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Zusammenfassung

Der Begriff ,,angebotsorientierte Verkehrsplanung® wird in der Schweiz seit einigen Jahren ver-
wendet und hat Eingang gefunden in die neuesten Normen (SN 640 210) und in die BUWAL' -
Wegleitung fiir Strassenplanung und Strassenbau in Gebieten mit iibermissiger Luftbelastung.
Nach den vorhandenen Definitionen umschreibt ,angebotsorientiert eine Planungsphilosophie,
welche sich an den Belastbarkeitsgrenzen von Verkehr, Umfeld und Umwelt orientiert und welche
die Funktionsfahigkeit, die Vertriglichkeit und die Entwicklungsspielrdume ins Zentrum der Pla-
nung stellt. Als typische neuere Beispiele werden Projekte wie die Seftigenstrasse in Wabern oder
die Bernstrasse in Zollikofen genannt.

Im vorliegenden Forschungsbericht wird das Wesen der angebotsorientierten Strassenplanung an-
hand von realisierten Fallbeispielen moglichst prézis charakterisiert. Nebst der technischen Losung
wird dabei auch der Planungsprozess in die Untersuchung einbezogen. Mit Hilfe einer
wErfolgskontrolle” sollen Stirken und Schwichen der angebotsorientierten Strassenraumplanung
eruiert und anwendungsorientierte Erkenntnisse gewonnen werden.

Als Fallbeispiele wurden in den letzten Jahren realisierte Umgestaltungen von Ortsdurchfahrten mit
mittleren bis hohen Verkehrsbelastungen ausgewihlt: Baar, Buchs, Murten, La Tour-de-Tréme,
Corminboeuf, Visp, Wabern. Fiir die Beurteilung wurde ein Kriterienkatalog mit zugehorigen Indi-
katoren festgelegt. Der Kriterienkatalog orientiert sich am Begriff der Nachhaltigkeit und bertick-
sichtigt deren 6konomische, tkologische und sozio-kulturelle Dimension. In Ergénzung zu gingi-
gen Kriterien wie Larm, Luft, Verkehrssicherheit, Trennwirkung, Kosten, u.a. wurden dabei auch
in der neueren Diskussion um Nachhaltigkeit wichtige Kriterien wie Individualitit, Solidaritét oder
Partizipation einbezogen. Grundlagen fiir die Bewertung der Fallbeispiele waren Interviews mit
Projektverantwortlichen, Analysen der Projektunterlagen, Erhebungen vor Ort und Befragungen
der Bevolkerung.

Als Hauptergebnisse des Forschungsauftrags konnen die folgenden vier Punkte erwihnt werden:

1. Die Erarbeitung einer praxisnah einsetzbaren Methodik fiir Projektevaluationen und -
beurteilungen, welche eine umfassende und nachhaltigkeitsorientierte Sichtweise beinhaltet,

2. eine Dokumentation von sieben Fallbeispielen aktueller Umgestaltungen innerortlicher
Strassenrdume, die sich am Vorgehen der angebotsorientierten Strassenraumplanung orientie-
ren,

3. die massnahmen- und kriterienspezifische Analyse der Fallbeispiele nach dem neuen Beur-
teilungsraster, um Kernelemente der angebotsorientierten Strassenraumplanung zu identifizie-
ren, sowie

4. eine Checkliste samt Vorschlag fiir eine iibersichtliche Darstellung der Resultate fiir Planende,
die eine Problemanalyse, eine Wirkungskontrolle oder eine einfach durchfithrbare Evaluation
einer innerdrtlichen Strassenraum-Umgestaltung realisieren wollen.

' Vgl. Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL) 1997
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Nebst den im Hauptbericht zusammengefassten Resultaten werden im Anhang weitere Informatio-
nen zur Beurteilungsmethodik und zu den Fallbeispielen zugéinglich gemacht.

Die Fallbeispiele zeigen, dass bei Umgestaltungen von Ortdurchfahrten mit vertretbarem Aufwand
namhafte Verbesserungen erzielt werden kénnen. Die folgenden praktischen Erkenntnisse sollen
dazu beitragen, dass bei zukiinftigen Projekten die Prinzipien der angebotsorientierten Strassenpla-
nung vermehrt beachtet werden:

Die angebotsorientierte Strassenraumplanung orientiert sich an den Kriterien der Nachhaltig-
keit und der Koexistenz, setzt ein umfassendes Planungsverstindnis voraus, stiitzt sich auf ei-
nen partizipativen Planungsprozess und priift die Ergebnisse durch eine Erfolgskontrolle.

Folgende Merkmale von realisierten Projekten konnen fiir zukiinftige Projekte wegleitend sein:
Festlegen von Zielwerten zur Verkehrsbelastung (motorisierter Verkehr), Reduktion des Ge-
schwindigkeitsniveaus fiir den MIV, Verbesserung der Bedingungen flir die schwicheren Ver-
kehrsteilnehmer, Abbau der Dominanz des MIV und Aufwertung des Strassenraumes als
Siedlungs- und Aufenthaltsraum.

Im Planungsprozess findet eine bewusste Auseinandersetzung mit Zielkonflikten statt, bei de-
ren Optimierung die jeweils Betroffenen einbezogen werden. Im Bericht sind die gingigen
Zielkonflikte dargestellt und bewertet.

Die angebotsorientierte Planung stellt erhShte Anforderungen an die Beteiligten, namentlich
der Behorden und Fachleute, indem der Wille und die Einsicht notwendig sind, aus dem Pro-
jekt einen optimalen Gesamtnutzen herauszuholen, die iibergeordneten Zusammenhiinge ein-
zubeziehen, sich mit unterschiedlichen Interessengruppen auseinander zu setzen und sich auf
den offenen Ausgang eines Prozesses einzulassen. Als Massnahme zur Motivation und zur
Qualitdtssicherung wird u.a. die Schaffung eines Labels vorgeschlagen.

Die Forschungsarbeit zeigt einen gangbaren Weg zu einer Erfolgs- und Wirkungskontrolle
fiir Strassenprojekte auf. Eine praktisch anwendbare Checkliste mit den relevanten Kriterien
und zugehorigen Indikatoren dient als Arbeitshilfe fiir die Planung und fiir die Durchfiihrung
einer Erfolgskontrolle.

Die positiven und negativen Wirkungen der in den Fallbeispielen vorkommenden Massnah-
men sind als Planungshilfe in einer Tabelle zusammengefasst.

Angesichts der umfassenden, in den SN-Normen 640 210 bis 213 und der BUWAL - Weglei-
tung aufgearbeiteten Planungs- und Projektierungshilfen wird auf weitergehende Anleitungen
verzichtet. Hingegen wird auf Wissensliicken und einen weiteren Forschungsbedarf hinge-
wiesen, namentlich betreffend der 6konomischen Kriterien, zur Frage des Sicherheitsgewinns
bei Umgestaltungen, des ,idealen” Durchfahrtswiderstandes und der Quantifizierung von Be-
lastbarkeitsgrenzen.

Schliesslich wird festgestellt, dass der Begriff ,,angebotsorientierte Verkehrsplanung® fiir die
hier untersuchten Fille (Ortsdurchfahrten) nicht ideal ist. Es wird vorgeschlagen, ihn durch den
Begriff ,,Strassenraumplanung fiir Koexistenz* zu ersetzen.
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Résume

Le terme de ,,planification du trafic axée sur l'offre” est utilisé en Suisse depuis maintenant quel-
ques années et a méme été introduit dans les normes suisses les plus récentes (SN 640 210) ainsi
qu'a 'OFEFP? - Instruction pour la planification et la construction de routes dans des régions ol la
pollution de I'air est excessive. Selon les définitions existantes, ,,axée sur l'offre* correspond 4 une
philosophie de planification basée sur les limites de charge entre le trafic, le cadre environnant et
'environnement et qui place au centre des travaux de planification la fonctionnalité, la compatibili-
€ et les marges de manoeuvre en matiére de développement. Les exemples typiques les plus
récents sont les projets de la Seftigenstrasse & Wabern et de la Bernstrasse a Zollikofen.

Dans le présent rapport de recherche, la planification des routes axée sur I'offre est caractérisée de
la maniére la plus précise possible au vu d'exemples de cas réalisés. En dehors de la solution tech-
nique, l'on a intégré également dans l'examen le processus de planification. Au moyen d'un
“contrdle de succeés®, il convient de détecter les points forts et faibles de la planification du trafic
dite axée sur l'offre et d'en tirer des enseignements orientés sur la pratique (application).

Comme exemples de cas, I'on a choisi ces derniéres années des réaménagements réalisés dans des
traversées de localités ol la charge du trafic est moyenne a élevée: Baar, Buchs, Morat, La Tour-
de-Tréme, Corminboeuf, Visp, Wabern. Pour effectuer une appréciation, 1'on a fixé un catalogue de
critéres avec des indicateurs correspondants. Ledit catalogue est axé sur la durabilité et tient comp-
te de sa dimension économique, écologique et socioculturelle. En complément aux critéres usuels
tels que bruit, air, sécurité du trafic, effet de sélection, cofits et autres semblables, l'on a aussi in-
tégré dans les débats les plus récents sur la durabilité d'autres critéres importants tels que l'indivi-
dualité, la solidarité ou la participation. L'appréciation des exemples de cas s'est appuyée sur des
entretiens avec les responsables des projets, des analyses de la documentation des projets, des rele-
vés sur site et des sondages auprés de la population.

Comme principaux résultats du mandat de recherche, il convient de mentionner les quatre points
suivants:

1. élaboration d'une méthodologie applicable axée sur la pratique pour des évaluations et des
appréciations de projets, qui englobe une vue large et axée sur la durabilité,

2. documentation sur sept exemples de cas actuels de réaménagement d'espaces routiers a l'inté-
rieur de localités réalisés selon la méthode de planification d'espaces routiers axée sur l'offre,

3. analyse des exemples de cas axée sur les mesures et les critéres selon le nouveau schéma
d'évaluation, afin d'identifier des éléments fondamentaux de la planification des espaces rou-
tiers axée sur l'offre, ainsi qu'une

4. liste de contrdle comprenant la proposition de représentation globale des résultats pour les pro-
jeteurs désirant procéder a une analyse des problémes, 2 un contréle de 'efficacité ou encore 2
une évaluation facilement réalisable d'un cas de réaménagement a l'intérieur d'une localité.

* Cf. Office fédéral de Y'environnement, des foréts et du paysage (OFEFP) 1997
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En dehors de la récapitulation des résultats fournie dans le rapport principal, I'appendice contient
d'autres informations sur la méthode d'appréciation ainsi que sur les exemples de cas. Le cas
échéant, un CD-ROM joint pourrait compléter et mettre encore en valeur les évaluations par une
foule d'autres informations essentielles telles que matériel photo, plans et enregistrements vidéo,
imprimés et documents de travail, etc. (la décision n'était pas encore prise au moment de l'impres-
sion du présent rapport).

Les exemples de cas montrent que des améliorations sensibles peuvent étre obtenues lors du réa-
ménagement de traversées de localités, et ce, dans un cadre raisonnable. Les enseignements prati-
ques ci-aprés entendent contribuer & ce que les principes de la planification des espaces routiers
axée sur l'offre soient davantage pris en compte dans les projets a venir:

e La planification des espaces routiers axée sur 'offre s'appuie sur les critéres de la durabilité et
de la coexistence, suppose une compréhension étendue en matiére d'aménagement, se base sur
un processus de planification participatif et 'examen des résultats au moyen d'un contréle de
succés.

o Les caractéristiques suivantes de projets réalisés peuvent servir d'indications a suivre pour de
futurs projets: fixation de valeurs cibles en mati¢re de charge du trafic (trafic motorisé), réduc-
tion de la vitesse pour le trafic motorisé individuel, amélioration des conditions pour les usa-
gers de la route les plus faibles, réduction de la domination du trafic motorisé€ individuel et mi-
se en valeur de l'espace routier en tant qu'espace du mileu béti et de séjour.

o Le processus de planification comprend un débat ciblé avec des contflits d’objectifs, o1 les par-
ties concernées sont intégrées en vue de leur optimisation. Les conflits d'objectifs usuels sont
représentés et évalués dans le présent rapport.

o La planification du trafic axée sur l'offre pose des exigences élevées aux parties concernées,
notamment aux autorités et aux spécialistes, en ce sens qu'ils doivent faire preuve de la volonté
et de la compréhension requises pour tirer le plus grand profit possible du projet, intégrer les
liens prééminents, débattre avec les groupements d'intéréts les plus divers et s'accommoder
avec le résultat ouvert d'un processus. Il est entre autres proposé de créer un label comme me-
sure d'incitation et d'assurance-qualité.

e Le travail de recherche révéle une voie praticable vers un contréle de succes et d'efficacité en
matiére de projets routiers. Une liste de controle applicable comprenant les critéres importants
et les indicateurs y afférents sert de document d'aide pour la planification et pour la réalisation
d'un contr6le de succes.

o Les effets positifs et négatifs des mesures survenues dans les exemples de cas sont résumés
sous forme de tableau  titre d'aide pour la planification.

e Vu les aides importantes de planification et d'étude contenues dans les normes SN 640 210 &
213 ainsi que dans l'instruction élaborée par I'OFEFP, 'on renonce ici a fournir d'autres directi-
ves. En revanche, I'on attire l'attention sur les connaissances lacunaires et sur le besoin accru
de recherche, notamment en ce qui concerne les critéres économiques, la question du gain de
sécurité lors de réaménagements, la résistance "idéale" des traversées et la quantification des
limites de charge.

e Enfin, il est constaté que le terme de ,,planification du trafic axée sur 'offre” n'est pas idéal
pour les exemples de cas examinés ici (traversées de localités). Il est donc proposé de le
remplacer par la formule ,,Planification des espaces routiers pour la coexistence*.
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Summary

The term ,,supply-oriented philosophy of planning* has been used in Switzerland for a few years and is
cited in the latest norms (SN 640 210) and in the BUWAL - instructions for road planning and con-
struction in areas with exceeding air loading. According to definition, the term “supply-oriented”
describes a philosophy of planning which is oriented along the limits of the maximum stress caused by
traffic, surroundings and environment and which centres the functionality, compatibility, and
developmental margins. The latest and most typical examples to mention are two projects, the
Seftigenstrasse in Wabern and the Bernstrasse in Zollikofen.

The aim of this report is to define as precisely as possible the “supply-oriented” road planning by some
examples already realised. Besides technical solutions, the process of planning will be taken into
account as well. By means of a success control the strengths and weaknesses of this kind of road
planning will be analysed and universally valid, supply-oriented findings will be gained.

As examples of realised redevelopments, thoroughfares with middle up to high transport load were
chosen in the past few years: Baar, Buchs, Murten, La Tour-de Tréme, Corminboeuf, Visp, Wabern. A
set of assessment criteria with indicators has been set up for the analysis. The set of assessment criteria
is based on sustainability and economic, ecological and socio-cultural dimensions. In addition to
common criteria like noise, air, traffic security, separation impact, costs, etc, important criteria like
individuality, solidarity or participation - as a result of the latest discussion of sustainability — are also
looked at. The bases for the evaluation of the examples are interviews with project managers, analysis
of the project data, investigations on the scene and interviews of the locals.

There are four points to mention as results of the research:

1. The formulation of a practical and useful methodology for the evaluation of projects which
represent an all-inclusive and sustainable point of view.

2. the documentation of seven case studies of realized redevelopments of local roads where the
method of “supply-oriented” road planning was applied.

3. a method and criteria specific analysis of the case studies according to the new evaluation
concept in order to identify the main elements of the “supply-oriented” road planning

4. alist with proposals for a clear illustration of the results for the planners who are going to do
problem analysis, impact analysis or simple evaluations of redevelopments.

The main report contains a summary of the results. Further information on the evaluation methodology
and the case studies will be presented in the appendix. A CD-ROM, which might be included, will
supply the users with further useful information, such as pictures, schemes and video recordings,
manuscripts and assignment drafts.

The case studies show that redevelopments of thoroughfares are obtained with relatively little effort.
The following practical insights shall help further projects to take into account the principles of
“supply-oriented” road planning:

- The “supply-oriented” road planning follows the criteria of sustainability and coexistence,
presupposes an inclusive appreciation of planning and is based on a participatory planning process
and verifies the results with the help of success control.

- The following characteristics of realized projects might be useful for future ones: reduction or
equalization of traffic of cars and motorcycles, reduction of speed level of car and motorcycle
traffic,
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improvement of the situation for weaker traffic participants, degradation of the predominance of
car traffic and reevaluation of traffic areas as residential and recreation areas.

During the process of planning a debate about clashing objectives is consciously sought, for the
optimization of which the parties involved have to be consulted. In the report the conflicts of
objectives are presented and evaluated.

“Supply-oriented” planning is very demanding for the participants, especially for authorities and
experts. It is important that all involved have the will and the insight to get maximum use from the
project, to include larger contexts, to grapple with different groups of interest and to cope with
results open to discussion. As a measure for the motivation and for quality control the creation of a
label is proposed.

This research presents a possible solution for success control and impact analysis of traffic
projects. For the planning and the realization of the success analysis a practical and useful checklist
with relevant criteria and indicators is used as a working tool.

The positive and negative impacts on the measures out of the case studies are summarized in a
table, which is a good planning tool.

In view of the already existing planning and project working tools (see SN-Norms 640 210 up to
213 and the BUWAL-instructions) no more additional information will be given. However, we will
point to certain knowledge gaps and further needs for research, for example economic criteria,
questions concerning safety profits of redevelopments, questions of ideal thoroughfares and of the
quantification of the limit of maximum stress.

Finally, it is noted that the term “supply-oriented” road planning is not an adequate term according
to the examined case studies. An alternative is proposed: “road planning for coexistence in
settlements”.
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1 Aufgabenstellung und Vorgehen

1.1 Aufgabenstellung

Seit Ende der 80er / Anfang der 90er Jahre werden bei Strassenprojekten in bewohnten Gebieten
vermehrt die Aspekte der Umfeldvertriiglichkeit beriicksichtigt. Ein umfassendes Planungs-
verstindnis sowie erweiterte Mitwirkungsmoglichkeiten der Betroffenen zeichnen solche Projekte
aus, welche in der Schweiz unter den Begriffen ,,angebotsorientierte Strassenplanung® oder ,,Ber-
ner Modell*“ bekannt geworden sind. Diese Projekte beruhen auf einem flexiblen Umgang mit tech-
nischen Normen, auf der Bereitschaft zum Ausprobieren von Neuem und auf einer angepassten
Vorgehensweise. Aufgrund der positiven Reaktionen wird die angebotsorientierte Strassenplanung
als Erfolg gewertet. Der Begriff hat auch bereits Eingang in das Schweizer Normenwerk gefunden
(SN 640 210).

Noch liegen zu wenige umfassende Erfolgskontrolle fiir entsprechende Projekte vor. Der vorlie-
gende Forschungsauftrag wurde ausgeschrieben mit dem Ziel, durch die Analyse von realisierten
Fallbeispielen diese Liicke zumindest teilweise zu schliessen und einen Beitrag zur Konsolidierung,
Verfeinerung und praktischen Anwendbarkeit der Vorgehensweise der angebotsorientierten Stras-
senplanung zu leisten.

Beim Einstieg in die Arbeit Anfang 2000 zeigte sich schon bald, dass das gesamte Umfeld der
Verkehrsplanung und der Strassenplanung stark im Fluss ist und dass sowohl im Bereich der tech-
nischen Normierung wie in der praxisnahen Forschung eine Reihe von Arbeiten in Gang sind, wel-
che einen Zusammenhang zur gestellten Aufgabe aufweisen. So wurde bei der Auseinandersetzung
mit dem Nationalen Forschungsprogramm (NFP) 41 ,,Verkehr und Umwelt“ einerseits und mit dem
neuen SN - Normenwerk® »~Entwurf des Strassenraumes® andererseits klar, dass die Begriffe der
Nachhaltigkeit und der Koexistenz auch fiir unsere Forschungsarbeit von zentraler Bedeutung sind.
Dies fiihrte einerseits zum neuen Titel , Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumpla-
nung“. Zudem mussten die urspriinglichen Forschungsziele leicht revidiert werden, indem die Er-
folgskontrolle von Fallbeispielen noch mehr in den Vordergrund riickte, wihrend die Erwartungen,
Norm-#hnliche Anwendungshilfen zu erstellen, zuriickgeschraubt wurden.

Uberschneidungen mit anderen Forschungsprojekten und Normenwerken sind nicht vollstindig zu
vermeiden. Namentlich zu erwihnen sind

¢ SN - Normen 640 210 — 610 213 (Entwurf des Strassenraumes)

e BUWAL - Wegleitung fiir Strassenplanung und Strassenbau in Gebieten mit tiberméssiger
Luftbelastung

e Zweckmissigkeitsbeurteilung von Strassenverkehrsanlagen (SVI-Forschungsauftrag 47/95%

® SN: Schweizerisches Normenwerk. Siehe VSS 1999
*EVED 1997
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Wir verzichten hier auf eine Kommentierung der einzelnen Schnittstellen. Zusammenfassend be-
zweckt unser Forschungsprojekt die Vertiefung und Beantwortung der folgenden Fragen, welche
sich bei der Planung von innerortlichen, stark belasteten Strassenrdumen stellen:

Mit welchen Kriterien und Indikatoren kénnen die Anforderungen der Nachhaltigkeit und der
Koexistenz beriicksichtigt werden?

Wie soll mit Zielkonflikten umgegangen werden?
Welches sind die Anforderungen an den Planungsprozess und an die Beteiligten?

Welche Massnahmen sind zur praktischen Umsetzung der Ziele der Nachhaltigkeit und
Koexistenz geeignet?

Wie sieht eine praktikable Wirkungs- oder Erfolgskontrolle aus?

1.2 Vorgehen

Die Forschungsarbeit wurde in den folgenden Arbeitsschritten durchgefiihrt:

Priizisierung der Zielsetzungen und der Stossrichtung der Forschungsarbeit (siehe 1.1
sowie Kap. 2.1 und 2.2).

Festlegen des Kriterien- und des Indikatorensystems: In Ubereinstimmung mit dem aktuel-
len Stand der Diskussion um Nachhaltigkeit im Verkehr decken die Kriterien die 6konomische,
die dkologische und die sozio-kulturelle Dimension der Nachhaltigkeit ab und umfassen: Lérm,
Lufthygiene, Klimavertriglichkeit, Flichenversiegelung, Kosten, Effizienz des Verkehrsab-
laufs, Solidaritdt, Individualitit, Sicherheit, Fldcheninanspruchnahme, Trennwirkung, Raum-
und Aufenthaltsqualitit, Partizipation und Planungsqualitét. Die Kriterien und dazugehdorigen
Indikatoren wurden im Detail evaluiert und fiir die weiteren Untersuchungen operabel gemacht
(Kap. 2.3).

Auswahl der Fallbeispiele: In einem mehrstufigen Verfahren wurden Projekte in den folgen-
den Gemeinden ausgewihlt: Baar, Buchs, Murten, La Tour-de-Tréme, Corminboeuf, Visp,
Wabern (siehe Kap. 3.1).

Beurteilung der Fallbeispiele: (Erfolgskontrolle): In mehreren Schritten wurden die ausge-
wihlten Fallbeispiele nach den festgelegten Kriterien und Indikatoren beurteilt: Befragung der
Projektverantwortlichen, Analyse der Projektunterlagen, Erhebungen vor Ort (Videoaufnah-
men, Zihlungen) und Befragung der Bevolkerung. Die Resultate sind im Kapitel 3.2 fiir jedes
Fallbeispiel zusammengefasst. Als Rohmaterial liegen umfangreiche Dokumentationen vor
(siehe auch Anhang).

Auswertung fiir die einzelnen Kriterien: Im Quervergleich der Fallbeispiele wurden allge-
meine Erkenntnisse fiir jedes Kriterium ermittelt und kommentiert (Kap. 3.3).

