweckmassig; unglnstige Einrichtungsschleifen (1, 2 und 9) sollten getrennt werden; eine Durchbin-
dung der Linien 1 und 3 zu einer Durchmesserlinie entlang der Hauptkorridore Kasernen- und
Masanserstrasse ist zu priifen.
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Im ersten Schritt miissen die zukiinftigen Rollen und Aufgaben der verschiedenen Verkehrsmittel beim
offentlichen Verkehr geklart werden: Welche Aufgaben kann und soll die Bahn bzw. der Bus tberneh-
men? Daraus abgeleitet lasst sich die Bedeutung der Stadtbahnhéfe neu definieren. Falls diese gestei-
gert werden soll, ist auch die Zuganglichkeit aus den umliegenden Quartieren zu verbessern.

Im Busnetz besteht insbesondere Handlungsbedarf zur Attraktivitatssteigerung im Hinblick auf eine bes-
sere Nutzung des Busses auch im innerstadtischen Verkehr. Besonders gross ist das Potential zwi-
schen den grossen Arbeitsplatzgebieten in Chur West und im Zentrum einerseits und dem grossen
Wohngebiet Rheinquartier andererseits. Die Rolle und Notwendigkeit einer tangentialen Buslinie muss
deshalb ebenfalls geprift werden, insbesondere im Hinblick auf die erwarteten Ausbauten bei der Be-
volkerung und Arbeitsplatzen in Chur West.
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2.2 Teilkonzept Stadtumfahrung

221 Verkehrszahlen und Entwicklung

Nachfolgende Abbildung zeigt die Verkehrsmengen auf den Strassen in der Stadt Chur fur das Jahr
2010. Die Verkehrsmengen stammen aus dem Verkehrsmodell des Kantons Graubunden.
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Abbildung 4: Verkehrsbelastung fiir das Jahr 2010

Gemass Auswertung der Daten aus dem Verkehrsmodell nimmt die Verkehrsbelastung auf der A13 bis
2035 um 35% zu, auf der Kantonsstrasse um 30% sowie auf den Ubrigen Strassen um 25 %. Eine
differenziertere Unterscheidung der Verkehrszunahme wurde im Modell nicht vorgenommen.
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2.2.2 Verteilung Quell- / Zielverkehr MIV

Ebenfalls anhand des Modells wurde die Struktur des Quell-/Zielverkehrs untersucht. Uber einen durch-
schnittlichen Wochentag lassen sich daraus die folgenden Aussagen ableiten:

Der Quell-/Zielverkehr der Stadt Chur macht einen betrachtlichen Anteil der Belastung auf der N13
aus. Der Transitverkehr auf der N13 zwischen den Anschliissen Nord und Sid betragt mit 8'500
Fahrten pro Tag weniger als ein Drittel der Belastung. Das bedeutet, dass die N13 um Chur heute
schon mehrheitlich als Stadtumfahrung genutzt wird.

Von den Aussenbezirken ist die Beziehung zum Kasernenquartier / Industriegebiet und zur Innen-
stadt am gréssten, dies jeweils aus allen Richtungen. Das Rheinquartier und das Loe-Quartier wei-
sen dagegen ein vergleichsweise geringeres Quell-/Zielaufkommen von aussen auf.

Die Verkehrsmenge von Arosa her ist im Vergleich zu den anderen relativ klein. Der Durchgangs-
verkehr nach Sutden und Norden betragt etwa 25 %. Die restlichen 75 % sind Quell-/Zielverkehr in
der Stadt Chur.

Aus Richtung Lenzerheide ist der potentielle Durchgangsverkehr durch die Stadt Chur etwas Uber
50 % (v.a. Richtung Nord). Wie viele davon die bestehende Sidumfahrung und die N13 nutzen, ist
nicht bekannt. Beim Quell-/Zielverkehr ist der Anteil des Verkehrs in die Innenstadt am grossten.
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Abbildung 5: Verkehrsstrome Quell-/Zielverkehr MIV (DWV)
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Fur den Spitzenstundenverkehr werden die folgenden Erkenntnisse aus der Analyse gewonnen:;

= Deutlich ersichtlich wird, dass auch wahrend der Spitzen der grésste Teil des Quell-/Zielverkehrs
von der Innenstadt bzw. dem Kasernenquartier / Industriegebiet Richtung Autobahnanschlisse
Nord und Sud bzw. dartber hinaus fahrt. Dies stimmt mit der taglichen Verkehrssituation auf der
Kasernen- und Masanserstrasse berein.

= Der Transitverkehr auf der N13 ist in den Spitzenstunden noch weniger bedeutend als Uber den
ganzen Tag.

= Auffallend ist, dass der Quell-/Zielverkehr von/nach der Lenzerheide und Arosa auch wahrend der
Spitzenstunde vor allem die Innenstadt als Ziel hat und weniger das Kasernenquartier / Industrie-
gebiet (im Gegensatz zum Quell-/Zielverkehr) ab der A13. Es ist offen, ob das tatséchlich mit der
Struktur der Verkehrsnachfrage zu tun hat oder auf eine modelltechnische Unscharfe zurlickzufiih-
ren ist.
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Abbildung 6: Verkehrsstrome Quell-/Zielverkehr MIV (ASP)
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2.2.3 Einzugsgebiete Autobahnanschliisse / Rosenhtigel

Nachfolgende Abbildungen zeigen die jeweiligen Einzugsgebiete der Autobahnanschliisse und des An-
schlusses am Rosenhligel. Es werden die Gebiete aufgezeigt, welche von den jeweiligen Anschliissen
her erschlossen werden. Die Analyse wurde mittels Fahrzeiten aus Routenplanern (maps.google.ch)
durchgefiihrt.

= Von Norden her liegt die Wasserscheide zwischen den beiden Autobahnanschliissen etwa bei der
Plessur. Wenn jemand von Norden her in Gebiete stidlich der Plessur fahren méchte, ist er in der
Regel schneller via dem Anschluss Chur Siid. Aus Richtung Siden liegt die Wasserscheide etwa
nach der Altstadt und nach dem Bahnhof (Tittwiesenstrasse).

= Offensichtlich liegt die Wasserscheide sowohl von Stiden wie von Norden her so, dass jeweils ca.
2/3 des Stadtgebietes tGiber den néaheren Anschluss erschlossen wird und jeweils 1/3 tber den wei-
ter entfernten Anschluss. Das heisst: 1/3 des Quell-/Zielverkehrs ab der Autobahn nutzt die A13
zwischen Chur Sid und Chur Nord als Stadtumfahrung. Das deckt sich weitgehend mit den Er-
kenntnissen aus den Modellanalysen in Kapitel 2.2.2.

= Von der Lenzerheide her lohnt es sich nur fir das Gebiet Chur West und das Industriegebiet (Pul-
vermihle) via Anschluss Chur Siud statt Gber den Rosenhuigel in die Stadt zu fahren. Fir den aus-
sersten nordlichen Teil der Stadt (nordlich der Giacomettistrasse) kann es sich zudem lohnen via
die Anschlisse Chur Std und Chur Nord zu fahren. Ob dieser grosse Umweg Uber die A13 benutzt
wird, ist unklar.

= Der Unterschied vom belasteten zum unbelasteten Zustand ist relativ klein. Dies hat damit zu tun,
dass wahrend den Spitzenstunden beide Stadtzufahrten (Kasernen- und Masanserstrasse) gleich-
ermassen Uberlastet sind.
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Abbildung 7: Einzugsgebiete Anschliisse im belasteten Zustand (Abendspitze)
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2.2.4 Handlungsbedarf
Autobahnanschluss Chur-Nord

Der Autobahnanschluss Chur-Nord ist ein historisch gewachsener Verkehrsknoten. Die Unterteilung in
zwei Halbanschlisse sowie der konzentrierte Anschluss an das untergeordnete kantonale Strassennetz
Uber den Kreisel Masans stellen beim heutigen Verkehrsaufkommen eine unbefriedigende und kaum
optimierbare Lésung dar. Vor allem der Kreisel Masans ist zu den Spitzenstunden Uberlastet und be-
hindert somit auch den angestrebten behinderungsfreien Fluss des &ffentlichen Verkehrs.

Fir den Bereich um den Autobahnanschluss Chur-Nord sind Umbauten sowie eine alternative An-
schlussmaglichkeit an das untergeordnete kantonale Strassennetz zu prifen. Ziel ist es, allen Verkehrs-
tragern zuverlassige Reisezeiten zu garantieren und Riickstau auf die A13 zu vermeiden.

Autobahnanschluss Chur-Sid

Der Autobahnanschluss Chur-Sid wurde kirzlich umgebaut und optimiert. Der Anschluss funktioniert
gut.

Im Bereich des Autobahnanschlusses Sud besteht derzeit kein Handlungsbedarf.
Knoten Rosenhiigel (Sidumfahrung)

Fur den Knoten Rosenhiigel bestehen bereits detaillierte Planungen zur Realisierung einer Linksabbie-
gemadoglichkeit. Dadurch ware es mdglich die Attraktivitat der Sidumfahrung Chur zu starken.

Die Planungen zur Realisierung einer Linksabbiegemdglichkeit am Knoten Rosenhiigel sollen in die
Bewertung der Losungsvarianten im Bereich der Stadtumfahrung einfliessen. Die Optimierung dieses
Knotens steht zudem in starkem Zusammenhang mit der Wirkung von Ldsungsvarianten im Bereich
des Teilkonzeptes Hauptstrassen (Stadterschliessung), z.B. als verkehrlich flankierende Massnahme.

Starkung der Stadtumfahrung als alternative Verbindungsachse

Der grosste Teil des Quell-/Zielverkehrs entféllt auf die wichtigsten Arbeitsplatz- und Einkaufsgebiete
im Kasernenquartier / Industriegebiet und im Zentrum. Die wichtigsten Aussenverkehrsstrome verkeh-
ren dabei Uber die Autobahnanschlisse Chur-Nord und Chur-Sid. Dabei fahrt jeweils 2/3 tGber den
ndheren Anschluss und 1/3 Uber die Stadtumfahrung. Die A13 Gibernimmt so bereits heute eine wichtige
Funktion als Stadtumfahrung. Dadurch liegt die Belastung tber die gesamte Kantonsstrasse (Masanser-
und Kasernenstrasse) heute auf einigermassen konstantem Niveau, tendenziell im Zentrum um den
Postplatz etwas héher. Zu prifen ist, ob durch eine Aufteilung des Quell-/Zielverkehrs auf die beiden
Anschlisse im Verhéltnis von ca. 40% zu 60% (oder sogar 50% / 50%) dieser Zentrumsbereich entlastet
werden koénnte.

Der Verkehr von/nach Arosa und Lenzerheide ist im Jahresmittel deutlich geringer als der Verkehr
von/nach A13 und umfasst mehrheitlich Quell-/Zielverkehr. Spurbarer Transitverkehr durch die Stadt
durfte praktisch nur wahrend der Spitzen in der touristischen Hauptsaison auftreten.

Es sollen Massnahmen in den Teilprojekten Stadtumfahrung (punktuelle Ausbauten) und Stadter-
schliessung (flankierende Massnahmen) aufgezeigt werden, um den Durchgangsverkehr auf der
Stadtumfahrung zu kanalisieren und den Ziel-/ Quellverkehr méglichst lange via Autobahn und Stidum-
fahrung zu fuhren. Diese Elemente sind mit den Massnahmen an den Knoten Anschluss Chur Nord und
Rosenhuigel zu koordinieren.
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2.3 Teilkonzept Hauptstrassen (Stadterschliessung)

23.1 Verteilung Binnenverkehr MIV

Ebenfalls anhand des Modells wurde die Struktur des Binnenverkehrs untersucht. Uber einen durch-
schnittlichen Wochentag lassen sich daraus die folgenden Aussagen ableiten:

= Im innerstédtischen Verkehr sind die Beziehungen zwischen dem Rheinquartier und dem Kaser-
nenquartier / Industriegebiet am grossten. Zudem sind die Beziehungen der drei anderen Quartiere
zur Altstadt ebenfalls betréachtlich.

= Das Loe-Quartier weist am wenigsten Binnenverkehr auf. Dies kann damit zusammenhé&ngen,
dass das Quartier relativ wenige Arbeitsplatze aufweist im Vergleich mit anderen Quartieren. Am
grossten ist der quartierinterne Verkehr beim Kasernenquartier / Industriegebiet.
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Abbildung 8: Verkehrsstrome Binnenverkehr MIV (DWV)
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Fur den Spitzenstundenverkehr werden die folgenden Erkenntnisse aus der Analyse gewonnen:

= Wahrend der ASP féllt auf, dass die Beziehung zwischen dem Kasernenquartier / Industriegebiet
und dem Rheinquartier besonders stark ist. Die Pendlerbeziehungen zwischen dem Arbeitsplatzge-
biet im Westen der Stadt und dem gréssten Wohnquartier scheinen besonders stark zu sein.

= Die zweitstarkste Beziehung besteht zwischen dem Zentrums- und Arbeitsgebiet um die Altstadt
einerseits und dem Rheinquartier bzw. dem Loe-Quartier andererseits. Auch hier sind die Bedeu-
tung des Arbeitspendlerverkehrs und die Verteilung von Einwohnern und Arbeitsplatzen klar ables-
bar.

1000 @soo

500 -ty
100 A
Stadtteile © 200

Quellen:

Verkehrsplanung Stadt Chur
Oktober 2008, Ziel- / Quellverkehr
und Binnenverkehr

0 500 1'000 m

\
Altstadt -\

Abbildung 9: Verkehrsstrome Quell-/Zielverkehr MIV (ASP)

2.3.2 Kapazitatsengpasse

An den folgenden Knoten treten gemass einer groben Abschatzung aufgrund der Verkehrsmengen und
aufgrund vorhandener Berichte wahrend der Spitzenstunden Engpésse auf:

= In der Masanserstrasse ist der Kreisel Masans Uberlastet (fir diesen gibt es eine LF-Berechnung,
MSP und ASP sind Uberlastet). Die zwei nachfolgenden T-Knoten (Scaldra- und Giacomet-
tistrasse) sind aufgrund der hohen Verkehrsmengen auf der Masanserstrasse ebenfalls Uberlastet.
Nach der Abzweigung zur Ringstrasse nimmt die Verkehrsmenge markant ab, wodurch die Knoten
wieder leistungsfahig sind.
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= Der Kreisel am Obertor weist heute eine Auslastung von etwa 75% auf. Dieser Knoten wird jedoch
einerseits von der Durchfahrt der Chur-Arosa-Bahn (2x stiindlich) sowie von der Engstelle im
Welschdorfli beeintrachtigt. Staut sich der Verkehr im Welschdérfli aufgrund der Engstelle, bricht
der Verkehrsfluss im Kreisel schnell zusammen. Zuséatzlich kommt noch hinzu, dass stadtauswarts
in Richtung Kasernenstrasse die Kreiselausfahrt schnell blockiert wird durch Fahrzeuge, welche in
Richtung Rosenhuigel / Lenzerheide fahren wollen und aufgrund des Vortrittes warten missen. Zu-
satzlich weist der Fussgangerstreifen zwischen dem Obertor und der Bushaltestelle Malteser hohe
Frequenzen auf, welche den Verkehrsfluss ebenfalls beeintrachtigen. Aus diesen Griinden ist die
Auslastung wohl noch etwas héher.

= Drei weitere Knoten an der Kasernenstrasse (Knoten Sommerau /Emserstrasse/Siidumfahrung,
Kreisel Kasernen-/Comercialstrasse, Kasernen-/Ringstrasse) sowie einer an der Masanserstrasse
(Masanser-/Ringstrasse) erreichen ebenfalls eine Auslastung von ca. 75%. Mit dem prognostizier-
ten Verkehrswachstum dirften diese Knoten in Zukunft ebenfalls Uberlastet sein.

In der Regel bestimmen im Innerortsbereich die Knoten die maximale Kapazitat. Im Welschdorfli besteht
trotzdem ein Kapazitdtsengpass auf der Strecke aufgrund der raumlichen Verhéltnisse (Engstelle). An
der engsten Stelle misst die Fahrbahn gerade 4.75 m. Dadurch kénnen zwei PW nur erschwert kreuzen.
Lastwagen und Busse kénnen diese Stelle nur einzeln passieren. Erschwerend kommt noch hinzu, dass
die Trottoirs beidseits der Strasse nur sehr schmal sind, wodurch auch Konflikte mit den Fussgéngern
entstehen.

® Knoten Uberlastet > 95%

Knoten stark ausgelastet > 75%
=== Strecke Uberlastet
Abschatzung aufgrund DTV-Modellzahlen :
und Knotenleistungsfahigkeiten gem. .
VSS-Normen SRV
0 500 1000 m Bt
: N b ;

Abbildung 10: Ubersicht Kapazitatsengpésse Knoten und Strecken (ASP)
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2.3.3 Verlustzeitenanalyse Busverkehr

Fur die Buslinien auf der Kasernenstrasse und der Masanserstrasse (Linien 1 und 3) wurden die Ver-
lustzeiten zwischen einzelnen Haltestellen ausgewertet. Die Auswertung wurde fir alle Werktage im
Méarz 2016 durchgefuihrt. Nachfolgende Tabelle und Abbildungen zeigen die Resultate der Analyse:

= Die gréssten Verlustzeiten treten wahrend der Abendspitzenstunde stadtauswarts auf. Die maxi-
malen Verlustzeiten liegen bei beiden Linien stadtauswarts bei etwa einer Viertelstunde (Linie 1
auch stadteinwarts).

= Die gréssten Verlustzeiten treten bei der Linie 3 stadtauswarts entlang der Masanserstrasse auf.

= Stadtauswarts hat jeder zweite Bus wahrend der Abendspitze eine Verspatung von mehr als 5 Mi-
nuten. 20% der Busse haben eine Verspatung von 7.5 (Linie 1) bzw. 8.5 (Linie 3) Minuten.

= Aufder Linie 1 kann es am Bahnhof Chur wahrend der Abendspitze zu Anschlussbriichen kom-
men, da die Busse 0ofters Verlustzeiten aufweisen In solchen Fallen werden bei Bedarf Zusatzkurse
ab dem Bahnhofsplatz eingesetzt. Auf der Linie 3 kommt es kaum zu solchen Anschlussbriichen.

Auf der Linie 3 treten in Richtung Bahnhof nur geringe Verlustzeiten auf. Auf der Masanserstrasse sind
aus diesem Grund nur Rickstaus in Richtung Untervaz vorhanden.

in Minuten Linie 1 Linie 3
Quantil: Stadtauswarts Stadteinwarts Stadtauswarts Stadteinwarts
90% |9:23 7:43 9:47 2:15
80% | 7:39 6:32 8:31 1:44
50% 4:57 3:41 4:49 0:50
25% 3:15 2:17 2:42 0:15

Tabelle 3: Verlustzeiten in Minuten fiir die verschiedenen Buslinien wéahrend der ASP (17- 18 Uhr)

Nachfolgende Abbildungen zeigen die Summenkurve der Verlustzeiten fir die Linien 1 und 3 jeweils in
beide Richtungen. Die Summenkurven sind unterschieden nach den Tageszeiten. Aus den Daten
konnte die Abendspitze und die Stunde von 18 bis 19 Uhr analysiert werden. Da der Verkehr zwischen
18 und 19 Uhr bereits wieder abnimmt, nehmen die Verlustzeiten der Busse fiir diesen Zeitraum eben-
falls ab. Die Verlustzeiten sind demnach heute klar auf die Spitzenstunde beschrankt.

