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Wenn Strategie und Gesetz sich beissen
Graubünden

Seit 30 Jahren hat die Stadt Chur einen klaren verkehrs-
politischen Auftrag. In ihrer Mobilitätsstrategie 2030 sieht  
sie grosszügig darüber hinweg.

Im Churer Gesetz für einen men-
schen- und umweltfreundlichen 
Stadtverkehr, vom Volk am 5. 
März 1989 gutgeheissen, steht 
im Zweckartikel 1: «Die Stadt 
Chur verfolgt eine Verkehrspoli-
tik, welche der Wohnlichkeit der 
Stadt und der Vermeidung von 
Luftverschmutzung, Lärm und 
Verkehrsgefahren den Vorrang 
einräumt. Sie fördert deshalb den 
Velo- und Fussgängerverkehr, 
sorgt für ein ausreichendes An-
gebot des städtischen Busbetrie-
bes und strebt eine Plafonierung 
sowie längerfristig eine Redukti-
on des privaten Motorfahrzeug-
verkehrs an.»

Dieser seit 30 Jahren gelten-
de Vorsatz müsste nun langsam 
greifen, gerade auch in der Ziel-
setzung der Mobilitätsstrategie 
Chur 2030. Darin will der Stadt-
rat zwar allgemein transporteffi-

ziente und nachhaltige Verkehrs-
formen prioritär behandeln und 
Verkehrsemissionen reduzieren, 
also die Stadt- und Lebensqua-
lität auf hohem Niveau halten. 
Weiter will er den Velo- und 
Fussverkehr ausbauen und ent-
sprechende Lücken schliessen 
sowie den öffe tlichen Verkehr 
(ÖV) bevorzugen. Hauptsächlich 
sie sollen das Verkehrswachstum 
auffangen. Das heisst, eine Re-
duktion des motorisierten Indi-
vidualverkehrs (MIV) ist nicht 
vorgesehen, in klarem Wider-
spruch zum Gesetz.

Chur galt mal als Vorbild
Vom Schreibenden im Gemein-
derat darauf angesprochen, gab 
Stadtrat Tom Leibundgut zu-
sammengefasst folgende Erklä-
rung ab: Wenn schon die Zu-
nahme auf Kosten des MIV für 

Aufregung im bürgerlichen La-
ger sorge – wie erst, wenn er eine 
Reduktion anstreben würde!

Das Churer Volk hat im legen-
dären Jahr 1989, als die Mauer in 
Berlin fiel, einer MIV-Reduktion 
zugestimmt. «umverkehR» hatte 
bei der Lancierung der Städte- 
initiativen, die in Basel, Genf, Lu-
zern, St. Gallen, Winterthur und 

Zürich Gleiches verlangten, das 
Churer Gesetz als Vorzeigebei-
spiel gedient. Es wird noch viel 
Wasser den Rhein runterfliessen 
und die Klimajugend Druck auf 
der Strasse machen müssen, bis 
in Chur Gesetz, Strategie und 
konkretes Handeln eins werden.

Stefan Grass, Churer SP-Gemeinderat 
und VCS-Präsident

Aufwind für Tempo 30 in Ortszentren
Der Maurer Gemeinderat hat 
mit nur einer Gegenstimme 
einen mutigen, zukunftswei-
senden Entscheid gefällt, für 
den ihm der Dank nicht nur 
des VCL sicher ist.

In Mauren hält Tempo 30 Einzug: 
im Ortszentrum auf der Peter- und 
Paul-Strasse, von der Kreuzung 
Kirchenbot bis zum Kulturhaus 
Rössle. Und die Begegnungszone 
Kaplaneigasse wird über die Stras-
se Meldina ausgeweitet. Der VCL 
hofft nun auf den folgerichtigen 
zweiten Schritt: die Erhöhung der 
Lebensqualität durch Tempo  30 
auch im Zentrum von Schaan-
wald. Denn die Verkehrskapazität 
sinkt dadurch nicht, eher im Ge-
genteil! Bei gleichmässigerem Ver-

kehrsfluss dank Tempo 30 kön-
nen durch die kürzeren Abstände 
gleich viele, wenn nicht mehr 
Fahrzeuge passieren als bei Tempo 
50. Und die tiefere Geschwindig-
keit bedeutet mehr Lebensqualität: 
mehr Sicherheit, weniger Lärm, 
geringere Schadstoffe issionen.

Sehr viel sicherer und leiser
Unfallhäufi keit und Unfall-
schwere nehmen deutlich ab. Nur 
schon wegen der Reaktionszeit 
verlängert sich der Anhalteweg 
eines Autos mit zunehmender 
Geschwindigkeit um ein Vielfa-
ches. Tempo 30 bewirkt eine mas-
sive Lärmreduktion – so, als wür-
den etwa nur noch halb so viele 
Fahrzeuge verkehren –, und der 
Schadstoff usstoss sinkt tenden-
ziell ebenfalls. Beschleunigungs- 

und Bremsmanöver fallen weg. 
Kommt dazu, dass sich die enor-
me Trennwirkung einer Strasse 
deutlich verringert.

Natürlich sollte so die Le-
bensqualität auch in anderen 
Ortszentren im Land verbessert 
werden, ganz speziell im ganzen 
«Grosskreisel» im Zentrum von 
Schaan. Und auf der Äulestrasse 
im Zentrum von Vaduz zwischen 
Linden- und Adlerkreisel drängt 

sich, basierend auf Tempo 30, eine 
Umgestaltung im Sinn des Köni-
zer Modells (BE) geradezu auf. 

 Georg Sele, Vorstand

Fürstentum Liechtenstein
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3 Zielbild Gesamtverkehrskonzept 

Das Zielbild für 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 erläutert.  
 

Im öffentlichen Verkehr soll einerseits die Rolle der S-Bahn und der Buslinien geklärt werden. Ziel soll 
die vereinfachte Nutzung des ÖV-Systems sein. Dafür soll das gesamte Busnetz überprüft und verein-
facht werden, um eine Systematisierung erreichen zu können. Das Gebiet um Chur West soll zudem 
besser an die Siedlungsgebiete des Rheinquartiers und des Loequartiers angebunden werden. 

Die Stadt Chur ist fast vollständig mit einer Umfahrung erschlossen. Im Norden und Westen stellt die 
Nationalstrasse die Umfahrung zwischen Chur Nord und Süd her, im Süden führt die Südumfahrung in 
Richtung Lenzerheide. Letztere kann jedoch heute nicht als Stadtzubringer vom Anschluss Süd genutzt 
werden (stadteinwärts). Zukünftig soll das Stadtgebiet vermehrt über die Anschlüsse der Umfahrung 
erschlossen werden und der Verkehr auf die Umfahrung geleitet werden, um Konflikte im Zentrum und 
den Quartieren zu minimieren. Als Voraussetzung dafür muss die Stadt über funktions- und leistungs-
fähige Anschlüsse an die Stadtumfahrung angebunden sein. Durch die stärkere Nutzung der Umfahrung 

 
Abbildung 32: Zielbild Gesamtverkehrskonzept Chur 2030 
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Gute Argumentationshilfe leistet die 
beim VCL erhältliche VCS-Broschüre 
«Tempo 30 im Ortszentrum». 
www.verkehrsclub.ch/ratgeber/
strassen-fuer-alle/tempo-30a
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