10
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e Planungs- und Anwendungshilfen: Die Erkenntnisse aus den Fallbeispielen (Kap. 3.2 und
3.3) wurden in moglichst einfacher und allgemeingiiltiger Form zusammengefasst. (Kap. 4.1
und 4.2) und die Zielkonflikte dargelegt (Kap. 4.3). Auf die Entwicklung neuer Normen oder
Normen-Ergédnzungen wurde verzichtet, jedoch auf neue und iiberschneidende Aspekte hinge-
wiesen (Kap. 4.5).

e Vorschliige fiir das weitere Vorgehen: Einerseits wurde ein Vorschlag zur Entwicklung eines
Labels entwickelt. Dieses Label soll die verantwortlichen Behorden und Planenden dazu moti-
vieren, bei zukiinftigen Projekten die Kriterien der Nachhaltigkeit und der Koexistenz noch
vermehrt zu beriicksichtigen (Kap. 5). In Kapitel 5.4 wird auf weiteren Forschungsbedarf auf-
merksam gemacht.

11
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2 Theoretische Grundlagen

2.1 Definition und Abgrenzung

Die Verkehrsplanung als wissenschaftliche Disziplin etablierte sich in der Schweiz nach dem Zwei-
ten Weltkrieg, in einer Zeit also, in der die Motorisierung ausgehend von einem bescheidenen
Stand rasant zunahm. Folgerichtig beschiftigte sich die Verkehrsplanung damals unter dem Druck
der Offentlichkeit in erster Linie mit der Bereitstellung neuer Infrastruktur fiir das Auto. Metho-
disch stand dabei wie in anderen Bereichen der Infrastrukturplanung das Extrapolieren von Trends
im Vordergrund: Das Strassennetz sollte demnach die in einem Zeitraum von normalerweise ca. 25
Jahren zu erwartende Verkehrsmenge bewiltigen konnen. Eine Steuerung von Verkehrsaufkom-
men und modal split (demand management) widersprach dem Zeitgeist der fiinfziger und frilhen
sechziger Jahre. Im Nachhinein wurde dieser Ansatz der Verkehrsplanung als ,,nachfrageorien-
tiert“ bezeichnet, weil die Befriedigung der als naturwiichsig gegebenen zunehmenden Autodomi-
nanz im Vordergrund stand.

Spétestens in den sechziger Jahren wurde allerdings klar, dass die enormen Flidchenanspriiche des
Autos in den schweizerischen Stédten nicht befriedigt werden konnten, ohne das Gesicht dieser
Stidte vollstindig zu verdndern. Ein gesellschaftlicher Konsens iiber die Opferung insbesondere
der historischen Innenstidte fiir die Belange des Autos bestand aber zu keiner Zeit. Die sich des-
halb anbahnende Krise der Verkehrsplanung wurde durch das Aufkommen des Umweltschutzge-
dankens nach 1970 verschirft: Plotzlich hinterfragten breite Teile der Gesellschaft das Auto als
Fortschrittssymbol. In dieser Situation entstand ein neuer verkehrsplanerischer Ansatz, der ausge-
hend von Belastbarkeitsgrenzen verkehrsmittelbezogen und unter Beriicksichtigung verkehrspoliti-
scher Zielsetzungen sowie lokaler Gegebenheiten die Grenzen des zumutbaren Verkehrsaufkom-
mens festlegte. Das Angebot an Verkehrsinfrastruktur wurde auf diese Belastungsgrenzen ausge-
richtet. Fiir diesen nie genau definierten planerischen Ansatz hat sich die Bezeichnung ,,angebots-
orientierte Verkehrsplanung“ eingebiirgert.” Dieser Begriff gibt aber immer wieder Anlass zu
Missverstidndnissen, weil er im Grundsatz anstrebt, was von der Okonomie - und in der internatio-
nal gebriuchlichen verkehrswissenschaftlichen Terminologie als Nachfragesteuerung bezeichnet
wird. Allerdings umfasst das, was heute in der Verkehrsplanung unter dem Titel Angebotsorientie-
rung praktiziert wird, nicht sémtliche Moglichkeiten der Nachfragesteuerung. Insbesondere ist ein
moglichst frith einsetzender Einbezug aller wichtigen Betroffengruppen in den Planungsprozess in-
tegraler Bestandteil eines solchen Ansatzes. Die Priagung und Umschreibung eines eigensténdigen,
unmissverstdndlichen Begriffes fiir den in dieser Forschungsarbeit untersuchten Planungsansatz
dringt sich deshalb auf.

Aus diesen Uberlegungen wird deshalb im Kapitel 5.2 vorgeschlagen, den Begriff ,,angebotsorien-
tierte Verkehrsplanung® durch einen neuen Begriff zu ersetzen.

* vgl. Haefeli 1997
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2.1.1 Beschreibung der angebotsorientierten Strassenraumplanung AOSP

Die Schweizer Norm (SN) 640 210° definiert angebotsorientierte Verkehrsplanung wie folgt: ,.Sie
legt das Infrastrukturangebot unter Beriicksichtigung der vorhandenen Anlagen sowie der Belast-
barkeitsgrenzen von Verkehr, Umfeld und Umwelt fest.* Dabei wird insbesondere angedeutet, dass
die Verkehrsanlage nicht einzig auf eine prognostizierte Verkehrsnachfrage hin dimensioniert wird,
sondern sich an verschiedenen Faktoren zu orientieren hat. In der oben zitierten BUWAL -
Wegleitung werden die Grundlagen und Vorgehensschritte der angebotsorientierten Planung im
Detail erldutert. Dabei werden drei wesentliche Anforderungen an die Strassenplanung postuliert:
Gewihrleistung der Funktionsfahigkeit — Sicherstellung der Vertriglichkeit — Freihalten von Spiel-
raumen. Die Einhaltung von Belastbarkeitsgrenzen, die Einbettung eines lokalen Projektes in einen
libergeordneten Zusammenhang und ein partizipativer Umsetzungsprozess sind wichtige Elemente
der angebotsorientierten Planung.

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit und aus der Analyse der Fallbeispiele hat sich eine Kurzcha-
rakterisierung herauskristallisiert, welche zwischen der knappen und unvollstidndigen Definition der
SN-Norm und der anwendungsorientierten, ausfiihrlichen Umschreibung der BUWAL-Wegleitung
eine Briicke schlidgt. Die Wesentlichen Elemente der angebotsorientierten Strassenraumplanung
sind demnach:

Orientierung an den Kriterien der Nachhaltigkeit und der Koexistenz: Beriicksichtigung der
dkonomischen und dkologischen Grenzen, der &rtlichen Umfeldbedingungen und Nutzungsansprii-
che sowie der Bediirfnisse samtlicher Verkehrsteilnehmer. Koexistenz bedeutet: Gleichberechtigtes
Miteinander und gleichberechtigte Interessen der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden, der sich
im Strassenraum befindlichen Personen (Aufenthalt), der Anwohnenden und der Geschéfts- und
Gewerbetreibenden

Umfassendes Planungsverstindnis als Voraussetzung. Abstiitzung auf ein Gesamt-
verkehrskonzept und Beriicksichtigung zukiinftiger Entwicklungsspielriume von Siedlung und
Verkehr. Die AOSP beinhaltet nebst Massnahmen zur Optimierung des Verkehrsablaufs und der
Umfeldbedingungen auch Massnahmen zur Steuerung der Verkehrsmengen und des Verkehrsver-
haltens und setzt das verkehrstechnische und gestalterische Instrumentarium entsprechend ein. Da-
bei werden auch innovative Ideen ausserhalb der bestehenden Normen ausprobiert

Abstiitzung auf einen partizipativen Planungsprozess: Auf der Konzeptebene stehen gesamtge-
sellschaftliche Aspekte im Vordergrund. Entscheide werden auf politischer Ebene gefillt. Auf der
Projektebene geht es darum, diese Beschliisse unter Einbezug der Betroffenen mdoglichst vertrég-
lich umzusetzen. Anliegen von Direktbetroffenen (Anwohner, Interessengruppen, Gewerbe u.s.w.)
werden friihzeitig integriert, die Planung wird politisch begleitet und konsolidiert.

Sicherung der Ergebnisse durch eine Erfolgskontrolle: Die erreichten Ergebnisse und Wirkun-
gen des Projektes werden erhoben (Erfolgskontrolle) und kommuniziert. Der Wille zur kritischen
Hinterfragung und Verbesserung von Méngeln ist vorhanden.

Diese Charakterisierung entspricht einer Idealvorstellung, wie sie in keinem der Fallbeispiele voll
umgesetzt wurde. Dies ist nicht als Kritik zu verstehen, da in den betrachteten Féllen weder eine
Definition noch aktualisierte Normen zur Verfiigung standen. Es ist gerade ein wichtiges Charakte-

*VSS 1999, p.4
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ristikum der betrachteten Fille, dass im Vakuum zwischen (damals) veralteten Normen und sich
abzeichnenden neuen Wertvorstellungen jeweils ein gangbarer, eigener Weg gesucht werden muss-
te.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass in der AOSP der Prozess und der Einbezug der
Betroffenen ebenso wichtig ist wie die resultierende Losung: Letztlich wird die Beurteilung der
Wirkung eines Projektes stark von der personlichen Einstellung und der Wahrnehmung beeinflusst.
Eine durch ein geschicktes Einbinden der Betroffenen erzielte positive Grundhaltung in der Projek-
tierungs- und Realisierungsphase wird auch das Ergebnis der Erfolgskontrolle positiv beeinflussen.
Diese Aussage ist allerdings insofern zu relativieren, als in der Praxis vor allem die Anwohner ei-
nes Strassenzuges und der Langsamverkehr in den Prozess einbezogen wurden, wihrend ein um-
fassender Einbezug der durchfahrenden motorisierten Verkehrsteilnehmer bisher nicht erfolgte.

2.2 Nachhaltigkeit im Verkehr

,Die Umweltpolitik ist als Staatszweck in Artikel 2 der neuen Bundesverfassung verankert und ori-
entiert sich am Grundsatz der Nachhaltigkeit, also einer Entwicklung, ,welche die heutigen Be-
diirfnisse zu decken vermag, ohne fiir kiinftige Generationen die Moglichkeit zu schmélern, ihre
eigenen Bediirfnisse zu decken.” (Brundtland-Kommission 1987). Die Basis dafiir bildet in der
Schweiz das Umweltschutzgesetz (USG), das eine entsprechende Neuausrichtung eingeleitet hat.
(...) Um das Ziel einer nachhaltigen Entwicklung zu erreichen, muss der Umweltschutz in jeden Po-
litikbereich einfliessen und von Beginn an beriicksichtigt werden.*”

Die Entwicklung in Richtung Nachhaltigkeit bedeutet zusammengefasst®:

. okologische Belastbarkeiten respektieren
° wirtschaftliche Effizienz, Innovation und Zukunftsorientierung sichern
. soziale Gerechtigkeit anstreben, Individualitét gewéhrleisten und Entwicklung férdern

Durch den oben genannten Artikel in der Bundesverfassung ist die schweizerische Verkehrspolitik
den Anforderungen an eine nachhaltige Entwicklung verpflichtet. In der Departementsstrategie des
UVEK’ ist festgehalten'®: ,Das UVEK beriicksichtigt bei der Erfiillung aller seiner Aufgaben die
okologische, wirtschaftliche und soziale Dimension der Nachhaltigkeit. Dies setzt eine stidndige
Abwigung der drei Schliisselfaktoren der Nachhaltigkeit voraus. Diese Abwégung darf nicht sys-
tematisch zu Lasten des gleichen Schliisselfaktors gehen und muss die rechtlichen Mindestanforde-
rungen und die Belastbarkeit der Biosphére respektieren.*

In der aktuellen Kontroverse um die Globalisierung dominiert heute die Okonomie die beiden an-
deren Dimensionen der Nachhaltigkeit.

"UVEK [online im www] <http://www.uvek.admin.ch/themen/info/d/umwelt.htm> (10.03.01)
® Ernst Basler + Partner AG, IKAO, 2000, p.4

’ Eidgendssisches Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation

"“UVEK 1999, p.8

15



SVI-Forschungsauftrag 44/99 Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung BH+P, IKAQ

Die deutsche Bericht der Querschnittsgruppe Arbeit und Okologie'! gibt summarisch vor, dass die
verkehrsbedingten Belastungsparameter in allen drei Nachhaltigkeitsdimensionen reduziert werden
miissen. Dazu zdhlen u.a. die dkologischen Bereiche Ressourcen und Emissionen und die sozio-
tkonomischen Faktoren Solidaritit und Kostenwahrheit.

Bezogen auf das Verkehrsangebot prizisiert das UVEK: ,,Die Zukunft der Mobilitiit liegt in einem
modernen und umweltfreundlichen, also energie- und raumsparenden Verkehrsangebot, das
zugleich den wirtschaftlichen und sozialen Erfordernissen des Landes entspricht.“'?

UVEK: ,,Optimierung hat Vorrang vor neuen Verkehrsinfrastrukturanlagen™

Trotz ihrer wirtschaftlichen Bedeutung kann die Verkehrsinfrastruktur jedoch nicht unbegrenzt
ausgebaut werden. Sowohl finanzielle wie auch 6kologische Griinde - etwa der Bodenbedarf -
sprechen dagegen. Deshalb hat die optimale Nutzung der vorhandenen und bereits beschlossenen
Verkehrsinfrastruktur fiir das UVEK Vorrang vor Planung und Bau von neuen Anlagen

Verkehrsfluss und -sicherheit miissen erhoht werden'

Der weiter zunehmende Strassenverkehr stellt alle Beteiligten vor neue Herausforderungen. Im
Vordergrund stehen kiinftig die Verkehrssicherheit, die optimale Nutzung der bestehenden Infra-
struktur sowie die Aufrechterhaltung der Funktionalitit des Netzes.*

Forschungsseitig hat das in diesem Jahr abgeschossene Nationale Forschungsprogramm 41 Verkehr
und Umwelt (NFP 41) die Grundlagen der Beziehung Nachhaltigkeit - Verkehr geliefert. Allge-
meine und bereichsiibergreifende Grundlagen zu Indikatorensystemen liefert der Bericht ,Nachhal-

tige Entwicklung in der Schweiz’ .

In der NFP 41-Synthese Umwelt — Verkehr —~Nachhaltigkeit wird festgehalten, dass das Konzept
der Nachhaltigkeit den ,,verkehrplanerischen Werkzeugkasten nicht grundsétzlich verdndert hat. !¢
Neu ist die konsequente Orientierung an langfristigen und globalen Zielen, und es werden die Be-
diirfnisse der zukiinftigen Generationen mitberlicksichtigt.

Dank dem Nachhaltigkeitskonzept konnen Zielkonflikte zwischen den drei Dimensionen Okologie,
Okonomie und Sozio-Kulturelles erkannt und offengelegt werden. ,Die Nachhaltigkeit einzelner
Massnahmen bemisst sich daran, wie weit sie Zielkonflikte zwischen diesen teils widerspriichlichen
Bediirfnissen zu entschérfen vermag.“ '’ Im Weiteren erméglicht das Nachhaltigkeitsprinzip die
,Offenlegung und grundsitzliche Gleichberechtigung aller involvierten Interessen. Fiir das Abwi-
gen zwischen diesen Interessen im Konfliktfall liefert die Nachhaltigkeit instrumentelle Grundla-
gen, aber keine fertigen Rezepte.«'®

" Beutler F., Brackmann J., 1999, p.5f

" UVEK [online im www] <http:/ /www.uvek.admin.ch/themen/info/d/verkehr.htm>, (10.03.01)
“UVEK [online im www] <http://www.uvek.admin.ch/themen/info/d/verkehr.htm>, (10.03.01)
“UVEK [online im www] <http:/ /www.uvek.admin.ch/themen/info/d/strasse htm>, (10.03.01)
¥ BFS, BUWAL 1999

* vgl. Walter, Spillmann 1999, in: Brodmann, Spillmann 2000, p.4

" vgl. Brodmann, Spillmann 2000, p.4f

* vgl. Brodmann, Spillmann 2000, p.16
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Im NFP 41 wird auch klar festgehalten, dass die Nachhaltigkeit in der Schweiz keine absolute, d.h.
global gesehene Nachhaltigkeit ist. Brodmann und Spillmann (2000, p.5) brauchen hierzu den Beg-
riff ,,Wohlstandsnachhaltigkeit*.

2.3 Kriterien und Indikatorensystem

Um die Entwicklung hin zur Nachhaltigkeit und die Auswirkungen von geplanten oder bereits rea-
lisierten Massnahmen messbar machen zu kdnnen, sind fiir alle drei Dimensionen der Nachhaltig-
keit Kriterien und Indikatoren notwendig:

. .Nachhaltigkeitskriterien sind Aspekte oder Merkmale von Nachhaltigkeit (...)

. Nachhaltigkeitsindikatoren sind einem Kriterium zugeordnete Messgrossen ()

Idealerweise konnen die Indikatoren einem quantitativen, ansonsten einem qualitativ beschreibba-
ren Zielwert zugeordnet werden. In der Praxis ist es aber selten moglich, wissenschaftlich gestiitzte
Zielwerte zu definieren. Dies héngt einerseits davon ab, dass abgestiitzte Grenzwerte nicht iiberall
existieren (z.B. weil die Pufferkapazitit des Okosystems nicht exakt bezifferbar ist oder weil Belas-
tungen subjektiv empfunden werden), andererseits verlangt die Perspektive des einzelnen Fallbei-
spiels oft unterschiedliche ortliche Interessensabwégungen und damit Bewertungen. Als Leitsatz
fiir die Zielwertdiskussion gelten die Handlungsregeln fiir Skologische Nachhaltigkeit®®: Der Res-
sourcenverbrauch sowie die Emissionen miissen mit der Regenerationsfihigkeit der Natur im Ein-
klang stehen und die Biodiversitit ist zu erhalten.

Auch die Wahl der Kriterien und Indikatoren selbst ist nicht streng wissenschaftlich und eindeutig
herleitbar.?!

2341 Aggregation und Darstellung

Im NFP 41 wird auf die Problematik einer Aggregation von Indikatoren zu einem Nachhaltigkeits-
index hingewiesen®. Sie bringt die Gefahr mit sich, dass die Transparenz verloren geht und die re-
lative Bewertung vorweggenommen wird. Eine Moglichkeit, um die Nachhaltigkeitskriterien ge-
samthaft {iberblicken zu konnen, ist die Darstellung mit der Nachhaltigkeitsrose. Der bereits im
NFP 41 (Bericht C5) beklagte Nachteil der naheliegenden, aber eigentlich nicht korrekten Fléchen-
interpretation dieses Diagramms (problematisch wegen der Skalierung und der Vergleichbarkeit)
wird im vorliegenden Bericht dadurch verbessert, dass die einzelnen Dimensionen neu nicht zu-
sammenhingen (vgl. Kap. 2.3.1) und somit keine Fliche besteht.

¥ vgl. Brodmann, Spillmann 2000, p.5f
®BUWAL 1996

? vgl. Brodmann, Spillmann 2000, p.12
* ygl. Brodmann, Spillmann 2000, p.6f
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2.3.2 Auswabhl der Kriterien und Indikatoren

Der Zweck des Kriterien - und Indikatorensystems ist es zu beurteilen, wieweit ein umgestalteter
Strassenraum oder ein Projekt den Anforderungen der Strassenraumplanung fiir Koexistenz und ei-
ner Entwicklung in Richtung Nachhaltigkeit geniigt.

Im Folgenden werden nun Anforderungen an ein Kriterien- und Indikatorensystem zur Beurteilung
von Entwicklung in Richtung Nachhaltigkeit im lokalen, konkreten Verkehrsystem bei der Anwen-
dung von Strassenraumplanung fiir Koexistenz aufgestellt. Die Anforderungen® gelten als Zielwer-
te. Nicht alle Kriterien und Indikatoren werden sémtlichen Anforderungen geniigen konnen.

1. Einbezug von Kriterien aus allen drei Dimensionen der Nachhaltigkeit: tkologische, 6konomi-
sche und sozio-kulturelle Dimension (umfassende Sichtweise)

2. Einbezug moglichst relevanter Kriterien der drei Dimensionen, damit die bisherige und die ge-
plante Belastung gentigend umfassend beurteilt werden kann (Problemfokus, Systemgrenzen)

3. Auswahl von Indikatoren so, dass "die Giiltigkeit der gewonnenen Interpretationen fiir den ge-
gebenen Zweck sichergestellt ist”* (Valide Informationen beziiglich des Kriteriums)

4. Auswahl von Indikatoren so, dass “die Zuverldssigkeit der gewonnenen Interpretationen fiir den
gegebenen Zweck sichergestellt ist”> (Reliable Informationen beziiglich des Kriteriums)

5. Fokussierung auf Indikatoren, deren Werte (und die anschliessenden Folgerungen) bereits be-
kannt sind (Vergleichbarkeit, komparable Information)

6. Fokussierung auf Indikatoren, die lokale Aussagen (zur Belastung) ermoglichen (lokaler Bezug)

7a. Auswahl von Indikatoren, die einen moglichst breiten Problemkreis abdecken konnen (Prob-
lembezogenheit, Stellvertreterfunktion)

7b. Die Indikatoren sollen méglichst wenig “iiberlappen”(Vermeiden von Doppelspurigkeiten)

8. Auswahl von Indikatoren, die mit unterschiedlichen Erhebungsmethoden untersucht werden
konnen, damit breiter abgestiitzt sind und flexibler angewendet werden kénnen. (“Triangulation”
durch Methodenmix, Auswahl bei Erhebungsmethoden)

9a. Beschridnkung auf Indikatoren, die mit verniinftigen Aufwand an menschlichen und finanziellen
Ressourcen erhoben werden kénnen (Erhebbarkeit, angepasster Erhebungsaufwand)

9b. Beschriankung auf Indikatoren, die mit moglichst wenig spezifischem Fachwissen erhoben und
ausgewertet werden konnen (Erhebbarkeit, Gewihrleistung der Durchfiihrbarkeit)

10a. Auswahl von Indikatoren, die die Sichtweise unterschiedlicher Gruppen von Nutzern des
Strassenraumes oder von Betroffenen der Belastung durch den Verkehr wiedergeben (“Beriick-
sichtigung der Nutzergruppen” im Strassenraum)

10b. Auswahl von Indikatoren, die die Sichtweise von unterschiedlichen gesellschaftlichen Grup-
pen widerspiegeln (“Beriicksichtigung der Gesellschaftsgruppen” im Strassenraum)

11. Fokussierung auf Indikatoren, die nach Moglichkeit bereits bekannt sind oder angewendet wer-
den/wurden, um die Aussagekraft der erhobenen Daten und Werte steigern zu konnen (Verzicht
auf komplette Neuentwicklungen).

® vgl. Sanders J.R. 1999, p.7
* Sanders J.R. 1999, p.175
*® Sanders J.R. 1999, p.183
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Die Anforderungen an die Evaluation kénnen nach den Standards der SEVAL®® zusammengefasst
werden:

Niitzlichkeit (,N’): Ausrichtung an den Informationsbediirfnissen der Nutzerlnnen
Durchfiihrbarkeit (,D’): realistische, durchdachte und kostenbewusste Evaluationsausfithrung

Korrektheit (,K’): Sicherstellung einer rechtlich und ethisch korrekten Evaluation mit Riicksicht-
nahme auf Beteiligte und Betroffene.

Genauigkeit (,G’): giiltige und verwendbare Informationen und Ergebnisse hervorbringen

Unter der Vielfalt der angebotenen Indikatoren und der moglichen Kriterien® musste eine Voraus-
wahl getroffen werden. Hier konnten insbesondere die Forschungsergebnisse des NFP 41 (Bericht
C5), der SN 640 2107 sowie die BUWAL-Wegleitung® beigezogen werden. Der Anhang A2 bietet
eine Ubersicht tiber die moglichen Kriterien und Indikatoren: Fiir diesen Bericht verwendbare Kri-
terien und Indikatoren sind fett markiert und ihr Werte der Spalte Verwendung demzufolge ,A’
(sinkende Verwendbarkeit von ,a’ nach ,c’).

Ausgehend von dieser Zusammenstellung erfolgte in einem iterativen Verfahren die weitere Ag-
gregation sinngleicher Indikatoren und Kriterien und dann die Einschrinkung auf 14 Kriterien,
welche der geforderten Aufgabenstellung entsprechen: Die Kriterien sind Aspekte der Nachhaltig-
keit, denen im lokalen Kontext des Verkehrsbereichs eine Bedeutung zukommt. Die Indikatoren
wiederum, die als Messgrossen dienen, wurden nach den in obiger Zusammenstellung aufgefiihrten
Anforderungen ausgewihlt.