90% 20% /-—f_/_
80% B0
0% 7O
B0% &l
g 0% g 50
40% 40%
30% 30%
20% 20%
10% 10%
0% ~ — 0%
00:00 0200 0400 0600 OB00 10:00 1200 1400 1600 1800 20:00 00:00  02:00 0400 0600 08:00 10:00 12:00 1400 1800 18:00 20:00
Verspatung in Minuten Verspatung in Minuten (Max. 28 Minuten)
——18:30- 19:00 17.00-18:00 ——18:00-19:00 —— 1630 - 1900 17.00-18:00 ——18:00- 19:00
Abbildung 11: Linie 1, Stadtauswarts, Haltestelle Agip Abbildung 12: Linie 1, Stadteinwarts, Haltestelle Malteser
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100% | 100% |
90% . 90% .
a0% | 8% |
a0t | a0t |
po fo
40% | 40% |
0% a0
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10% 10%
00:00 02:00 0400 08:00 08:00 10:00 1200 1400 16:00 1800 20:00 00:00 0200 0400 0600 0800 10:00 1200 1400 1600 1800 20000
Verspatung in Minuten Verspatung in Minuten
—1630 - 19:00 =—17:00- 1800 ——18:00-19:00 —1630-19:00 ——17:00-18:00 =——18:00-19:00
Abbildung 13: Linie 3, Stadtauswarts, Haltestelle Kriche Abbildung 14: Linie 3, Stadteinwérts, Haltestelle Rigahaus
Masans

Zusétzlich wurden die Verlustzeiten zwischen einzelnen Haltstellen der Buslinien Nr. 1 und 3 analysiert.
Nachfolgende Abbildung 15 zeigt das Ergebnis fiir die Abendstunden zwischen 16 und 18 Uhr. Das Bild
zeigt, dass die Verlustzeiten vor allem im Bereich der Innenstadt stark zunehmen und dann auf den
Routen Kasernen- und Masanserstrasse — trotz der Kapazitatsengpasse — abflachen. Offensichtlich
scheinen die realisierten Buspriorisierungsmassnahmen auf der Masanserstrasse gut zu wirken. Gene-
rell ist die Zunahme der Verlustzeiten am Abend stadtauswarts héher als stadteinwarts.
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Abbildung 15: Ergebnis Verlustzeitenanalyse Buslinie 1 (Agip-Forum) und 3 (Quaderwiese-Kirche Masans)
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Fur die Morgenspitze liegen keine Daten vor. Es wird jedoch angenommen, dass es auf diesen Linien
ebenfalls zu Verlustzeiten kommt. Das Ausmass wird jedoch kleiner sein. Dennoch ist davon auszuge-
hen, dass es zu Anschlussbriichen am Bahnhof Chur kommt, wahrscheinlich auf beiden Linien 1 und
3. Dies bedeutet, dass Pendler, welche am Bahnhof auf den Zug umsteigen, eine Reserve einplanen
missen (bzw. einen friheren Bus nehmen miissen).

2.3.4 Angebot und Bewirtschaftung Parkierung

Die nachfolgende Abbildung zeigt die 6ffentlichen Parkhauser in der Innenstadt. Auf der Karte sind das
Angebot an Parkplatzen sowie die Parkgebiihren ersichtlich. Zusatzlich zu den Parkhausern in der In-
nenstadt ist das Parkfeld in der Oberen Au dargestellt. In der Innenstadt sind knapp 1900 &ffentlich
zugangliche Parkplatze vorhanden.

= Die Parkhauser City und Stadtbaumgarten sind die grossten der Stadt. Das Parkhaus City weist
zudem die tiefsten Parkgebuhren auf von allen Parkhausern in der Innenstadt. Eine Tagespark-
karte kostet im Parkhaus City &hnlich viel wie auf dem P&R Parkplatz in der Oberen Au.

= Die restlichen Parkhauser verlangen grundsatzlich die gleichen Parkgebihren. Das Parkhaus am
Bahnhofsplatz verlangt bereits ab der ersten Minute eine Parkgebuhr.

= Der P&R Parkplatz in der Oberen Au ist ebenfalls gebihrenpflichtig. Eine Benutzung dieses Park-
feldes lohnt sich nur, wenn man das Fahrzeug eine langere Zeit abstellen méchte und das Park-
haus City bereits voll ist. Werden die Kosten fir ein Bus-Billett noch dazugerechnet (CHF 2.20 %-
Tax pro Fahrt), wird die Nutzung noch unattraktiver. Aus diesem Grund lohnt sich das Parkieren
auf dem P&R Parkplatz kaum.

In der Tabelle 4 werden die Parkgebihren in verschiedenen Stadten in der Schweiz mit denjenigen der
Stadt Chur verglichen. In dieser Zusammenstellung sind jeweils nur die Parkhauser in der Nahe der
Altstadt bertcksichtigt. Die Gebuhren fur eine zweistiindige Parkdauer sind in der Stadt Chur mit ande-
ren kleineren Stadten vergleichbar. Gréssere Stadte wie St.Gallen oder Zirich, aber auch das nur wenig
grossere Thun, weisen hohere Parkgebihren auf. Diese sind fast doppelt so hoch wie in Chur. Fir
langere Parkierungsdauer (8 Stunden) ist Chur eine der giinstigsten Stadte (ausgenommen Frauenfeld).
Auffallig ist vor allem, dass das gunstigste Parkhaus in Chur sehr tiefe Gebuhren flr eine langere Auf-
enthaltsdauer verlangt. In anderen Stadten ist dieser Betrag in der Regel héher, wodurch die Unter-
schiede bei langeren Parkierungsdauern grosser werden. Die Unterschiede zwischen den einzelnen
Parkh&ausern sind in Chur ebenfalls grésser als in vergleichbaren Stadten.
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24 h: 1‘8‘:VF;,/ i

Quellen -parkopedia.ch 21 > 2 cHF /2 Stunden
-Entwurf Parkleitsystem Chur D bis 2 CHF / 2 Stunden

1 bis 1 CHF / 2 Stunden

Abbildung 16: Ubersicht Parkangebot und Parkgebiihren in 6ffentlichen Parkhausern

Stadt Einwohner  Min. Gebuhr 2h Max. Gebuhr 2h Min. Gebuhr 8n Max. Gebihr 8h
Chur 35'000 CHF 2.- CHF 3.- CHF 4.30 CHF 13.-
Frauenfeld 25000 CHF 2.- - CHF 6.- CHF 8.-

Sion 33'000 CHF 1.- CHF 3.- CHF 15.- -

Schaffhausen 36000 CHF 3.- CHF 4.- CHF 12.- CHF 18.-

Thun 43'000 CHF 4.- CHF 6.- CHF 14.- CHF 28.-
St.Gallen 75000 CHF 4.- CHF 6.- CHF 16.- CHF 31.-

Zirich 392000 CHF 5.- CHF 9.- CHF 20.- CHF 51.-

Tabelle 4: Benchmark Parkgebuhren Quelle: parkopedia.com (Parkgebuhren), wikipedia.ch (Anz. Einwohner), Gebihren nur im
Altstadtbereich bericksichtigt.

In der nachfolgenden Abbildung sind die Fahrrouten zu den Parkh&usern in der Innenstadt dargestellt.
Es wurden grundsatzlich die Routen aus dem Entwurf des Parkleitsystems Ulbernommen, jedoch an das
heutige Verkehrsregime angepasst.

= Die Zufahrt zu den zwei grossten Parkhausern (City und Stadtbaumgarten) fihrt von fast allen Zu-
fahrten Uber die Grabenstrasse bzw. Uber den Postplatz.

= Die Verteilung zu den Parkhdusern geschieht grosstenteils tiber die Verbindung Obertor — Gra-
benstrasse — Postplatz — Masanserstrasse.
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Abbildung 17: Ubersicht Fahrrouten zu den Parkhdusern

Aufgrund ihrer Lage und Anbindung Ubernehmen die einzelnen Parkh&user unterschiedliche Funktio-
nen:

Die beiden Parkh&user Arcas und Lindenquai liegen sehr nahe an der Altstadt und dem Welsch-
dorfli. Diese werden entsprechend haufig genutzt, um abends in der Innenstadt auszugehen.

Die Parkhauser City und Stadtbaumgarten sind sehr zentral bei den grésseren Einkaufsméglichkei-
ten und der Altstadt gelegen.

Das Parkhaus Tivoli ist beziglich der Innenstadt eher abgelegen, da es sich auf der Nord-Seite der
Gleise befindet.

Das Parkhaus unmittelbar nordlich des Bahnhofs kann fir P&R genutzt werden. Ein P&R an dieser
Lage ist jedoch aus planerischer Sicht fragwurdig, da die Zufahrt zum Bahnhof Chur besser mit
dem OV erfolgen sollte.

2.35 Fahrzeitanalyse MIV / OV / LV

Mit einer Fahrzeitanalyse wird untersucht, wie sich die Rahmenbedingungen der verschiedenen Ver-
kehrstrager auf verschiedenen Beziehungen in Bezug auf den wichtigsten Entscheidungsparameter
(Reisezeit) unterscheiden. Daraus lassen sich spater Schliisse in Bezug auf ein realistisches Verlage-
rungspotential (Veranderung Modal Split) ziehen.

ov:

= Beim OV zeigt der Reisezeitvergleich gut, wie die Haltestellen durch das Busnetz der Stadt
Chur bedient werden. Bei einigen Haltestellen werden aufgrund der Einbahn-Buslinien langere
Fahrzeiten generiert.
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Die Haltestelle HTW, Ringstrasse stellt eine relativ schlechte Alternative gegeniiber dem MIV
dar, da sie nur mit der Einbahn-Buslinie erreichbar ist. Dies fiihrt dazu, dass der Nutzer entwe-
der einen Teil der Strecke lauft, oder eine hohere Reisezeit in Kauf nimmt.

Im Innenstadtbereich sind diejenigen Beziehungen mit dem MIV konkurrenzfahig, auf welchen
eine Direktverbindung mit dem Bus besteht. Beziehungen, welche Umsteigevorgange beinhal-
ten, sind in der Regel im ganzen Gebiet langsamer als der MIV.

Zu den Nachbargemeinden sind die Reisezeiten mit dem OV in der Regel langer als diejenigen
des MIV. Davon ausgenommen ist die Verbindung mit der RhB nach Domat/Ems, welche auf
fast allen Beziehungen schneller ist (Bahnverbindung).

Bei einigen Beziehungen (z.B. Agip — HTW, Ringstrasse) wird der Nutzer wohl nicht via Haupt-
bahnhof fahren oder an einer anderen Haltestelle aussteigen (Einbahn-Linien), sondern einen

Teil des Weges zu Fuss zurticklegen.

= Velofahrende sind in der Stadt Chur in der Regel schneller unterwegs als der OV. Das Velo ist auf
Strecken in der Stadt aus diesem Grund mit dem OV konkurrenzfahig.

= Gegenuber dem MIV ist der Veloverkehr im Stadtbereich &hnlich schnell. Die Unterschiede sind in
der Regel kleiner als 5 Minuten (ausgenommen Beziehungen quer tiber das Stadtgebiet).

= Bei den Beziehungen zu den Nachbarsgemeinden ist der Veloverkehr in der Regel langer unter-
wegs als mit dem MIV oder OV. Dies hat damit zu tun, dass die Distanzen zu den Nachbargemein-
den relativ gross sind. Dadurch entstehen gréssere Reisezeitunterschiede.
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Abbildung 18: Reisezeitvergleich OV - MIV Abbildung 19: Reisezeitvergleich Velo - OV
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Abbildung 20: Reisezeitvergleich Velo - MIV
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2.3.6 Handlungsbedarf

Der Binnenverkehr innerhalb der Stadt Chur ist wie erwartet stark durch die Arbeitsplatzverteilung ge-
pragt. Die grossten Stréme verkehren zwischen dem Kasernenquartier / Industriegebiet bzw. Innenstadt
und dem gréssten Wohngebiet im Rheinquartier. Im Kasernenquartier / Industriegebiet ist zudem der
Binnenverkehr betréchtlich.

Die Kapazitdtsengpasse liegen allesamt entlang der kantonalen Hauptverkehrsstrassen
Masanserstrasse — Kasernenstrasse und damit auf den beiden Hauptzufahrtsachsen (Stadtzubringern)
fir den Quell-/Zielverkehr. Dieser Aspekt ist zu beachten, wenn die N13 vermehrt als Stadtumfahrung
genutzt werden soll. Die Situation am Autobahnanschluss Nord sowie beim Kreisel Masans ist heute
kritisch und vertieft zu untersuchen.

Auf den oben beschriebenen stark belasteten Achsen des MIV treten auch erhebliche Verlustzeiten fir
den Busverkehr auf. In der ASP sind die Kasernenstrasse in beiden Richtungen und die
Masanserstrasse stadtauswarts stark betroffen. In der MSP sind die Behinderungen mutmasslich ge-
ringer und eher stadteinwarts.

Die offentlichen Parkierungsmaglichkeiten liegen sehr zentral. Nordlich der Altstadt ist das Angebot
grosser als sudlich der Altstadt. Die Parkhauser werden praktisch komplett tber die stark belastete
Hauptachse erschlossen. Die Bewirtschaftung ist ziemlich homogen, im grossten und zentralsten Park-
haus City sind die Gebuhren allerdings am tiefsten. Bei langeren Parkierungsdauern ist das Parkhaus
City deutlich billiger als die restlichen Gelegenheiten. Im Vergleich zu anderen Stédten liegen die Park-
gebuhren in der Stadt Chur eher im unteren Bereich.

Der Reisezeitenvergleich zeigt, dass der OV gegeniiber dem MIV heute im Binnenverkehr nur auf den
Radialen zum Bahnhof konkurrenzfahig ist. Die fehlenden Tangentialen und Durchmesserlinien machen
sich auf allen Ubrigen Beziehungen bemerkbar. Im Binnenverkehr ist hingegen der Veloverkehr oft nur
wenig langsamer als der MIV, das Potential fiir eine Verlagerung ware hier schnell vorhanden. Bei den
Beziehungen in angrenzende Gemeinden weist der MIV hinsichtlich Fahrzeiten mehrheitlich grosse
Vorteile auf (erhebliche Distanzen zwischen den Siedlungsgebieten).

Es sind Losungsansatze im Bereich Kreisel Masans im Zusammenhang mit dem Autobahnanschluss
Chur-Nord (vgl. Kapitel 4.2.2) zu untersuchen. Zudem sollen flankierenden Massnahmen fir die Bus-
priorisierung (Vermeidung von Verlustzeiten), eine ausgeglichene Erschliessung und einheitliche Be-
wirtschaftung der Parkierungsanlagen sowie mdgliche Widerstande zur Verlagerung des Durchgangs-
verkehrs auf die Umfahrung aufgezeigt werden. Dabei ist auch zu prifen, ob eine allfallige Verlegung
der Kantonsstrasse resp. der Hauptverbindungsachse in nordsudlicher Richtung zielfihrend ist.
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2.4 Teilkonzept Nebenstrassen (Quartiererschliessung)

241 Aufbau Nebenstrassennetz

Das Nebenstrassennetz in der Stadt Chur ist historisch gewachsen und bzgl. Gestaltung ziemlich hete-
rogen. Fur die Quartiererschliessung dienen insbesondere die Sammelstrassen. Im Generellen Er-
schliessungsplan werden folgende Strassenkategorien unterschieden:

Sammelstrassen

Das Netz der Sammelstrassen Ubernimmt die Verteilung des Verkehrs von den tibergeordneten Stras-
sen in die Quartiere. Das Netz der Sammelstrassen ist in der Stadt Chur relativ dicht. Im Rheinquartier
bilden die Sammelstrassen und die libergeordneten Strassen ein rechteckiges Netz, wodurch die Re-
dundanz im Netz relativ hoch ist. Die Maschenweite der Sammelstrassen betragt etwa 300 m. Vom
Rheinquartier in Richtung Stadtzentrum gehen einige dieser Sammelstrassen bei der Girtelstrasse in
eine verkehrsberuhigte Zone Uber. Die Knotenpunkte der Sammelstrassen sind unterschiedlich gere-
gelt. Die Quartierstrassen werden teilweise mit Rechtsvortritt, teilweise mit vortrittsgeregelten Knoten
an die Sammelstrassen angeschlossen. Je grésser die Sammelstrasse ist, desto weniger werden die
Quartierstrassen mit Rechtsvortritten geregelt. Die Sammelstrassen sind grundsétzlich mit Tempo 50
signalisiert. Das Temporegime (von Tempo 50 zu Zone 30) wird in der Regel bei den Schnittstellen zu
den Quartierstrassen gewechselt.

Es bestehen einige Ausnahmen, wo auch die Sammelstrassen verkehrsberuhigt sind. Dabei handelt es
sich um ,Sackgassen” im Loequartier. Die Scalarastrasse, Kreuzgasse und Loestrasse sind ebenfalls
teilweise verkehrsberuhigt. Damit soll der Ausweichverkehr von der Masanserstrasse unterbunden wer-
den. Im Stadtzentrum sind die Gurtelstrasse am nérdlichen Bahnhofzugang sowie die Alexanderstrasse
auf der sudlichen Seite des Bahnhofs verkehrsberuhigt.

Quartierstrassen

Die Quatrtierstrassen sind fast durchgehend verkehrsberuhigt. Es bestehen noch einzelne Ausnahmen
dazu. Diese Ausnahmen sind meist aufgrund von Widerstand der Bevolkerung oder auf Hemmnisse im
Bewilligungsprozess zuriickzufthren.

Das grosste Gebiet, welches nicht verkehrsberuhigt ist, befindet sich zwischen der Masanserstrasse
und der Loestrasse. Das Quartier an der Sagenstrasse (zwischen Welschdoérfli und Réatusstrasse) ist
ebenfalls nicht verkehrsberuhigt. Die verkehrsberuhigte Zone auf der westlichen Plessurseite kdnnte
hier noch weitergefiihrt werden.

Die Altstadt und die Bahnhofsstrasse sind als Fussgangerzone ausgeschieden und grundséatzlich vom

Verkehr befreit. Der Bahnhofsplatz auf der stdlichen Seite ist als Begegnungszone signalisiert, wird
jedoch hauptséachlich von den Linienbussen des Stadtbusses genutzt.
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Netzhierarchie Geschwindigkeit

Kantons- / Nationalstrasse Fussgangerzone

Stadtische Hauptstrasse HH  Tempo-30-Zone

Stadtische Verbindungsstrasse XX Tempo 40 kmvh

Erschliessungsstrasse — Tempo 50 km/h
----- Tempo 2 80 km/h

Abbildung 21: Ist-Zustand Quartierstrassen

2.4.2 Gestaltung der Quartiere

Quartierzentren

Die heute vorhandenen Quartierzentren sind oft nicht als solche erkennbar und bieten keine gute Auf-
enthaltsqualitat. Oft sind die heutigen Quartierzentren entlang von verkehrsorientierte Strassen ange-
siedelt und die Trennwirkung der Strasse wird sehr deutlich.