In der Tabelle 2-1 sind die gewihlten Indikatoren aufgefiihrt. Die Spalte ,erwiinschte Verdnde-
rungsrichtung’ des Indikators gibt an, in welche Richtung der Indikator sich veréndern soll, um ei-
ne nachhaltigkeitsorientierte Entwicklung zu zeigen. Die Mboglichkeiten sind dabei ,A° (ho-
her/steigend/mehr), ,N’ (tiefer/sinkend/weniger) oder ,=’ (ausgeglichener/gleichmissiger). Die
hinterste Tabellenspalte gibt Auskunft tiber erfiillte oder problematische/ unerfiillte Anforderungen
gemiss Auflistung im Kapitel 2.3.

* Widmer et al. 1999 [online im www] <http://www.seval.ch/deutsch/stad/stad1.htm> (Besuch 18.03.2001)

7 Eine Ubersicht bieten u.a. das NFP41 (C5, $3), OECD 1996, BUWAL 1997 und Brénemyr 2000 bei den lokalen
Nachhaltigkeitsindikatoren.

V5SS 1999

* BUWAL 1997
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A Prioritat:

, -Niitzlichkeit
1. Prioritat (doppelte Gewichtung des Indikators fiir das Kriterium/ Teilziel), € | -Durchtiihrbarkeit
2. Prioritat (einfache Gewichtung des Indikators fir das Kriterium/ Teilziel) g | -Korrektheit
o |S |-Genauigkeit:
B perimeter. k& | % £ | Evaluations-
* := Projektperimeter Ortsdurchfahrt ("lokal’) | 8| @ | 2 ;:mg.em"ge?
- . N sl EIS ise) erflillt.
Teilziel / ** := mit Einbezug flankierender Massnahmen/ Umgebung ("erweitert’) [ 2| 5 | 2 (s. SEVAL-
Kriterium Indikatoren o e Standards*).
Lérm redu- | Larmimmission 1 * ¥ N@OKG
zieren Verkehrsmenge MV: Motorfahrzeugmenge, LKW-Anteil 2 * N N/(D),KG
Larmdampfung des verwendeten Fahrbahnbelags 2 * 72 N DLKG
Fahrverhalten/ Stetigkeit Verkehrsfluss (Beschleunigungen/ Ver- 2+ N N(@DLKG
zoégerungen, Stopps/ Stau, Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge) e
Lufthygiene | NO,-Immissionen, NOx-Emissionen 1 * N N(D),KG
verbessern | ngengéingiger Schwebestaub PMsg 1 * N N(D,KG
Verkehrsmenge MV: Motorfahrzeugmenge, LKW-Anteil 2 = N N(D),KG
Fahrverhalten/ Stetigkeit Verkehrsfluss (Beschleunigungen/ Ver- 2+ N N(DLKG
zbgerungen, Stopps/ Stau, Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge) e
Klimaver- Verkehrsmenge MV: Motorfahrzeugmenge, LKW-Anteil 1~ N N(D)K(G)
traglichkeit
gleh e Fahrverhalten/ Stetigkeit Verkehrsfluss (Beschleunigungen/ Ver- .
gewihrleis- |’ ° S 2 ¥ N, (D), K (G)
ten zdgerungen, Stopps/ Stau, Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge)
Flachenver-
siegelung Versiegelte Flache 1 = o NDKG
reduzieren
Kosten re- | Projekikosten Ersteilung 1~ N NDKG
duzieren Betriebskosten 2 % N N(D)LKG
effizienter PW-Fahrzeit fiir Durchfahrt 1 ™ N NDKG
:’e’f kehrsab- | ¢3y.Reisezeit fiir Durchfahrt 2 * N NDKG
a Fahrrad-Fahrzeit fr Durchfahrt 2 = N NDKG
Fussganger-Gehzeit fiir Passage oder Querung 2 * N8 NDKG
Solidaritat Gruppeniibergreifende Akzeptanz des Projektes: Geschlechter/ Al-
" . 1 2 ND,KG
gewahrleis- | tersgruppen/ Betroffene
ten Verkehrsmischung: Anteile LV, MIV, OV 1 * 2 NDK (@
Bauliche/betriebliche Massnahmen zum Dominanzabbau MIV 2 * A NDKG
Sicherheit Verkehrsopfer: Unfallzahl/-schwere/-dichte/-rate 1 = N N,/(D),KG
verbessern | Verkehrssicherheitsgefiihl 1 * A N(@D,LKG
Einschétzung der sozialen Sicherheit im 6ffentlichen Raum 2 * A N(D),KG
Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge 2 * 3 N(D),KG
Individuali- | Méglichkeit zur bedUrfnisgerechteren Verkehrsmittelwahl 1 = 2 N(D),KG
a1 erm3gll- | verkenrsmischung: Anteil LV, MIV, OV 1+ A NO).K @G
gerechtere | Ausgeglichenere Flachenanteile MV/ Fahrrad/ Fussgénger/ OV 1 * A NDKG
Flachen~ Angebot und Nachfrage im ruhenden Verkehr: Parknutzungsfla- 2 * 3> N.(D)K(G)
inanspruch- | chen fir MIV und Zweirader, Parkbelegung B
nahme Flachen der Vorbereiche/ Mehrfachnutzungen / Zugang 2 * A N,DK(G)
Partizipation | Mdglichkeiten zur Partizipation/ Mitwirkung bei der Planung 1 = 2 NDKG
gewibhrleis- | Menge, Art, Zeitpunkt und Qualitat der information 2 * A NDK (@G
ten Subjektive Zufriedenheit mit partizipativen Méglichkeiten 2 * A N(D),KG

* Widmer et al. 1999 [online im www] <http:/ / www.seval.ch/deutsch/stad/stad1.htm> (Besuch 18.03.2001)
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Planungs- Abstimmung d. Projektplanung mit Gesamtverkehrsplanung t ™ 2 NDKG
qualitat si- | Umfassende, an der Nachhaltigkeit orientierte Projektzielsetzung |1 ™ 2 N, D, K G
cherstellen | Entwicklungsreserven: Kapazititsreserven Verkehr (nicht- .
. 1 A2 ND)LKG
konsumierte DTV-Reserve)
Trennwir- Verkehrsmengen quer (v.a. querende Fussgéngerinnen) 1 * 2 N(D,KG
kung redu- | Wartezeit fiir Querungen Langsamverkehr 1 * N NDKG
zieren Wartezeit fir Querungen MV 2 * N N,DK(G)
Vorhandensein gesicherter umwegfreier Querungsmdéglichkeiten 2 * 2 NDKG
Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge 2 * N N,(D),K(G)
Verkehrsmenge MV 2 * N N(D),K,(G)
Raum- und | Einschatzung der Attraktivitat des Strassenraumes 1 * # N(©D),KG
Aufenthalts- | Naturrdumliche Aufwertung/ Grinflache 1 * A N(D),KG
qualitat Stadtebathhe Integration: Verzahnung mit Strassenumfeld / 1 A N(D).K @)
Kammerbildung
Larmimmission 1 * N ND),KG
Einkaufshéufigkeit 2 * A N,(D),K, (G)
Vielféltiger Branchenmix 2 * A N(D),K (@G

Tabelle 2-1: Kriterien der Nachhaltigkeit lokaler Verkehrsprojekte und Indikatoren

Die einzelnen Kriterien vertreten oft mehr als einen Aspekt der Nachhaltigkeit. Die Zuordnung

zu den Nachhaltigkeitsdimensionen wird in der Abbildung 2-1 sichtbar.
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Lérm reduzieren

~ Lirmimmission

= \erkehrsmenge MV
Qulenge Matorfahrzeuge 7 LKW-Antell)

« L3mdampfung des venwendeten
Fahrbahnbelags

~ Fahrverhalten 7 Stetigkeit des
Merkehrsflusses

. {Baschleunigungen £ \Vbrzégerungen)
{Stopps 7 Staus) -

" {Geschwindigkeit der Notorfahrsuge)

Kasten reduzieren
- Projektkosten Erstellung
- Batriebskosten

Effizienter Verkehrsablauf

« Py-Fahrzeit fir Qurchfahit

- D\ Reisezeit fir Durchfahn

- Fahrrad-Fahrzeit flir Durchfahnt

« Fussginger-Gehzet tir Passage oder
" Querung <

Okonomische
Dimension

Sicherheit verbessern

« \erkehrsopfer
(Untallzahlf-schwere/-dichtelrate)

- Merkehrssicherheitsgefhl -

- Bingchitzung der sozialen Sicherheit im
Sffentlichen Raum

- Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge

Solidaritat gewéhrleisten

- Gruppenibergreifende Aczeptanz des
Projeltes (Geschlechter Atersgruppen/
Betroffene)

« Verkehrsmisohung (Foteile: LV, MIV,. 0V

« bauliche/betriebliche Massnahmen 2um

-Bominanzabbau MV

Individualitét ermoglichen

- Wglichkeit zur bediirfnis-gerachteren
Nbrkehrsmittelwahl

- \ﬁemehrsmxschung (Poteile LV, MIV, ll'l‘v)

Gerechtere Flachen-
inanspruchnshme
- Féighenameile MY Fahmad! Fussgénger/

~ Angebot und Nachfrage im ruhenden
Merkehr
(Parknutzungsfliichen MIV, Zweirdder,
Parkbelegung)

« Fldchen der Vbrbereiche/

Mehrfachnutzungen ¢ Zugang

-

Okologische
Dimension

S

4

BH+P, IKAQ

Klimavertriglichkeit gewdhrieisten
- Verkehrsmenge MV
(lange Motorfahrzeuge F LKW Anteil)
- Fahrverhalten / Stetigkeit des
‘erkehrsflusses
{Beschleunigungen £ Verzgerungen)
(Stopps / Staus)

(Geschwmdsgkeﬂ der MOﬂzhrzeuge)

Lufthygiene verbessern

- NQ2 Immissionens NOx-Emissionen

~ Lungengéingiger Schu:ebestaub PMbg .

Merkehrsmenge MV :
Qvienge Motorfahrzeuge / LKW- ﬁnteul)

- Fahrverhahen # Stetigkeit des
CMrkehrsflusses
(Beschleunigungan /. \érzogemngen)
(Stopps # Staus) -
‘(Geschwindigkelt der Motorfahrzeuge)

Flichenversiegelung reduzieren
- Merdnderung der versiegelien Fidiche -

Sozio-kulturelle
Dimension

Partizipation gewidhrieisten

- Nfglichkelten aur Pamzspanoni Mtwlrkung
bei der Planung

~Menge, At, Zehpunkt und Ouamat der
- Information

» Subjektive Zufriedentet mit partizipativen

higlichkeiten

Trennwirkung reduaeren

- Markehrsmengen quer :

(v, querende Fussgangerlnnen)

- Wartezeit fir Querungen LV
- Wartezeit fir Querungen MV
- Norhandensein v. gesicherten umwegfreten .

Quernungsmibiglichkeiten - ‘ :

- Beschuwindigicelt der Motorfahrzeuge
- Verkehrsmenge MV

Raurn- und Aufenthaltsqualitit
- finsohiitzung der Mmktivkﬁt des
Strassen@umes
- naurrdumnliche Aufwertung/ Grintidche
- stidtebauliche integration
(verzahnung mit Strassenymfeld /
= Kammerbildung)
~ Limnimmission
< Binkaufshiufighkeit

- vielfdttiger Branchenmix

Planungsqualitit sicherstellen

< fbstimmung des Projekiplanung mit

- Gesamtverkehrspianung .~

~-Umfassende, an der Nachhaltigkeit
orientierte Projelazielsetzung ;

- Ertwicklungsreserven: Kapaznatsnesewen :

Verkehr (nicht- -konsumierte DT\¢Reserve)

Abbildung 2-1: Zuordnung der Kriterien zu den Nachhaltigkeitsdimensionen (Quelle: IKAO/ BH+P

2001)
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2.3.3 Bedeutung und Zielerreichungsbeitrége der Kriterien

Die Verinderungen der Indikatoren der jeweiligen Kriterien in Richtung nachhaltigerer Ent-
wicklung kann und soll einen Beitrag zu den untenstehenden Zielen liefern.

Wie in der Abbildung 2-1 dargestellt, konnen die Kriterien/ Teilziele teilweise verschiedenen
Dimensionen der Nachhaltigkeit zugeordnet werden. Der einfacheren Gliederung wegen wird
im Folgenden (und auch in der Arbeitsvorlage im Anhang Al) jedes Kriterium in der Auflis-
tung nur einer Dimension zugeteilt, und zwar derjenigen, welche den stérksten inhaltlichen Be-
zug ergibt. Die Zuordnungen zu den weiteren Nachhaltigkeitsdimensionen geméss obiger Ab-
bildung gelten aber trotzdem.

Die der dkologischen Dimension zugeordneten Kriterien fokussieren auf die Priméreffekte des
Verkehrs":

Liarm:

Bedeutung: Ein Drittel der Schweizer Bevolkerung leidet heute an tiberméssiger Larmbelas-
tung am Wohnort. Neben gesundheitlichen Aspekten gibt es auch schwer bezifferbare volks-
wirtschaftliche Auswirkungen.

Gewiinschte Verdnderungsrichtung: tiefere Larmemissionen

Zielbeitrag: Belastungsreduktion, Wohn- und Aufenthaltsqualitét, Einhaltung der Grenzwerte
der LSV

Lufthygiene:

Bedeutung: Schadstoffemissionen in die Atmosphire wie NOy , SOy, Russpartikel/ PM;o, VOC
etc. belasten den menschlichen Organismus. Rund ein Viertel der Schweizer Wohnbevélkerung
lebt unter zu hohen NO, -Immissionswerten gemiss LRV. Zunehmende Bedeutung erhalten die
Emissionen von Kleinpartikeln, die eine hohe Okotoxizitit besitzen.

Gewiinschte Verdnderungsrichtung: tiefere Schadstoffemissionen

Zielbeitrag: Belastungsreduktion, Wohn- und Aufenthaltsqualitit, Gesundheitssituation, Ein-
haltung der Grenzwerte der LRV, Emissionsreduktion

Klima:

Bedeutung: Der durch die Verbrennung fossiler Brennstoffe mitverursachte Treibhauseffekt ist
eines der grossten anstechenden Umweltprobleme zukiinftiger Generationen. Um die CO,-
Emissionen senken zu kénnen, hat auch der Verkehrssektor seinen Energieverbrauch mit ver-
schiedenen Massnahmen zu senken.

Gewiinschte Verdnderungsrichtung: tiefere CO,-Emissionen

Zielbeitrag: Klimaschutz, Belastungsreduktion, Solidaritit, effizienter Ressourceneinsatz, Re-
duktion des Verbrauchs fossiler Energietriger, Emissionsreduktion

* vgl. dazu auch Ernst Basler + Partner AG 1998, p.21ff.
*# vgl. Brodmann, Spillmann 2000, p.30f
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Flichenversiegelung:

Bedeutung: Der Bund will im Raumplanungsgesetz dem zunehmenden Flachenverbrauch ent-
gegensteuern. Neuversiegelungen sind zu kompensieren oder zu verhindern, offener Boden soll
erhalten werden®. Auch im innerdrtlichen Bereich ist die Flachenversiegelung zunehmend
problematisch (Erholungsfunktion, Versickerung, Regenwasserabfluss).

Gewiinschte Verdnderungsrichtung: Reduktion der versiegelten Fliche

Zielbeitrag: Haushilterischer Umgang mit Boden, Reduktion der Verkehrsflichen, Reduktion
der versiegelten Flichen, Belastungsreduktion, Wohn- und Aufenthaltsqualitit

Die der ékonomischen Dimension zugeordneten Kriterien fokussieren auf die Forderung,
»dass das Wohlfahrtsniveau zukiinftig nicht abnimmt, Dabei geht es um die Rolle des Verkehrs
und seine Wohlfahrtswirkungen.“** Lokal betrachtet stehen dabei Fragen der Skonomischen
Effizienz des Verkehrsablaufs und die der Kosten im Vordergrund.

Kosten:

Bedeutung: Auf einer kommunalen Ebene sind die Realisierungs- und die Betriebskosten we-
sentlich. Auf das Instrument der Kosten-Nutzen-Analyse® wird in diesem Bericht aufgrund der
Anforderung 9 im Kapitel 2.3.2 (Erhebbarkeit) verzichtet.

Gewiinschte Verdnderungsrichtung: Tiefe Kosten bezogen auf Perimeterfliche und -lénge so-
wie eine Reduktion der Betriebskosten.

Zielbeitrag: effizienter Einsatz von finanziellen Ressourcen, Minimierung der Kosten, Reali-
sierbarkeit

Effizienter Verkehrsablauf:

Bedeutung: Effizienz ist ein zentraler Begriff in der 6konomischen Betrachtung des Verkehrs.
Lokal gesehen ist hier bedeutend, wie effizient von A nach B transportiert/ gefahren/ gegangen
werden kann.

Gewiinschte  Verdnderungsrichtung: Hohe/ steigende Effizienz, tiefe Durchfahrts-
/Passagezeiten

Zielbeitrag: Volkswirtschaftlicher Nutzen, Reduktion des Verbrauchs fossiler Energietréger,
Ressourceneffizienz, Massnahmenakzeptanz

In den hauptséchlich der sozio-kulturellen Dimension zugeordneten Kriterien besteht noch ein
erhebliches Theoriedefizit.** Das Nachhaltigkeitskonzept fordert jedoch eine Solidaritit zwi-
schen den jetzigen und den zukiinftigen Generationen. Damit und durch die unmittelbaren

* BUWAL & BFS 1997, p4

* Ernst Basler und Partner AG 1998, p.37
® vgl. EVED 1997

* Ernst Basler und Partner AG 1998, p.52
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Auswirkungen der verkehrsbedingten Belastungen erhilt die sozio-kulturelle Dimension eine
herausragende Bedeutung in der Praxis.

Solidaritiit:

Bedeutung: Die Nachhaltigkeitsdefinition fordert explizit Solidaritit, und zwar gilt dies sowohl
inter- als auch intragenerationell. Unterschiedliche Nutzer und Betroffenheiten sind hier zu be-
riicksichtigen. Der Solidaritatsbegriff kann in dem Sinne verstanden werden, dass damit Ge-
gensteuer verlangt wird gegeniiber der Tendenz zur zunehmenden Individualisierung unserer
Gesellschaft.”’

Gewiinschte Verdnderungsrichtung: Mehr Solidaritét

Zielbeitrag: Gerechtigkeit in den Nutzungsanspriichen, Koexistenz und Integration der Anlie-
gen aller Betroffenen, Akzeptanz der baulich-betrieblichen Massnahmenpakete.

Sicherheit:

Bedeutung: Die direkten und die indirekten Folgen von Verkehrsunfillen sind seit langem ein
stark diskutiertes Thema. Neben jihrlich 600 Verkehrstoten und 30'000 Verletzten®® sind indi-
rekte volkswirtschaftliche Kosten durch die Folgewirkungen der Unfille (Gesundheitssektor,
Arbeitsausfille etc.) in erheblichem Ausmass bekannt. Zur Sicherheit im lokalen Kontext wird
auch die (individuell variable) Sozial- oder Aufenthaltssicherheit insbesondere von Frauen und
Kindern gezihit.

Gewiinschte Verdnderungsrichtung: Steigende Verkehrs- und Sozialsicherheit

Zielbeitrag: erhohte Sicherheit, Aufenthaltsqualitit, Vertrdglichkeit.

Individualitit:

Bedeutung: ,Individualitit und Mobilitit sind Schliisselgrossen fiir die Frage nachhaltiger Ver-
kehrsentwicklung,“* da sie einer der wichtigen Faktoren des zunehmenden Verkehrsaufkom-
mens sind. Es besteht die Tendenz, Mobilitétsanspriiche individuell und jederzeit befriedigen
zu wollen, was zur heute hohen und weiterhin steigenden Verkehrsbelastung gefiihrt hat. Die
Freiheit des Einen verletzt jedoch oft die Freiheit des Andern, und es werden zahlreichen Be-
troffenen hohen Belastungen oder Einschrinkungen zugemutet. Individualitit wird hier so ver-
standen, dass die individuelle Wahl der Verkehrsmittel auch tatséchlich getroffen und realisiert
werden kann und nicht durch andere Rahmenbedingungen verunmdoglicht wird.

Gewiinschte Verdnderungsrichtung: Steigende Individualitdt im Sinne von ,mehr Wahlmog-
lichkeiten haben’.

Zielbeitrag: Aufenthalts- und Wohnqualitit, Solidaritit, Belastungsreduktion

7 vgl. auch Ernst Basler und Partner AG 1998, p.59f
* BfU [online im www] <http:/ /www.bfu.ch/forschung/statistik/usv_t_01.htm> (Besuch 18.03.2001)
* Ernst Basler und Partner AG 1998, p.58
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Gerechte Flidcheninanspruchnahme:

Bedeutung: Bedingt durch das vorwiegend in der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts gewach-
sene Selbstverstindnis der Dominanz des motorisierten Verkehrs sind die Fldachenzuteilungen
innerorts heute oft einseitig der Nutzergruppe der durchfahrenden Motorfahrzeuge (sowohl
Durchgangs- als auch Quell- und Zielverkehr) zugeordnet. Nachhaltiger wire es, allen beteilig-
ten Akteuren auch in der Fldache gerecht zu werden. Der Begriff der Flicheninanspruchnahme
wurde dem Handbuch der Verkehrsplanung entnommen.*

Gewiinschte Verdnderungsrichtung: Ausgeglichene Flichenanteile, Verinderungen in Rich-
tung von Dominanzabbau

Zielbeitrag: Koexistenz, Solidaritit, Integration aller Akteure, Vertriglichkeit

Partizipation:

Bedeutung: ,Die Mitwirkung verschiedener Bevolkerungs- oder Interessengruppen an ver-
kehrsrelevanten Entscheidungsprozessen ist eine Moglichkeit, um die Bediirfnisse verschiede-
ner Verkehrsteilnehmer und vom Verkehr Betroffene besser berticksichtigen zu kénnen.“! Gu-
te Partizipationsformen erhohen gerade bei lokalen Projekten die Akzeptanz der realisierten
Losung. Unterschieden wird zwischen den Mitwirkungsméglichkeiten und aktiver und passiver
Informationsarbeit.

Gewiinschte Verdnderungsrichtung: zunehmende (zahlreiche) Moglichkeiten zur Partizipation

Zielbeitrag: Betroffene konnen sich dussern, Kommunikationsqualitit, Massnahmenakzeptanz

Planungsqualitiit:

Bedeutung: Die Anforderungen an die planenden Stellen und Personen haben sich in den letz-
ten Jahren verindert.** Sie miissen alle drei Nachhaltigkeitsdimensionen in einem sich schnell
wechselnden gesellschaftlichen Umfeld im Auge behalten und als vermittelnde Person auftre-
ten konnen. Zudem sind lokale Planungen in einen rdumlich grosseren Umfeld zu betrachten
(z.B. Korridorstudien). Zu beriicksichtigen sind ebenso die Projekt- oder Umgestaltungszielset-
zungen, die idealerweise die Sichtweisen aller drei Nachhaltigkeitsdimensionen beriicksichti-
gen sollen.

Gewiinschte Verdnderungsrichtung: Steigende System- und Netzintegration der Planung und
zunehmender Einbezug des Nachhaltigkeitskonzeptes.

Zielbeitrag: Einbettung in tibergeordnetes Gesamtverkehrskonzept, Entwicklungsreserven fiir
spatere Generationen/ Solidaritit, Offenhalten von Handlungsoptionen und Entwicklungsspiel-
rdumen

*“Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung 1998

* Ernst Basler und Partner AG 1998, p.60

vgl. dazu auch die unter dem Namen , Berner Modell” bekannt gewordene Planungsphilosophie: Kobi et al.
1995 sowie Haefeli U. 1997
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Trennwirkung:

Bedeutung: Die gelegentlich auch ,Zerschneidung’ genannte Trennwirkung einer Strasse weist
primir auf die Problematik der Uberquerbarkeit (und dem Abbiegen) hin, andererseits ist darmit
auch eine raumwirksame Trennung des sozialen Austausches iiber die Strasse hin gemeint.*’
Von einer reduzierten Trennwirkung profitieren nicht nur Fussgéingerinnen, sondern alle Ver-
kehrsteilnehmenden (besonders auch ,schwichere’) sowie auch die sozialen Interaktivitéiten
und der Einkaufsstandort im betreffenden Strassenraum.

Gewiinschte Verdnderungsrichtung: Sinkende Trennwirkung

Zielbeitrag: Koexistenz, Wohn- und Aufenthaltsqualitét, Strassenraumbelebung, Sicherheit

Raum- und Aufenthaltsqualitiit:

Bedeutung: Der Gestaltung im Strassenraum kommt eine wichtige Bedeutung zu: In ihr miissen
sich die verschiedenen Raumnutzungen physisch-funktional #ussern. Dazu soll die konkrete
Projekt- oder Massnahmenrealisierung auch dsthetisch befriedigen. Raumanspriiche haben also
stets verschiedene, ndmlich u.a. rdumliche, bauliche, betriebliche und gestalterische Aspekte,
welche es alle moglichst optimal zu 16sen gilt.44 » (...) Die Ortsgestalt beinhaltet alle Merkmale,
die einen Ort erkennbar, unterscheidbar (Erinnerung) und erlebbar (resp. erfahrbar) machen®.*
Zentrale Rdume an den Hauptverkehrsstrassen innerorts sind auch historisch gesehen oft Be-
gegnungsriume. Diese Qualitéit gilt es zu bewahren oder gegebenenfalls wieder herzustellen;
was im Interesse der NutzerInnen, der Anwohnenden und auch der Geschiftstreibenden sein

muss.
Gewiinschte Verdinderungsrichtung: Steigende in Raum- und Aufenthaltsqualitit

Zielbeitrag: Wohn- und Aufenthaltsqualitit, Massnahmenakzeptanz, Gestaltungsqualitit, Orts-
bildpflege

2.3.4 Methodischer Umgang mit dem Kriterien- und Indikatorensystem

Das hier gebrauchte nachhaltigkeitsorientierte Kriterien- und Indikatorensystem dient als me-
thodisches Arbeitsinstrument bei der Evaluation und Erfolgskontrolle von lokalen Umgestal-
tungsprojekten innerortlicher Strassenrédume.

Die Evaluation und Erfolgskontrolle...

identifiziert wirkungsvolle Massnahmen,

e gibt Erkenntnisgewinn bei zukiinftigen Projekten,

e ist eine Argumentationshilfe fiir Planende,

e dient zahlreichen unmittelbar Betroffenen (Nutzer, Anwohnende, Gewerbe, usw.)

¢ und rechtfertigt investierte Ressourcen

* Eine Zusammenstellung zur Trennwirkung auf Hauptverkehrsstrassen liefern Brand et al. 1996
“ vgl. hierzu Perret M. 1997 und Kaufmann-Hayoz et al. 1996
* Perret M. 1997, p.33
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Es sind im wesentlichen drei Einsatzmdglichkeiten fiir die am Nachhaltigkeitsprinzip orientier-
te Evaluationsmethodik vorgesehen:

a) Checklisten-Funktion in der Projektplanung (Problemanalyse) und im Planungs- und
Partizipationsprozess sowie Hilfsmittel zur Festlegung der Vertréiglichkeiten/ Belastbarkeiten
im Raum. Es geht darum aufzuzeigen, wo Handlungsbedarf besteht. Die Indikatoren kénnen
hierzu nicht die Veridnderung anzeigen, sondern den aktuellen Zustand eines Strassenraumes.
Entsprechend #ndert sich die Skala und deckt den Wertebereich von ,--> (grosse Defizite und
starker Handlungsbedarf) bis ,++’ (Zielsetzung schon jetzt erreicht oder tibertroffen, kein
Handlungsbedarf) ab. Zielkonflikte werden bereits in dieser Vorphase sichtbar, in dem die
nachhaltigkeitsorientierte Sichtweise die Auswirkungen umfassend darstellt und offen legt. Ein
als Arbeitsinstrument brauchbares und kopierfertiges Vorlagenraster befindet sich im Anhang
Al.

b) Monitoring wihrend der Realisierungsphase. Hier sollen die einzelnen Kriterien und Indi-
katoren aufzeigen, welche Parameter im Monitoring zu beriicksichtigen sind, wo Probleme auf-
tauchen kénnen und wo allenfalls unmittelbare Projektkorrekturen angezeigt sind. Entschei-
dend ist beim Monitoring eine umfassende Sichtweise und die Veridnderungsrichtung der Indi-
katorenwerte. Verandert sich in der Realisierungsphase ein Parameter entgegen der gewiinsch-
ten und definierten Zielrichtung, konnen unmittelbar korrigierende Massnahmen getroffen
werden.

¢) Erfolgskontrolle und Wirkungsanalyse (Grad der Zielerreichung). Dies ist die klassische
Funktion einer Vorher-/ Nachher-Projektevaluation. Gemessen an den Zielsetzungen und an
den projektspezifisch zu definierenden Vertrdglichkeitsgrenzen kann die Richtung und der
Grad der Veridnderung — ausgelost durch das Sanierungs- und Umgestaltungsprojekt — aufge-
zeigt werden.

Als weitere Einsatzmoglichkeit der Evaluationsmethodik sei auf den im Kapitel 5.3 dargeleg-
ten Vorschlag eines Labels verwiesen.

Es wird vorgeschlagen, in allen drei Einsatzbereichen die selbe Methodik zu verwenden. Die
Vorteile davon sind vereinfachte und zeitsparende Abliufe, weil dadurch auch bei einer — nor-
malerweise — diirftigen Datenlage Auswirkungen transparent und Entscheide moglich werden.

Die 14 im Kapitel 2.3.2 vorgestellten Kriterien dienen der Beurteilung der drei Nachhaltig-
keitsdimensionen. Die Indikatoren sind z.T. mehrfach vertretene Hilfskonstrukte, mit denen die
Begriffe der Nachhaltigkeitsdimension und der Kriterien handhabbar und konkretisiert werden.

Die Indikatoren...
e zeigen die Entwicklungsrichtung der Kriterien,
e sind Hilfsgrossen als Ersatz bei fehlenden Grundlagen,
e sind hdufig qualitativer Art und erlauben oft nur ebensolche Aussagen,
s spiiren Zielkonflikte auf und benennen sie,

e geben Auskunft iber die entscheidenden Faktoren Tendenz (Richtung) und Stérke der
Wirkung einer Massnahme

¢ und verlangen nach projektspezifischer Gewichtung
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Um der nachhaltigkeitsorientierten Evaluationsmethodik auch zum realen und praxisnahen
Einsatz zu verhelfen...

e sind die Indikatoren so ausgewahlt, dass einerseits Indikatoren Hinweise fiir mehrere
Kriterien geben konnen (z.B. kann die Verkehrsmenge Auskunft zum Lérm, zur Luft-
qualitit, zur Trennwirkung und zu weiteren Kriterien sein), was den Datenerhebungs-
aufwand erheblich einschriinkt.

¢ sind Aussagen bereits bei rein qualitativen Erkenntnissen (etwa aufgrund Gesprichen
mit Ortskundigen, Anwohnenden etc.) moglich. Die Beurteilungsskala ist bewusst ein-
fach gewdhlt worden.

e stehen pro Kriterium immer verschiedene Indikatoren zur Auswahl. Diese konnen je
nach vorhandenen Daten genutzt oder durch andere ersetzt werden. Eine erste Gewich-
tung der Bedeutung der Indikatoren ist vorgegeben, sie kann aber verdndert werden.
Wenn es die Datenlage erlaubt, konnen alle vorgeschlagenen Indikatoren pro Kriterium
zur Beurteilung dieses Kriteriums beigezogen werden.

Das Set der Methoden zur Datenerhebung ist breit. In erster Prioritit sollen immer bereits vor-
handene Grundlagen gewihlt werden, falls sie relevant und geniigend aktuell sind. Es hat sich
als sinnvoll erwiesen, eine ,Triangulation’ des Erkenntnisgewinns vorzunehmen: Wird der
gleiche Aspekt von methodisch verschiedenen Seiten her beleuchtet, verdichten sich die Aus-
sagen und die Zuverlissigkeit des Erkenntnisgewinns steigt. U.a. sind die folgenden Erhe-
bungsmethoden in dieser Arbeit zum Zuge gekommen:

Expertengespriiche (beteiligte Experten vor Ort, Fachleute CH): Mit dem Beurteilungsraster
des Anhangs Al als Leitfaden und den zuvor zugesandten Projektgrundlagen wurden struktu-
rierte Interviews mit den Planungsverantwortlichen durchgefiihrt. Neben der Vorhersituation
interessierte der Planungsverlauf (die Planungs-,,geschichte*) und die vermuteten oder belegba-
ren Auswirkungen und Veridnderungen des Umgestaltungsprojekts.

Beobachtungen vor Ort (Rauminventar, Gespriche, ...): Der Raum der Ortsdurchfahrt wurde
fotografisch dokumentiert und auf den Plangrundlagen kommentiert. Weiter sind sich bietende
Gelegenheiten zum Gespréich mit z.B. Gewerbetreibenden, AnwohnerInnen etc. wahrgenom-
men worden.

Schriftliche Befragung der Anwohnenden: Pro Fallbeispiel wurden 200-400 Anwohnende der
Ortsdurchfahrt inklusive den direkten Seitenstrassen schriftlich um ihre Meinung zu den Pro-
jektauswirkungen angefragt (Fragebogen: vgl. Anhang A6). Es wurde ein dreiseitiger Fragebo-
gen verwendet, der die Themen Mobilitdt, Strassenquerungen, Sicherheitsgefiihl, Mitwirkung
und Projektakzeptanz beinhaltete. Die befragten Personen leben in und an dieser Strasse und
sind Uber lingere Zeit zu lokalen ,Experten® dieses Strassenraumes geworden. Mit einem
Riicklauf von rund 30% geben die Antworten fiir die Direktanwohnenden und die Gewerbe-
treibenden an der umgestalteten Strasse ein aussagekriftiges Bild der Beurteilung. Die Resulta-
te der schriftlichen Befragung liefern wertvolle Antworten u.a. zum Verkehrsverhalten, zur
Akzeptanz und zur Zufriedenheit mit dem lokalen Projekt.

Auswertungen der Plangrundlagen: Vorhandene meist kartografische Grundlagen geben in al-
len Fragen der Gestaltung und Flachenverteilung evidente Auskiinfte. Die Pline wurden ver-
messen, Querschnitte erstellt und Flachenzuteilungen ausgewertet.

Statistiken der Behorden: Die meisten planenden oder andere behordliche Stellen verfiigen
iiber nutzbare Grundlagen zu Kosten, zum Unfallgeschehen und gelegentlich auch zu Fahrge-
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schwindigkeiten und anderem. Diese Informationsquellen sind allerdings selten koordiniert
vorhanden und miissen zusammengesucht und auswertbar gemacht werden.

Direkte Verkehrsmessungen und -beobachtungen: In allen Fillen beschrinkten sich die be-
reits vorhandenen verkehrlichen Daten auf den PW- und LKW-Verkehr. Weitere Daten wie
etwa solche zum Fussgénger- und Zweiradaufkommen oder zu qualitativen Merkmalen des
Verkehrsgeschehens (etwa Wartezeiten etc.) mussten selbst erhoben werden.

Zur Beurteilung von Projekten (Umgestaltungen/ Sanierungen innerdrtlicher Strassenrdume)
sollen Aussagen zu allen 14 Kriterien gemacht werden. Es geniigt dafiir, pro Kriterium mindes-
tens einen der aufgefiihrten Indikatoren auszuwéhlen. Nach Moglichkeit soll je Kriterium min-
destens ein Indikator der ersten Prioritit verwendet werden. Wenn dies nicht méglich oder rea-
lisierbar ist, kann auf einen Indikator der zweiten Prioritit ausgewichen werden. Ist auch das
nicht moglich oder realisierbar, sollen die Auswirkungen auf das betreffende Kriterium direkt
geschitzt werden.

Als Raster und Arbeitsinstrument dient die Tabellenvorlage im Anhang Al.

Die im Sinne von nachhaltiger Entwicklung erwiinschte Verédnderungsrichtung des Indikators
ist in der vierten Spalte der Tabelle im Anhang Al als steigender oder sinkender Pfeil angege-
ben*.

Wo méglich, kénnen die Beitriige einzelner Indikatoren bewertet werden. Fiihrt die projektbe-
dingte Verédnderung in die gewiinschte Richtung einer nachhaltigeren Entwicklung, kann ein
»+* (schwache Veriinderung in die gewiinschte Richtung) oder ,,++ (starke Verénderung) an-
gegeben werden. Bewirkt die Veréinderung eine entgegengesetzte und unerwiinschte Entwick-
lung, wird ,,-“ (schwach) oder ,.- -* (stark) angegeben. Hat die Verdnderung keine Auswirkun-
gen oder ist diese neutral, wird ,,+/-* gewihlt.

“ vgl. auch Kap. 0
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3 Resultate aus den Fallbeispielen

3.1 Auswahl der Fallbeispiele und Wirkungsanalyse

Anhand des definierten Kriterien- und Indikatorenrasters wird an ausgewd#hlten, realisierten
Fallbeispielen eine Wirkungsanalyse durchgefiihrt. Die Wirkungsanalyse dient gleichzeitig der
Konkretisierung der wesentlichen Kriterien resp. der Bestandteile der Angebotsorientierten
Strassenraumplanung (AOSP). Die Fallbeispiele wurden nach bestimmten Gesichtspunkten
ausgewihlt, wobei nicht alle Beispiele simtliche Auswahlkriterien erfiillen kénnen. Wesentli-
che Auswahlkriterien waren:

Umgestaltete Ortsdurchfahrt eines Zentrums oder einer Agglomerationsgemeinde mit Einbezug
des Strassenumfeldes

Strasse mit Verbindungsfunktion und iiberkommunaler Bedeutung
Projektrealisierung in den neunziger Jahren (Aktualitét, Erfahrungen mit Betrieb)

Minimale Verkehrsbelastung darf nicht unterschritten sein (Grossenordung DTV > 5'000 Fahr-
zeuge)

Maoglichst gute Datenlage

Im Gesamten max. 6 - 8 Fallbeispiele aus verschiedenen Regionen der Schweiz, evtl. auch aus-
landische Beispiele beiziehen.

Aufgrund dieser Kriterien sind die nachfolgenden Fallbeispiele ausgewihlt worden:

Baar ZG Neugestaltung Zentrumsstrassen: Rathausstrasse, Dorf-, Zuger-
strasse

Buchs SG Umgestaltung Bahnhofstrasse und Griinaustrasse

Corminboeuf FR L'aménagement de la route du centre

La Tour-de-Tréme FR  Traversée, Centre du village

Murten FR Ausbau Bernstrasse
Visp VS T9 Ortsdurchfahrt Visp, Neugestaltung der Kantonsstrasse
Wabern BE Sanierung und Umgestaltung Seftigenstrasse

Neben dieser Auswahl wurden weitere Fallbeispiele diskutiert jedoch fiir die Untersuchung aus
Griinden der Eignung und des zu hohen Aufwandes fiir die Erhebung nicht beriicksichtigt: Lu-
gano TI (Via Besso), Pollegio TI (Strade Cantonale Biasca — Airolo), Hennef (D, Frankfurter-
strasse), Spiez BE (Oberlandstrasse, abgebrochener Verkehrsversuch) und Binningen BL (Um-
gestaltung Hauptstrasse).
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3.2 Beschreibung und Beurteilung der Fallbeispiele

Nachfolgend werden die ausgewihlten Fallbeispiele beschrieben und beziiglich den definierten
Kriterien und Indikatoren beurteilt (Wirkungsanalyse).

Der Aufbau ist wie folgt:
Dokumentation mit Fotos, Planausschnitten und einem Regelquerschnitt

Projektbeschreibung unter Angabe von Projektverfasser, Kosten, Verkehrsmengen und Zielset-
zungen, Massnahmen und Projektablauf

Kennzahlen der im Rahmen dieser Forschungsarbeit vorgenommenen Anwohnerbefragung und
diverse Angaben

Die Darstellungsart der Nachhaltigkeitsrose geht von einem Referenzwert aus. Dieser Wert
wird auf neutral (,+/-") gesetzt und gibt die Situation eines Fallbeispiels vor der Sanierung und
Umgestaltung wieder. Der Wert der Beurteilung zeigt nun die projektbedingten Effekte der Sa-
nierung beziiglich den einzelnen Nachhaltigkeitskriterien. Damit zeigen die in den folgenden
Unterkapiteln abgebildeten Diagramme also die durch das konkrete Projekt verursachten Ver-
inderungen, pro Kriterium.
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3.2.1 BaarZG

Neugestaltung Zentrumsstrassen: Rathausstrasse, Dorfstrasse und Zugerstrasse

Regelquerschnitt Neu:

-

R Apaingi PN s i SR e AL 0
2N
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Baar / ZG Neugestaltung Zentrumsstrassen®’, 1998:

Rathausstrasse, Dorfstrasse, Zugerstrasse
Bauherr Zentrumsstrassen: Gemeinde Baar

Umfahrungsstrasse: Kanton Zug
Planer Emch + Berger AG, Zug . . i
Kosten Zentrumsstrassen (Kredit) Umfahrung (Kredit)

3.035 Mio. Fr. 11.487 Mio. Fr. /
DTV Dorfstrasse Umfahrung Total
Vorher, 1997 14800 132200 28000 ¥
Nachher, 1999 10900 17200 28’100
Spitzenstunde MIV lings 880 Fz/h quer 240 Fz/h

Spitzenstunde LV (FG / ZR)

Zielsetzungen

Wichtigste Massnahmen

Diverses

langs 340/ 150 Pers./h 430/ 80 Pers./h

Funktion der Umfahrung unterstiitzen, den Verkehr auf die
Umfahrungsstrasse leiten, Durchfahrtsattraktivitéit herabsetzen
Gesamtkonzept Verkehrsberuhigung von 1989 umsetzen
Schaffung eines attraktiven Strassenraumes fiir das Zentrum
Sicherstellen einer grossen Nutzungsflexibilitét

Erhohung der Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer

Belagsersatz, neue Werkleitungen und Kanalisation
Reduktion Fahrbahnbreite

Erweiterung und Gestaltung der Seitenbereiche
Fahrrad und OV im Mischverkehr, Kaphaltestelle Bus
Bepflanzung

Die Umgestaltung der Ortsdurchfahrt wurde erst mit dem Bau der
Umfahrungsstrasse erméglicht.

10 Wochen Bauzeit: "Bauspektakel”

Medienkonzept wihrend Projektierungs- und Bauphase: News, Ori-
entierung, Plakate, Hotline, Projektfest

Erfolgskontrolle zu Umlagerungseffekte Ortsdurchfahrt - Umfahrung
(Belastung) durchgefiihrt

Keine Bundesbeitrige aufgrund der LRV* erhalten

7 Queller: Kreditvorlage zur Urnenabstimmung vom 26.11.1989 iiber das Gesamtkonzept Verkehrsberuhi-
gung; Kreditvorlage Neugestaltung Rathausstrasse - Dorfstrasse - Zugerstrasse (bis Landhausstrasse), No-
vember 1995; Zusammenstellung Projektablauf, Bauabteilung Baar; 1998; Bericht Projektorientierung
Neugestaltung Zentrumsstrassen Baar, Emch+Berger AG, Zug, 1998; Erfolgskontrolle Ortskernumfahrung
Baar: Abschlusserhebung nach Realisation aller vorgesehenen Massnahmen, Auswertung der Verkehrs-
zéhlungen im Zeitraum von 1991 bis 1999, Ing.biiro B. Sigesser im Auftrag Tiefbauamt des Kantons Zug,

November 1999

® Luftreinhalteverordnung (LRV); 814.318.142.1

34



SVi-Forschungsauftrag 44/99 Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung BH+P, IKAQ

Projektablauf

Anwohnerbefragung
(n=77; 30% Riicklauf)

1980
1984
1988

1989

1990

1991

1995

1996

1997
1998

Entwiirfe Zentrumsplanung

Gemeindliches Verkehrskonzept

Gemeindliche Richt- und Nutzungsplanung; Motion betreffend
Grundsitze und Gesamtkonzept iiber Verkehrsberuhigung in Baar
gutgeheissen;

Gesamtkonzept Verkehrsberuhigung mit Kreditbegehren "Global-
kredit" von 2,6 Mio. Fr.; Mitwirkungsverfahren und Genehmigung
mit Urnenabstimmung.

Begleitung und Umsetzung Gesamtkonzept Verkehrsberuhigung
durch die Kommission fiir Verkehrssicherheit und Verkehrsberuhi-
gung; politisch zusammengesetzt.

Kommunaler Teilrichtplan Verkehr; Genehmigt von der Gemeinde-
versammlung

Kreditbewilligung Kantonsrat fiir das Projekt Ortskernumfahrung:
Baukredit: 11.487 Mio. Fr.

Projekt Neugestaltung der Zentrumsstrassen: Rathausstrasse -
Dorfstrasse - Zugerstrasse (bis Landhausstrasse) mit Neubau von
Kanalisation; Verfasser: Emch+Berger AG Zug; Genehmigung des
Strassenplanes und Baukredites durch die Gemeindeversammlung.
Baubeginn Ortskernumfahrung; Abschluss Friihling 1998
Machbarkeitsstudie " Konzentrierte Bauweise"

Detailprojektierung und Ausschreibung der GU - Arbeiten
Baubeginn Neugestaltung Zentrumsstrassen; 10 Wochen Intensiv-
bauphase (Vollsperrung der Zentrumsstrassen)

Haufigstes Verkehrsmittel im Ortszentrum?
OV: 22%; Auto: 32%; Velo: 16%; zu Fuss: 30%

Vertinderung der Aufenthaltsqualitét?
(eher) verschiechtert: 18% (eher) verbessert: 78%

Attraktivere Gestaltung?
Stimmt (eher): 75% Stimmt (eher) nicht: 24%

Eigenes Verkehrssicherheitsgefiihl?
(eher) sicher: 63% (eher) unsicher: 37%

Informationsstand wihrend der Planung?
(eher) schlecht informiert: 21%
(eher) gut informiert: 71%

Kritische Ausserungen: Situation fiir Velos verschlechtert, storende
Trottoirparkierer, schlechte Beleuchtung, ldrmig, Einschrinkung der
Einkaufsattraktivitdt durch Gotthard-Zentrum, Poller sind gefihrlich
und iiberfliissig Anrampungen der Dorfeinfahrten sind gefahrlich,
mehr Biume erwiinscht, Verkehrsmenge unveréndert hoch.
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Projektauswirkungen auf die Beurteilungskriterien f;rfz;inz

Falibeispiel Baar ZG :
Beurteilung
nachher

Planungsqualitdt, 2 Larm
Partizipation

Lufthygiene ~ Okologische
Dimension

Raum- & Aufenthalisqualitat Klimavertraglichkeit

Trennwirkung versiegelte Flache

| Flacheninanspruchnahme ékonomische
i Dimension j
| Sozio- Sicherheit Kosten |

'g‘l'g::‘es':z N Individualitat effizienter Verkehrsablauf f
l . Solidaritat © IKAG / BHP, 2001 l

Abbildung 3-2: Nachhaltigkeitsbeurteilung Baar ZG

Kommentar:

Das Projekt zeichnet sich durch ausgeglichene Stirken in der sozio-kulturellen Dimension aus.
Ausgeprigte Verbesserungen konnten beziiglich Individualitit, Planungsqualitiit, Partizipa-
tion und Trennwirkung erzielt werden. Die Massnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsmit-
telwahl und die ausgeglichenere Verkehrsmischung (Anteile LV, MIV, OV) beeinflussen die
Individualitit positiv. Das Projekt ist auf eine Gesamtverkehrsplanung abgestimmt und mit
dem Bau der Umfahrung wurden zusitzliche Entwicklungsreserven fiir die Zukunft bereitge-
stellt. Die befragte Bevolkerung ist mit der Informationsarbeit sehr zufrieden. Die Bauphase
wurde als ,Event" verstanden und verkauft. Dabei wurden auch neue Methoden und
Instrumente angewendet, welche die Akzeptanz gegeniiber dem Projekt massgeblich
beeinflussten ("Spektakel inszeniert"). Die Beurteilung der Mitwirkungsméglichkeit fillt
dagegen weniger positiv aus. Wiéhrend der Erarbeitung des Gesamtkonzeptes
Verkehrsberuhigung im Rahmen der kommunalen Richt- und Nutzungsplanung (1988) und der
Projektierung der Neugestaltung der Zentrumsstrassen (1995) erhielt die Bevolkerung
Gelegenheit zur Mitwirkung. Im Vergleich zum Aufwand und der Kreativitét fiir die Infor-
mationsarbeit wurde in die Mitwirkung nur das geforderte Minimum investiert. Bedingt durch
die Pfortneranlagen, verstirkten Querverkehr (neues Einkaufszentrum Gotthard beim
Bahnhof), die verschmilerte Fahrbahn, zusitzliche Fussgéngerstreifen und eine neue
Kaphaltestelle fiir den OV ist der Verkehrsfluss heute langsam bis stockend, was sich in der
neutralen Bewertung des Verkehrsablaufs niederschldgt. Positiv: Mit diesen Massnahmen
konnte die Trennwirkung stark reduziert werden. Fiir die Fussginger konnte die
Verkehrssicherheit erhoht werden. Das gewihlte Mischverkehrsregime ist jedoch fiir die
Zweirider problematisch und unbefriedigend. Die Verkehrssicherheit ist ungeniigend. In der
6kologischen Dimension konnten positive Verdnderungen in Richtung Nachhaltigkeit erzielt
werden: Das langsamere und stetige Fahrverhalten fiihrt lokal zu Verbesserungen beziiglich
Lufthygiene und Lirmimmissionen. Im erweiterten Betrachtungsperimeter inkl. der
Umfahrung sind diese Kriterien allerdings neutral zu werten. Die Raum- und Auf-
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enthaltsqualitéit konnte verbessert werden, obwohl die Beleuchtung nicht befriedigend gelost

BH+P, IKAQ

ist. Die Umgestaltung der Ortsdurchfahrt bewirkte bis heute keine Verbesserung der Einkaufs-
moglichkeiten und fiihrte nicht zu grosseren Kundenstromen. Die Neuertffnung des nahen
Gotthardzentrums beim Bahnhof konkurrenziert den Ladenstandort Dorfstrasse zu stark.