Dimensionierung von Erschliessungsstrassen

Viele der vorhandenen Erschliessungsstrassen sind sehr grossziigig dimensioniert. Das Erscheinungs-
bild gleicht oftmals verkehrsorientierten Strassenziigen und es ist davon auszugehen, dass die Hochst-

geschwindigkeit aufgrund des Ausbaustandards Uberschritten werden kann.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen beispielhaft die Defizite im Bereich der Quartiergestaltung.
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Abbildung 23: Trennwirkung Ringstrasse, Quartierzentrum Rheinquartier; Quelle: maps.google.ch
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Abbildung 25: Potential fir hdhere Aufenthaltsqualitat, Eingang zum Rheinquartier; Quelle: maps.google.ch
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Abbildung 27: Knotendimensionierung Rhein-/ Austrasse im Rheinquartier; Quelle: maps.google.ch
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2.4.3 Handlungsbedarf

Die Lagebeurteilung im Bereich der Quartiererschliessung hat ergeben, dass die Quartiere bereits heute
grosstenteils verkehrsberuhigt signalisiert sind (Tempo 30 Zonen). In kleineren Bereichen rund um die
Quaderwiese sowie im sudlichen Bereich der Plessur-Quartiere besteht noch Potential zur Ausweitung
der verkehrsberuhigten Zonen.

Im gesamten Stadtgebiet besteht ein dichtes Netz an Sammelstrassen, welche heute meist mit Tempo
50 signalisiert sind. Zudem sind diese als Strassenzug selbst sowie im Bereich von Knotenpunkten sehr
stark verkehrsorientiert dimensioniert, so dass der eigentliche Charakter einer Quartiererschliessung
verloren geht. Hier besteht zukinftiges Potential zur siedlungsorientierten Gestaltung der Strassen-
raume.

Die heutigen Quartierzentren sind oftmals nicht als solche erkennbar. Nur die angesiedelten Nutzungen
(Bank, Post, kleinere Restaurants etc.) lassen darauf schliessen, dass es sich um ein Quartierzentrum
handelt. Die Trennwirkung von direkt anschliessenden verkehrsorientiert ausgebauten Strassen ist sehr
hoch. Gleichzeitig werden die vorhandenen Freiflachen als Parkplatze genutzt.

Im Bereich der verkehrsberuhigten Zonen besteht geringes Optimierungspotential. Der heutige ausge-
wiesene Stand ist insgesamt sehr gut. Im Bereich der Sammelstrassen besteht Optimierungspotential
im Bereich der Strassendimensionierung und des siedlungsorientierten Erscheinungsbildes. Die ver-
kehrstechnischen Anforderungen der Erschliessung missen dabei jedoch beachtet werden (Aufwertung
in Abstimmung auf Erschliessungsbedarf). Die Aufenthaltsqualitat im Bereich der Quartierzentren und
der Eingange zu den Quartieren ist schlecht, weil auch untergeordnete Strassen und Knoten stark ver-
kehrsorientiert ausgebaut sind.
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2.5 Teilkonzept Fuss- und Veloverkehr

251 Veloverkehr
Veloangebot auf Hauptverkehrsstrassen

Das Veloangebot auf Hauptverkehrsstrassen ist auf routinierte Velofahrende ausgelegt. Die Strassen
weisen viel Verkehr auf. Die kantonalen Hauptverkehrsstrassen Welschdorfli, Kasernenstrasse und
Grabenstrasse verlaufen mehrheitlich ohne Velostreifen. Wenn doch einmal Velostreifen vorhanden
sind, verlaufen sie nur in eine Richtung. Entlang der Masanserstrasse wurde die Veloinfrastruktur in den
letzten Jahren stark ausgebaut. Es sind grosstenteils Velostreifen erstellt worden. Stadtauswarts wird
der Veloverkehr zudem auf der Busspur gefiihrt. Auf dem letzten Abschnitt von der Scalérastrasse bis
zum Kreisel Masans existiert nur ein einseitiger kombinierter Fuss- und Veloweg. Diese Licke im Velo-
streifennetz soll in den nachsten Jahren durch einen Ausbau entfernt werden.

Auf der Ringstrasse, der stadtischen Hauptverkehrsstrasse, fehlt nur im Bereich dstlich der Bahnlinie
ein kurzes Teilstuck Velostreifen. Allerdings weist die Ringstrasse relativ viele Kreisel auf, was das Ve-
lofahren trotz Velostreifen unattraktiv (Sicherheit) macht.

Veloangebot im Ubrigen Verkehrsnetz der Stadt Chur

Im Stadtgebiet sind kaum nennenswerte Steigungen zu Uberwinden und es bestehen nur wenige Ein-
bahnstrassen, welche die Bewegungsfreiheit des Veloverkehrs behindern kénnten. Im Zentrum und
entlang der Plessur bestehen Verbindungen mit geringem MIV-Aufkommen, welche teilweise um Velo-
wege erganzt sind. Entlang des Rheins bestehen sogar Verbindungen ohne MIV. Potenzial fur eine
Netzverdichtung besteht vor allem bei Strassen mit massiger Belastung durch den MIV, mit teilweisem
Angebot an Velostreifen sowie in Knotenbereichen.

Veloschnellrouten

In den vergangenen zwei Jahren wurde von der Alexanderstrasse via Stampastrasse entlang der Bahn-
gleise bis zur Schellenbergstrasse eine Veloschnellroute gebaut. Sie liegt lose im Netz, ist eher kurz
und eher eng. Die Route wird von den Velofahrenden allerdings gut angenommen.

Nachfrage

Die Auswertung der Verkehrsmittelanteile nach Verkehrszwecken zeigt ein interessantes Bild. Das Velo
wird in der Stadt Chur im gesamtschweizerischen Vergleich Gberdurchschnittlich oft verwendet, insbe-
sondere fur den Arbeits- und Ausbildungsweg. Fir den Einkauf wird im gesamtschweizerischen Ver-
gleich doppelt so oft das Velo benutzt. Fir Ausbildungs- und Arbeitswege wird das Velo in der Agglo-
meration Chur doppelt so oft wie im kantonalen Mittel benutzt. Beim Vergleich der Agglomeration Chur
mit dem nationalen und kantonalen Mittelwert wird demnach ersichtlich, dass das Velo vor allem in der
Stadt Chur, aber auch in der gesamten Agglomeration einen tUberdurchschnittlichen Anteil Gilbernimmt*.

Im Vergleich mit anderen Schweizer Stadten und Agglomerationen weist die Stadt Chur ebenfalls einen
Uberdurchschnittlichen Anteil am Veloverkehr auf (vgl. Abbildung 28). Die Grunde fur die hohe Velonut-
zung liegen wohl in der raumlichen Ausdehnung der Stadt, in der bereits guten Velo-Infrastruktur sowie
bei den grosstenteils idealen topografischen Verhaltnissen.

4 Amt fur Raumentwicklung Graubiinden (2010) Mobilitit in Graubiinden, Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010.
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Abbildung 28: Velonutzung in den schweizer Agglomerationen (gem. Mikrozensus 2010, Anteil der Veloetappen an allen
Etappen) Quelle: Veloverkehr in den Agglomerationen — Einflussfaktoren, Massnahmen und Potentiale, Mai 2015, Forschungs-
projekt SVI 2004/069
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Hauptnetz Veloverkehr

Die Abbildung zeigt die Potentiale fir den Veloverkehr zwischen den Quartieren aus der Potentialab-
schatzung im Rahmen des Projektes Sachplan Veloverkehr Graubiinden (TBA GR). Die Beziehungen
mit hohem Potential entsprechen relativ gut den Auswertungen bezlglich dem Quell-/Zielverkehr MIV
im stadtischen Binnenverkehr (vgl. Kapitel 2.3.1).

== Hohes Potential

Mittleres Potential
Tiefes Potential
—— Zoneneinteilung

Quellen:
Sachplan Veloverkehr, Poten-
tialberechnung

0 500 1'000 m
Héhenmodell
550 m.u.M
I 700 m.0.M
N4
N\
\

Abbildung 29: Potentialanalyse Veloverkehr

Grundsatzlich besteht ein erhéhtes Potential auf beiden Einfallsachsen (Masanserstrasse und Kaser-
nenstrasse) in die Innenstadt, auf der Ringstrasse und auf der Verbindung zwischen dem Rheinquartier
und der Altstadt.

Am hdchsten ist das Potential zwischen dem Rheinquartier und der Altstadt. Zwischen dem Rheinquar-
tier und dem Kasernenquartier ist ebenfalls relativ hohes Potential vorhanden.

Velofahrende sind beziiglich Héhenunterschiede besonders sensitiv. Zwischen dem Loe-Quartier und
der Masanserstrasse fuhrt dies dazu, dass das Potential tendenziell kleiner ist. Ansonsten bietet der
grosse Teil des bebauten Stadtgebietes gute Bedingungen fiirs Velofahren. Mit einem E-Bike kénnen
jedoch solche Héhenunterschiede leichter berwunden werden. Aus diesem Grund ist zukinftig auch
in den héhergelegenen Stadtgebieten ein Wachstum des Veloverkehrs moglich.
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2.5.2

Fussverkehr

Anforderungen an Querungen Fussverkehr

In der VSS-Norm SN 640 241 (2016-03) sind die folgenden Standards zur Ausgestaltung von Fussgéan-
gerquerungen festgehalten:

Fussgangerstreifen sollten nur bei einem DTV ab 3000 Fahrzeugen pro Tag im Querschnitt an-
geordnet werden.

Die Anordnung von Fussgangerschutzinseln ist immer anzustreben. Wenn die Fahrbahn eine
Breite von mindestens 8.5m aufweist, muss zwischen Fahrstreifen in entgegengesetzter Rich-
tung eine Fussgangerschutzinsel angebracht werden. Dabei sind die Bediirfnisse des leichten
Zweiradverkehrs zu bertcksichtigen. Auf eine Fussgangerschutzinsel kann verzichtet werden,
wenn der DTV weniger als 3000 Fahrzeuge betragt.

Zwischen Fahrstreifen in derselben Richtung muss unabhéngig von der Fahrbahnbreite und der
Fahrzeugmenge eine Fussgangerschutzinsel angebracht werden, auch wenn einzelne Fahr-
streifen fur den 6ffentlichen Verkehr bestimmt sind. Gilt nicht fur vortrittsbelastete Zufahrtsrich-
tungen.

Fussgéangerschutzinseln weisen eine Breite von 2.0m, mindestens jedoch 1.5m auf. Inselkdpfe
mussen gegenlber der Fahrbahn erhodht sein. Inselschutzpfosten notwendig.

Grundsatzlich missen die Querungen BehiG-konform sein - ertastbare Absatze 3cm vertikal
oder 4cm schrag notwendig.

Resultate Grobanalyse

Die Fussgangerquerungen entlang der Masanser-, der Kasernen-, der Girtel- und der Ringstrasse wur-
den anhand von Fotos (map.geo.admin.ch bzw. Infra 3D des TBA GR) hinsichtlich Spurbreiten, Mitte-
linsel, etc. untersucht:

Die Querungen um die verschiedenen Kreisel wurden konsequent geméss Norm ausgefihrt.

Bei Strassen mit einer Fahrbahnbreite von 6 bis 7 m wurde geméass Norm in der Regel keine
Mittelinsel realisiert.

Die meisten Querungen mit einer Fahrbahnbreite von mehr als 8.5 m zwischen einzelnen Kno-
ten sind mit Mittelinseln gemass Norm ausgerustet. Die Breite der Mittelinsel liegt meistens
beim unteren Limit von 1.5m.
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Vereinzelt fehlen Querungen mit Mittelinsel auf Abschnitten mit beidseitigen Velostreifen und einer
Gesamtfahrbahnbreite von 9.0 m.

FGS mit Mielinl

i »

‘ FGS ohne Mittelinsel

kantonale HVS

stadtische HVS

stadtische HS

@ I I RSN

N

Abbildung 30: Beispiele untersuchter Fussgéngerstreifen
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Handlungsbedarf
Fussgangerstreifen ohne Mittelinsel
= Fussgangerstreifen bei Lichtsignalanlage (ohne Mittelinsel)

kein Handlungsbedarf
=== Fussgangerstreifen mit Mittelinsel
@ Fussgangerstreifen bei Kreisel (mit Mittelinsel)

Strassentyp
I Kantonale Hauptverkehrsstrasse
mmmm  stadtische Hauptverkehrsstrasse
s stadtische Hauptstrasse

Abbildung 31: Ubersicht Analyse Fussgéngerstreifen

253 Handlungsbedarf

Auf Hauptverkehrsstrassen weist das Veloverkehrsangebot einzelne Liicken und Defizite auf. Das
grosste Potenzial liegt aber bei der Optimierung des Angebots auf Strassen mit méassiger Belastung fir
den MIV. Fir die Hauptverbindungen in der Stadt Chur sollten weitere Routen fiir Velo-Schnellverkehr
gefordert werden.

In der Stadt und Agglomeration Chur ist der Verkehrsmittelanteil des Veloverkehrs im Vergleich zu an-
deren Stadten und Agglomerationen Uberdurchschnittlich. Besonders auf Ausbildungs- und Arbeitswe-
gen wird das Velo besonders haufig verwendet. Das Potential fiir den Veloverkehr ist im innerstadti-
schen Verkehr gross, aufgrund der kompakten Stadtstruktur und der mehrheitlich gtinstigen Topogra-
phie.

Dieses Potential soll zukiinftig durch den Einsatz einer verbesserten Infrastruktur noch stéarker genutzt
werden. Zur Festlegung der wichtigsten Verbindungen werden prioritdre Verbindungen aufgezeigt (wie
die bereits existierende Veloschnellroute entlang den Gleisen), welche den Velofahrenden ein durchge-
hendes und komfortables Vorwéartskommen erlauben.

Die Fussgéangerstreifen auf den kantonalen und stadtischen Hauptverkehrsstrassen sind grundsatzlich
nach Norm ausgefiihrt. Bei Kreiseln sind die Fussgangerstreifen konsequent gemass der Norm mit einer
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Mittelinsel ausgestattet. Es bestehen nur einzelne Querungsstellen ohne Mittelinseln. An diesen Stellen
fehlt in der Regel der Platz, um eine Mittelinsel zu erstellen.

Im Bereich Veloverkehr bestehen teilweise Liicken im Angebot auf Hauptverkehrsstrassen. Die Stadt
verfugt Gber ein sehr dichtes Netz, welches jedoch nicht spezifisch auf die Bedurfnisse der Velofahren-
den abgestimmt ist. Zudem existiert mit der Veloschnellroute entlang des SBB-Trasses erst eine
schnelle Verbindung fiir den Veloverkehr, wo dieser vollstandig priorisiert wird. Die wichtigsten Achsen
sollen bezeichnet und besser ausgebaut und beschildert werden.

Im Bereich der Querungen fir den Fussverkehr hat die Lagebeurteilung ergeben, dass einige der vor-

handenen Fussgangerstreifen Handlungsbedarf aufweisen. Diese Defizite sollten kontinuierlich ange-
gangen und verbessert werden.
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3 Zielbild Gesamtverkehrskonzept

Das Zielbild fur die Entwicklung des Gesamtverkehrs der Stadt Chur bis im Jahr 2030 ist in der nachfol-
genden Abbildung dargestellt. Die einzelnen Ziele werden nachfolgend kurz beschrieben. Die Strategie
zur Erreichung der Ziele ist im nachfolgenden Kapitel erlautert.

Stadtumfahrung (Nationalstrasse und Sudumfahrung)
Funktionsfahige Anschlisse an die Stadtumfahrung
Stadterschliessung

Erschliessung der Parkhauser von aussen

Attraktives Bussystem mit tangentialen und radialen Verbindungen
Umsteigeverhalten OV-Nutzer starken

Regionale S-Bahn mit Erschliessung der Stadtbahnhofe
Aufgewertete Strassenrdume / Aufwertung Quartierzentren
Haupverbindungen Velo
Promenade Fuss-/Veloverkehr
Wohngebiete
Arbeitsplatzgebiete

Wohn- und Arbeitsplatzgebiete

[+laio]

|

Abbildung 32: Zielbild Gesamtverkehrskonzept Chur 2030

Im o6ffentlichen Verkehr soll einerseits die Rolle der S-Bahn und der Buslinien geklart werden. Ziel soll
die vereinfachte Nutzung des OV-Systems sein. Dafiir soll das gesamte Busnetz tiberpriift und verein-
facht werden, um eine Systematisierung erreichen zu kénnen. Das Gebiet um Chur West soll zudem
besser an die Siedlungsgebiete des Rheinquartiers und des Loequartiers angebunden werden.

Die Stadt Chur ist fast vollstandig mit einer Umfahrung erschlossen. Im Norden und Westen stellt die
Nationalstrasse die Umfahrung zwischen Chur Nord und Siid her, im Stden fuhrt die Sidumfahrung in
Richtung Lenzerheide. Letztere kann jedoch heute nicht als Stadtzubringer vom Anschluss Sud genutzt
werden (stadteinwarts). Zuklnftig soll das Stadtgebiet vermehrt tUber die Anschlisse der Umfahrung
erschlossen werden und der Verkehr auf die Umfahrung geleitet werden, um Konflikte im Zentrum und
den Quartieren zu minimieren. Als Voraussetzung dafiir muss die Stadt tiber funktions- und leistungs-
fahige Anschliisse an die Stadtumfahrung angebunden sein. Durch die stérkere Nutzung der Umfahrung
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ergeben sich Spielraume fir eine siedlungsvertragliche Gestaltung des Stadtzentrums (Grabenstrasse,
Postplatz und Welschdorfli).

Zur Starkung der Quartierzentren in der Stadt sollen die teilweise stark verkehrsorientierte Strassen-
raume siedlungsvertraglicher gestaltet werden. Damit sollen die Aufenthaltsqualitat und die Sicherheit
der Fussganger gesteigert werden sowie die trennende Wirkung der Strasse verringert werden.

In der Stadt Chur ist das Velo bereits ein etabliertes Verkehrsmittel. Das Stadtgebiet eignet sich auf-
grund der topografischen Verhdltnisse und der Kleinrdumigkeit grosstenteils sehr gut fiir die Velonut-
zung. Aus diesem Grund soll die Nutzung weiter gestarkt werden durch die Erstellung von weiteren
komfortablen und schnellen Verbindungen fir die Velofahrenden. Schwachstellen und Netzliicken sol-
len moglichst eliminiert werden. Beim Fussverkehr sollen die bestehenden Fussgangerstreifen mog-
lichst normkonform ausgebaut werden. Dadurch soll die Attraktivitat fir den Fussverkehr und die Si-
cherheit gesteigert werden.
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4 Strategien und Massnahmen

4.1 Teilkonzept Offentlicher Verkehr

41.1 Funktionsteilung zwischen Bus / Bahn
Einsatzgebiete und Funktionen verschiedener OV-Systeme

Zwischen Rhaziins und Untervaz lberlagern sich heute die Netze von RhB, Postauto und Stadtbus
Chur. Zwischen Bahnhof Chur und Reichenau verkehren alle drei parallel, erfiillen dabei aber teilweise
unterschiedliche Aufgaben. Ahnlich ist die Ausgangslage zwischen Chur und Untervaz, wo Stadtbus
Chur die Dérfer und die RhB die etwas abgelegenen Bahnhofe erschliesst. Im Zuge einer Uberpriifung
des Angebots im Regionalverkehr kdnnten diese Angebote mittelfristig besser koordiniert und moglich-
erweise auch kombiniert werden. Insbesondere sollte gepruft werden, ob auf den erwahnten Achsen
weiterhin alle drei Angebote notwendig sind, oder ob die Aufgaben nicht anders verteilt werden kdnnten.
Insbesondere ware zu klaren, ob langfristig die S-Bahn oder der Bus die Haupterschliessung innerhalb
der Region Chur tibernehmen soll. Im ersteren Falle ware es denkbar, die OV-Verbindung langs des
Rheintals nur noch mit der S-Bahn sicherzustellen und mit dem Bus lediglich die Feinerschliessung vom
Bahnhof in die Dérfer sicherzustellen. Andererseits misste bei einem Entscheid zugunsten eines Bus-
hauptnetzes gepruft werden, ob die S-Bahn in ihrer heutigen Form noch benétigt wird bzw. geniigend
rentabel ist.