Positive Wirkungen des Projekts:

Fordert die Individualitit (Hoher Anteil Fussginger- und Veloverkehr*, Verbesserungen
fiir Fussgénger und OV)

gerechtere Flicheninanspruchnahme (Mischverkehr)

vorhandene Entwicklungsreserven (Verkehrskapazitit)

Intensive Information wihrend Bauphase

Reduziert die Trennwirkung (kleinere Wartezeiten fiir Querungen, verschmélerte Fahr-
bahn, zusitzliche Fussgingerstreifen, Pfortneranlage)

Negative / problematische Wirkungen des Projekts:

Effizienz Verkehrsablauf (stockender Verkehrsfluss, ldngere Durchfahrtszeiten fiir MIV)
Ungeniigende Verkehrssicherheit fiir Zweirédder

Kosten

Trottoirparkierung und die ungeniigende Beleuchtung schréinken die Aufenthaltsqualitt
ein

Zeitpunkt der Mitwirkung

® Quelle: Anwohnerbefragung
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3.2.2 Buchs SG

Neugestaltung Bahnhofstrasse und Gr naustrasse
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Buchs/SG Neugestaltung Bahnhofstrasse und Griinaustrasse™®, 1995 — 1999

Bauherr

Planer Verkehrskonzept
Ideenwettbewerb Zentrum
Buchs

Gesamtkonzept Strassen-
raumgestaltung

Projekt Neugestaltung
Bahnhof- Griinaustrasse

Kosten

DTV

Vorher

Nach Umgestaltung
Spitzenstunde MIV

Spitzenstunde LV (FG / ZR)

Zielsetzungen
Zentrumsplanung

Verkehrsrichtplan

Gestaltungskonzept Bahn-
hofstrasse / Griinaustrasse

Wichtigste Massnahmen
Bahnhofstrasse

Gemeinde Buchs

Jiirg Dietiker, Verkehrsplaner SVI, Raumplaner BSP, Windisch
Bruno Clerici, dipl. Architekt HBK, St. Gallen und B. Miiller, Sied-
lungsplaner HTL/BSP St. Gallen

Obrist und Partner, Architekten und Planer, St. Moritz

Ing. Binzinger + Koppel + Partner, Buchs

Bahnhofstrasse: 3.451 Mio. Fr. (Kredit)

Griinaustrasse
Keine Daten
Keine Daten
quer 75 Fz/h
quer 75 Pers./h

Bahnhofstrasse
Keine Daten

Ca. 8000 (einspurig)
langs 520 Fz/h

lings 580 / 60 Pers./h

Buchs soll langfristig seine Funktion als attraktives, wirtschaftliches
und kulturelles Regionalzentrum beibehalten und festigen.
Bahnhof- und Griinaustrasse sollen allméhlich einen stéddtischen
Charakter mit grossziigigen Fussgéngerbereichen erhalten. Attrakti-
ves Geschiftszentrum schaffen

Flichenmissige Ausdehnung des Zentrumsbereich durch erhohte
Dichte im Zentrum auffangen.

Reduktion des Verkehrs im Zentrum

Nach dem Bau der Nordumfahrung sollen die beiden Hauptachsen
(Bahnhof- und Griinaustrasse) vom MIV entlastet werden.
Verkehrsberuhigung erreichen

Der Durchgangsverkehr soll zukiinftig vermehrt {iber die Stid- und
Nordumfahrung geleitet werden.

Reduktion der Fahrbahnbreite und Einlenkergeometrien

Anhebung der Fahrbahn auf Niveau der Seitenbereiche
Verbreiterung und Neugestaltung der Seitenbereiche

Anderung des vortrittsberechtigten Verkehrs (Bevorzugung Seiten-
strassen)

Neue Beleuchtung und Baumallee

Neue Moblierungen (Veloabstellplitze, Sitzbank, Trinkbrunnen,
Abfalleimer)

* Quellen: Grundlagen zum Verkehrskonzept, Zielsetzungen und Bedingungen, Konzeptidee; J.Dietiker,
Windisch, Dezember 1988 / Ideenwettbewerb Zentrum Buchs, Bericht des Preisgerichtes, April 1990 /
Stiadtebauliches Leitbild, Mérz 1992 / Gestaltung der Bahnhof- und Griiraustrasse, Buchs aktuell, 1995 /
Geschichte einer Strasse, 100 Jahre Bahnhofstrasse / Bericht Neugestaltung Bahnhof- Griinaustrasse, Ob-
rist + Partner, St.Moritz, November 1995
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Projektablauf 1982

1988

1989

1992

1994

1995

1997

1998
2001
Diverses
Anwohnerbefragung
(n=123; 35% Riick-
lauf)

Beginn Zentrumsplanung; Konstituierung Zentrumsplanungskom-
mission aus Vertretern der Behorde, interessierter Gewerbekreise
und der Bevolkerung.

Grundlagen zum Verkehrskonzept, Zielsetzungen und Bedingungen,

Konzeptidee; Verfasser: Jiirg Dietiker, Verkehrsplaner SVI, Raum-

planer BSP, Windisch.

Ideenwettbewerb ,,Zentrum Buchs®; stidtebauliches Gestaltungskon-

zept; Verfasser 1.Rang: B. Clerici, dipl. Architekt HBK, St. Gallen.

Stidtebauliches Leitbild basierend auf dem Siegerprojekt des Ideen-

wettbewerbs mit Festlegung der planerischen und stidtebaulichen

Rahmenbedingungen; Verfasser: B. Clerici, dipl. Architekt HBK, St.

Gallen und B. Miiller, Siedlungsplaner HTL/BSP, St. Gallen.

1994; Gesamtkonzept zur Gestaltung der Strassenrdume im Zentrum

(Bahnhofstrasse / Griinaustrasse); Verfasser: Obrist und Partner, Ar-

chitekten und Planer, St. Moritz.

Muster 1:1; Gestaltungsmuster als Versuch und 1. Etappe im Zu-

sammenhang mit dem Neubauvorhaben Coop City an der Ecke

Bahnhofstrasse / Bickergasse; Abschnittslinge ca. 60m; 1996; 2.

Etappe als Muster, Abschnittsldnge ca. 100m.

Projektierung Neugestaltung Bahnhofstrasse und Griinaustrasse; die

als Muster bereits realisierten Etappen werden iibernommen; Verfas-

ser: Ingenieurbiiro Bénzinger + Koppel + Partner, Buchs.

3. und 4. Etappen werden realisiert.

Die ostlichen und westlichen Abschnitte sind noch nicht ausgefiihrt.
Eine Umfahrungsstrasse ist vorgesehen, sie steht jedoch nicht in di-
rektem Zusammenhang mit der Umgestaltung der Bahnhofstrasse
Bisher drei Etappen realisiert, eine Etappe ausstehend; 1. Etappe
1995 als "Muster 1:1" gebaut
Umfrage zur Abklarung der Realisierungsbereitschaft bei den An-
stossern durchgefiihrt.

Keine Bundesbeitrige aufgrund der LRV?! erhalten.
Keine Erfolgskontrollen durchgefiihrt.

Vertnderung der Aufenthaltsqualitéit?

(eher) verschlechtert: 14% (eher) verbessert: 82%

Attraktivere Gestaltung?

Stimmt (eher): 92% Stimmt (eher) nicht: 7%

Informationsstand wihrend der Planung?

(eher) schlecht informiert: 55%; (eher) gut informiert: 32%

Kritische Ausserungen: Vortrittsberechtigte Seitenstrassen; Fussgén-
gerstreifen fehlen; Autos fahren zu schnell; Parkierung, Zweirdder,
Skates, Trottinets auf dem Trottoir; Nachtldrm.

5 Luftreinhalteverordnung (LRV); 814.318.142.1
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Referenz

e
Projektauswirkungen auf die Beurteilungskriterien ere
. . Vori
Fallbeispiel Buchs SG
; Beurteilung
nachher

Planungsqualitat 2 Larm
Partizipation

Lufthygiene Okologische |
Dimension ;

Raum- & Aufenthaltsqualitét Klimavertraglichkeit

versiegelte Flache :

_ Trennwirkung

i i
| .
| Flacheninanspruchnahme Okonomische |
i Dimension |

Sozio- Sicherheit Kosten

‘kulturelle i
l effizienter Verkehrsablauf :

©IKAO / BHP, 2001 |

Dimension Individualitat
Solidaritéat
L. B -

Abbildung 3-3: Nachhaltigkeitsbeurteilung Buchs SG

Kommentar:

Buchs fillt durch eine positiv bewertete Bilanz bei der 6kologischen Dimension auf: Die
Schadstoff- und Lirmemissionen konnten leicht verbessert werden und mit der grossziigigen
Bepflanzung wird die versiegelte Flache erheblich reduziert.

Bezogen auf die umgestaltete Fliche ist Buchs ein teures Projekt mit hohen Investitionskos-
ten. Die Trennwirkung hat sich gegeniiber dem Ist-Zustand nicht wesentlich reduziert: Die
Verbesserungen durch die verschmilerte Fahrbahn werden durch die Aufhebung der markier-
ten Fussgingerstreifen und der unverdndert grossen Verkehrsmenge praktisch kompensiert.
Insbesondere dltere Menschen fiihlen sich wegen den fehlenden Fussgéingerstreifen und den ge-
legentlich hohen Fahrtempi unsicher beim Queren. Die neu vortrittsberechtigten Seitenstrassen
(Bickergasse, Volksgartenstrasse) bewirken einen stockenden Verkehrsfluss. Die Durchfahrts-
zeit hat sich fiir den MIV gegeniiber dem Ausgangszustand eher erhoht. Der Partizipations-
und Informationsprozess war geprigt durch die regionalen Gepflogenheiten und die starke
Integration der behordlichen Kommissionen (Zentrumsplanungskommission, Gemeinderat).
Die Partizipation fand vor allem auf der Stufe ,,Leitbild und Gesamtkonzeption* statt: Nach ei-
nem fritheren, gescheiterten Versuch zur Zentrumsplanung fithrte ein stddtebaulicher Wettbe-
werb aus der Sackgasse und zu einem stiddtebaulichen Leitbild, welches der Bevolkerung zur
Mitwirkung unterbreitet wurde. Im Rahmen des Gesamtkonzeptes zur Gestaltung der Strassen-
rdume Bahnhof- und Griinaustrasse und der Realisierung eines ,,Gestaltungsmusters* wurde die
Bevolkerung erneut zur Mitwirkung eingeladen. Hingegen beschrinkte sich die Information
wihrend der Detailprojektierung auf die betroffenen Anstosser. Eine Mehrheit der Befragten
erinnert sich heute nicht mehr an die Mitwirkungsmdoglichkeiten, bringt der Umgestaltung je-
doch eine hohe Akzeptanz entgegen. Die Bahnhofstrasse wirkt gegentiber dem Ausgangszu-
stand sehr attraktiv und l4dt zum Verweilen und flanieren ein: Sitzbénke, Beleuchtung, Be-
pflanzung und verbreiterte Seitenbereiche erhdhen die Raum- und Aufenthaltsqualitiit. Die
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Umgestaltung ist als einziges Beispiel aus einem stddtebaulichen Konzept heraus entstanden
(Ideenwettbewerb). Sie findet heute bei den Anwohnern eine breite Akzeptanz.

Positive Wirkungen des Projekts:

Reduzierte Flichenversiegelung durch umfangreiche Bepflanzung

Ausgeglichenere Flichenverteilung und vielfiltigere Nutzungsmoglichkeiten

Verbesserte Raum- und Aufenthaltsqualitiit durch attraktivere Gestaltung und entsprechen-
de Moblierungen

Planungsqualitét durch Einbettung in langjéhrigen Prozess

Negative Wirkungen / Probleme des Projekts:

Eingeschrénkte Effizienz im Verkehrsablauf durch ldngere Durchfahrtszeit fiir den MIV
Projektkosten

lange Realisierungsdauer aufgrund der differenzierten Etappierung
Verkehrssicherheitsgefiihl durch Aufhebung von Fussgéngerstreifen
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Corminboeuf / FR L'aménagemant de la route du centre®?, 1990 — 1998
Bauherr Gemeinde Corminboeuf
Baudirektion Kanton Freiburg; Strassen- und Briickendepartement
Planer Chabbey - Garanis; Bureau d'architectes - urbanistes; Jean - Paul
Chabbey, Architecte, EPFL/SIA, Monthey
Kosten 3.2 Mio. Fr. (Kredit)
Beitridge Kanton: 382'000.-- Fr.
Beitridge Bund:  436'000.—Fr.
DTV
Vorher (1992) Ca. 4'000
Nach Umgestaltung Ca. 3'500
Spitzenstunde MIV Keine Daten

Spitzenstunde LV (FG / ZR)

Zielsetzungen

Wichtigste Massnahmen

Keine Daten

Verhindern des Durchgangsverkehrs, insbesondere des Lastwagen-
verkehrs

Senkung der Durchgangsgeschwindigkeit

Umgestaltung des Strassenraumes zu Gunsten der Bediirfnisse der
Fussginger: "Qualifier 1'espace-rue dans le sens d'un aménagement a
I'échelle du piéton".

Reduktion der Fahrbahnbreite (5.20m)

Entwisserung in Fahrbahnmitte ("Kontergefille")
Horizontale Versitze; Platzgestaltungen und -pfldsterungen
( =bauliche LKW-Hindernisse)

Trottoirs beidseitig durchgehend

Bepflanzung und Beleuchtung

Neue Fussgingerstreifen

Neue Bushaltestelle

# Quellen: Amenagement de la route du centre Corminboeuf; Rapport explicatif; J.P. Chabbey; Monthey; Juin
1996 / Enquéte de satisfaction portant sur 'aménagement de la traversée routiére de la commune de Cor-
minboeuf, Département des ponts es chaussées, Canton de Fribourg, 2000
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Projektablauf 1990 Vorstudien und Vorprojekt; Jean - Paul Chabbey, Architecte,
EPFL/SIA, Monthey; Ein Gegenprojekt eines Ingenieurbiiros wird
nicht mehr weiterverfolgt.

1994 Definitives Projekt und Kredit wird von der Gemeindeversammiung
genehmigt.

1995 Offentliche Planauflage: 4 Einsprachen; Information der Bevélke-
rung; Presseartikel.

1997 Bauphase; ca. 800 m Strassenlénge.

Diverses Umgestaltung unabhingig einer Umfahrungsstrasse realisiert.
Projektbegleitung durch die kantonale Kommission
VALTRALOC?. Die Kommission hat im Jahre 1993 einen "Guide
VALTRALOC" herausgegeben. Die Wegleitung dokumentiert eine
neue Philosophie bei der Gestaltung von Ortsdurchfahrten: "modéra-
tion intégrale douce".
Das Projekt wurde von einem Architekten erarbeitet.
Der Kanton Freiburg (Strassen- und Briickendepartement) hat im
Januar 2000 eine Anwohnerbefragung durchgefiihrt; 192 Fragebo-
gen wurden retourniert (31%).

Befragung™ Regelmissig benutztes Verkehrsmittel im Ortszentrum?
(n=192; 31% Riick- OV: 7%; Auto: 90%; Velo: 31%; zu Fuss: 69%
lauf)

Zielerreichung der Sanierung (Verkehrsreduktion/ -beruhigung, Si-
cherheit, Gestaltung, LKW-Einschrénkung)?
Ja: 14% Nein: 48%

Attraktivere Gestaltung?
Stimmt (eher): 40% Stimmt (eher) nicht: 21 %

Eigenes Verkehrssicherheitsgefiihl?
(eher) sicher: 13% (eher) unsicher: 57%

® Valorisation des espaces routiers en traversées de localités; Groupe de travail pluridisciplinaire constitué
sous l'egide de Departément des ponts et chaussées; Guide, Mirz 1993

* Enquéte de satisfaction portant sur 'aménagement de la traversée routiere de la commune de corminboeuf;
Département pont et chaussées, canton de fribourg; 2000
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Projektauswirkungen auf die Beurteilungskriterien f:rf:;ernz
Fallbeispiel Corminboeuf FR
Beurteilung

Planungsqualitat, 2 Larm
Partizipation

l
l nachher
|

Lufthygiene  Okologische
Dimension

Raum- & Aufenthaltsqualitat Klimavertraglichkeit

|
|
|

Trennwirkung versiegelte Flache

Gkonomische

i
! Flacheninanspruchnahme
! ‘Dimension

' Sozio-" - Sicherheit Kosten

" kulturelle .,
[ e Individualitat
 ‘Plmension Solidaritat

i

effizienter Verkehrsablauf
©IKAQ / BHP, 2001

Abbildung 3-4: Nachhaltigkeitsbeurteilung Corminboeuf FR

Kommentar

In Corminboeuf wurde eine ambitionierte und gestalterisch hochwertige Strassenumgestaltung
realisiert. Der Spielraum war durch die geringe Verkehrsbelastung und die Absicht, den Last-
wagenverkehr von der Ortsdurchfahrt fernzuhalten grosser als in anderen Fallbeispielen. Dem-
entsprechend konzentriert sich das Projekt auf eine konsequente, eigenwillige Architektur. Die
Starken liegen in den ausgeglicheneren Fldchenzuteilungen fiir die verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmern und der stark verbesserten Raum- und Aufenthaltsqualitéit, insbesondere
durch die neue Bepflanzung. Die Umgestaltung ist eingebunden in eine iibergeordnete Kon-
zeption, welche es erst erlaubte, den Lastwagenverkehr in dieser Konsequenz umzulenken. Fiir
die neue Fussgingerfilhrung mussten zusitzliche Flichen beansprucht werden (zusitzliche
Flichenversiegelung). Die verschlechterte Verkehrssicherheit beruht auf der Einschitzung
der Anwohner, die ihr Verkehrssicherheitsgefiihl auf der Strasse mehrheitlich negativ beurtei-
len. Statistisch lisst sich diese Beurteilung nicht belegen. Die massiven Durchgangswiderstéin-
de (Platzgestaltungen, horizontal Versitze, Entwisserungsrinne in Mitte der Fahrbahn) bewir-
ken ein tieferes Geschwindigkeitsniveau, welches sich auf die Luft- und Lirmimmissionen
sowie die Verkehrssicherheit positiv auswirken, jedoch lingere Durchfahrtszeiten generieren
und dadurch die Effizienz des Verkehrsablaufs beeintrichtigen. Es besteht kaum eine
Trennwirkung, sie wurde durch neue Fussgingerstreifen und die Verengung der Fahrbahn zu-
sétzlich reduziert. Eine Mehrheit ist unzufrieden mit den erhaltenen Informationen, dies lisst
sich aus der Anwohnerbefragung schliessen. Ein eigentlicher Partizipationsprozess fand nicht
statt, da sich der Einbezug der Bevolkerung auf die gesetzlich vorgeschriebene Planauflage be-
schrinkte. Die Gemeindeversammlung genehmigte den Projektkredit.
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Positive Wirkungen des Projekts:

e Integriert in ibergeordnete Konzeption (Planungsqualitit)

e Stark verbesserte Koexistenz (Geschwindigkeitsreduktion, neue Fussgingerflichen, Umla-
gerung des Lastwagenverkehrs, neue Parkierungsflichen)

e Stark verbesserte Raum- und Aufenthaltsqualitit (Attraktivitit, Bepflanzung)

e Reduktion Larm- und Luftimmissionen

Negative Wirkungen / Probleme des Projekts:

e Zusitzliche Flachenversiegelung fiir Trottoir

e Hohe Projektkosten gemessen an der umgestalteten Flache
e Ungeniigendes Verkehrssicherheitsgefiihl

e Unbefriedigende Information der Bevolkerung
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3.2.4 La Tour-de-Tréme FR

Traversées, centre du village

Regelquerschnitt Neu:

1L var.

!. 2.75 !;!»50 2.75!, var,

F .
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La Tour-de-Tréme / FR Traversées, centre du village55 , 1990 - 1998
Bauherr Gemeinde La Tour-de-Tréme
Baudirektion Kanton Freiburg; Strassen- und Briickendepartement
Planer TEAM + / TUSCHER URBANISME SA; Walter Tiischer, urbaniste
FUS; Alicia Escolar, architecte EPFL-STA
Kosten 5.0 Mio. Fr. (Kredit)
Beitrige Kanton: 109'000.-- Fr.
Beitrige Bund:  2.19 Mio. Fr.
DTV
Vorher Keine Daten
Nach Umgestaltung ca. 15'000 Prognose 2005: ca. 21'000
Nach Umfahrungsstrasse ca. 6'000 (Progenose)
Spitzenstunde MIV langs: 1640 Fz./h

Spitzenstunde LV (FG / ZR)

Zielsetzungen

Wichtigste Massnahmen

Diverses

ldngs: 120/ 20 Pers/h quer: 140/ 10 Pers./h

Stirkung der Zentrumsfunktion und -bedeutung der 6ffentlichen
Réume

Signalisation des besonderen Ortes fiir den Autofahrer

Bevorteilung der Fussgéinger

Bewusste und akzentuierte Gestaltung der verschiedenen Strassen-
rdumen. Die Aneinanderreihung der verschiedenen Ortsteilen muss
kohérent sein.

Griinstrukturen sollen aufgewertet werden.

Die Beleuchtung soll den Wert und die Bedeutung der charakteristi-
schen Elemente des Ortes in ein addquates Licht riicken.

Reduktion der Fahrbahnbreite (6.00 m)

Quer- und Lingspflésterung ("Mittelzone"/"Pflasterungsbinder")
Kreisel, Aufhebung LSA

Verbreitete Seitenbereiche

Fussgingerstreifen

Beleuchtung, Bepflanzung und Sitzbinke

Neue Bushaltestellen

Projekt steht in direktem Zusammenhang mit der Umfahrung von
Bulle. Die Stimmberechtigten haben am 10. Juni 2001 die Umfah-
rung von Bulle angenommen.

Projekt polarisiert: Architektonischer Ausdruck, Beleuchtung,
Larmimmissionen, unverindert grosse Verkehrsmenge

® Quellen: Commune de la Tour-de-Tréme, Traversée centre du village, Etude d'amenagement, Mai 1999 /
Traversée de la Tour-de-Tréme, amenagement de la route cantonale, rapport technique.
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Projektablauf

Befragung
(n=98; 35% Riicklauf)

1991

1994

1994
-96

1999
2000

Kantonale Kommission VALTRALOC>. Die ,, Traversée de la Tour-
de-Tréme* gehort zum Massnahmenpaket (Verkehrsberuhigung und
Aufwertung) der Umfahrungsstrasse Bulle - La Tour-de-Tréme
(A189). Ziel: Die Verkehrsmenge kann nicht reduziert werden, den-
noch soll die Sicherheit fiir die Fussgéinger verbessert werden. Mehr
Parkplatze flir Geschifte schaffen.

Offentliche Information fiir die BevolKerung.

Offentliche Planauflage: 14 Einsprachen (u.a. Gewerbe wegen Park-
plitzen).

Bauarbeiten, Linge: ca. 700m. Wihrend den Bauarbeiten war nur ei-
ne Spur frei.

Stiddtebauliche Studie; Detailprojekte fiir die Platzgestaltungen
Realisierung Platzgestaltungen (Place de la cure, place du giratoire
etc.)

Hiufigstes Verkehrsmittel im Ortszentrum?
OV: 0%; Auto: 61%; Velo: 3%; zu Fuss: 36%

Verdnderung der Aufenthaltsqualitét?
(eher) verschlechtert: 60% (eher) verbessert: 32%

Attraktivere Gestaltung?
Stimmt (eher): 56% Stimmt (eher) nicht: 44%

Eigenes Verkehrssicherheitsgefiihl?
(eher) sicher: 47% (eher) unsicher: 53%

Informationsstand wéhrend der Planung?
(eher) schlecht informiert: 64%
(eher) gut informiert: 24%

Kritische Ausserungen: Die strassenquerenden Pfldsterungsbinder
sind fiir Zweirdder geféhrlich und eine stérende Lérmquelle; die
Zweirdder wurden bei der Planung/Projektierung vergessen; die Be-
leuchtung ist ungeniigend; die Verkehrsmenge ist unveréndert hoch;
mehr Lirm seit der Umgestaltung, insbesondere den Kreiselbauten;
die Wohnqualitit wurde nicht verbessert.

* Valorisation des espaces routiers en traversées de localités; Groupe de travail pluridisciplinaire constitué
sous l'egide de Departément des ponts et chaussées; Guide, Mérz 1993
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Projektauswirkungen auf die Beurteilungskriterien ':srf:f;nz
Fallbeispiel La Tour-de-Tréme FR
Beurteilung
nachher
Planungsqualitat, 2 Larm
Partizipation Lufthygiene Okologische

Dimension

Raum- & Aufenthaltsqualitat Klimavertraglichkeit

5 Trennwirkung versiegelte Flache
Flacheninanspruchnahme Okonomische
Dimension -

Sozio- Sicherheit Kosten
\g‘.’g”'e':e Individualitt effizienter Verkehrsablauf
Imension Solidaritat

©IKAO / BHP, 2001

Abbildung 3-5: Nachhaltigkeitsbeurteilung La Tour-de-Tréme FR

Kommentar:

Die Umgestaltung der Ortsdurchfahrt von La Tour-de-Tréme ist wie das Projekt in Cormin-
boeuf von der VALTRALOC® begleitet worden. Dabei kommt der Einbindung in iibergeord-
nete verkehrsplanerische Zielsetzungen (Planungsqualitiit) grosse Bedeutung zu, insbesondere
der zukiinftigen Entlastungswirkung der Umfahrungsstrasse von Bulle. Das Projekt ist auf eine
stark reduzierte Verkehrsmenge ausgelegt (analog Fallbeispiel Visp), die fast viermal kleiner
ist als die heutige Belastung. Durch die Umgestaltung ist die Koexistenz im Strassenraum we-
sentlich verbessert. In erster Linie durch eine ausgeglichenere Flichenverteilung (grossere
Fussgingerflichen, verbreiterte und flexibler nutzbare Vorbereiche der angrenzenden Liegen-
schaften, Parkplitze in den Seitenbereichen). Die Trennwirkung der Strasse konnte reduziert
werden (Fahrbahnverengung, Mittelstreifen, zusitzliche Fussgingerstreifen) ohne den Ver-
kehrsfluss wesentlich zu beeintridchtigen (Effizienz des Verkehrsablaufs). Die Befragung
zeigt, dass die Anwohner beziiglich der Verkehrssicherheit nicht zufrieden sind. Die Fuss-
gingersicherheit wird besser beurteilt als die Sicherheit fiir Zweirdder. Uber 80 % beurteilen
den Veloverkehr als gefdhrdet (Mischverkehr, vertikal Versitze, Pfosten, Pflasterungen). Die
umgestaltete Strasse wird aufgrund der grosseren Verkehrsmenge, den héheren Geschwindig-
keiten, den larmemitierenden Pfldsterungsbénder als lirmiger beurteilt als frither. Dies hat di-
rekte negative Folgen auf die Nachhaltigkeitskriterien Larm, Solidaritiit und die Raum- und
Aufenthaltsqualitéit und die Akzeptanz der Bevolkerung. Wie in Corminboeuf, sind die An-
wohner mit der erhaltenen Informationen nicht zufrieden. Ein eigentlicher Partizipations-
prozess fand nicht statt, da sich der Einbezug der Bevolkerung auf die gesetzlich vorgeschrie-
bene Planauflage beschréinkte. Dem Projekt erwuchs starke Opposition, was sich in zahlreichen
Einsprachen und insgesamt drei Auflageverfahren dusserte. Die Kosten der Umgestaltung und

¥ Valorisation des espaces routiers en traversées de localités; Groupe de travail pluridisciplinaire constitué
sous J'egide de Departément des ponts et chaussées; Guide, Méarz 1993
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die daraus entstehenden Betriebskosten sind in La Tour-de-Tréme hoher als in den anderen
Fallbeispielen (ca. 550 Fr. Investitionskosten pro m” umgestalteten Strassenraum).

Positive Wirkungen des Projekts:

Das Projekt ist auf eine Gasamtverkehrsplanung abgestimmt (Planungsqualitit)
Beansprucht weniger versiegelte Flichen (Bdume und Bepflanzung der Seitenbereiche)
Stidtebauliche Integration, Strassenraum-Architektur und Moéblierung (Raum - und Auf-
enthaltsqualitiit)

Gerechtere Verteilung der zur Verfiigung stehenden Flichen im Strassenraum (zusitzliche
Fussgingerfldchen, Parkierungsflichen, Vorbereiche fiir Geschifte)

Reduzierte Trennwirkung (Fahrbahngestaltung & Niveau, verengte Fahrbahn, neue Fuss-
géngerstreifen)

Effizienter Verkehrsablauf (Aufhebung LSA, neuer Kreisel)

Negative Wirkungen / Probleme des Projekts:

Grossere Larmimmissionen (Verkehrsmenge, Pflisterungsstreifen, Geschwindigkeiten)
Grossere Verkehrsmenge

Information / Partizipation

Ungeniigende Verkehrssicherheit fiir Zweirdder (Mischverkehr, Versitze, Pfldsterung)
Ungeniigende Beleuchtung (Raum- und Aufenthaltsqualitit)

Kostenintensiv in der Erstellung und im Unterhalt
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3.2.5 Murten FR

Ausbau Bernstrasse
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Murten / FR Ausbau Bernstrasse®®, 1999

Bauherr Gemeinde Murten

Planer

Verkehrskonzept/- Metron AG, Brugg / Windisch

richtplan Ing. Biiro Stauffacher + Partner AG, Murten
Detailplanung

Kosten 2.373 Mio. Fr.

DTV 7'000 - 8'000 Fz

Spitzenstunde MIV léngs 740 Fz/h quer 210 Fz/h
Spitzenstunde LV(FG / langs 160 / 40 Pers/h quer 190/ 30 Pers/h
ZR)

Zielsetzungen Umsetzung des Verkehrskonzeptes 1990: Bernstrasse als kommunale

Ausbau Bernstrasse

Wichtigste Mass-
nahmen

Diverses

Hauptachse und regionalen Verkehrstriger gestalten.

Bernstrasse als Hauptzugang nach Murten aus Richtung Bern / Ker-
zers markieren und als stéddtebauliches Element erkennbar machen.
Der neuen Funktion (Riickgrat fiir ein Nebenzentrum zur Altstadt)
entsprechende, einheitliche Strassenraumgestaltung anstreben.
Verbesserung der Querbarkeit fiir MIV und Fussginger.
Verkehrsfluss Richtung Altstadt verstetigen.

Senkung der Geschwindigkeiten.

Verbesserung der Verkehrssicherheit.

Mit der Neugestaltung gleichzeitig Sanierung vornehmen: Knoten
Enge (Prehl) umgestalten, Belag und Kanalisation erneuern, proviso-
rischer Kreisel Muntelierstrasse verbessern (Vergrdsserung Innenra-
dius).

Reduktion Fahrbahnbreite (2 x 3.40m + 1.50m/2.00m Mittelstreifen)
Mischverkehr MIV - OV - Velo

Mehrzweckstreifen mit Beleuchtung fiir Linksabbieger und Fuss-
gingerquerungen

Neuer Kreisel und definitive Erstellung Kreiselprovisorium
Trottoirs beidseitig durchgehend

Neue Fussgingerstreifen

Die Umgestaltung steht nicht in direktem Zusammenhang mit der
Umfahrung von Murten.

In einer Etappe ausgefiihrt.

Keine Erfolgskontrolle durchgefiihrt.

Keine genauen Verkehrsmengendaten verfiigbar.

Antrag fiir Bundesbeitrige aufgrund LRV gestellt.

* Quellen: Stadt Murten, Verkehrs- und Gestaltungskonzept, metron, August 1990 / Ausbau Bernstrasse,
Technischer Bericht, Stauffacher + Partner, 1998
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Projektablauf

Befragung
(n=60; 24% Riicklauf)

1988
1990

1993
1995
1997

Beginn Revision der Ortsplanung

Verkehrskonzept inkl. Gestaltungskonzept Bernstrasse
Verkehrsrichtplan

Variantenstudien zur Sanierung der Bernstrasse

Detailplanung; Anstdssergespriache zu Variante A

Entscheid Neuprojektierung "schlanke Variante A"; Auf Druck der
Anstosser muss die urspriingliche Variante A iiberarbeitet und der
Flichenbedarf reduziert werden.

Offentliche Planauflage vom 1.5. - 2.6.1998; 8 Einsprachen
Baubeginn 19. Oktober 1998

Fertigstellung Mai 1999

Héufigstes Verkehrsmittel im Ortszentrum?
OV: 0%; Auto: 44%; Velo: 15%; zu Fuss: 42%

Verinderung der Aufenthaltsqualitiit?
(eher) verschlechtert: 21% (eher) verbessert: 72%

Attraktivere Gestaltung?
Stimmt (eher): 58% Stimmt (eher) nicht: 21%

Eigenes Verkehrssicherheitsgefiihl?
(eher) sicher: 62% (eher) unsicher: 38%

Informationsstand wihrend der Planung?
(eher) schlecht informiert: 57%
(eher) gut informiert: 39%

Kritische Ausserungen: Das Prinzip der Linksabbiegespur auf dem
Mittelstreifen haben viele noch nicht begriffen; das Velo hat in der
Fahrbahn fast keinen Platz mehr, gefihrliche Uberholmanéver sind
die Folge; gefdhrliche Zufahrt/Ausfahrt beim Migros; Trottoirparkie-
rung und Uberholmanéver auf dem Trottoir wegen abgesenkten
Trottoirs.
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Projektauswirkungen auf die Beurteilungskriterien f:rf:feinz
Fallbeispiel Murten FR
Beurteilung
nachher

Planungsqualitdit, 2 Larm
Partizipation

Lufthygiene Okologische
Dimension

/ Klimavertraglichkeit

Raum- & Aufenthaltsqualitat

Trennwirkung versiegelte Fiéche
Flacheninanspruchnahme Okonomische
Dimension

Sozio- Sicherheit Kosten
kulturelle
Dimension Individualitat effizienter Verkehrsablauf
v o Solidaritat ©IKAG / BHP, 2001

Abbildung 3-6: Nachhaltigkeitsbeurteilung Murten FR

Kommentar:

Die Umgestaitung der Bernstrasse bringt die grosste Verbesserung in der Organisation und Ef-
fizienz des Verkehrsablaufs, indem der Verkehrsfluss gegentiber dem Ausgangszustand stark
verfliissigt werden konnte. Die Massnahmen "Mittelstreifen als Abbiegespur fiir die Linksab-
bieger" und "Kreiselneubauten" sorgen nicht nur fiir eine Verfliissigung des Verkehrs, sondern
haben die Kapazitiit der Strasse auch wesentlich erhoht (Schaffen von Entwicklungsreserven).
Dies fiihrt als negativen Nebeneffekt zu héheren Durchgangsgeschwindigkeiten auf der Bern-
strasse und einer Beeinflussung der Kriterien Lérm, Sicherheit und Raum- und Aufenthalts-
qualitit, Die Trennwirkung hat sich dank neuen Fussgingerstreifen, Querschnittsreduktion
der Fahrbahn und dem Mittelstreifen stark verringert. Hingegen verunsichert die enge Fahr-
bahn von 3.40 m und die Verkehrsfithrung im Mischverkehr die Zweirdder. Aus der Befragung
geht hervor, dass sich die Velofahrer heute gefahrdeter fithlen als frither. Die neuen Trottoirs
und Kreiselbauten bedingten eine zusitzliche Fldchenversiegelung. Im Vergleich zur Aus-
gangssituation konnte die Attraktivitit des Strassenraumes markant verbessert werden. Die
Bernstrasse l4ddt jedoch auch heute kaum zum Verweilen ein, da die nétigen Seiten- und Auf-
enthaltsbereiche fehlen und die angrenzenden Nutzungen stark auf den motorisierten Individu-
alverkehr ausgerichtet sind. Im Vergleich gehort die Umgestaltung der Bernstrasse zu den kos-
tengiinstigen Projekten. Die Betriebskosten schitzen wir héher ein als frither (unterhaltsinten-
sive Beleuchtung). Die Zufriedenheit mit der Informationsarbeit ist eher gering, jedoch hoher
als die Einschétzung beziiglich den Mitwirkungsgelegenheiten. Die Mitwirkung erfolgte im
Rahmen der Revision der kommunalen Verkehrsplanung. Wihrend der Detailprojektierung
wurde das Projekt jedoch gedndert (u.a. Fahrbahnquerschnitt aus Kostengriinden reduziert) und
nur noch mit den Direktbetroffenen kommuniziert. Heute ist eine Mehrheit der Befragten der
Meinung, es seine keine oder zuwenig Mitwirkungsmdoglichkeiten vorhanden gewesen.
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Positive Wirkungen des Projekts:

e Beitrag zur Verbesserung der Lufthygiene und Klimavertréglichkeit (Verstetigung)
Effizienter Verkehrsablauf (Mittelstreifen, Kreisel)

Entwicklungsreserven geschaffen (Verstetigung)

Trennwirkung reduziert (Mittelstreifen Fussgingerstreifen, Fahrbahnverengung)
Raum- + Aufenthaltsqualitét verbessert, insbesondere das Sicherheitsgefiihl nachts

Negative Wirkungen / Probleme des Projekts:

e Hoheres Geschwindigkeitsniveau (Auswirkung des verfliissigten Verkehrs)

e Verkehrssicherheit der Zweiréider (Mischverkehr, Fahrbahnverengung, Geschwindigkeiten
MIV, Topographie)

¢  Zusitzlicher Flichenverbrauch (Landbeanspruchung fiir Trottoirausbau und Kreiselneu-
bau)

e Betriebs- und Unterhaltskosten (Mittelstreifen, Beleuchtung)

¢ Information / Partizipationsmdoglichkeiten
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3.26 VispVS
Ortsdurchfahrt Visp, Neugestaltung der Kantonsstrasse T9

id/#ﬁufé
bt

:

":" S::I;/l('im.qu[;-
N eehN
A\

i REVES
4 250 | 1050 1260 |

PR

4l, 4.20

58



SVi-Forschungsauftrag 44/99 Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung

BH+P_IKAO

Visp/ VS Ortsdurchfahrt Visp, Neugestaltung der Kantonsstrasse T9>
Bauherr Departement fiir Verkehr, Bau und Umwelt des Kantons Wallis
Planer

Generelles Konzept

Studienauftrige

Verkehrs- und Betriebskon-
zept

Kosten

DTV

Spitzenstunde MIV
Spitzenstunde LV(FG / ZR)

Zielsetzungen
Gesamtkonzept

Gestaltungskonzept

Neugestaltung

Prof. Ph. Bovy mit Transitec SA, Lausanne und Teysseire + Candolfi
AG, Visp

2 Studienauftrige zur Weiterbearbeitung empfohlen: M. Hartmann,
Herisau mit Metron AG Bern / Brugg; Prof. Dr. L. Veuve, Les-
Monts-de-Corsier, Transitec SA, Lausanne, Teysseire + Candolfi,
Visp.

Synthese aus den Studienauftrigen; Prof. Dr. L. Veuve, Les-Monts-
de-Corsier, M. Hartmann, Herisau, Metron AG Bern / Brugg, Teys-
seire + Candolfi, Visp

3.830 Mio.

Ca. 15'000 Fz (Jahresspitze bis 27'000 Fz)

ldngs 1500 Fz/h quer

langs 530/ 30 Pers/h quer 1030/ 80 Pers/h

Staus reduzieren und die Verkehrsverhiltnisse verbessern: Redukti-
on der Fahrgeschwindigkeit durch gestalterische Massnahmen, In-
tegration der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer in ein Gesamt-
konzept.

Realisierung des Betriebskonzeptes geméss generellem Konzept
insbesondere Reduktion der Strassenbreite unter Berticksichtigung
der Randbedingungen (Schwertransport, Schneerdumung) und Zu-
trittsregulierung (Pfortner).

Die Beeintrichtigung der Anwohner vermindern; Identifizierung der
Ortsbereiche durch charakteristische Elemente.

Reduktion der Fahrgeschwindigkeit und Verbesserung der Koexis-
tenz zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmern.
Charakterisierung des Stadtbildes indem jedem Abschnitt der
Durchfahrt eine spezielle Identitit gegeben wird.

Motorisierter Verkehr: Verfliissigung auf einem Geschwindig-
keitsniveau, bei dem die negativen Auswirkungen (Gefahren, Larm,
Luftschadstoffe) tief gehalten werden. Fussginger: Verbesserung
der Querungsmoglichkeiten, Attraktivititssteigerung der Wege ent-
lang der Kantonsstrasse. Radfahrer: Verbesserung der Sicherheit
(Linksabbiegen, Kreiseleinfahrten), dezentrale Veloabstellplitze.
Anwohner: Reduktion der Larmbelastung und Aufwertung des
Strassenraumes. Geschiifte: Verschonerung des Ortszentrums durch
gestalterische Aufwertung des Strassenraumes.

* Quellen: Projektdossier Neugestaltung Kantonsstrasse, Departement fiir Verkehr, Bau und Umwelt des Kan-
tons Wallis, Proge Durchfahrt Visp, 1998
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Wichtigste Mass-
nahmen

Diverses

Projektablauf

1994

1997

1998

2000

Reduktion der Fahrbahnbreite (2 x 3.0m; 1.5m Mittelzone); Aus-
baugeschwindigkeit im Kernbereich 30 km/h (Ubergangsbereich 40
km/h); Verzicht auf Fahrbahnmarkierungen; Mittelzone und ldrm-
armer Belag.

Verbreiterung und Neugestaltung der Seitenbereiche mit Beleuch-
tung; Ampelgesteuerte Fussgéingerquerung (Bahnhof - Altstadt).
Pfortnerung, drei neue Kreisel und Velospur (ausserhalb zentralem
Bereich); Einschrankung / Unterbindung Abbiegebeziehungen.

Das Projekt steht in direktem Zusammenhang mit der Umfahrungs-
strasse Autobahn A9. Das Gesamtkonzept ist darauf ausgelegt, dass
ab ca. 2007 die Umfahrung Visp mit der Autobahn A9 fertiggestellt
und erdffnet ist. Die prognostizierte Verkehrsumlagerung auf die A9
sollte ca. 50 % betragen.

Keine Erfolgskontrolle durchgefiihrt.

Die Massnahmen aus der Versuchsphase bewirkten bereits eine Ver-
fliissigung des Verkehrs, jedoch auf unerwiinscht hohem Geschwin-
digkeitsniveau mit einer Kapazitdtserhthung von ca. 750 Fz/h auf ca.
900 Fz/h und Richtung.

Total Bruttoinvestitionen: 6.15 Mio; Bundesbeitrag BUWAL auf-
grund LRV: 1.568 Mio (ca. 25 % Bruttoinvestitionen).
Strassensanierungsprogramm VS - 3; Genehmigung durch ASTRA;
Analyse; 1997; Studie Generelles Konzept, Ausbauprojekt Juni 97:
Kurzfristige Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnis-
se in Visp; Auf der Basis des Generellen Projektes 3 Studienauftrige
T9 erteilt;

Versuchsphase, Realisierung 1. Etappe: Bau Kreisel Terbinerstrasse,
Linksabbiegeverbot Balfrinstrasse, Fussgéngerschutzinseln, Reduk-
tion Ampelumlaufzeiten beim Fussgéngeriibergang Bahnhofstrasse,
Demontage Ampelanlagen bei Terbinerstrasse und Balfrinstrasse.
Verkehrs- und Betriebskonzept; Synthese aus den Studienauftrigen;
Prof. Dr. L. Veuve, Les-Monts-de-Corsier, M. Hartmann, Herisau,
Metron AG Bern / Brugg, Teysseire + Candolfi, Visp.

1998/99; Politische Konsolidierung, Information, Mitwirkung und
Kreditsprechung zum Verkehrs- und Betriebskonzept. 1998/99 Zusi-
cherung BUWAL - Beitrdge aufgrund der Luftreinhalte- und der
Larmschutzverordnung.

Bauzeit 2. Etappe im Kernbereich vom April bis Ende Juni. Eroff-
nung der umgestalteten Ortsdurchfahrt im Sommer. 2001/02; Vor-
aussichtlicher Bau der restlichen 3. und 4. Etappen; 2007 Voraus-
sichtliche Inbetriebnahme der Autobahn A9, Umfahrung Visp.
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Projektauswirkungen auf die Beurteilungskriterien R::;feinz
. . . Vi
Fallbeispiel Visp VS
Beurteilung
nachher

Planungsqualitat, 2 Larm
Partizipation

Lufthygiene ~ Okologische
Dimension

Raum- & Aufenthaltsqualitat Klimavertraglichkeit

Trennwirkung versiegelie Flache
Flacheninanspruchnahme Okonomische
Dimension

Sozio- Sicherheit Kosten
Kutturelle Individualitat effizienter Verkehrsablauf
wimension Solidaritat

© IKAO / BHP, 2001

Abbildung 3-7: Nachhaltigkeitsbeurteilung Visp VS

Kommentar:

Der Handlungs- und Sanierungsbedarf an der Ortsdurchfahrt Visp war gross, da der stockende,
vielfach gestaute Verkehr erhebliche Léarm- und Luftimmissionen verursachte. Die Realisie-
rung der ersten Etappe bringt bereits markante, ausgewogene Verbesserungen, dies trotz unver-
dndert hoher Verkehrsmengen (in saisonalen Spitzen bis zu 26'000 Fahrzeuge). Die Verstei-
gung des Verkehrsflusses konnte noch nicht in erhofftem Ausmass erreicht werden, da die
Fussgéngerstrome quer zur Ortsdurchfahrt (Bahnhof - Altstadt) zu gross sind. Der MIV-
Verkehrsfluss kann nur mit einer LSA - Steuerung zur Regelung der Fussgéngerquerungen auf-
recht erhalten werden. Nach dem Bau der Umfahrungsstrasse wird sich dieses Problem ent-
schirfen. Die Umgestaltung leistet einen grossen Beitrag zur Erhohung der Koexistenz: Aus-
geglichenere Flichenverteilungen (grossere Fussgingerflichen, Vorbereiche der Geschifte,
Radstreifen), die erhthte Verkehrssicherheit und eine wesentlich angenehmere Raum- und
Aufenthaltsqualitét wirken sich positiv auf das Zentrum von Visp aus. Die Trennwirkung
der Strasse konnte reduziert werden, ist jedoch bei dieser Verkehrsmenge immer noch betricht-
lich: Nur Wenige wagen es, den aus stddtebaulichen Uberlegungen aufgel6sten Mittelstreifen
auch als Querungshilfe zu nutzen. Zur Effizienzsteigerung des Verkehrsablaufs werden Do-
sierungsanlagen (LSA-Pfortner) eingesetzt und bestehende Linksabbiegebeziehungen unter-
bunden. Speziell ist die Behandlung der Zweiridder im Kernbereich. Statt in der Fahrbahn wer-
den die Zweirdder auf dem Fussgingerbereich geduldet. Diese Art Mischverkehr ist rechtlich
noch nicht geregelt und erfordert eine erhdhte Riicksichtnahme. In Visp funktioniert dies. Die
Information und Mitwirkung beschrinkte sich auf das Verkehrs- und Betriebskonzept. In
diese Phase wurde wesentlich mehr investiert als gesetzlich notwendig (Jurierung von Studien-
auftrigen, Plakatausstellungen, Orientierungsveranstaltungen). Die Zufriedenheit mit der In-
formationsarbeit ist hoch, obwohl wihrend der Bauphase nicht speziell informiert wurde.
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Positive Wirkungen des Projekts:

Einbettung des Projekts in Gesamtverkehrsplanung

Reduzierte Larmimmissionen (lirmddmmender Belag, Fahrverhalten, Geschwindigkeitsni-
veau)

Reduzierte Luftimmissionen, verbesserte Klimavertriglichkeit (verstetigter Verkehrsfluss
durch Aufhebung LSA, LSA-Pfértnerung, Kreisel, Mittelstreifen, Aufhebung Linksabbie-
gebeziehungen)

Gerechtere Flichenverteilung und Nutzungsvielfalt im Strassenraum (Vergrosserung Fuss-
géangerflichen und Vorbereiche der Geschifte, Aufhebung MIV-Fahrspur zu Gunsten der
Radstreifen)

Verbesserte Verkehrssicherheit fiir Fussgénger und Zweirider

Aufwertung der Raum- und Aufenthaltsqualitiit (grossere Aufenthaltsflichen, stidtebauli-
che Integration durch unterschiedlich gestaltete Strassenabschnitte, Bepflanzung, Beleuch-
tung, Moblierungen)

Negative Wirkungen / Probleme des Projekts:

Bei dieser Verkehrsmenge kaum zu unterbindende Trennwirkung
Aufgeldster, 4 niveau mit Fahrbahn gestalteter Mittelstreifen bietet keine sichere Que-
rungshilfe

* Eingeschrinkter Verkehrsfluss, Staubildungen wegen starkem Fussginger - Querverkehr
* Erst eine Etappe ausgefiihrt, die Realisierung des Gesamtprojektes kann verzogert werden
¢ Investitions- und Betriebskosten
¢ Indirekte Beleuchtung beeintrichtigt die Liegenschaften

Befragung Héufigstes Verkehrsmittel im Ortszentrum?