Um einen solchen Entscheid treffen zu kdnnen ist es wichtig, die benétigten Kapazitaten mit den ange-
botenen zu vergleichen. Generell wird die Kapazitat verschiedener OV-Typen anhand der Fahr-
zeuggrésse und der Kursfolgezeit bestimmt. Nachfolgende Abbildung zeigt die Kapazitaten von Bussen,
Stadtbahnen und Ziigen bei einem systemiublichen Takt im Vergleich. Die Grafik zeigt deutlich, dass
Busse und Stadtbahnen grosse Kapazitatsunterschiede aufweisen.

stadtbus %
Trolleybus (I, |
Tram O |
Stadtbahn O NN e e e
S-Bahn = I e,
Metro (i 1,
0 5000 10000 15000

Kapazitét [Personen/Stunde/Richtung]
Abbildung 33: Beférderungskapazitét verschiedener OV-Typen im Vergleich.

Die Grafik zeigt, dass eine Stadtbahn Ublicherweise bei einer Nachfrage von 1°‘000 bis 5‘000 Fahrgasten
pro Stunde und Richtung eingesetzt wird. Der Busverkehr kann von wenigen Hundert Passagieren pro
Stunde und Richtung sukzessive ausgebaut werden und kann bei dichtem stadtischem Takt &hnliche
Kapazitaten erreichen wie ein Trolleybus oder eine weniger dicht verkehrende Tramlinie. Das bedeutet,
dass die Kapazitat einer Buslinie zwischen Grundangebot und ca. 2‘000 Fahrgasten pro Stunde und
Richtung sehr flexibel angepasst werden kann.
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Konsequenzen fir Tangentialverbindung Wiesental-Rheinquartier-Chur West

Anhand der obigen Aussagen und Abbildungen lasst sich die Frage nach dem zweckmassigen System
fur eine innerstadtische Tangentialverbindung beantworten. Die heutige MIV-Nachfrage zwischen dem
Rheinquartier und Chur-West liegt in der Spitzenstunde gemass Kapitel 2.3.1 bzw. Abbildung 9 bei nur
gerade 700 bis 800 Personen pro Tag. Selbst wenn im Zuge der Entwicklung von Chur West noch ein
Wachstum um 30% resultiert und es gelingen wiirde, die gesamte MIV-Nachfrage auf den OV zu verla-
gern (was unrealistisch ist), wiirde erst knapp die minimale Nachfrage fiir einen wirtschaftlichen Betrieb
einer Stadtbahn erreicht. Eine Stadtbahn auf dem bestehenden Schienennetz zwischen den Haltestel-
len Wiesental und Chur West, aber auch dartber hinaus in die Agglomeration, ist kaum wirtschaftlich
Zu betreiben:

= Da die Kapazitat zu gross ist bzw. die Nachfrage zu gering, ist der Kostendeckungsgrad zu klein.

= Um die Auslastung je Kurs zu erhdhen, misste der Takt reduziert werden. Damit wird die Attraktivi-
tat aber wieder geringer, was die Nachfrage zusatzlich senkt. Die Infrastrukturkosten bleiben zu-
dem trotz geringerem Takt konstant.

Deshalb sollte zuklnftig eine direkte Bustangentiallinie zwischen den Wohngebieten und den Arbeits-
platzgebieten in Chur West realisiert werden. Dies kdnnte z.B. via Ringstrasse umgesetzt werden. Auf-
grund der Nachfrage scheint ein Viertelstundentakt wahrend der Hauptverkehrszeiten realistisch,
musste aber noch vertieft Gberpruft werden.

Weiterentwicklung bestehendes Busnetz

Wichtig bei der Weiterentwicklung des Busverkehrs ist zudem die Systematisierung der Fahrplane zu
sauberen Halb- oder Viertelstundentakten mit den immer gleichen Anschlussbeziehungen. Aufgrund
der obigen Uberlegungen soll bei der zukiinftigen Netzplanung weiterhin der Bus fiir die innerstadtische
und die Bahn fir die regionale Erschliessung im 6ffentlichen Verkehr genutzt werden.

4.1.2 Beschreibung Strategie

Die nachfolgende Tabelle und Abbildung beschreiben die Strategie inkl. Priorisierung fur das Teilkon-
zept Offentlicher Verkehr. Kurz- bis Mittelfristig stehen vor allem Massnahmen am Stadtnetz im Vorder-
grund. Da dieses grundsatzlich bereits heute ein gutes Angebot bietet, sind keine grésseren Eingriffe
notwendig.

Um das Netz mittel- bis langfristig weiterzuentwickeln, sind grossere Anpassungen moglicherweise

sinnvoll. Diese betreffen einerseits das Angebot, andererseits aber auch die Abstimmung der Verkehrs-
trager untereinander.
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Prioritat

Beschreibung / Nutzen

Mit steigender Einwohner- und Arbeitsplatzzahl in der Stadt Chur diirfte auch die Nach-
frage auf dem bestehenden Busnetz weiter ansteigen. Langerfristig kdnnte deshalb der
7,5-Minuten-Takt auf den wichtigen Linien eingefuihrt werden. Damit wiirden die Stadtbus-
Hauptlinien in der gleichen Taktfamilie verkehren wie die kleineren Stadtbuslinien und die
Eisenbahn, was die Sicherstellung von schlanken Anschliissen vereinfacht. Zudem kann
das Angebot in der Neben- und Randverkehrszeit einfach auf einen 15-Minuten-Takt aus-
gedinnt werden.

Durch regelmassige und systematisierte OV-Verbindungen zu den untergeordneten Bahn-
hoéfen Wiesental und Chur-West soll die Umsteigefrequenz an diesen Bahnhofen gestéarkt
werden. Die Bedeutung dieser Stadtbahnhdfe fir die Abwicklung des Quell-/Zielverkehrs
soll zudem Uber eine bessere Zuganglichkeit aus den umliegenden Wohnquartieren und
Arbeitsplatzgebieten erhdht werden.

Im Zuge einer detaillierten Angebotsplanung kénnten die wichtigsten Wunschlinien der
Fahrgaste erfasst und das Netz so angepasst werden, dass maglichst viele Direktverbin-
dungen moglich sind. Vordergrindig bieten sich dabei zwei Stossrichtungen an:

-1

Kombination der Linienaste Ems/Felsberg der Linie 1 sowie Haldenstein/Untervaz der Linie
3 zu einer Durchmesserlinie via Bahnhof

-2

Verbindung der wichtigen Attraktoren mit direkten Linien. Aus den grossen Wohngebieten
sollten die Altstadt und das Industriegebiet Chur West moglichst umsteigefrei erreicht wer-
den. Denkbar wére auch die Durchbindung von regionalen Buslinien (Aste nach Fels-
berg/Ems) bis zum Kantonsspital. Priifenswert waren zudem einzelne Direktverbindungen
zur HVZ aus Richtung Haldenstein/Untervaz direkt via Rheinstrasse ins Industriegebiet
Chur West. Bei einer gleichzeitigen Einflihrung des 7,5-Minuten-Takts auf den Hauptlinien
wére es denkbar, gewisse Aste mit zwei (iberlagerten Linien im 15-Minuten-Takt zu bedie-
nen, um maoglichst viele Direktverbindungen anzubieten.

Umsetzung einer tangential verlaufenden Buslinie via Ringstrasse, vgl. Kapitel 4.1.1.

Erschliessung des Gebietes Lurlibad mit einer Buslinie, welche Umsteigemdglichkeiten zur
tangentialen Buslinie und zu den Bahnhofen bietet.

Tabelle 5: Beschreibung Strategie Offentlicher Verkehr
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%

Arbeitsplatzgebiete wes zukiinftigte OV-Verbindungen Nutzung Bahnhof SV GV-Nutzer starken

Legende
Wohngebiete = heutige OV-Verbindungen Stérke heutige Ao Umsteigeverhalten
" Bahnhof/ Altstadt-Gebiet

Abbildung 34: Offentlicher Verkehr heute und zukiinftig
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4.1.3 Auswirkungen Taktverdichtungen auf Modalsplit-Veranderungen

In der Strategie zur Weiterentwicklung des stadtischen OV-Angebots sind auch Taktverdichtungen auf
den Hauptkorridoren vorgesehen. Dabei ist vorgesehen vom heutigen 10'-Takt auf einen 7.5-Takt zu
wechseln. Durch eine Taktverdichtung wird die Buslinie attraktiver und damit auch starker genutzt.
Durch die damit einhergehende Verlagerung vom MIV auf den OV wird auch die Auslastung des Stras-
sennetzes verringert.

Im Sinne einer groben Abschatzung der mdglichen Modalsplit-Veranderung aufgrund der beschriebe-
nen Angebotsverbesserung und der damit moglichen Entlastung des Strassennetzes wird eine kurze
Uberschlagsrechnung anhand von Kennzahlen durchgefiihrt®. Die Rechnung wird beispielhaft fiir die
Linie 1 und die Verkehrsmengen, welche auf der Kasernenstrasse verkehren, durchgefiihrt. Die Uber-
schlagsrechnung ist in der Abbildung 35 illustriert. Mit einer Taktverdichtung kann damit gerechnet wer-
den, dass eine Abnahme des MIV-Anteils am Gesamtverkehr um etwa 6 Prozentpunkte erreicht wird.
In der Uberschlagsrechnung wird davon ausgegangen, dass alle diese Personen auf den OV umstei-
gen. Dies bewirkt bei der Buslinie 1 wiederum eine Zunahme der Passagierzahlen um 25 %.

Verkehrsmenge MIV auf Kasernenstrasse

-\Zunahme um 25 %
ot
Modal-Split
20'000 Personen / Tag® .J Verschiebung
( von - 6%
Passagieraufkommen Buslinie 1 Auslastung Buslinie 1
7900 Personen  Ta © odspersonenikus
m% ag -\ Verschiebung
10°000 Personen / Tag® tEm AR @ 48 Personen / Kurs
Angebot Bus: Zeitzustand: Grundlagen und Annahmen:
’ . ) Verkehrsmodell Kanton Graubiinden (Zustand 2010), abgeleitet aus DTV mit
Mit Taktyerdlchtung - Ausgangszustand (2010/2016) Besetzungsgrad von 1.6 (bfs 2010)
der Buslinie 1 . . 2) Verkehrsmodell Kanton Graubiinden (Zustand 2030), Verkehrszunahme von 25 %
(10° — 7.5 Takt) Zustand 2030 (Annahme), Grundlage fiir Vergleich  s) Modalsplit Verschiebung aufgrund einer Taktverdichtung (abgeleitet aus
Zustand 2030 mit Modalsplit Verschiebung aufgrund ~ Elastizitéiten fur ein 7.5'-Takt auf der Linie 1)
Taktverdichtung ) Fahrgastzahlen der Linie 1 (DTV 2016, dr Bus vu Chur)

5) Annahme: gleich bleibendern Modalsplit bis 2030, Gleiche Zunahme gemass MIV

Abbildung 35: Auswirkung einer Taktverdichtung auf den Modalsplit (Schematisch)

Wird die Auslastung der Linie 1 betrachtet, so betragt diese im Jahr 2016 etwa 37 Personen pro Kurs.
Durch die im Verkehrsmodell Graubiinden prognostizierte Verkehrszunahme von 25% steigt die Aus-
lastung auf etwa 46 Personen an. Wird nun das Angebot zusétzlich verbessert steigt die Anzahl Passa-
giere, was wiederum zu einem leichten Anstieg der Auslastung fuhrt.

5 Grundlagen: Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010 (bfs), Verkehrsmodell Graubiinden 2010 (ANU GR), Fahrgastzahlen der Buslinie 1 2016
(dr Bus vu Chur), Ubersicht zu Stated Preference Studien in der Schweiz Abschétzung von Gesamtelastizitdten, Statusbericht 2012 (ARE Bund).
Berechnung nur aufgrund der Takt-Elastizitét durchgefuhrt. Zuséatzliche Effekte aufgrund von verbesserten Anschliissen oder einer gesteigerten
Zuverlassigkeit sind nicht beruicksichtigt.
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4.2 Teilkonzepte Stadtumfahrung / Hauptstrassen (Stadterschliessung)

421 Erganzung Stadtumfahrung mit Anschluss Chur-Mitte
Ideenskizze

Im Bereich der Stadtumfahrung wurde bereits verschiedentlich die Erganzung der Nationalstrasse um
einen Anschluss Chur-Mitte diskutiert. Eine solche Massnahme lage im Hoheitsbereich des ASTRA und
musste mit den zustandigen Vertretern erdrtert und im Hinblick auf bestehende Planungen des ASTRA
abgestimmt werden. Generell ist fur die Umsetzung die Zustimmung des ASTRA notwendig. Eine Fi-
nanzierung durch den Bund erfolgt in der Regel nur bei hinreichendem Nutzen fir die Ubergeordnete
Erschliessung.

Ein solcher Anschluss lage am ehesten im Bereich der N13, Unterfihrung Rheinstrasse, in der Mitte
zwischen den bestehenden Anschlissen im Norden und Siiden. Der Abstand zwischen den drei An-
schlissen ware sehr gering. Fur die Erstellung eines neuen Vollanschlusses Chur-Mitte ergeben sich
Kosten im mittleren zweistelligen Millionen-Bereich.

Anschluss Chur Std Anschluss Chur Mitte Anschluss Chur Nord!
Auf- und Abfahrt von
San Bernardino
| 1.30 km | 1.30 km |
«4——San Bernardino ‘ ‘ ‘
L /_\ _I/\
[ P ‘ : :
— _\k/l _k/l \\_’/
‘ ‘ ‘ Zirich—p»
‘ 1.10 km ' ' 1.07 km

Abbildung 36: Schema Abstande zwischen den Autobahnanschliissen

In der nachfolgenden Abbildung 37 ist die Lage und Dimension eines mdglichen Anschlusses (beispiel-
hafter Ausbau dargestellt) ersichtlich. Generell befindet sich die Nationalstrasse N13 in diesem Bereich
in einem Auenschutzgebiet und verlauft in direkter Nahe zum Rhein (Abstand ca. 95 Meter). Mit einem
Anschluss Chur-Mitte wirde sich der Abstand zum Rhein verringern. Allféllige Restriktionen im Zusam-
menhang mit dem Auenschutzgebiet wéaren abzuklaren.

Abbildung 37: Skizze Lage Anschluss Chur-Mitte
Beispielhafter Ausbau des Anschlusses
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Nutzen und Wirkung

Zur Verbesserung der Stadterschliessung kdnnte ein Anschluss Chur-Mitte tiber Rhein-, Oberalp-, Gir-
telstrasse Richtung Innenstadt erschlossen werden. Dies bedeutet jedoch, dass sich die Funktion der
genannten Strassen wesentlich veréandern wiirde. Heute dienen diese hauptsachlich der Erschliessung
von angrenzenden Wohnquartieren (sensible Siedlungsbereiche). Dies birgt Risiken beziglich der Ak-
zeptanz dieser Losung bei der Bevolkerung. Zudem missten die Strassen im Hinblick auf die zukinftige
Nutzung punktuell ausgebaut (heutige Breite evtl. nicht ausreichend) und Larmsanierungsmassnahmen
detailliert geprift werden.

«Zufahrt von Nord =/

()

!

Basiert auf: -Routenplaner von Google Maps == w s e = Einzugsgebiet -

-Verifiziert durcht Routenplaner von Tom Tom .
-Abschatzung ewp Gy Fahrroute Y 500 1000 m

Abbildung 38: Einzugsgebiete Anschliisse im belasteten Zustand (Abendspitze): Abschatzung Anschluss Chur-Mitte

Generell wirde ein Anschluss Chur-Mitte insbesondere vom Rheinquartier sowie dem angrenzenden
Industriegebiet genutzt. Vor allem die Fahrzeiten fir den Schwerverkehr aus dem Industriegebiet konn-
ten dadurch verkirzt werden. Fahrten von den Nachbargemeinden in die Innenstadt wiirden weiterhin
entweder Uber den Anschluss Nord oder Sud erfolgen. Die Ziel-/ Quellbeziehungen aus Kapitel 2.2.2
zeigen, dass aus der Agglomeration nur wenig Verkehr in das Rheinquartier fahrt. Zufahrten zur Altstadt,
zum Kasernenquartier und dem Industriegebiet Pulvermihle (nur teilweise) wirden immer noch Uber
die bestehenden Anschlisse erfolgen. Dennoch stellt die Umsetzung des Anschlusses Chur-Mitte eine
Schwachung der bestehenden Anschliisse dar und die Kanalisierung sowie angestrebte teilweise Ver-
lagerung des Ziel-/ Quellverkehrs via Autobahn vgl. Kapitel 4.2.5 wiirde reduziert.

Fazit:

Ein Autobahnanschluss Chur-Mitte hétte nur ein sehr geringes Einzugsgebiet, der Anteil des Ziel-/ Quell-
verkehrs im Rheinquartier ist gering. Der einzige Nutzen wéren geringere Reisezeiten fur den Schwer-
verkehr aus dem Industriegebiet. Der Anschluss Chur-Mitte wird daher von der weiteren Betrachtung
ausgeschlossen, da diese Netzergdnzung mehrheitlich Nachteile fur die bestehenden Elemente der
Stadtumfahrung sowie das angrenzende Stadtumfeldes (vorwiegend Wohngebiet) aufweist.
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4.2.2 Optimierung Verkehrssituation im noérdlichen Stadtbereich
Optimierung Autobahnanschluss Chur-Nord

Die Lagebeurteilung und die bereits erstellten Studien zeigen, dass im Umfeld des Autobahnanschlus-
ses Chur-Nord der Kreisel Masans leistungsbestimmend ist. Zur Verbesserung der Verkehrssituation
im nordlichen Stadtbereich kommen grundsatzlich vier Stossrichtungen in Frage. Zwei Stossrichtungen
zeigen dabei die Mdglichkeiten fiir eine Optimierung mit dem bestehenden Nationalstrassenanschluss
auf, die anderen zwei Stossrichtungen zeigen Losungen mit einem neuen Anschluss an einer anderen
Lage.

Optimierung bestehender Anschluss mit Lésung der Leistungsprobleme am Knoten Masans:
= Stossrichtung 1:  Leistungssteigerung Kreisel Masans, ortliche Optimierung am Knoten
= Stossrichtung 2:  Optimierung des gesamten N13-Anschlusses an bestehender Lage
Neubau Nationalstrassenanschluss mit neuer Spange zur Anbindung an die Kantonsstrasse:
= Stossrichtung 3:  Neuer Vollanschluss ndrdlich der heutigen Teilanschlisse

= Stossrichtung 4:  Neuer Vollanschluss studlich der heutigen Teilanschlisse

Die vier Stossrichtungen sind zur besseren Verortung in der nachfolgenden Grafik schematisch einge-
zeichnet.