(n=60; 23% Rﬁcklauf) OV: 7%; Auto: 16%; Velo: 15%; zu Fuss: 62%

Verdnderung der Aufenthaltsqualitit?
(eher) verschiechtert: 3% (eher) verbessert: 88%

Attraktivere Gestaltung?
Stimmt (eher): 93% Stimmt (eher) nicht: 7%

Eigenes Verkehrssicherheitsgefiihl?
(eher) sicher: 81% (eher) unsicher: 19%

Informationsstand wihrend der Planung?
(eher) schlecht informiert: 39%
(eher) gut informiert: 58%

Kritische Ausserungen: Storende Beleuchtung, Unterfithrung fiir
Fussgénger wire sinnvolle Massnahme, mehr Griinpflanzen, riick-
sichtslose Velofahrer verunsichern die Fussgénger, Griinphase der
Fussgingerampel zu kurz.
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3.2.7 Wabern BE

Sanierung und Umgestaltung Seftigenstrasse
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BH+P, IKAQ

Wabern / BE Sanierung und Umgestaltung Seftigenstrassem, 1996 - 1998

Bauherr Kanton Bern, Oberingenieurkreis II, Gemeinde Koniz, Stadt Bern,
Stadtische Verkehrsbetriebe

Planer

Projektierung Metron Verkehrsplanung AG, Brugg / Bern

Kiinstlerische Gestal-
tung
Kosten

DTV

Spitzenstunde MIV
Spitzenstunde LV(FG /
ZR)

Zielsetzungen
Projektzielsetzungen

Rothpletz, Lienhard + Cie AG, Bern
Hannes und Petruschka Vogel

14.8 Mio. Fr.
(Streckenldnge 1.6 km; inkl. Traminfrastruktur und Werkleitungen)

Ca. 21'000
langs 1960 Fz/h quer
langs 210/ 180 Pers/h quer 340/ 20 Pers/h

MIV: Verarbeitung des bestehenden motorisierten Verkehrs auf der
Seftigenstrasse

Mischverkehr MIV/Tram: Sicherstellung des OV und der regionalen
Verkehrsbeziehungen. Integration der Tram- und Bushaltestellen ins
Sanierungsprojekt unter Beriicksichtigung einer eventuellen Weiter-
filhrung der Tramlinie. Der Betriebsstandard sollte moglichst auf-
recht erhalten bleiben.

Verbesserung der Situation des Langsamverkehrs, insbesondere er-
leichterte Querungsmoglichkeiten fiir Fussginger und sichere Zwei-
radverbindungen entlang und quer zur Seftigenstrasse.

Gewiihrleisten der Erschliessung der anschliessenden Grundstiicke
sowie Schaffung von attraktiven Vorbereichen fiir die Gewerbebe-
triebe (inkl. Kurzzeit - Kundenparkplitze).

Dem Ortsbild und der Funktion der Seftigenstrasse entsprechende
Gestaltung des Strassenraumes: Verbindender Strassenraum statt
Trennriegel, der den Bediirfnissen aller Bevolkerungsteile gerecht
wird.

® Quellen: Gemeinde Kéniz, Bau- Verkehrs- und Energiedirektion des Kantons Bern, Tiefbauamt Oberingeni-
eurkreis II, Stiadtische Verkehrsbetriebe Bern; Sanierung Seftigenstrasse Wabern, Verkehrs- und Gestal-
tungskonzept, August 1993 / Sanierung Seftigenstrasse; Technischer Bericht, orientierende Unterlage zum
Strassenplan, 1994 / Zufrieden mit der Strasse? Erfolgskontrolle Seftigenstrasse Wabern, Mai 2000 / Ge-
meinde Kéniz; asfalter, Information zur Seftigenstrasse, diverse Ausgaben / , Bau- Verkehrs- und Ener-
giedirektion des Kantons Bern, Tiefbauamt Oberingenieurkreis II ; Koexistenz statt Dominanz im Stras-
senverkehr, Das Berner Modell in Planung und Praxis, 2000 / Universitét Bern, IKAQ; Die Sanierung und
Umgestaltung der Seftigenstrasse: Auswirkungen auf Lebensqualitit und Einkaufsverhalten der Nutze-
rInnen, Schlussbericht Wirkungsanalyse; Haefeli, Matti, Seewer; November 1999
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Wichtigste Mass-
nahmen

Diverses

Projektablauf

Befragung
(n=278; 46% Riick-
lauf)

1995
1996

1997

1998

BH+P. IKAQ

Reduktion der Fahrbahnbreite (2 x 3.9 - 4.7 m; Mittelstreifen 1.5 -
2.5m)

Spurzusammenlegung Tram - MIV, Mittelzone mit Beleuchtung
Gestaltung des Strassenraumes und der verbreiterten Seitenberei-
chen

Radstreifen, Kaphaltestellen Tram und Postauto

Kreisel, LSA - Dosierung (Pfortnerung)

Die kiinstlerische Gestaltung ist Resultat eines 6ffentlichen Wettbe-
werbs. Die Gestaltung der Poller und Leuchtmasten vermitteln Ein-
blick in die Ortsgeschichte.

Ausserordentlich intensive, umfassende und professionelle Informa-
tionsarbeit geleistet: Bauzeitung "Asfalter", Sorgentelefon, Info-
Kiosk, Logo, Medienarbeit {iber das kantonale Amt fiir Information.
Das Projekt wurde durch eine technische und eine politische Ar-
beitsgruppe begleitet. Quartiervertreterinnen erhielten monatlich
Gelegenheit an einer erweiterten Bausitzung teilzunehmen.
Umfangreiche Erfolgskontrolle durchgefiihrt.”!

Der schlechte Zustand der Tramgeleise der Linie 9 und der ange-
drohte Entzug der Betriebsbewilligung durch das Bundesamt fiir
Verkehr waren Ausléser fiir das Sanierungs- und Umgestaltungskon-
zept. Die Planung erfolgte nach den Grundsitzen der “angebotsori-
entierten Verkehrsplanung“ mit einem partizipativen Verfahren, das
in Fachkreisen als “Berner Modell“ bekannt geworden ist.
Erarbeitung von drei Grundsatzvarianten durch die beaufiragten Pla-
ner. Wahl der Variante 1+1 zur Realisierung.

Strassenplan wird nach 6ffentlicher Planauflage genehmigt.
Kreditbewilligung vom Grossen Rat zur Sanierung.

Baubeginn August Etappe 1.

Intensivbauzeit Sommerferien — vollstindige Sperrung der Seftigen-
strasse wahrend 5 Wochen.

April — Juni letzte Etappe.

Hiufigstes Verkehrsmittel im Ortszentrum?

OV: 12%; Auto: 30%; Velo: 17%; zu Fuss: 40%
Verdnderung der Aufenthaltsqualitét?

(eher) verschlechtert: 7% (eher) verbessert: 92%
Attraktivere Gestaltung?

Stimmt (eher): 82% Stimmt (eher) nicht: 14%
Eigenes Verkehrssicherheitsgefiihl?

(eher) sicher: 85% (eher) unsicher: 15%
Informationsstand wéhrend der Planung?

(eher) schlecht informiert: 7% (eher) gut informiert: 81%

61 Zufrieden mit der neuen Strasse? Erfolgkontrolle Seftigenstrasse Wabern; IKAQ Uni Bern / J. Dietiker
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Projektauswirkungen auf die Beurteilungskriterien f:rf::i"z
Fallbeispiel Wabern BE
Beurteilung
nachher

Planungsqualitét 2 Larm
Partizipatio

Lufthygiene ~ Okologische
Dimension

Raum- & Aufenthaltsqualitat Klimavertraglichkeit

Trennwirkung versiegelte Flache

Flacheninanspruchnahme Okonomische

Dimeéension

Sozio- - Sicherheit Kosten
kulturelle . _ N
Dimension Individualitat effizienter Verkehrsablauf
j o Solidaritét © IKAO / BHP, 2001

Abbildung 3-8: Nachhaltigkeitsbeurteilung Wabern BE

Kommentar:

Die Umgestaltung der Seftigenstrasse erweist sich zurecht als "Vorzeigeprojekt" und vielfach
erwihntes Beispiel. Es ist das Projekt mit der umfassendsten Datengrundlage. Dank aufwindi-
gem und innovativem Planungs- und Partizipationsprozess erreicht die Umgestaltung der
Seftigenstrasse eine sehr grosse Akzeptanz. Eine iiberwiegende Mehrheit der Befragten findet,
sie sei wihrend der Planungs- und Bauzeit sehr gut informiert gewesen. Es bestanden vielseiti-
ge Mitwirkungsmoglichkeiten, die rege genutzt wurden. Massnahmen wie der Beizug von
Quartiervertretern in die Bausitzungen sowie die Trennung von technischen und politischen
Arbeitsgruppen haben sich bewihrt. Die positive Grundhaltung der betroffenen Nutzer und
Anwohnenden zeigt sich auch bei anderen Kriterien. Die Seftigenstrasse erzielt nachweisbare
Verbesserungen aller 6kologischen Kriterien und grosse positive Veranderungen in der sozio-
kulturellen Dimension. Trotz hoher Kapazititsauslastung der Strasse sind Immissionsredukti-
onen nachweisbar, insbesondere konnten die Larmimmissionen reduziert werden (neue Tram-
schienen, Versteigung des Verkehrsflusses). Die Neuverteilung der zur Verfiigung stehenden
Flichen zu Gunsten des OV, Langsamverkehrs (ZR und FG) und des Gewerbes, die stark redu-
zierte Trennwirkung (Mittelstreifen, Fussgingerstreifen, Fahrbahnverengungen) und eine ver-
besserte Raum- und Aufenthaltsqualitiit (Verbreiterung und Erhhung der Nutzungsflexibili-
tét der Seitenbereiche, Bepflanzung, Kunst, Immissionsreduktionen, Beleuchtung) unterstiitzen
die Koexistenz im Strassenraum. Das Projekt gehort nicht zu den Billigvarianten. Ein fundier-
ter Vergleich mit anderen Fallbeispielen ist allerdings mit vertretbarem Aufwand nicht mog-
lich, da die Kostenangaben nur pauschal zur Verfiigung stehen.

66



SVI-Forschungsauftrag 44/99 Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung BH+P, IKAO

Positive Wirkungen des Projekts:

¢ Reduziert die Lirm- und Luftimmissionen (l&rmhemmender Belag, neue Tramschienen,
verstetigter Verkehrsfluss)

e Verstetigt den Verkehrsfluss und erhoht die Effizienz des Verkehrsablaufs durch LSA-
Dosierungen, Aufthebung LSA, Kreiselneubauten, unterbundenen Abbiegebeziehungen und
neuen Radstreifen.

e Erreicht eine hohe Akzeptanz durch professionelle Partizipations- und Informationsarbeit
Reduziert die Trennwirkung (Fahrbahnverengung, Mittelstreifen, Fussgingerstreifen, Kap-
haltestellen)

¢ Erhoht die Raum- und Aufenthaltsqualitit

Negative Wirkungen / Probleme des Projekts:
e Projekt- und Betriebskosten
¢ Unverdndert hohe Verkehrsmenge

3.3 Erkenntnisse fiir die Kriterien

Als Basis fiir das Kapitel 4 (Planungs- und Anwendungshilfen) werden in diesem Unterkapitel
fiir jedes untersuchte Kriterium erstens moglichst allgemeingiiltige Erkenntnisse iiber die Wir-
kung der Massnahmen aufgezeigt und zweitens die Aussagekraft der verwendeten Indikatoren
beurteilt. Als Grundlagen dienen die Beschreibungen der Fallbeispiele (vgl. Kap. 3.2), eine de-
taillierte Analyse und Beurteilung nach den Kriterien (vgl. Kap. 2.3.2 und Anhang Al), sowie
eine detaillierte tabellarische Bewertung (vgl. Anhang A8).

Die Kriterien, deren Giiltigkeit sowie Abgrenzung und Gewichtung sind im Kapitel 2.3.2 be-
schrieben.

3.3.1 Kiriterien der 6kologischen Dimension

Ldrm reduzieren

Grundlagen und Aussagekraft der Indikatoren

Larmmessungen vorher - nachher liegen in keinem Fall vor. Als Beurteilungsgrundlagen die-
nen die Befragungsergebnisse (Beurteilung durch die Anwohner) sowie die Indikatoren "Ver-
kehrsmengen (gemessen)”, "Fahrbahnbeldge- und Beschaffenheit (Projekt)", "Fahrverhalten /
Stetigkeit und Fahrgeschwindigkeit der -Motorfahrzeuge (Beurteilung / Beobachtung)". Die
Beurteilung kann als teilweise gesichert bezeichnet werden.
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Beitrag zur Zielerfiillung

L&rm reduzieren

Abbildung 3-9: Beitrag zur Zielerfiillung. Kriterium Lirm

Mit Ausnahme von La Tour-de-Tréme werden sémtliche Fallbeispiele in Bezug auf das Ziel
,Lirmreduktion" positiv beurteilt. Wesentliche Beitréige sind:

Gestaltungsmassnahmen (Fahrbahnriickbau, Kreisel, etc.), eine verstirkte Verkehrsmischung
und die Aufhebung von Vortrittsberechtigungen fordern ein tieferes Geschwindigkeitsniveau
und eine Verstetigung des Verkehrsflusses. Einzelne Massnahmen wie neue Fussgéngerstrei-
fen, die Aufhebung von Abbiegespuren oder Kaphaltestellen konnen sich unterschiedlich auf
den Lirm auswirken (tiefere Geschwindigkeiten aber mehr ,,Stop and Go - Verkehr*). Auf-
grund der vorhandenen Indizien wird die Gesamtwirkung dieser Massnahmen eher positiv be-
urteilt. Dabei sind hohe Geschwindigkeiten negativer zu beurteilen als vermehrter ,,Stop
and Go - Verkehr.

Lirmhemmende Beldge und Bepflanzung der Seitenbereiche.

Die negative Beurteilung des Fallbeispiels La Tour-de-Tréme ergibt sich im Wesentlichen
durch eine Zunahme des Verkehrs (bedingt durch die Siedlungsentwicklung), einen Abbau des
Durchfahrtswiderstandes infolge Aufhebung einer Lichtsignalanlage und durch die fahrbahn-
querenden Pfldsterungsstreifen (Querbinder).

Mehrbelastungen auf anderen Routen, z.B. durch Umlenkung des LKW - Verkehrs,
werden nicht mitbeurteilt; eine Mitberiicksichtigung wiirde die positive Beurteilung rela-
tivieren.

Schlussfolgerungen

Positive Wirkungen auf den Lidrm haben bei fachgerechtem Unterhalt l4&rmhemmende Be-
lage und die Abschirmung resp. Bepflanzung der Seitenbereiche.

Verkehrsreduktionen resp. Reduktionen des Lastwagenanteils diirfen nur dann positiv be-
wertet werden, wenn die Verkehrsumlagerungen auf weniger larmempfindliche Routen er-
folgt. Lokal betrachtet sind sie positiv zu werten.

Geschwindigkeitsreduzierende Massnahmen und Verstetigungsmassnahmen ergeben sich
aus einem fein abgestimmten Paket von Widerstinden im Verkehrsablauf des MIV. Zu
massive ,,Bremsen‘ kénnen sich negativ auf den Lirm auswirken. Dieser gesamte Kom-
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plex ist noch zu wenig abgeklirt und miisste durch gezielte Vorher — Nachher — Messungen
wissenschaftlich vertieft werden.

o Belagsinderungen in der Fahrbahn (insb. mit ungeeigneten Materialien) wirken sich ten-
denziell negativ auf den Lirm aus und sollten vermieden werden.

Lufthygiene verbessern / Klimavertrédglichkeit gewéhrleisten

Grundlagen und Aussagekraft der Indikatoren

Als Hauptindikatoren dienen die Schadstoffe Stickoxid (NO,-Immissionen und NOy-
Emissionen) sowie die Partikelfrachten PM10. Messungen vorher - nachher liegen in keinem
Fall vor. Daher miissen die Hilfsindikatoren Verkehrsmenge MIV ( DTV, Lastwagenanteil)
und das Fahrverhalten / Stetigkeit des Verkehrsflusses (Beschleunigungen, Verzogerungen,
Stopps, Stau und die Geschwindigkeit des MIV) herangezogen werden. Uber die Hilfsindikato-
ren lassen sich sowohl Aussagen zur Lufthygiene wie zum Klima (Leitsubstanz CO, ) ableiten.
In den grosseren Orten befinden sich in der Umgebung der Fallbeispiele NO,-Messstellen. In
Visp und Wabern liegen Messungen und Prognosen vor. Die Beurteilung muss auch allfillige
Umfahrungsstrassen miteinbeziehen. In Baar wurde die Umfahrung in Abhéngigkeit der Stras-
senraumgestaltung im Ortszentrum realisiert, in Buchs, Visp und La Tour-de-Tréme sind Um-
fahrungen geplant, jedoch noch nicht realisiert. Die Beurteilung mittels den Hilfsindikatoren
kann als gesichert fiir bestimmte Aspekte bezeichnet werden.

Beitrag zur Zielerfiillung

Lufthygiene verbessern /
Klimavertraglichkeit gewahrleisten
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Abbildung 3-10: Beitrag zur Zielerfiillung. Kriterium Lufthygiene und Klimavertriglichkeit

Die Abb. 3-10 zeigt den Mittelwert aus den beiden Kriterien Klimavertréglichkeit und Lufthy-
giene (Daten: vgl. Anhang A4).

Im Vergleich mit den anderen Kriterien, ist der Beitrag zur Verbesserung der Lufthygiene und
der Klimavertriglichkeit eher gering. Mit Ausnahme von Baar verzeichnen alle umgestalteten
Ortsdurchfahrten Verkehrszunahmen, die die Lufthygiene und die Klimavertréglichkeit beein-
trachtigen. Auch in Baar muss davon ausgegangen werden, dass der aus dem Ortszentrum ver-
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lagerte Verkehr wieder kompensiert wird. In La Tour-de-Tréme fiithrt die massive Verkehrszu-
nahme, gekoppelt mit hdufigen Staus zu einer verschlechterten Situation gegeniiber dem Ist -
Zustand. In Murten werden die positiv zu wertenden Massnahmen zur Verstetigung des Ver-
kehrs durch eine tendenziell héhere Durchgangsgeschwindigkeit teilweise aufgehoben. Hiufige
und wirkungsvolle Massnahmen zur positiven Beeinflussung des Kriteriums Lufthygiene /
Klimavertriglichkeit sind:

* Reduktion resp. Verlagerung der Verkehrsmenge: Umfahrung, Pfértner, Einbahnregime
* Reduktion des Lastwagenanteils: LKW-Verbot, LKW-Hindernisse, Umfahrung

® Reduktion der Geschwindigkeiten: Tempolimiten, neue Fussgéngerstreifen, Kaphaltestel-
len, Einengungen mittels Querschnittsreduktionen, Versétze und Bepflanzungen, Anderun-
gen des Vortrittsregimes.

® Verstetigung, weniger ,,Stop and Go — Verkehr: Kreisel, Aufhebung LSA, Mittelstreifen
zwecks Abbiegehilfe, Vortrittsregelungen, Aufhebung Fussgingerstreifen.

Schlussfolgerungen

Die Beurteilung der Lufthygiene und der Klimavertréglichkeit muss das Gesamtsystem umfas-
sen, d.h. auch Umfahrungsstrassen einbeziehen. Die Fallbeispiele zeigen, dass trotz vieler posi-
tiv zu wertenden Massnahmen die Gesamtwirkung nur gering verbessert wird, da die Ver-
kehrsmengen gegeniiber dem Zustand vor den Umgestaltungen zugenommen haben und weiter
zunehmen werden. Am Beispiel der Fussgingerstreifen und Kaphaltestellen zeigen sich auch
Zielkonflikte: Einerseits bewirken diese Massnahmen eine Reduktion der Durchgangsge-
schwindigkeit (positiv zu werten) und anderseits beeintréichtigen sie die Verstetigung (negative
Wirkung). Dabei sind die tieferen Durchgangsgeschwindigkeiten hoher zu gewichten als die
negativen Auswirkungen eines ,,Stop and Go — Verkehrs*. Die Verstetigung des Verkehrs darf
nicht zu einem hoheren Geschwindigkeitsniveau fithren. Meist wird durch die Verstetigung
auch eine Kapazititserhohung der Strasse erreicht (Schaffung von Entwicklungsreserven).

Flachenversiegelung reduzieren

Grundlagen und Aussagekraft der Indikatoren

Das Kriterium Fléchenversiegelung wird durch die Veridnderung der versiegelten Fliche vorher
- nachher beschrieben. Sie kann auch als Griinfléiche bezeichnet werden. Die Beurteilung stiitzt
sich auf Flichenerhebungen aus den Projektgrundlagen, wobei fiir neue Baumpflanzungen ein
Baumiquivalent von 20 m? (Erfahrungswert) angenommen wird. Die Aussagen konnen als ge-
sichert bezeichnet werden.
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Beitrag zur Zielerfiillung

Flachenversiegelung reduzieren
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Abbildung 3-11: Beitrag zur Zielerfiillung. Kriterium Flichenversiegelung

Alle Umgestaltungsprojekte beinhalten neue Baumpflanzungen. Die Anzahl neuer Bdume und
die Qualitidt des Strassengriins inkl. der Baumscheiben ist jedoch sehr unterschiedlich und
reicht von ein paar wenigen Einzelbdumen (La Tour-de-Tréme) bis zur neu gepflanzten Allee
(Buchs). Dies bewirkt innerhalb des Betrachtungsperimeters® Griinflichenanteile von 1-2%
(La Tour-de-Tréme) bis 23% (Buchs). Die Projekte mit den grossten positiven Verdnderungen
sind Buchs und Visp gefolgt von Baar, La Tour-de-Tréme und Wabern. Die zwei Beispiele
Murten und Corminboeuf zeigen eine Verschlechterung gegeniiber dem Ausgangszustand, in-
dem sie aufgrund von Strassenverbreiterungen mehr versiegelte Fliche beanspruchen als vor-
her.