O0—r

H Abbildung 39: Ubersicht Stossrichtungen am
Anschluss Chur-Nord

Nachfolgend werden fir jede Stossrichtung kurz die Machbarkeit und der Lésungsbeitrag aufgezeigt.
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Stossrichtung 1: Ausbau Kreisel Masans
Optimierung Kreisel Masans im Bestand

Die bestehende Studie mit den Kapazitatsbetrachtungen zum Knoten Masans (Casutt Wyrsch Zwicky
AG / Emch+Berger AG Bern, 2013) zeigt die Méglichkeiten zur Optimierung des bestehenden Knotens
auf. In der Studie sind diverse Knotenformen mit Optimierung des Kreisels (Bypasse, Turbokreisel, etc.)
sowie Knotenvarianten mit Lichtsignalanlagen (mit unveranderter Lage und Raumbedarf) untersucht
worden. Die untersuchten Varianten zeigten, dass die Probleme am Knoten gar nicht resp. nur marginal
verbessert werden kénnen.

Ausbau Knoten zu leistungsféhiger Lichtsignalanlage:

Ein Umbau des Knotens zu einer Lichtsignalanlage mit geniigender Kapazitat bendtigt viel Raum. Daftr
mussten die Fahrbeziehungen voneinander getrennt werden. Dies bedeutet, dass fast fir jede Bezie-
hung eine separate Spur zur Verfligung stehen muss. Bei einem vierarmigen Knoten waren das 3 Vor-
sortierspuren je Knotenast, dazu jeweils eine Ausfahrt aus dem Knoten, total also 4 Spuren je Kno-
tenast. Aufgrund der sehr starken Beziehung Masanserstrasse — Autobahnanschluss in der Abendspit-
zenstunde (am Morgen umgekehrt) missten fur diese Beziehung doppelte Spuren zur Verfigung ste-
hen, die allerdings mit dem jeweils schwacher belasteten Rechtsabbieger kombiniert werden konnten.
Dies wirde bedeuten, dass an der heutigen Stelle des Kreisels eine Lichtsignalanlage mit je 3 Vorsor-
tierspuren und 2 Wegfahrspuren nétig ware. Eine solche Anlage kénnte im heutigen Strassenraum der
Masanserstrasse nicht platziert werden. Hoher Landerwerb und der Abbruch von mehreren Liegen-
schaften wéren nétig. Ein solcher Umbau ist daher mit hohen Kosten und betréachtlichen Projektrisiken
(Bewilligungsfahigkeit) verbunden.

Zudem wirde eine solche stark verkehrsorientierte Lichtsignalanlage das Quartier Masans zusatzlich
zerschneiden. Die Aufenthaltsqualitat ware entsprechend beeintrachtigt. Fur die Buslinien (welche auf
allen Asten verkehren) kann die Situation nur bedingt verbessert werden. Aus diesen Griinden kann mit
einer solchen Anlage keine gesamtheitliche Lésung erzielt werden.

Niveaufreie Losung:

In der Studie zur Kapazitatsbetrachtung des Knotens Masans wurde ebenfalls eine niveaufreie Knoten-
I6sung gepruft. Dazu wirden die Fahrbeziehungen zwischen der Autobahnein- und -ausfahrt Landquart
und der Innenstadt Chur (Geradeausstrome auf der Masanserstrasse) in den Untergrund verlegt. Die
Leistungsfahigkeit des Knotens Masans koénnte dadurch erheblich verbessert werden. Am Abend
kdnnte die Masanserstrasse aufgrund der neuen Unterfiihrung schneller in Fahrtrichtung Landquart ent-
leert werden. Fir die Morgenspitzenstunde bestinde jedoch fur den stadteinwérts fahrenden Verkehr
weiterhin ein Leistungsdefizit. Dieses ware dann nicht mehr am Knoten Masans, sondern an den nach-
folgenden Knoten stadteinwarts spirbar. Aufgrund der leistungssteigernden Optimierung am Knoten
Masans wirde der Verkehr ungehindert bis zum nachfolgenden Knoten auffahren, konnte dort aber
nicht verarbeitet werden. Dies wirde schliesslich nur zu einer Verschiebung des Engpasses stadtein-
warts fuhren.

Dies bedeutet, dass eine niveaufreie Losung nur fur den Abendspitzenstundeverkehr einen Vorteil ge-

genuber der heutigen Situation mit sich bringen wirde und keinen spirbaren Mehrwert fir die Gesamt-
situation in Chur-Nord. Eine gesamtheitliche Lésung kann damit nicht erreicht werden.
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Stossrichtung 2: Optimierung Anschlussbereich
Optimierung Nationalstrassenanschluss:

Beim Autobahnanschluss Chur-Nord handelt es sich um einen Anschlussknoten, welcher sich Uber die
Jahre stetig mit dem sich verdndernden Verkehrsaufkommen gewandelt hat. Verschiedene Anpassun-
gen wurden wie anfangs erwahnt bereits durchgefiihrt (Stauraum Ausfahrt, Busspur). Weitere Optimie-
rungen zur Verbesserung des Verkehrsflusses sind nicht erkennbar. Dies liegt daran, dass der Ursprung
des Staus nicht beim Anschluss selbst, sondern beim Knoten Masans liegt.

Entflechtung und Optimierung Lage Knoten Masans:

Ein leistungsfahigerer Anschluss des Autobahnzubringers an den Anschluss N13 kénnte erreicht wer-
den, indem die 4 Knotenaste des heutigen Kreisels auf zwei 3-armige Knoten aufgeteilt werden. Die
Verbesserung liegt darin, dass 3-armige Knoten eine héhere Leistungsfahigkeit aufweisen als vierar-
mige Knoten. Am Knoten Masans besteht diese Mdglichkeit jedoch nur beschrankt, da die raumlichen
Verhéltnisse beschrankt sind. Der letzte Freiraum auf den Parzellen 529 und 11911 (Hof Masans) kann
fur eine solche Lésung nicht genutzt werden, da kirzlich ein Quartierplan fur dieses Gebiet ausgearbei-
tet wurde. Ohne den Abriss von bestehenden Liegenschaften am nordlichen Knoten ist diese Losung
deshalb nicht mdglich. Zudem miusste die Machbarkeit aufgrund der Topografie noch geklart werden.
Nachfolgende Abbildung zeigt eine denkbare Aufteilung der Knoten.

Zusatzlicher Raum-
bedarf nétig. Machbarkeit

ﬁ ist zu priifen

Quartierplan Hof |

Masans
7 o =

Aufgrund QP optimierte
Linienfiihrung nicht
realisierbar Abbildung 40: Entflechtung des Kreisels Masans auf
zwei 3-armige Knoten

Mit der skizzierten Lésung konnte der heute bestehende Anschluss erhalten bleiben. Die Leistungs-
probleme des heutigen Kreisels kénnten beseitigt oder zumindest stark vermindert werden. Problema-
tisch kénnte die nahe Lage der beiden Knoten sein, da die Knoten miteinander koordiniert werden mis-
sen (Nachweis noch nicht erfolgt). Idealerweise wirden die Knoten in grésserer Distanz zueinander
versetzt werden, um mehr Flexibilitdt bei den Knotensteuerungen zu erhalten. Der bestehende Stau-
raum auf der Autobahnausfahrt (von Landquart) wird durch die Verschiebung des Knotens verkiirzt,
was zu Rickstaus bis auf die Stammachse der Nationalstrasse fihren kann. Zudem kann die Situation
fir den OV nur bedingt verbessert werden.
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Stossrichtung 3: Neubau Anschluss ndrdlich der Stadt

Die Problematik des heutigen Anschlussbereichs liegt darin, dass ein kaum mehr optimierbarer Auto-
bahnanschluss auf einen leistungsmassig kritischen Knoten mitten im Siedlungsgebiet angeschlossen
wird. Die obigen Uberlegungen zeigen, dass an der heutigen Lage kaum mehr akzeptable Verbesse-
rungen moglich sind. Stossrichtung 3 sieht deshalb eine Verschiebung des gesamten Anschlusses in
Richtung Norden vor. Der gesamte Anschluss kénnte an dieser Stelle normgerecht ausgestaltet und mit
einem leistungsfahigen Knoten an die Deutsche Strasse angeschlossen werden. Dadurch wirden die
raumlichen Konflikte gegeniber einem Knoten im Siedlungsgebiet vermieden. Eine erste grobe Unter-
suchung der Machbarkeit und der Kosten zeigt, dass die Variante technisch prinzipiell machbar ist. Die
Kosten fir eine Verschiebung des Anschlusses mit einer Anbindung an die Deutsche Strasse sind re-
lativ hoch.

Die Verschiebung des Anschlusses in Richtung Norden wiirde die Bedeutung der Nationalstrasse als
Stadtumfahrung stark einschréanken, da die zu fahrenden Distanzen zwischen Chur-Sid grésser wiir-
den. Die N13 wirde als Stadtumfahrung entsprechend weniger attraktiv, wodurch der Druck auf die
Durchfahrt des Stadtzentrums (Postplatz und Ringstrasse) zunehmen wirde. Bei einer Verschiebung
des Anschlusses in Richtung Norden musste zudem der bestehende Kreisel Masans ebenfalls ange-
passt werden, da die gleiche Verkehrsmenge bewadltigt werden misste wie im heutigen Zustand.

Stossrichtung 4: Neubau Anschluss stdlich des bestehenden Anschlusses

Die vierte Stossrichtung zeigt eine Mdglichkeit zur Verschiebung des Anschlusses in Richtung Sitden
auf. Der Nationalstrassenanschluss von Chur Nord wirde in diesem Fall westlich der ARA neu erstellt
werden. Mit einer Spange wird ein neuer Anschluss an die Masanserstrasse erstellt. Diese Lésung be-
inhaltet aufgrund ihrer Lange und der nétigen Unterquerung der Bahnlinie gréssere technische Heraus-
forderungen als die Lésung in Stossrichtung 3. Eine Ausflihrung ist jedoch generell méglich. Die Kosten
fur die Stossrichtung 4 sind etwas hoher als fur Stossrichtung 3 (Innerortsbereich, langere Anbindungs-
strasse, etc.). Die Kosten kénnen aufgrund der vielen Unsicherheiten nicht beziffert werden, dirften
aber insgesamt im unteren bis mittleren zweistelligen Millionenbereich liegen. Im Bereich des Anschlus-
ses an die Masanserstrasse bis zur Unterfihrung der RhB und SBB-Linie sind bereits Baulinien gesi-
chert (Durchbindung bzw. Verlangerung der Austrasse).

Durch die Verschiebung des Anschlusses weiter in Richtung Siden wird die Nationalstrasse als
Stadtumfahrung weiter gestarkt. Damit kann die Innenstadt zusatzlich entlastet werden, gleichzeitig wird
dadurch auch die Belastung auf der Masanserstrasse stadteinwarts reduziert. Damit wird vermieden,
dass die Optimierung nur zu einer Verschiebung des Engpasses an den néachsten Knoten fihrt.

Die Wohngebiete in Masans, welche heute durch den Autobahnanschluss und den Kreisel Masans
durchschnitten werden, kénnen durch den Wegfall der Ein- und Ausfahrt aufgewertet werden. An der
neuen Stelle wiirde die Strasse durch weniger empfindliche Nutzungen fihren, bzw. die Abstande zu
den bestehenden Wohnbauten waren grésser. Die Verschiebung des Anschlusses in Richtung Siden
ist zudem aufwartskompatibel mit einem allenfalls zukinftigen Zubringer vom Rheinquartier zum An-
schluss Chur Nord (Offnung Wiesentalstrasse, Durchbindung bzw. Verlangerung der Austrasse). Ein
solcher Zubringer ist jedoch nicht eine Voraussetzung fur die Funktionsfahigkeit des Anschlusses an
dieser Lage.
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Alternative Anschlussmadglichkeiten fir das Rheinquartier

Erganzend zur mdglichen Optimierung des Autobahnanschlusses Chur-Nord wurden folgende alterna-
tive Anschlussmdéglichkeiten fur das Rheinquartier betrachtet:

= Variante A Zusammenschluss Rheinquartier - Reitnauerweg
= Variante B Ausbau Giacomettiweg
= Variante C Ausbau Wiesentalweg-Wiesentalstrasse

7 U\%

Mit dem Zusammenschluss des Rheinquartieres und des Reitnauerweges (Variante A) konnte eine di-
rekte Verbindungsstrasse an den Teilanschluss (Ein- und Ausfahrt San Bernardino) geschaffen werden.
Mit dem Ausbau der Erschliessung des Rheinquartieres im Bereich der Varianten B und C kdnnten
Verbindungsliicken im Quartiernetz geschlossen und zusétzliche Verbindungsachsen Richtung Norden
geschaffen werden. Heute ist das Rheinquartier via Ringstrasse-Masanserstrasse Richtung Norden und
via Ringstrasse-Kasernenstrasse Richtung Stiden erschlossen (reine Achse fur Quartierverkehr).

Prinzipiell konnen durch alle Massnahmen die Reisezeiten von und zum Rheinquartier von Norden ver-
bessert werden. Aus verkehrlicher Sicht bestehen jedoch erhebliche Risiken durch den Verzicht auf die
Ublicherweise angestrebte Blindelung von Verkehr auf Hauptverkehrsachsen (Masanserstrasse).
Schleichverkehr sowie Mehrverkehr (Gréssenordnung von ca. 1000 Fz/d) durch sensible Gebiete des
Rheinquartieres kénnen nicht ausgeschlossen werden, da sich die Nutzung der neuen Erschliessungs-
strasse nicht auf den reinen Quartierverkehr beschranken lasst.
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Beurteilung Optimierung Verkehrssituation Chur Nord - Fazit

Die aufgezeigten Stossrichtungen fiir die Lésung der heutigen Probleme am Anschluss Chur Nord zei-
gen, wie beschrankt die Handlungsmdglichkeiten sind. Eine punktuelle Optimierung des Knotens
Masans (niveaufreie Filhrung stadtauswarts fahrender Verkehr Richtung Landquart) fur die Abendspit-
zenstunde ware zwar mdoglich, wiirde jedoch keinen Mehrwert fiir die Gesamtsituation in Chur-Nord
schaffen. Zudem ware ein solches System nicht aufwartskompatibel zu einer angestrebten Komplettlo-
sung und das Nutzen-Kosten-Verhdltnis wéare unverhaltnismassig. Der Neubau des Knotens Masans
mit einer leistungsfahigen Lichtsignalanlage am Ort ware denkbar, jedoch wiirde das Quartierzentrum
von Masans mit einer stark verkehrsorientierten Anlage durchschnitten. Die Probleme am Anschluss
kénnen zudem bei beiden Ansatzen nicht gesamtheitlich gelost werden. Aus diesem Grund steht die
Weiterfiihrung der Stossrichtung 4 mit dem Neubau des Anschlusses Chur Nord im Vordergrund.

Die betrachtete Stossrichtung 4 (stdlicher Neubau), welche die beiden Teilanschlisse zu einem Voll-
anschluss Chur-Nord vereinen wiirde, stellt daher die einzige mégliche Stossrichtung fur eine umfas-
sende Verbesserung dar. Nur so kann der Knoten siedlungsvertraglich optimiert werden, ohne dass der
Engpass einfach zum nachsten Knoten stadteinwarts verschoben wird.

Soll mit dem neuen Anschluss (Stossrichtung 4) auch eine direkte Anbindung an das Rheinquartier
realisiert werden, missen zwingend harte flankierende Massnahmen zur Vermeidung von Schleichver-
kehr umgesetzt werden. Generell besteht durch eine alternative Erschliessung das Risiko, den Verkehr
auf mehrere Verkehrsachsen zu verteilen, wogegen er heute auf der Masanserstrasse gebindelt ver-
kehren kann und dabei weniger sensitive Stadtbereiche durchquert. Des Weiteren dient eine solche
Neuerschliessung hauptsachlich dem Verkehr von und zum Rheinquartier, wodurch die Reisezeiten des
MIV einseitig und rdumlich beschrankt verbessert wirden. Zudem misste bei einer neuen Erschlies-
sungsstrasse das Verhaltnis von Verkehr zu geplanter Siedlungsentwicklung im Bereich der noch ,gri-
nen Wiese“ detailliert untersucht werden. Bei einer veranderten Erschliessung des Rheinquartiers von
Norden her ist eine Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung zwingend. Eine veranderte Erschlies-
sung des Rheinquartieres wird nur als sinnvoll erachtet, wenn die Verkehrssituation am nérdlich gele-
genen Autobahnanschluss verbessert werden kann. Sie ist jedoch fir die Erstellung eines neuen An-
schlusses (gem. Stossrichtung 4) nicht zwingend.

I .
: ’L ¥, i. Abbildung 42: Erschliessung Rheinquartier in
i Rt * o= Verbindung mit Umbau Anschluss Chur-Nord
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4.2.3 Optimierung Haupterschliessungsstrassen (Stadterschliessung)
Ubersicht Varianten

Wegen der Stadtumfahrung weist die Stadt Chur bereits heute sehr wenig Transitverkehr (Durchgangs-
verkehr) auf. Die hochrangigen Strassen innerhalb der Stadt miissen entsprechen keine Transitfunktion
Ubernehmen, sondern dienen hauptséachlich der Stadterschliessung. Die Lagebeurteilung Hauptstras-
sen hat gezeigt, dass in der Stadt Chur zwei starke Zufahrtsachsen, die Masanserstrasse im Norden
und die Kasernenstrasse im Siiden, bestehen. Diese beiden Zufahrtsachsen fihren geradlinig auf die
Innenstadt zu und sind Uber die Grabenstrasse miteinander verbunden. Letztere trennt durch die hohe
MIV-Belastung (grosstenteils Binnenverkehr) die Altstadt vom Innenstadtbereich um den Bahnhof ab.
Der zentrumsquerende Binnenverkehr soll auch in Zukunft die Méglichkeit haben, das Stadtzentrum zu
gueren. Daflir mussen die Haupterschliessungsachsen miteinander verkniipft werden. Diese Haupter-
schliessungsachsen sollen aber insbesondere im Zentrum siedlungsvertraglicher gefiihrt werden.

Fir die Optimierung der Stadterschliessung wurden insgesamt vier Varianten, basierend auf méglichen
Anderungen der Haupterschliessungsachsen durch die Stadt Chur sowie flankierender Massnahmen,
betrachtet:

= Variante 0+ Ist-Zustand optimiert

= Variante 1 Routenverlauf via Ringstrasse

= Variante 2 Routenverlauf via Engadinstrasse
» Variante 3 Routenverlauf via Ratusstrasse

Um die gewilinschten Verlagerungen zu erzielen missen diverse verkehrlich flankierende Massnahmen
(vfM) im Rahmen der Stadterschliessung ergriffen werden. Die nachfolgende Tabelle zeigt daher eine
Liste der moglichen Massnahmen mit Zuordnung zu den betrachteten Varianten.

Flankierende Massnahme Variante O+ Variante 1 Variante 2 Variante 3

Verkehrsberuhigung Grabenstrasse / Postplatz --

Verkehrsberuhigung Grabenstrasse mit Einbahnre-
gime

Verkehrsberuhigung Welschdorfli

Einbahnregime Welschdorfli

Verkehrsberuhigung Ringstrasse

Buspriorisierung Masanserstr. (3. Ausbauetappe)

Dynamisches Parkleitsystem

Ausbau Zentrumszufahrt ab Stidumfahrung (Ro-
senhigel)

Legende: .zwingend
Tabelle 6: Ubersicht verkehrlich flankierender Massnahmen

optional nicht notig
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Nachfolgend werden die Varianten mit den verkehrlich flankierenden Massnahmen beschrieben. Die
Variantenbewertung folgt im Kapitel 4.2.6.

Variante 0+, Ist-Zustand optimiert

Bei der Variante 0+ bleibt die Haupterschliessungsachse mehrheitlich bestehen. Um die stadtischen
Hauptachsen und das Zentrum zu entlasten, sollen verschiedene verkehrlich flankierende Massnahmen
umgesetzt werden. Mit dem Ausbau der Zentrumszufahrt ab der Sidumfahrung besteht die Mdglichkeit,
die Kasernenstrasse zu entlasten.

Flankierende Massnahme Beschreibung / Wirkung

Grabenstrasse / Postplatz Signalisation als 30er Zone / Erh6hung Durchfahrtswiderstand
Welschdorfli Signalisation als 30er Zone / Erhéhung Durchfahrtswiderstand
Buspriorisierung Masanserstr. Realisierung bestehendes Projekt mit separatem Busstreifen / Prii-
(3. Ausbauetappe) fung / Adjustierung Bevorzugungsmaglichkeiten an LSA
Parkleitsystem (PLS) Realisierung dynamisches Parkleitsystem / Unterstiitzung der Nord-
(optional) Siud-Verkehrsverteilung via Autobahn

Ausbau Zentrumzufahrt ab Sii- Unterstiitzung der Nord-Sud-Verkehrsverteilung via Autobahn / Stér-
dumfahrung (Rosenhugel) kung der Siidumfahrung zur Entlastung der Kasernenstrasse

Tabelle 7: Ubersicht verkehrlich flankierende Massnahmen Variante 0+
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Abbildung 43: Variante 0+, Ist-Zustand optimiert
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Variante 1, Route via Ringstrasse

Bei der Variante 1 wird die Haupterschliessungsachse in nord-sidlicher Richtung auf die Ringstrasse
verschoben. Die Erschliessung der Innenstadt sowie nach Arosa und Lenzerheide soll via Zentrumszu-
fahrt ab der Stidumfahrung erfolgen. Zusétzlich soll der Knoten Rosenhiigel detailliert geprift werden.

Flankierende Massnahme Beschreibung / Wirkung

Grabenstrasse / Postplatz Vorrang LV/OV / Erhéhung Durchfahrtswiderstand

Grabenstrasse mit Einbahn Signalisation des Abschnittes zwischen Engadin- und Gauggeli-
(optional) strasse als Einbahn fiir den MIV, LV+OV im Gegenverkehr moglich
Welschdorfli Vorrang LV/OV / Erhéhung Durchfahrtswiderstand

Buspriorisierung Masanserstr. Realisierung bestehendes Projekt mit separatem Busstreifen / Prii-
(3. Ausbauetappe) fung / Adjustierung Bevorzugungsmaoglichkeiten an LSA
Parkleitsystem (PLS) Realisierung dynamisches Parkleitsystem / Unterstiitzung der Nord-

Sud-Verkehrsverteilung via Autobahn

Ausbau Zentrumzufahrt ab Std-Unterstltzung der Nord-Siid-Verkehrsverteilung via Autobahn / Star-
umfahrung (Rosenhugel) kung der Sidumfahrung zur Entlastung der Kasernenstrasse

Tabelle 8: Ubersicht verkehrlich flankierende Massnahmen Variante 1
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Variante 2, Route via Engadinstrasse - Gurtelstrasse

Bei der Variante 2 verlauft die Haupterschliessungsachse neu via Engadinstrasse - Glrtelstrasse.
Hierzu ist es notwendig die bestehende SBB-Unterflihrung im Bereich der Girtelstrasse auszubauen.
Zusatzlich missen mehrere Knoten im Hinblick auf die neue verkehrliche Situation gepruft werden.

Flankierende Massnahme Beschreibung / Wirkung

Grabenstrasse / Postplatz Vorrang LV/OV / Erhéhung Durchfahrtswiderstand

Grabenstrasse mit Einbahn Signalisation des Abschnittes zwischen Engadin- und Gauggeli-
(optional) strasse als Einbahn fiir den MIV, LV+OV im Gegenverkehr mdglich
Welschdorfli Vorrang LV/OV / Erhéhung Durchfahrtswiderstand

Buspriorisierung Masanserstr.  Realisierung bestehendes Projekt mit separatem Busstreifen / Pri-
(3. Ausbauetappe) fung / Adjustierung Bevorzugungsmaoglichkeiten an LSA
Parkleitsystem (PLS) Realisierung dynamisches Parkleitsystem / Unterstitzung der Nord-

Sud-Verkehrsverteilung via Autobahn

Ausbau Zentrumzufahrt ab Sid- Unterstiitzung der Nord-Sud-Verkehrsverteilung via Autobahn / Star-
umfahrung (Rosenhugel) kung der Siidumfahrung zur Entlastung der Kasernenstrasse

Tabelle 9: Ubersicht verkehrlich flankierende Massnahmen Variante 2
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Variante 3, Route via Ratusstrasse

Bei der Variante 3 verlauft die Haupterschliessungsachse neu via Ratusstrasse, so dass im Zusammen-
hang mit Massnahmen im Welschdorfli ein Einbahnring realisiert werden kann. Zusatzlich miissen meh-
rere Knoten detailliert im Hinblick auf die neue verkehrliche Situation gepriift werden.

Flankierende Massnahme Beschreibung / Wirkung

Grabenstrasse Vorrang LV/OV / Erh6hung Durchfahrtswiderstand

Grabenstrasse mit Einbahn Signalisation des Abschnittes zwischen Engadin- und Gauggeli-

(optional) strasse als Einbahn fiir den MIV, LV+OV im Gegenverkehr mdglich

Welschdorfli mit Einbahn Verbesserung der Verkehrssituation mittels Einbahnregime in Fahrt-
richtung Innenstadt / Entlastung der Kasernenstrasse

Ringstrasse (optional) Signalisation 30er Zone / Erhdhung Durchfahrtwiderstand

Buspriorisierung Masanserstr. Realisierung bestehendes Projekt mit separatem Busstreifen / Pri-

(3. Ausbauetappe) fung / Adjustierung Bevorzugungsmaglichkeiten an LSA

Parkleitsystem (PLS) Realisierung dynamisches Parkleitsystem / Unterstiitzung der Nord-

Sud-Verkehrsverteilung via Autobahn

Tabelle 10: Ubersicht verkehrlich flankierende Massnahmen Variante 3
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Abbildung 46: Variante 3, Verlauf via Ratusstrasse

4.2.4 Ausbau Zentrumzufahrt via SGdumfahrung
Mogliche Lage der Zentrumzufahrt

Im Rahmen der Erarbeitung der Varianten 0+, 1 und 2 zur Optimierung der Stadterschliessung wird als
flankierende Massnahme ein Ausbau der Zentrumzufahrt via Stidumfahrung vorgeschlagen. Im heuti-
gen Zustand kann der Verkehr nur stadtauswarts via Rosenhtigel Richtung Lenzerheide und Anschluss
Chur-Sud sowie stadteinwérts von Lenzerheide kommend Richtung Innenstadt verkehren. Eine Links-
abbiegemdglichkeit ab der Stdumfahrung aus Richtung Knoten Sommerau fehlt zum heutigen Zeit-
punkt. Die Stidumfahrung filhrt vom Knoten Emser-/ Kasernenstrasse im Westen bis zum Knoten Ro-
senhiigel. Weiter Richtung Lenzerheide wird die Sidumfahrung in die Malixerstrasse tberfuhrt.

Eine Zentrumszufahrt via Sidumfahrung muisste so platziert werden, dass der Bereich Welschdorfli
umfahren wird. Im westlichen Bereich der Stidumfahrung vom Autobahnanschluss Sid kommend kann
daher keine geeignete Lage gefunden werden, da diese nur die weniger empfindliche Kasernenstrasse,
nicht aber das enge Welschdorfli entlasten wiirde.

Eine neue Spange von der Siidumfahrung via Kreisel Kasernen-/ Ratusstrasse und weiter via Engadin-
strasse Richtung Innenstadt wére zwar denkbar, jedoch weist eine solche Massnahme weitreichende
Nachteile auf. Die Route wiirde durch sensible Siedlungsbereiche fihren und die Réatusstrasse inkl.
Ratusbriicke musste fur einen Betrieb im Gegenverkehr ausgebaut werden (vgl. Abbildung 47). Zudem
ist eine Weiterfihrung der Réatusstrasse bis zur Sidumfahrung aufgrund der Topographie kaum még-
lich.
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Abbildung 47: Ubersicht mégliche Lage Zentrumszufahrt via Stidumfahrung

Im 6stlichen Stadtbereich zwischen Malixerstrasse und Bodmerstrasse (0stlich des Knotens Rosenhii-
gel) sind die topographischen Verhéltnisse fir den Bau einer neuen Erschliessungsstrasse schwierig.
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Zudem gibt es keinen Korridor, welcher ohne Anpassungen des dort anzutreffenden Siedlungsgebietes
auskommen wurde.

Die optimale Lage fir eine Zentrumserschliessung via Stidumfahrung stellt somit der bereits ausge-
baute Korridor zwischen den Knoten Rosenhiigel und Obertor dar. Mit einer Zentrumszufahrt Gber diese
Achse kann das Welschdorfli umfahren werden Dadurch kann das starke Verkehrsaufkommen im
Welschdorfli reduziert und die hohen Verlustzeiten des OV verringert werden.

Wirkung und Abhangigkeiten einer Zentrumzufahrt via Rosenhugel

Mit dem Ausbau einer Zentrumzufahrt am Knoten Rosenhtigel kann die Gesamterschliessung der Stadt
und die Verkehrssituation am Knoten verbessert werden. Die angestrebte Nutzung der Nationalstrasse
als Stadtumfahrung wird dadurch beguinstigt. Durch den Umbau des Knotens Rosenhtigel mit der Még-
lichkeit zum Linksabbiegen wird die Lesbarkeit der Verkehrsfiihrung fur die Nutzer stark erhéht, da die
beidseitige Erschliessung der Innenstadt Uber diesen Knoten erméglicht wird.

Mit dem einher geht eine Entlastung der Erschliessungsachse Kasernenstrasse-Welschdorfli insbeson-
dere in Fahrtrichtung Innenstadt. Somit kann der Verkehr der Kasernenstrasse auf die Achse Stdum-
fahrung, welche durch unsensibles Gebiet verlauft, verlagert werden. Insbesondere wird das heute stark
durch den Verkehr beeintrachtigte Welschdorfli entlastet und der dortige Kapazitatsengpass entscharft.
Damit kénnen die Verlustzeiten fiir den OV im Bereich des Obertors minimiert werden.

Voraussichtlich wird durch die beschriebenen Verkehrsverlagerungen der Verkehr Richtung Chur Zent-
rum via Nationalstrassenanschluss Chur Sud und der Siidumfahrung ansteigen und via Chur Nord ab-
nehmen. Dies ist auf die hdhere Attraktivitat dieser Route zuriickzufihren. Gleichzeitig durfte der Ver-
kehr, welcher via Obertor und Postplatz in die Innenstadt fahrt, anwachsen. Ein allgemeines Verkehrs-
wachstum aufgrund einer erhéhten Erreichbarkeit kann nicht ausgeschlossen werden, allerdings wird
die Erreichbarkeit fiir den OV sowie auch fiir den LV durch die Massnahmen in der Grabenstrasse und
dem Welschdorfli ebenfalls verbessert.

Aufgrund der neuen Verkehrsverteilung (geénderte Routenwahl) missen die betroffenen Knoten hin-
sichtlich ihrer Leistungsfahigkeit in den nachsten Projektphasen detailliert geprtift werden. Zu zeigen ist
insbesondere, dass die Zentrumszufahrt die Siidumfahrung und Malixerstrasse in Richtung Lenzerheide
nicht beeintrachtigt. Die Funktionsfahigkeit der Zentrumszufahrt mit einer Linksabbiegemdglichkeit und
des Verkehrsregimes am Obertor, in der Grabenstrasse und am Postplatz ist noch nachzuweisen. Diese
Elemente des Strassennetzes sind bereits heute stark ausgelastet. Beim kritischen Knoten Obertor
kommt es durch die neue Zentrumszufahrt allerdings vor allem zu Umlagerungen (Mehrverkehr auf
Zufahrt vom Rosenhtigel her, Entlastung im Welschdorfli). Zudem wurden bereits in den vorgeschlage-
nen Optimierungen fir die Erschliessung mittels Hauptstrassen entsprechende Massnahmen fir die
Achse Grabenstrasse beriicksichtigt (ospw. Vorrang LV/OV auf der Grabenstrasse, Veranderte Fiihrung
des MIV im Innenstadtbereich via Engadinstrasse). Zu vertiefen sind zudem das konkrete Regime und
die mdgliche Umgestaltung des Welschdorfli.

Eine Massnahme, welche die neue innerstadtische Verkehrssituation begtinstigen wirde, ist der in Dis-
kussion befindliche Bau der St. Luzi-Briicke. Dadurch verkehrt der Transitverkehr von Arosa nicht mehr
via Obertor, wodurch die Verkehrsbelastung leicht abnehmen wird. Der Durchgangsverkehr von Arosa
via Obertor zum Anschluss Chur Nord wirde ebenfalls stark abnehmen, da die Verbindung tber die
Sudumfahrung attraktiver ist. Die Auswirkungen fur den Verkehrsfluss am Obertor und auf der Stiidum-
fahrung/Malixerstrasse sind jedoch noch vertiefter zu prifen.
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4.2.5 Konsequenzen auf Entlastungswirkung Stadtumfahrung

Die Lagebeurteilung hat gezeigt, dass sich der Ziel-/Quellverkehr, insbesondere vom Rheinquatrtier, der
Innenstadt und Arosa, ungleichmassig auf die Autobahnanschliisse Chur-Nord und Chur-Siid verteilt.
Ziel ist es den heutigen Anteil von 1/3 des Ziel-/Quellverkehrs, welcher bereits heute die Nationalstrasse
sowie teilweise die Sidumfahrung als Stadtumfahrung nutzt, zu steigern. Der langfristige Zielbereich
liegt bei einer Steigerung des Anteils auf eine Spanne von 40-50%. Fir das Teilkonzept Stadtumfahrung
wurden daher folgende anzustrebenden Verkehrsverlagerungen betrachtet, welche durch Massnahmen
im Teilkonzept Stadterschliessung unterstitzt werden sollen.

= Verkehrsverlagerung (1) vom Anschluss Nord via Autobahn zum Anschluss Sid

= Verkehrsverlagerung (2) vom Anschluss Sid via Autobahn zum Anschluss Nord

= Verkehrsverlagerung (3) von Arosa via Autobahn nach Norden

= Verkehrsverlagerung (4) in beiden Fahrtrichtungen von den Anschlissen via Autobahn

Die Uberlegungen zur Verkehrsverlagerung (1) gehen davon aus, dass ein Teil des Ziel-/Quellverkehrs
von Norden her via Autobahn und Anschluss Chur-Sid fahren wird. Bei der Verkehrsverlagerung (2)
gilt selbiges Schema in umgekehrter Richtung. In den Uberlegungen der Verkehrsverlagerung (1) und

(2) sind jeweils die Auswirkungen einer ausgebauten Zentrumzufahrt via Sidumfahrung (z.B. via Ro-
senhigel, vgl. Kapitel 0) berlcksichtigt worden.
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Abbildung 48: Verlagerung von Nord nach Sud
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Bei der Verkehrsverlagerung (3) wird der grosste Teil des Zielverkehrs nach Arosa via Autobahnan-
schluss Chur-Sud verlagert. In der Gegenrichtung (von Arosa) ist dies bereits heute méglich.
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Bei der Verkehrsverlagerung (4) wurde eine gleichzeitige Verlagerung des Ziel-/Quellverkehrs vom
nérdlichen und sudlichen Autobahnanschluss via Autobahn betrachtet. Diese Uberlegung zeigt jedoch,
aufgrund der sich Uberlagernden Verkehrsstrome, ein abgeschwachtes Wirkungsbild der Verkehrsver-
lagerung (1) und wurde daher vom weiteren Bearbeitungsprozess ausgeschlossen.

Fazit:

Die gewilinschten Verkehrsverlagerungen via Nationalstrasse werden nur als Konsequenz der verkehr-
lich flankierenden Massnahmen, welche im Rahmen der Stadterschliessung getroffen werden (vgl. Ka-
pitel 4.2.1), erreicht. Daher erfolgt die abschliessende Beurteilung, ob die angestrebte Verkehrsverla-
gerung erzielt werden kann im Rahmen der Gesamtbeurteilung der Teilkonzepte Stadterschliessung
und Stadtumfahrung (vgl. Kapitel 4.2.6). Massnahmen aus dem Teilkonzept Stadtumfahrung zur Errei-
chung der angestrebten Verlagerungen konnten bei den Arbeiten nicht ermittelt werden.
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4.2.6 Gesamtbeurteilung Teilkonzepte Strasse
Beurteilung der Varianten Stadterschliessung

Nachfolgende Tabelle zeigt eine zusammengefasste Beurteilung der Varianten anhand ausgewahlter
Kriterien. Die detaillierte Beurteilungsmatrix inkl. kurzer Erlauterung ist im Anhang A einsehbar.

Variante 0+ Variante 1 Variante 2 Variante 3
Ist-Zustand opti- Route via Route via Engad- Route via
miert Ringstrasse instrasse Ratusstrasse

Kriterium

Nutzen als Nord-Sud-Durch-
gangsachse
(Verstarkung Autobahn)

Entlastung Welschdorfli
(Zentrumszufahrt via Su-
dumfahrung)

Entlastung Grabenstrasse /
Postplatz

Verlauf durch siedlungs-ori-
entierte Stadtbereiche

Punktuelle bauliche Anpas-
sungen Strassennetz notig

Optimierung Erschliessung
Arosa

neutral

|Beurtei|ung Nutzen / Wirkung: lgut | wie gewunscht befriedigend / teilweise .ungenUgend / keine

Tabelle 11: Zusammengefasste Beurteilung Varianten Hauptstrasse (Stadterschliessung)

Bei allen Varianten missen zur Erreichung des Zielbildes verkehrlich flankierende Massnahmen ergrif-
fen werden. Die detaillierte Beurteilung der untersuchten Varianten hat gezeigt, dass die Varianten mit
Verlegung der Haupterschliessungsroute via Ringstrasse (Variante 1) oder via Engadinstrasse (Vari-
ante 2) am besten dem ,Wunschbild“ entspricht, jedoch grosserer Anpassungen im Strassennetz be-
darf. Gefolgt wird diese von der Variante 0+, wobei die Variante 0+ gegentiber den anderen beiden
Varianten leicht schlechter abschneidet, da sie keine Verbesserung im Hinblick auf die verstarkte Nut-
zung der Nationalstrasse als Stadtumfahrung bringt. Die Variante 3 schneidet am schlechtesten ab.
Daher wird diese Variante nicht weiterverfolgt und nicht in der nachfolgenden Ldsungsmatrix fur die
beiden Teilkonzepte Autobahn und Hauptstrassen dargestellt.
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Losungsmatrix Autobahn und Hauptstrassen

Die betrachteten Teilkonzepte Stadtumfahrung und Hauptstrassen (Stadterschliessung) sind eng mitei-
nander verzahnt. Daher wurde fur diese Teilkonzepte eine Losungsmatrix, welche die erarbeiteten stra-
tegischen Ansatze und Massnahmen auf ihre Kompatibilitat prift, erstellt. Zuséatzlich wurde die Wirkung
der variantenunabhangigen Netzelemente ,Optimierung Verkehrssituation Chur-Nord“ (Variante 4),
.Bau St. Luzi-Bricke” und ,Erstellung einer Zentrumserschliessung via Stidumfahrung (Rosenhigel)*
hinsichtlich Verlagerung auf die Stadtumfahrung beurteilt. Die nachfolgende Tabelle zeigt die beschrie-
bene Lésungsmatrix.

Stadtumfahrung  verlagerung (1) Verlagerung (2) Verlagerung (3)
Stadterschliessung Nord = Siid Sud = Nord Arosa = Nord

Variante 0+
Ist-Zustand optimiert

Variante 1
via Ringstrasse

Variante 2
via Engadinstrasse

Wirkung variantenunab- v v v
hangige Netzelemente:

1. Anschluss Nord (V4) Unterstiitzung Unterstitzung Schwachung
2. Bau St. Luzi-Brucke - - Unterstitzung
3. Zentrumserschliessung Unterstiitzung Schwéachung Unterstiitzung
| Beurteilung der Verlagerungswirkung:.gut / wie gewunscht befriedigend / teilweise .ungenﬂgend / keine |

Tabelle 12: Losungsmatrix Stadtumfahrung und Stadterschliessung

Die Lésungsmatrix zeigt, dass die Variante 1 nur in Bezug auf eine Verkehrsverlagerung von Arosa via
Autobahn nach Norden (3) zielfihrend ist. Eine Verlagerung von Norden nach Siiden (1) kann teilweise,
eine von Suden nach Norden (2) kann in Verbindung mit dieser Variante nicht erreicht werden. Dies ist
auf den Charakter der Ringstrasse als attraktive Durchgangsachse zuriickzufiihren, welche eine valable
Alternative zur Nationalstrasse darstellt. Die Bedeutung der Hauptverkehrsstrasse fur den Transitver-
kehr wirde damit gegenuber heute nicht reduziert.

Die Variante 0+ tragt im Vergleich zu den anderen beiden Varianten kaum zur angestrebten Verlagerung
bei. Dies liegt daran, dass die Kantonsstrasse dem heutigen Verlauf folgt und der Durchfahrtswiderstand
gegeniber heute nur wenig (ndmlich im Bereich des umgestalteten Postplatzes bzw. der Gra-
benstrasse) zunimmt.

Die Variante 2 zeigt eine gute Verlagerungswirkung via Autobahn in Richtung Stiden (1) und Norden
(2). Die Verlagerungswirkung von Arosa nach Norden (3) kann teilweise erreicht werden. Der hdhere
Nutzen ergibt sich aus der weniger direkten Fiihrung der Haupterschliessungsstrasse durch das Zent-
rum von Chur und die damit verbundenen flankierenden Massnahmen.
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Fazit:

In Bezug auf die Ziele zur Verschiebung der Wasserscheide des Ziel-/ Quellverkehrs, die gleichméassige
Auslastung der beiden Autobahnanschliisse Chur-Nord und Chur-Sud sowie die Entlastung der Gra-
benstrasse und des Postplatzes, stellen die Varianten 1 (Ringstr.) und 2 (Engadinstrasse) die beste
Lésung dar. Ein Umbau des Autobahnanschlusses Chur- Nord (Variante 4) wirde die Wirkung noch
verstarken.

Die Variante 0+ kann die Ziele der gewiinschten Verkehrsverlagerung nicht oder nur teilweise erzielen.
Denkbar ware eine kurz-mittelfristige Umsetzung der Variante 0+ im Hinblick auf die Umsetzung einer
der anderen Varianten im langfristigen Planungshorizont. Durch die damit verbundene Umgestaltung
der Hauptverkehrsstrasse im zentralen Bereich Grabenstrasse-Postplatz kénnte der Verkehr in der In-
nenstadt etwas siedlungsvertraglicher gefuihrt werden, allerdings weitgehend mit der heutigen Belas-
tung.
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4.3 Teilkonzept Nebenstrassen (Quartiererschliessung)

4.3.1 Aufbau Nebenstrassennetz

Der Aufbau des Nebenstrassennetzes in Chur weist nur wenig Optimierungspotential auf. Ein grosser
Teil der Strassen in den Wohnquartieren ist bereits siedlungsvertraglich gestaltet. Die Quartierstrassen
der Gebiete Quaderwiese und Ratusstrasse sind heute mehrheitlich als beschréankt befahrbare Strassen
signalisiert. Um die Signalisation in den Quartieren zu vereinheitlichen, wird empfohlen diese Gebiete
ebenfalls als Tempo-30-Zonen auszuweisen (vgl. Abbildung 51).

4.3.2 Dimensionierung und Geschwindigkeit Sammelstrassen
Dimensionierung Sammelstrassen

Die Sammel- und Quartierstrassen weisen teilweise sehr grossziigige, verkehrsorientierte Strassen-
querschnitte auf. Es wird empfohlen, diese im Rahmen der Unterhaltsplanung sowie bei der Erstellung
von Quartierplanen zu prifen resp. zu redimensionieren. Die VSS Normen Nr. 640 044 und 640 045
geben Aufschluss dartiber bis zu welchen stiindlichen Verkehrsspitzenwerten (Querschnitt) eine Sam-
mel- resp. Quartierstrasse mit zwei Fahrstreifen oder nur einem Fahrstreifen ausgebaut werden muss.
Die Dimensionierung bemisst sich gem. VSS Norm Nr. 640 080 an den fahrgeometrischen Anforderun-
gen.

Diverse Kantone® haben daher bereits Normquerschnitte, bemessen an der Anzahl angeschlossener
Wohneinheiten, definiert und herausgegeben. Diese geben unter anderem neben der Bemessung der
Fahrbahn auch Aufschluss zur Dimensionierung der Infrastruktur des Langsamverkehrs (Gehwege,
Radstreifen, Radwege etc.). Zur ersten Erfassung von Abschnitten mit Redimensionierungsbedarf konn-
ten diese Informationen herangezogen werden. Langfristig ist eine Definition von Normquerschnitten fir
den Stadtbereich (Hrsg. Stadt Chur) denkbar, insofern der Kanton keine solche allgemeine Definition
anstrebt. Hierzu bedarf es einer langfristigen Abstimmung zwischen der Stadt Chur und dem Kanton
Graubtinden.

Geschwindigkeit auf Sammelstrassen

Auf den meisten Sammelstrassen gilt heute eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. In der Regel
werden jedoch bei entsprechender Dimensionierung geringere Geschwindigkeiten gefahren. Gerade im
Bereich des Rheinquartiers 1 zwischen Bahnhof und Ringstrasse besteht Potential, die Sammelstras-
sen zuklnftig mit Tempo 30 zu signalisieren. Dadurch kann die Kanalisierung des Verkehrs auf die
offiziell signalisierten Routen gestéarkt und Schleichverkehr durch die Quartiere bei stadtischen Stausi-
tuationen vermieden werden. Zusatzlich wird der siedlungsorientierte Quartiercharakter dieser Gebiete
gestarkt. Allenfalls kann eine solche Massnahme in weiteren Quartieren ebenfalls Anwendung finden
(Berticksichtigung in zukinftiger Quartierentwicklung). Ebenfalls sollte eine solche Neusignalisation mit
geplanten Massnahmen im OV und MIV abgestimmt werden.

6 Kanton Ziirich: 700.5 Normalien tiber die Anforderungen an Zugénge (Zugangsnormalien)
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4.3.3 Gestaltung Quartierzentren

Die heutigen Bereiche um die Quartierzentren sind verkehrsorientiert gepragt, entsprechend ist die
Zentrumsfunktion oft nur schwer ablesbar. Um die Aufenthaltsqualitét zu steigern, sollten im Rahmen
der zukinftigen Quartierplanung Massnahmen getroffen werden um den siedlungsorientierten Quar-
tiercharakter zu starken. Hierzu zahlen Massnahmen im Bereich FRV wie Abstellanlagen fiir Velos, die
Mdglichkeit zum flachigen Queren fiir den LV im Bereich der Quartierzentren (z.B. Begegnungszonen,
LV-freundliche Massnahmen bei Zentren welche durch eine Strasse getrennt sind). Auch die Schaffung
von Aufenthaltsplatzen (kleine Parke, Banke, Aussenbestuhlung von Geschéften) sind denkbar.

Geschwindigkeit
Fussgéngerzone 777  Potential Ausweitung T-30-Zone
HH Tempo-30-Zone Potential Aufwertung Quartierzentren

-
XX Tempo 40 km/h . Potential Aufwertung Quartierzentren
wemes  Tempo 50 km/h (hohe Wichtigkeit)

HHH

Potential T-30-Zone auf Erschliessungsstr.
Redemensionierung

wewsss Tempo 2 80 km/h
Netzhierarchie

wemems  Kantons- / Nationalstrasse
wesms  Stadtische Hauptstrasse

wemeem  Stidtische Verbindungsstrasse

wewww  Erschliessungsstrasse .
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Abbildung 51: Strategie Nebenstrassen
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4.4 Teilkonzept Fuss- und Veloverkehr

4.4.1 Veloverkehr

Die bereits gute Veloinfrastruktur der Stadt Chur soll zukiinftig weiter ausgebaut und verbessert werden.
Das Velonetz der Stadt Chur soll zuktinftig starker hierarchisiert werden. Diese Hierarchie dient einer-
seits dazu die Finanzierung festzulegen (Kostenteilung zwischen Kanton und Stadt) sowie auch eine
Bindelung der Velofahrenden auf wichtige Verbindungen zu erreichen. Aus diesem Grund soll ein Netz
aus Haupt- und quartierinternen Verbindungen erstellt werden. So sollen die Velofahrenden bei lange-
ren Distanzen Uber die Hauptverbindungen verkehren. Bei einer Fahrt durch ein Quartier oder vom
Ausgangspunkt bzw. zum Zielpunkt sollen die Velofahrenden tber die Quartierverbindungen komforta-
bel geleitet werden. Die quartierinternen Verbindungen dienen demnach auch als Zubringer zu den
Hauptverbindungen.

Abbildung 52 zeigt die beschriebene Netzstrategie fiur den Veloverkehr. Die verschiedenen Kategorien
der Netzhierarchie werden nachfolgend genauer beschrieben:

= Hauptverbindungen:
Auf diesen Verbindungen soll der Veloverkehr mdglichst komfortabel, sicher und direkt gefiihrt wer-
den. Auf diesen Verbindungen kann auch eine verbesserte Infrastruktur eingesetzt werden (Velo-
schnellrouten oder Velostrassen).

= Kantonale Alltagsverbindungen:
Das kantonale Netz fur den Alltagsverkehr dient als Rickgrat fur die Erschliessung der Stadt fur
den Veloverkehr. Durch die Stadt Chur werden drei Verbindungen gefiihrt. Von Norden her ent-
hélt dieses Netz die Talroute, welche entlang des Rheins bzw. der SBB / RhB Linie verlauft, so-
wie die Hangroute, welche Trimmis direkt mit der Stadt verbindet. Richtung Domat/Ems wird
eine kantonale Verbindung entlang der Emserstrasse und eine via Sommerau in Richtung
Bahnhof Felsberg. Bei den kantonalen Alltagsverbindungen trégt der Kanton Graubiinden einen
Teil der Kosten.

= Stédtische Hauptverbindungen:
Die stadtischen Hauptverbindungen dienen neben dem kantonalen Alltagsnetz ebenfalls dazu
den Veloverkehr zu biindeln. Die stadtischen Hauptverbindungen erganzen das kantonale Netz
mit zuséatzlichen radialen (Scalettastrasse und Salvatorenstrasse) und einer tangentialen (Gia-
comettistrasse — Chur West) Verbindung. Im Unterschied zu den Kantonalen Alltagsverbindun-
gen beteiligt sich der Kanton nicht an den Kosten.

= Promenade Fuss- und Veloverkehr entlang der Plessur:
Entlang der Plessur soll eine méglichst attraktive Verbindung in das Naherholungsgebiet sowie
Richtung Stadtzentrum erstellt bzw. erhalten werden. Im Gegensatz zu den Hauptverbindungen
sollen auf dieser Promenade die Bedirfnisse des Fuss- und Veloverkehrs beriicksichtigt wer-
den. Fur den motorisierten Verkehr soll die Promenade nur eingeschrankt nutzbar sein.

= Quartierinterne Verbindungen:
Diese Verbindungen gewahrleisten die tibrige Erschliessung des Stadtgebietes und unterstiitzen
die Bundelung des Veloverkehrs auf die stadtischen Hauptverbindungen und auf das kantonale
Netz. Wo nétig soll fur diese Verbindungen die nétige Infrastruktur erstellt werden. Dabei steht je-
doch nur die Erstellung der nétigen Infrastruktur im Vordergrund, eine verbesserte Infrastruktur ist
auf diesen Verbindungen nicht nétig. Bei den Verbindungen auf Quartier- und Sammelstrassen ist
in der Regel keine zusatzliche Infrastruktur vorzusehen. Der Veloverkehr sollte auf diesen Strecken
im Mischverkehr gefihrt werden, sofern die Verkehrsbelastung dies zulasst. Strassenbreiten zwi-
schen 6 und 7 m sollten mdglichst vermieden werden, da diese fur den Veloverkehr besonders ge-
fahrlich sind.
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= Freizeitrouten:
Die Freizeitrouten dienen primar den Freizeitreisenden im Veloverkehr. In der Stadt Chur werden
sie Uberlagert durch die kantonalen Alltagsverbindungen.

Hauptverbindungen
mmmm  Kantonale Alltagsverbindungen =mmmm  bestehend
mess - Stadtische Hauptverbindungen 1nms Netzliicken/
mmss Promenade Fuss- / Veloverkehr Optimierungen

Quartierinterne Verbindungen Y

Freizeitrouten

| Bahnhof/ Altstadt-Gebiet mit dichtem Velonetz-Bedarf,
bzw. hohem Fussverkehrsaufkommen
Velo-Abstellflachen an Bahnhéfen
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Abbildung 52: Netzstrategie Veloverkehr
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Die bestehenden Netzliicken und Defizite in der Infrastruktur sollten zukiinftig bereinigt werden um eine
durchgéangige, sichere und attraktive Infrastruktur zur Verfligung zu erstellen. Zusatzlich zur Infrastruktur
sollten die Hauptverbindungen (kantonale und stadtische Hauptverbindungen) einheitlich markiert und
signalisiert werden. Den Verkehrsteilnehmenden sollte bewusst sein, dass auf diesen Verbindungen
der Veloverkehr einen erhdhten Stellenwert geniesst und priorisiert wird. Marketingmassnahmen mit der
Umsetzung von Massnahmen steigern ebenfalls die Wirkung der Massnahmen.

Besonderer Beachtung muss dem Veloverkehr in den Quartierzentren gegeben werden. An diesen Stel-

len sind geniigend Veloabstellplatze zur Verfiigung zu stellen und der Fihrung des Veloverkehrs, je-
doch auch des Fussverkehrs zu optimieren.
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4.4.2 Fussverkehr

In Chur gibt es zahlreiche Fussgangerstreifen (FGS), welche auf unterschiedlichen Strassentypen ein-
gerichtet sind. 67 FGS wurden exemplarisch auf den Handlungsbedarf grob beurteilt. Bei der einen
Halfte (33 FGS) der FGS ist Handlungsbedarf vorhanden, bei der anderen Halfte (34 FGS) sind Mittel-
inseln bei den Fussgéangerstreifen vorhanden und somit besteht kein dringender Handlungsbedarf.

Handlungsbedarf

Fussgéangerstreifen ohne Mittelinsel
=== Fussgangerstreifen bei Lichtsignalanlage (ohne Mittelinsel)

kein Handlungsbedarf
=== Fussgéangerstreifen mit Mittelinsel
@  Fussgangerstreifen bei Kreisel (mit Mittelinsel)

Strassentyp

I (antonale Hauptverkehrsstrasse
mmmm  stadtische Hauptverkehrsstrasse
s gtadtische Hauptstrasse

Abbildung 53: Auswahl der untersuchten
Fussgangerstreifen

Die vorhandenen Sicherheitsdefizite bei den Fussgangerquerungen sollen kontinuierlich eliminiert wer-
den. Einerseits kdnnen bauliche Massnahmen zu einer Verbesserung der Situation fihren (Mittel-insel),
andererseits konnen auch gesamtheitliche Losungen die vorhandenen Sicherheitsdefizite beheben, bei-
spielsweise die Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit auf daflr geeigneten Strassenabschnitten
(Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen). Um eine Geschwindigkeitsreduktion zu erzielen, sind Mass-
nahmen notwendig (z.B. Schwellen, Einengungen, Gestaltungselemente). Massnahmen zur Steigerung
der Aufenthaltsqualitat und Fussverbindungen in den Quartierzentren sind im Teilkonzept Nebenstras-
sen aufgezeigt (vgl. 4.3).

Bauliche Mittelinseln sind ideal fur eine sichere Querung des Fussverkehrs. Zufussgehende miissen
dank der Insel nur eine Strassenhaélfte auf einmal tUberblicken. Gemass VSS SN 640 241 soll bei einer
Fahrbahn mit einer Breite von mind. 8.50m eine Schutzinsel angebracht werden, diese soll 2.00m (mi-
nimal 1.50m) breit sein. Fur einen Minimalausbau von je 3.50m Fahrbahn (Schneerdumung) und einer
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1.50m Insel sind 8.50m Strassenbreite erforderlich. Dieser notwendige Platz fehlt in der Stadt Chur bei
den meisten Querungen. Bei einem Ausbau ist demnach vielerorts Landerwerb notwendig. Abbildung
54 zeigt zwei mogliche Lésungsarten (mit und ohne durchgéngige Velostreifen) fir die Erstellung einer
Mittelinsel.

e e U T S I _
%% 4.50m (4.25m) = 3.50m
@:sz.OOm (1.50m) G:ﬁ) 2.00m (1.50m)
—— — 10.00m =95 850 — — —

_ == 450m4.25m) _ . _ : ==
== ’[’1.50m

Abbildung 54: Schematische Querschnitte mit und ohne durchgehenden Velostreifen

Abbildung 55 zeigt den kirzlich sanierten Fussgangerstreifen Nr. 50 (Ringstrasse / Nordstrasse). Das
Bild zeigt ein gutes Beispiel wie die Fussgangerstreifen saniert werden kénnen.

Abbildung 55: Situation
Fussgangerstreifen Nr. 50 (Ringstr.)
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5 Gesamtfazit und Aktionsplan
Teilkonzept Offentlicher Verkehr

Im Bereich des o6ffentlichen Verkehrs soll ein Konzept zur Vereinfachung und Systematisierung des
bestehenden OV-Netzes ausgearbeitet werden. Das Konzept soll auch die Rolle der S-Bahn und des
regionalen Busverkehrs bericksichtigen. Zudem soll das Konzept aufzeigen, auf welchen Buslinien zu-
kunftig mit einer hoheren Nachfrage zu rechnen ist und entsprechend eine Taktverdichtung sinnvoll
ware. Im Konzept soll auch eine mdgliche Tangentiallinie geprift werden, welche das Loequartier via
Rheinquartier mit Chur West verbindet. Durch diese Verbindung soll das heutige radiale Bussystem
durch ein tangentiales Angebot erganzt werden. Zur Eliminierung der Verlustzeiten des Busverkehrs
sollen zudem Massnahmen auf den Hauptachsen ergriffen werden. Die Massnahmen im Teilkonzept
Stadterschliessung kénnen ebenfalls dazu beitragen. Durch die héhere Attraktivitat und Zuverlassigkeit
kann mit einer erhéhten Nutzung des OV-System gerechnet werden. Durch diese Verbesserungen soll
die Konkurrenzféhigkeit gesteigert und dadurch das zuklnftige Verkehrswachstum vermehrt Uber den
OV abgewickelt werden. Dadurch wird die Zuverlassigkeit fir alle Verkehrsteilnehmenden erhéht und
der Verkehr kann siedlungs- und umweltvertréglicher abgewickelt werden.

Teilkonzept Stadtumfahrung und Stadterschliessung

Die bestehende Stadtumfahrung (Nationalstrasse und Stidumfahrung) soll zukinftig gestarkt werden.
Der Verkehr soll entsprechend mdglichst lange die Umfahrung nutzen und nicht durch das Stadtgebiet
verkehren. Als Voraussetzung dafiir missen die Anschlussknoten an die Umfahrung leistungsféhig
sein. Dazu soll von Stiden her auf der Sidumfahrung eine Zentrumszufahrt erstellt werden (Linksabbie-
gemadglichkeit beim Rosenhuigel), damit der Verkehr auch stadteinwarts die Sidumfahrung nutzen kann.
Am Anschluss Chur Nord soll die heutige Situation mit der Erstellung eines neuen Anschlusses verbes-
sert werden. Die skizzierte Variante soll dafir weiterentwickelt werden.

Damit mogliche negative Folgen minimiert werden kdnnen, sind flankierende Massnahmen zwingend
umzusetzen. Diese sollen im Stadtzentrum ansetzen, damit der Verkehr gegen aussen auf die Stadt-
umfahrung geleitet wird. Die genaue Ausgestaltung der flankierenden Massnahmen im Stadtzentrum
(Grabenstrasse, Postplatz, Welschdorfli) missen in einer vertieften Studie im Zusammenhang mit dem
Knoten am Rosenhiigel betrachtet werden. Auf jeden Fall werden gleichzeitig durch die angestrebte
Verlagerung auf die Stadtumfahrung die Voraussetzungen fiir eine siedlungsvertraglichere Gestaltung
der Strassenraume in der Innenstadt geschaffen.

Teilkonzept Nebenstrassen

Auf den Neben- und Quartierstrassen sollen zukiinftig insbesondere die Quartierzentren aufgewertet
werden. Dabei sollen die Aufenthaltsqualitat verbessert und die Strassen siedlungsorientierter gestaltet
werden. Als Daueraufgabe sollen die Quartier- und Sammelstrassen bei einer Sanierung in ihrer Funk-
tion Uberprift und bei Bedarf umgestaltet werden. Auch in diesem Bereich ist eine siedlungsvertragli-
chere Gestaltung anzustreben. In diesem Zusammenhang soll zusatzlich auch das Temporegime ge-
pruft und bei Bedarf angepasst werden.

Teilkonzept Fuss- und Veloverkehr
Fur den Fussverkehr sollen die Fussgangerstreifen kontinuierlich normgerecht saniert werden, um
dadurch die Sicherheit fir den Fussverkehr zu steigern. Im Bereich des Veloverkehrs soll das beste-

hende Netz mit prioritdren Verbindungen erganzt werden. Diese sollen den Velofahrenden ein schnelles
und komfortables Fahren erlauben. Zudem sollen Netzliicken und Schwachstellen im Netz erfasst und
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kontinuierlich beseitigt werden. Dafir soll im ersten Schritt eine detailliertere Netzdefinition mit der Er-
fassung von Schwachstellen erstellt werden.

Monitoring

Damit die Entwicklung der Mobilitat und der Verkehrsbelastungen in der Stadt Chur zuklinftig beurteilt
werden kann, soll ein gesamtverkehrliches Monitoring erstellt werden. Dieses soll regelmassige Aussa-
gen zur Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel erlauben. Fur das Monitoring soll im ersten Schritt

ein Konzept erarbeitet werden. Dabei ist aufzuzeigen, wie die bereits vorhandenen Daten effizient und
glnstig verkniipft werden kénnen.

Aktionsplan

Die zeitliche Umsetzung der einzelnen Massnahmen je Teilkonzept und deren Abhangigkeiten sind im
nachfolgenden Aktionsplan zusammengefasst.
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Zeithorizont @ @ @
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= . 1 I
£ | Taktverdichtung I Erstellung und Umsetzung Projekte I
= | prioritare Buslinien Erstellung detailliertes OV-Konzept I mittlerer Zeithorizont !
é . o mit Projektpaketen & Zeithorizont fur ! .
0 | Tangentiale Buslinie & die Umsetzung : Erstellung und Umsetzung Projekte :
~ | Mittlerer Zeithorizont |
I 1
. bestehende Planungen vorantreiben: |
f@' Bus-Prio. Masans / Rosenhiigel / PLS
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S Projekt SBB-Unterfiihrung Gurtelstr. | !
8 - !
g Optimierung Chur-Nord Var. 4 \Varianten vertiefen / Vorstudie erarbeitenq Vernehmlassun !
N~ |
F |Zus. Erschliessung Rheinquartier : Abgleich I _
Optimierung Netzhierarchie & Umsetzung Ausweitung T-30-Zonen I Anpassung Temporegime auf untergeordneten ! Anpassung Temporegime auf
$ | Temporegime ! Sammelstrassen ohne bauliche Massnahmen : Sammelstrassen mit baulicher Anpassung
7] I
% Optimierung Gestaltung Schwachstellenanalyse & definieren von Erstellung detaillierte Realisi
S |Sammelstrassen Handlungsempfehlungen Projekte ealisIsming
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<< |im Quartier steigern Schwachstellenanalyse und 1 —— >
Q detaillierte Netzdefinition inkl. 1 !
E RV-Netzlucken beheben & schrittweisem Umsetzungprogramm 1 !
b Vereinheitlichung Signalisation ' :
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T |Defizite FG-Querungen
< |beheben
Gesamtheitliche Aufgaben

Abbildung 56: Aktionsplan
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Anhang A Variantenbeurteilung
Haupterschliessungsstrassen
(Stadterschliessung)
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Variante 0+ Variante 1 Variante 2 Variante 3
Ist-Zustand optimiert Route via Ringstrasse Route via Engadinstrasse Route via Ratusstrasse

Kriterium

Nutzen als Nord-Sid-Durchgangs-
achse
(Verstarkung Autobahn)

Entlastung Welschdorfli
(Zentrumszufahrt via Stidumfahrung)

Entlastung Grabenstr. / Postplatz Aufenthaltsqualitét leicht aufgewertet

Verlauf durch siedlungsorientierte
Stadtbereiche

neutral

Wenige Massnahmen im Zusammen-
hang mit der Kantonsstrassenfiuihrung
notig

Punktuelle bauliche Anpassungen im
Strassennetz notig

Geringe Starkung der Nutzung der Au-
tobahn als Umfahrung;

Erschliessung der Altstadt sowie der
Parkhauser von aussen wird aufgrund
eines hoheren Durchfahrtswiderstan-
des optimiert

Hin- & Rickfahrt gleiche Route mdg-
lich; Durchfahrtswiderstand Grabenstr./

Optimierung Erschliessung Arosa Postplatz gering

Beurteilung Gesamtnutzen / -wirkung: .gut / wie gewiinscht befriedigend / teilweise .ungen[]gend / keine
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Ziele und Handlungsschwerpunkte
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1. Ziel — Nachhaltige Mobilitat und Lebensqualitat

Ziele

e Chur ist gut erreichbar und verftigt Uber ein sicheres und stadtgerech-
tes Verkehrssystem

e Chur behandelt Transporteffiziente und nachhaltige Verkehrsformen
prioritar

e Chur reduziert Verkehrsemissionen und halt Stadt- und Lebensquali-
tat auf hohem Niveau

Handlungsschwerpunkte

e Velo- und Fussverkehr — ausbauen und Licken schliessen

Offentlicher Verkehr — haufiger und zuverlassiger Anschluss Chur Siid
Stadterschliessung tUber die Umfahrung — in Varianten handeln

Hauptstrassen — zu attraktiven Stadtraumen aufwerten

Neben- und Quartierstrassen — mehr Aufenthalts- und Lebensqualitat

Nutzen

e MSC ist ein fachlicher Rahmen auf dem Weg zu einer nachhaltigen
Mobilitdt und Lebensqualitat
e MSC ist ein Fuhrungsinstrument flr den Stadtrat und dient als Basis
far die Kommunikation mit Politik und Bevolkerung
e MSC ist ein Prozess und wird Uber ein faires und transparentes Be-
tei"gungsverfahren umgesetzt Fussgangerzone Bahnhofstrasse
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Zielbild

Das Zielbild bildet Ziele und Handlungsschwerpunkte
fur die Entwicklung des Gesamtverkehrs der Stadt Chur
bis im Jahr 2030 ab.

Legende:

Bahnhofe SBB und RhB

Zielbild Mobilitatsstrategie Chur 2030
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2.1 Velo- und Fussverkehr —ausbauen und Lucken schliessen

Der Velo- und Fussverkehr nimmt in der Stadt Chur einen wichtigen
Stellenwert ein. Die mehrmals beste Rangierung beim "Prix Velo" oder
die Auszeichnung "Flaneur d'Or" fur die Achse Bahnhof — Altstadt zeigt
auf, dass die Schritte in die richtige Richtung zielen. Es bestehen aber
nach wie vor Netzlicken, die geschlossen werden missen. Dazu sollen
sogenannte Velobahnen (z. Bsp. Verlangerung Stampaweg bis Masans)
fur Velofahrerinnen und —fahrer, die ztgig und sicher ihr Ziel erreichen
wollen, ausgebaut werden. Von Velobahnen profitiert nicht nur der Velo-
verkehr, sondern das gesamte Verkehrssystem, dank der Entlastung
von 6V und MIV. Dieser positive Effekt ist wahrend den Verkehrsspit-
zenzeiten besonders gross. Weiter sollen auch die Velostreifen erweitert
und die Sicherheit auf den Veloachsen optimiert werden. Auch die kom-  gegchiossene Liicke im Langsamverkehrsnetz
munale Verkehrsstrategie soll Gberpruft werden, hier wird zwischen
Haupt- und Neben-/ Quartierverbindungen sowie Alltags- und Freizeit-
verbindungen unterschieden. Der Fussganger-Rundweg soll fertigge-
stellt und mit einer Wegweisung versehen werden.

Lucke im Langsamverkehrsnetz
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Lagebeurteilung

e Grosses Potential fir Velo- und Fussverkehr aufgrund kompakter Stadt und
gunstiger Topographie
e Wegnetz weist noch Liicken und Schwachstellen auf

Ziele

o Attraktives Wegnetz mit zusammenhangenden, sicheren und direkten
Alltagsverbindungen

e Komfortable und schnelle Velorouten zwischen wichtigen stadtischen
Zielen und zu Nachbarorten

e Attraktive Wege in Naherholungsgebiete

Handlungsschwerpunkte

e Netzliicken schliessen, Infrastrukturschwachstellen beheben
e Notige Infrastruktur fir schnelles und komfortables
Velofahren realisieren
e Wege und Anlagen in Naherholungsgebieten
realisieren

Hauptverbindungen Velo- und Fussverkehr
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2.2. Offentlicher Verkehr — haufiger und bevorzugt

Ein sehr wichtiger Baustein der Mobilitatsstrategie ist die Optimierung
und der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs. Es soll der angezielte Modal-
Split erreicht werden. Hierzu braucht es eine Koordination der zukunfti-
gen Bahn- / S-Bahn-Angebote mit den Stadtbus- und Postautolinien.
Die Haltestelle Chur Wiesental und der zukinftige Bahnhof Chur West
miissen gestarkt und vermehrt als OV-Drehscheibe genutzt werden. Um
dies zu ermoglichen, muss die Tangentialbuslinie des Stadtbus Chur
schnellstmdglich umgesetzt werden.

Fehlende Busspur Masanserstrasse

Situation Welschdorfli
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Lagebeurteilung

e Kundenpotential bei Bahnhéfen Chur West und Chur Wiesental ungentigend erschlossen
e Angebotsdichte und Haltestellennetz Busverkehr sind gut, beim Liniennetz besteht
Optimierungspotenzial

Ziele

e Regionale S-Bahn mit Erschliessung der Stadtbahnhofe

e Bahnhofe Chur West und Chur Wiesental als zusatzliche Drehscheiben des
offentlichen Verkehrs

e Attraktives Bussystem mit tangentialen und radialen Verbindungen

Handlungsschwerpunkte

Bahn-, Stadtbus- und Postautoangebot besser abstimmen
Mehr Busverbindungen und bessere Zugange zu Bahnhdofen
Taktfahrplane bei wichtigen Linien verdichten

Stadtbus- Tangentialverbindung realisieren

Busse auf Hauptachsen konsequent priorisieren

Liniennetz 6ffentlicher Verkehr
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2.3. Stadterschliessung Uber die Umfahrung —in Varianten

Die Linksabbiegemdglichkeit Rosenhiigel ist ein wichtiger Pfeiler der zuklnftigen
Mobilitatsstrategie. Sie soll die Stadt- und Zentrumserschliessung optimieren und
dient als Stadtumfahrung. Mit einer Realisierung wirden gleichzeitig die Kaser-
nenstrasse und die angrenzende Wohngegend entlastet. Der offentliche Verkehr
kann auf der Kasernenstrasse - Welschdorfli priorisiert gefiihrt und dadurch ge-
starkt werden. Die Belastbarkeit des Stadterschliessungs-Korridors Knoten Rosen-
hiigel - Malixerstrasse - Knoten Obertor - Knoten Malteser - Grabenstrasse - Enga-
dinstrasse - Gurtelstrasse muss abgeklart werden. Die Linksabbiegemdglichkeit
Rosenhigel steht in direkter Abhangigkeit mit dem Projekt St. Luzibriicke des Kan-
tons. Auch muss in diesem Zusammenhang eine Alternative zur jetzigen Kantons-
strasse mit einem maoglichen Abtausch der Kantonsstrassen "Kasernenstrasse-

handeln

Grabenstrasse-Masanserstrasse”, mit der Ringstrasse geprift werden. Oft iiberlasteter Knoten Masans

Der Autobahnanschluss Chur Nord muss neu gedacht werden. Dies soll in Varian-
ten geschehen. Es soll der jetzige Anschlussknoten in Varianten aufgezeigt und
der daraus resultierende Standort realisiert werden. Auch soll ein zuséatzlicher Hal-
banschluss Chur Mitte realisiert werden. Da das Gebiet Masans Uber grosse Nut-
zungsreserven verflgt, die vermutlich bis 2030 auch genutzt werden, missen die
Erschliessungen dieser Teilgebiete mitgedacht werden. Zu den vorgenannten
Punkten soll als erster Schritt eine Verkehrsmodellierung erstellt werden.

Rosenhiigel, Fehlende
Linksabbiegemdglichkeit in die Stadt
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Lagebeurteilung

e Autobahn- und Umfahrungsanschliisse haben Potenzial zur Entlastung der
Hauptstrassen

e Autobahnanschluss Chur Nord (Knoten Masans) in Spitzenstunden uberlastet
e Spurbarer Durchgangsverkehr in touristischer Hauptsaison

Ziele

e Ziel-/ Quellverkehr nutzt moglichst lange Autobahn und Umfahrung
e Durchgangsverkehr verkehrt konsequent auf Autobahn und
Umfahrung

e Kasernen-, Masanser- und Ringstrasse und angrenzenden
Wohnquatrtiere sind entlastet
Handlungsschwerpunkte

e Autobahn- bzw. Umfahrungsanschlisse prifen und in
Form von Varianten vertiefen

e Flankierende Massnahmen auf Hauptstrassen zur

Unterstlitzung der Verlagerung und Entlastung

Stadterschliessung tber Umfahrung

Mobilitatsstrategie Chur 2030



2.4. Hauptstrassen — zu attraktiven Stadtraumen aufwerten

Um einen moglichst optimalen Betrieb der Masanserstrasse fur samtli-
che Verkehrsteilnehmenden sicher zu stellen, soll die Erschliessung des
motorisierten Individualverkehrs, des offentlichen Verkehrs und Lang-
samverkehrs weiter vorangetrieben werden. Die Erschliessung der Ent-
wicklungsgebiete muss so angedacht werden, dass ein ungestorter Ver-
kehrsfluss auf der Masanserstrasse gewahrleistet werden kann. Zuséatz-
lich muss die Aufwertung der Hauptstrasse Masanserstrasse als zu-
kunftstauglicher Stadtraum in die Hand genommen werden.

Die Optimierung der Kasernenstrasse ist voranzutreiben. Diese Opti-
mierung beinhaltet den Raum Schitzengarten-Kreuzung (Kreuzung
Sommerau) bis Knoten Welschdérfli — Malixerstrasse. Dies kann nur in
enger Zusammenarbeit mit dem Kanton und dem Projekt Rosenhuigel
erfolgen. Diese Projekte sind so abzustimmen, dass keine Doppelspu-
rigkeiten entstehen und die Problematik Entlastung der Verkehrsstrome
ganzheitlich angegangen wird. Auch die zukinftige Erschliessung Chur
West ist mitzudenken.

Mobilitatsstrategie Chur 2030
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Lagebeurteilung

e Stadtische Hauptstrassen sind in Stosszeiten durch Ziel-/ Quellverkehr (Pendler) tberlastet
e Zeitverluste und Behinderungen fir stadtischen und regionalen Busverkehr in Spitzenzeiten

Ziele

e Stadtische Hauptstrassen sind konstant gut funktionierende und attraktiv
gestaltete Verkehrs- und Stadtraume fur alle

o Kapazitat fur den motorisierten Individualverkehr soll nicht erhéht werden.
Mehrverkehr wird Gber Umfahrung, offentlichen Verkehr oder Velo-
und Fussverkehr abgewickelt (Stadtverkehrsgesetz)

Handlungsschwerpunkte

e Massnahmen zur Verkehrsverlagerung (Umfahrung) und
dauerhaften Entlastung (Stérungen, Emissionen) prufen

e Massnahmen zur Aufwertung der Hauptstrasse in
attraktive Stadtraume prifen

Hau ptstrassennetz

Mobilitatsstrategie Chur 2030
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2.5. Neben- und Quartierstrassen — mehr Aufenthalts- und Lebensqualitat

Die Ubereinstimmung von Funktion, Ausbaugrad und Geschwindigkeit der
Neben- und Quartierstrassen muss Uberpruft werden. Hier sprechen wir von
Ausbau- und Dimensionierungsstandard. Auch sollen Gestaltungsgrundsatze
definiert werden, um eine siedlungsorientierte Gestaltung zu gewahrleisten
und die Quartierzentren aufzuwerten.

Fehlendes Eingangstor Kurfirtenstrasse

Eingangstor Rheinfelsstrasse
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Lagebeurteilung:

e Ausbaugrdssen, Verkehrsregime und Gestaltung der Neben- und Quartierstrassen

sind heterogen
e Quartierzentren sind oft nicht als solche erkennbar und bieten wenig Aufenthaltsqualitat
e Schleichverkehr durch Wohngebiete bei Stausituationen auf Hauptstrassen

Ziele:

e Siedlungsorientierte Erneuerung und Gestaltung
e Mehr Aufenthalts- und Lebensqualitat

Handlungsschwerpunkte:

e Ausbaugréssen, Dimensionierungsstandards und Gestaltungs-
grundsatze erarbeiten
e Verkehrs- und Temporegimes Uberprifen

Quartierstrassennetz

Mobilitatsstrategie Chur 2030
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