Schlussfolgerungen

Baumpflanzungen mit gentigend grossen und offenen Baumscheiben, begriinte Seitenbereiche
und Kreiselmitten sind die héufigsten Massnahmen zur Reduktion der Flichenversiegelung.
Muss der Querschnitt nicht vergrossert werden, kann die versiegelte Fliche in der Regel redu-
ziert werden. Die Verkehrsflichen werden fast ausschliesslich in konventionellem, teilweise
lirmhemmendem Asphalt gehalten. In den untersuchten Beispielen sind die Verkehrsflachen
allesamt versiegelte Fldchen. Flichen, z.B. wenig begangene Seitenbereiche unversiegelt zu
gestalten oder wasserdurchlidssige Belagsarten (Sickerasphalte, Bitumen - Mergelbelége) ein-
zusetzen ist nicht verbreitet.

** Projektfliche: Strassenraum bis angrenzende Liegenschaften, in der Regel Fassade / Vorgiarten.
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3.3.2 Kriterien der 6konomischen Dimension

Kosten reduzieren

Grundlagen und Aussagekraft der Indikatoren

Die Voraussetzungen zum Gebrauch des Kriteriums Kosten sind im Kapitel 2.3.3 beschrieben:
Namentlich sei nochmals erwéhnt, dass im Rahmen dieser Arbeit auf Kosten-Nutzen-Analysen
verzichtet werden musste. Die reinen Kosten weisen deshalb beschridnkte Aussagekraft aus.
Wir beschrinken uns auf den Indikator ,Kosten pro m** innerhalb des Betrachtungsperime-
ters® sowie auf die geschiitzten Betriebskosten. Die Vergleichbarkeit der Kosten ist einge-
schriinkt, da der Anteil ,,Sanierung® nicht immer eruierbar ist (Extremfall Wabern mit Gleiser-
neuerung Tram) oder sehr unterschiedlich sein kann. Die Aussagekraft des Kriteriums ,,Kos-
ten“ ist teilweise gesichert.

Beitrag zur Zielerfiillung

Kosten reduzieren

20 - ‘ e e et s et 1+ e

Abbildung 3-12: Beitrag zur Zielerfiillung. Kriterium Kostenreduktion

Die Infrastrukturkosten pro Quadratmeter von vier Projekten (Baar, Murten, Visp, Cormin-
boeuf) liegen zwischen 360 und 460 Franken pro m® umgestalteten Strassenraum. Dies diirfte
die Grossenordnung fiir ein kostengiinstiges Projekt sein. Ein hoher Gestaltungs- und Moblie-
rungsaufwand, ein erhohter Sanierungsaufwand, mehrere Etappen, Ausfiihrungsperfektion und
die Verwendung von teuren Materialien tragen zu einer Verteuerung der Projekte bei (Baar,
Buchs, La Tour-de-Tréme, Wabern). Generell sind die Betriebskosten (u.a. Reinigung, Schnee-
rdumung) durch die aufwindigere Moblierung und meist verstirkte Ausleuchtung eher gestie-
gen. Sparpotenzial konnte hier etwa der Ersatz oder die Aufhebung von LSA bieten (z.B. Kno-
tengestaltung mit Kreiseln).

Schlussfolgerungen

® Projektflache: Strassenraum bis angrenzende Liegenschaften, in der Regel Fassade / Vorgérten.
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Fiir die Realisierung eines Umgestaltungsprojektes mit durchschnittlichem ,,Sanierungsanteil
(Unterbau, Leitungen), welches minimalen Qualitéts- und Verfahrensanspriichen geniigen soll,
muss je nach Situation mit Investitionskosten zwischen 300 und 500 Franken pro m? Strassen-
raum inkl. Seitenbereiche gerechnet werden. Ein erhthter Gestaltungsaufwand kann gerechtfer-
tigt sein, wenn er sich positiv auf andere Kriterien (insb. Solidaritit, Fldcheninanspruchnahme,
Flichenversiegelung, Larm, Sicherheit und Raum- und Aufenthaltsqualitit) auswirkt.

Effizienter Verkehrsablauf

Grundlagen und Aussagekraft der Indikatoren

Indikator fiir die Effizienz des Verkehrsablaufs ist die Zeit, welche die einzelnen Verkehrsteil-
nehmenden bendtigen, um den definierten Abschnitt des Verkehrsraumes zu durchqueren. Die
Beurteilung stiitzt sich auf die Anwohnerbefragung, Beobachtungen vor Ort und die Projekt-
analyse. Die Beurteilung beruht auf Interpretationen und kann als teilweise gesichert bezeich-
net werden.

Beitrag zur Zielerfiillung

Effizienter Verkehrsablauf
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Abbildung 3-13: Beitrag zur Zielerfiillung. Kriterium Verkehrsablauf

Die Effizienz des Verkehrsablaufs ergibt sich aus der Summe der Zeitgewinne- oder Verluste
fiir alle Verkehrsteilnehmer. Aus den Fallbeispielen ergeben sich die folgenden Erkenntnisse:

Die Zielsetzung "Transitverkehr iiber Umfahrungsstrasse” und dementsprechend unattraktiver
Durchfahrt mit grossen Widerstianden fiir den MIV (z.B. Pfortner, Kaphaltestellen) im entspre-
chenden Abschnitt, wirkt sich auf den MIV negativ aus. Die Bilanz kann dennoch positiv sein,
wenn dadurch Zeitgewinne fiir die iibrigen Verkehrsteilnehmer entstehen.

In den Beispielen mit positiver Beurteilung sind mindestens fiir zwei Verkehrsteilnehmer — Ka-
tegorien Verbesserungen festzustellen - ohne Verschlechterungen fiir die iibrigen Kategorien in
Kauf nehmen zu miissen. Dies wird durch Massnahmen, welche zu einer Entflechtung des
Verkehrs beitragen (z.B. Abbiegespur), Querungswiderstinde reduzieren (Mittelstreifen, Ab-
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bau von Lichtsignalen) oder Wartezeiten reduzieren (LSA durch Kreisel ersetzen) und durch
den Verzicht auf zusitzliche Behinderungen (z.B. Kaphaltestellen, Pfortneranlagen) erreicht.

Schlussfolgerungen

In den untersuchten Fallbeispielen werden durchwegs Verbesserungen des Verkehrsablaufs fiir
den Langsamverkehr und fiir den offentlichen Verkehr realisiert (siehe auch Kriterium
. Trennwirkung®). Insgesamt positive Wirkung auf die Effizienz des Verkehrsablaufs haben
Beispiele, welche zugleich Verbesserungen fiir den MIV bringen. Verbesserungen im Ver-
kehrsablauf konnen erzielt werden durch:

e den Verzicht auf Behinderungen einzelner Kategorien und den Verzicht auf Lenkungs-
massnahmen

e den Verzicht auf eine Erhohung des Durchfahrtswiderstandes.

Bei geringer seitlicher Nutzung und entsprechend geringen Querbeziehungen konnen auch
Massnahmen, welche eine Entflechtung der Verkehrsmittel (MIV) anstreben, positive Wirkung

erzielen.

3.3.3 Kriterien der sozio — kulturellen Dimension
Solidaritéit gewéhrleisten

Grundlagen und Aussagekraft der Indikatoren

Das Kriterium Solidaritit wird mit den Indikatoren Akzeptanz der getroffenen LOsung aus
Sicht der unterschiedlichen Nutzer, durch den Grad der Verkehrsmischung und durch den Grad
des Abbaus der MIV-Dominanz beschrieben. Grundlagen sind die Anwohnerbefragung, das
Expertengesprich sowie Erhebungen und Beurteilungen des Forscherteams. Die Aussagen
konnen als gesichert bezeichnet werden. Das Kriterium Solidaritit ist ein wichtiger Gradmes-
ser zur Beurteilung der Koexistenz.

Beitrag zur Zielerfiillung

[

| Solidaritat gewahrleisten

X pra—— e e s e o o < e e B
: 1.5w
i 1.0
0.5 4
0.0

L4 (/)] [l Q. Ll P - [ ool
o ® 5 [ 2 e £ g = @
-1.0 Q < = = P-4 & [}
0 - > - 110 & E 5 E

@ s © = 8

1.5 fand >

t
|

-2.0

74



SVi-Forschungsauftrag 44/99 Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung BH+P,_IKAQ

Abbildung 3-14: Beitrag zur Zielerfiillung. Kriterium Solidaritét

In den Fallbeispielen Baar, Buchs, Murten, Visp und Wabern wird das Kriterium Solidaritit
klar positiv beurteilt. Dieses Ergebnis wird durch die Befragungen massgeblich bestimmt. Fol-
gende Massnahmen tragen zu dieser Beurteilung bei:

Massnahmen, welche zugunsten eher benachteiligter Verkehrsteilnehmer getroffen wurden
(Fussgingerquerungen, Velostreifen, Kaphaltestellen, Mittelstreifen, OV - Bevorzugungsmass-
nahmen) sowie Gestaltungsmassnahmen, welche zu einem Dominanzabbau des MIV beitragen.

Positiv bewertet wird eine Vergrosserung der Seitenbereiche zu Gunsten der Fussgénger sowie
von Parkplitzen und Nutzungsmdglichkeiten auf Kosten der Fahrbahnbreite. Diese Beurteilung
wird allerdings dadurch relativiert, dass durch die Fahrbahnreduktion auch die Velofahrer be-
nachteiligt werden, zumindest bei grosseren Verkehrsmengen (ab ca. 6000 Mfz / Tag).

Die neutrale Beurteilung der Beispiele Corminboeuf und La Tour-de-Tréme wiederspiegelt die
Meinung der Befragten, welche sich in ausgepriigtem Masse als Autofahrer bekennen. Die Pro-
jekte weisen primér Verbesserungen fiir den OV auf, jedoch keine wesentlichen Verbesserun-
gen fiir die schwicheren Verkehrsteilnehmer. Mit gestalterischen Massnahmen wird immerhin
ein gewisser optischer Dominanzabbau der Strasse erreicht.

Schlussfolgerungen

Massnahmen, welche den schwicheren Verkehrsteilnehmern (Fussginger, Velo, OV) mehr
Platz, mehr Sicherheit und ein schnelleres Zirkulieren erméglichen, sowie Massnahmen, wel-
che die Moglichkeiten der angrenzenden Nutzungen verbessern, wirken sich positiv auf das
Kriterium Solidaritét aus. Dasselbe gilt fiir Gestaltungsmassnahmen, welche die optische Do-
minanz der Strasse reduzieren.

Die Reduktion der eigentlichen Verkehrsfldche trigt ebenfalls zum Abbau der MIV - Domi-
nanz bei. Diese Massnahme geht zumindest bei grosseren Verkehrsmengen und ungiinstigen
topografischen Voraussetzungen (Steigungen) jedoch auf Kosten der Zweiradfahrer. Im kon-
kreten Fall gilt es jeweils abzuwégen, welche Aspekte hoher zu gewichten sind.

Individualitét ermdéglichen

Grundlagen und Aussagekraft der Indikatoren

Das Kriterium Individualitdt wird mit den Indikatoren ,,Moglichkeit zur bediirfnisgerechten
Verkehrsmittelwahl“ und ,,Verkehrsmischung (Anteile LV, MIV, OV)“ umschrieben. Vorher -
Nachher Betrachtungen liegen nur auf Massnahmenebene (Projektgrundlagen) vor. Als Beur-
teilungsgrundlagen dienen eine projektbezogene Beurteilung gemiss Planungsunterlagen, Er-
gebnisse der Bevolkerungsbefragung und Verkehrskennzahlen der Projekte. Die Anwohnerbe-
fragung erhob die hauptsichlich benutzten Verkehrsmittel und der Haufigkeit der jeweiligen
Beniitzung: Dabei wird die effektive Beniitzung und Hiufigkeit auch als vorhandene (Wahl-
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YMoglichkeit zur Beniitzung {iberhaupt verstanden. Die Beurteilung basiert somit auf mehreren
Datenquellen kann als teilweise gesichert bezeichnet werden.

Beitrag zur Zielerfiillung
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Abbildung 3-15: Beitrag zur Zielerfiillung. Kriterium Individualitit

Die Befragung zeigt fiir Baar den ausgeglichensten Modal Split: Pro Person werden 2.8 Ver-
kehrsmittel (zu Fuss, Velo/Mofa, OV oder Auto/Motorrad) benutzt. In den anderen Fallbeispie-
len liegt dieser Wert nur bei 2.1 bzw. 2.2 Verkehrsmittel pro Person. Es zeigen sich stark ab-
weichende Ergebnisse:

In La Tour-de-Tréme beniitzen selbst die Anwohner die umgestaltete Strasse zur Hauptsache
nur mit dem Auto/Motorrad (60 %) oder gehen zu Fuss (35%). Velo/Mofa und OV werden
kaum oder gar nicht als Hauptverkehrsmittel beniitzt.

Visp ist ein anderes Extrembeispiel. Uber 60 % der Befragten beniitzen den Strassenraum als
Fussgénger und praktisch nie als Autofahrer (nur 15%).

Generell wird der OV und das Velo/Mofa weit weniger hiufig benutzt als das Auto oder die
eigenen Fiisse: Zu Fuss gehen die Anwohner fast doppelt so hiufig wie mit dem OV. Erstaun-
lich ist die geringe Beniitzung des Velos. Vor allem in La Tour-de-Tréme, Murten und Buchs
wird das Velo unter den Anwohnern sehr wenig benutzt (zur Hauptsache nie oder max. 1 bis 2
mal in der Woche).

Schlussfolgerungen

Grundsitzlich besteht bei jedem Fallbeispiel die Mdoglichkeit zur individuellen Verkehrsmit-
telwahl, allerdings ist die Attraktivitit zu Beniitzung der einzelnen Verkehrsmittel unterschied-
lich (Angebotsqualitit des 6ffentlichen Verkehrs, Vorhandensein von Radstreifen und Veloab-
stellpldtzen, geniigend grosse Fussgingerbereiche, gesicherte Querungsmoglichkeiten, Art der
baulichen Ausgestaltung). Inwieweit eine Projektbedingte gesteigerte Attraktivitit die effektive
Verkehrsmittelwahl zatsdchlich beeinflusst, muss an dieser Stelle offen bleiben. In dem durch
das Umgestaltungsprojekt aber gezielte Anreize gesetzt und neue, bisher nicht vorhandene
Méglichkeiten geschaffen werden oder Vorhandenes aufgewertet wird (z.B.: neue OV-
Haltestelle oder neue Radspur), bieten sich dem Individuum effektiv mehr Wahlfreiheiten
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(Beispielsweise konnen Eltern mit kleinen Kindern neu gefahrlos zu Fuss Einkaufen gehen).
Durch gewisse Einschrinkungen bei dominanten Verkehrsmitteln - wie etwa Einbahnsystemen
oder Parkzeitregimes fiir den MIV - erhéhen sich die effektiven Wahlméglichkeiten fiir die
NutzerInnen zunehmend und die Benutzungschancen der einzelnen Verkehrsmittel gleichen

sich aus.

Neben diesen Projektmassnahmen beeinflussen auch projektunabhéngige Faktoren wie Fahrt-
zweck, demographische Verhéltnisse, Lage, Topographie, Alltagsgewohnheiten, Siedlungs-
struktur und Weglidnge die Wahl des Verkehrsmittels nicht unwesentlich.

Nicht einzelne Massnahmen fiihren also zur gewiinschten Wirkung auf das Kriterium, sondern
ein Set von Forderungsmassnahmen fiir bisher im Fallbeispiel benachteiligte Verkehrsmittel
(oft also. Massnahmen zu Gunsten des Langsam- und des 6ffentlichen Verkehrs).

Sicherheit verbessern

Grundlagen und Aussagekraft der Indikatoren

Unfallerhebungen vor- und nach dem Umbau liegen teilweise vor, sind aber hinsichtlich Ver-
gleichbarkeit z.T. mit Vorsicht zu geniessen. Als erginzende Grundlagen dienen Befragungen
zum Verkehrssicherheitsgefiihl und zur sozialen Sicherheit im 6ffentlichen Raum (bezieht sich
vor allem auf Velofahrer und Fussgénger). Als weiterer Indikator wird die Geschwindigkeit der
Motorfahrzeuge herangezogen. Die Beurteilung ist fiir bestimmte Aspekte gesichert, wobei
Unfallerhebungen iiber ldngere Zeitperioden und mit detaillierten Auswertungen die Beurtei-

lung erhérten wiirden.

Beitrag zur Zielerfiillung
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Abbildung 3-16: Beitrag zur Zielerfiillung. Kriterium Sicherheit
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Aufgrund der Unfallzahlen war keines der Fallbeispiele vor dem Umbau ein Unfallschwer-
punkt. Massive Verbesserungen der Verkehrssicherheit waren somit nicht notwendig und nicht
moglich. Dies ist bei der folgenden Beurteilung zu beriicksichtigen:

Obschon nicht iiberall vorhanden oder aussagekriftig, bleiben nach dem Umbau die Unfallzah-
len mit Ausnahme von Wabern (Nachher- Erhebung umfasst allerdings nur das Jahr direkt nach
dem Umbau) gleich oder gehen zuriick, was auf tendenzielle Erhthung oder zumindest keine
Verschlechterung der Sicherheit hindeutet.

Aus Sicht der Velofahrer verschlechtert sich das Sicherheitsgefiihl bei einer Fahrbahnver-
schmilerung oder bei einem Mittelstreifen ohne Velostreifen, wéhrend ein Velostreifen als po-
sitiv beurteilt wird. Die Visper Losung, bei welcher die Velofahrer im Kernbereich auf den
Fussgéngerbereich ausweichen konnen, wird ebenfalls meist positiv beurteilt (auch aus Sicht
der Fussginger).

In den meisten Fallbeispielen tragen verschiedene Massnahmen (Mittelinseln, Reduktion der
Geschwindigkeit des MIV, Mittelstreifen, Verbreiterung der Seitenbereiche) zu einer Erhthung
des Sicherheitsgefiihls der Fussgénger bei; die Reduktion der Lichtsignalanlagen (Fall Wabern)
oder das Fehlen von Fussgéngerstreifen bei Einbahnverkehr (Fall Buchs) fiihren zu keiner Ver-
schlechterung des Sicherheitsgefiihls.

In Corminboeuf und La Tour-de-Tréme ist eine Verschlechterung des Verkehrssicherheits-
gefiihls der Fussginger festzustellen. Die Ursachen sind nicht eindeutig nachvollziehbar; sie
diirften in Verkehrszunahmen (La Tour-de-Tréme), ungiinstiger Wirkungen einzelner Ge-
staltungselemente (Corminboeuf) und in einer grundsitzlich negativen Einstellung zum Ge-
samtprojekt liegen.

Dank den Aufwertungen der Strassenriume, in Kombination mit einer gesteigerten Nutzungs-
intensitdt und Publikumsdichte (im Falle Buchs, Wabern, La Tour-de-Tréme, Murten) wird die
soziale Sicherheit bei allen Fallbeispielen als Verbesserung empfunden.

Schlussfolgerungen

Die Beurteilung der Verkehrssicherheit muss sehr differenziert und fiir die einzelnen Ver-
kehrsteilnehmer getrennt erfolgen:

¢ Grundsitzlich ist davon auszugehen, dass eine Reduktion der Geschwindigkeit von allen
Verkehrsteilnehmern als positiv empfunden wird und zur Erhthung der Sicherheit beitrigt.

¢ Schmale Fahrbahnen ohne Velostreifen verringern das Verkehrssicherheitsgefiihl der Velo-
fahrer.

e Verbreiterungen der Seitenbereiche haben auch positive Wirkung auf das Verkehrssicher-
heitsgefiihl der Fussgiinger (Vergrosserung des Abstandes zur Fahrbahn)

» Uberraschend positiv auch beziiglich Verkehrssicherheit wird im Falle von Visp der ge-
mischte Langsamverkehr beurteilt: Statt auf der stark frequentierten MIV-Fahrbahn fiir das
Velo Fldchen zur Verfiigung stellen, wird das Velo mit dem Fussgéngerverkehr gemischt.
Fussginger und Velofahrende teilen und nutzen die gleichen Flichen.

* Die Verkehrssicherheit auf Einbahnstrassen ist nicht a priori besser (Fallbeispiel Buchs).
Fiir einen grossen Teil der Benutzer sind bei Einbahnstrassen Fussgingerstreifen iiberflis-
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sig und akzeptiert. Fiir dltere Leute und Kinder ist dies jedoch problematisch und wird als
Verschlechterung und Verunsicherung empfunden.

Anhand des Beispiels Wabern ist zu vermuten, dass der Ersatz eines vollstindig Lichtsig-
nal- geregelten Systems durch ein nur teilweise geregeltes System zumindest in der in der
Anfangsphase zu vermehrten Unfillen fiihrt. Interessant wird eine Beobachtung der Lang-

zeitwirkung sein.

Das Verkehrssicherheitsgefithl der Fussginger ist nicht nur von einzelnen Massnahmen
abhingig, sondern der Gesamteindruck des Strassenraums und des Verkehrsablaufs und die
Akzeptanz fiir das Projekt spielen ebenfalls eine wichtige Rolle; Lichtsignalanlagen erho-
hen nicht a priori das Verkehrssicherheitsgefiihl der Fussginger (aber wahrscheinlich von
einzelnen Kategorien). Diese These wird tendenziell bestitigt durch das Beispiel Wabern,
wo trotz erhohter Unfallzahlen die Sicherheit des Projektes allgemein als positiv beurteilt

wird.

Nicht mit Moblierungen und Bepflanzungen iiberstellte, sondern iibersichtlich gestaltete
Strassenrdume mit einer guten Ausleuchtung tragen viel zur Erhohung des sozialen Sicher-
heitsgefiihls bei.

Gerechtere Fldcheninanspruchnahme

Grundlagen und Aussagekraft der Indikatoren

Das Kriterium ,Flicheninanspruchnahme* ist eng verwandt mit dem Kriterium ,Solidaritit*.
Als Indikator werden hier das Verhéltnis der Fahrbahn zu den Seitenbereichen, die ausgegli-
chene Flichenverteilung, das Angebot fiir den ruhenden Verkehr und die Nutzungsméglichkei-
ten der Vorbereiche ermittelt resp. beurteilt. Die objektiven Werte erfordern eine ortsspezifi-
sche Interpretation. Die Beurteilung basiert auf Erhebungen aus den Projektgrundlagen und
darf als gesichert betrachtet werden.

Beitrag zur Zielerfiillung
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Abbildung 3-17: Beitrag zur Zielerfiillung. Kriterium Fldcheninanspruchnahme
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Alle Fallbeispiele wirken sich in einem #hnlichen Ausmass positiv auf das Kriterium ,,Flichen-
inanspruchnahme* aus:

Uberall ist die Fahrbahnfliche zugunsten breiterer Seitenbereiche reduziert worden.
Die Attraktivitdt und Nutzungsvielfalt wird erhoht.

Das Angebot fiir den ruhenden Verkehr wird in den meisten Fillen verbessert, meist mit dem
Bau grosserer, nicht direkt im Strassenraum liegenden Parkierungsanlagen. Als Kompensation
sind Parkplatzaufhebungen im Strassenraum géngig und akzeptiert. Das Parkplatzangebot wird
unterschiedlich nachgefragt, eine stirkere Belegung muss sich nicht grundsitzlich einstellen.
Das Parkplatzangebot bleibt ein wichtiger Parameter fiir die Nutzungsintensitit des Strassen-
raumes, kann jedoch auch in Fussgingerdistanz geschaffen werden. Problematisch und kon-
fliktreich werden Parkfelder als Mischnutzung auf engen Fussgingerbereichen beurteilt (Baar,
La Tour-de-Tréme).

Schlussfolgerungen

¢ Das Mass der Flichenaufteilung Fahrbahn — Seitenbereiche héngt stark von den 6rtlichen
Moglichkeiten ab und kann nicht absolut beurteilt werden. Grundsitzlich trigt eine Reduk-
tion der Fahrbahnfliche zum Dominanzabbau des MIV bei. Wie im Kriterium ,,Solidaritit
aufgezeigt, kann eine zu einseitige Losung in dieser Richtung Nachteile (v.a. fiir den Velo-
fahrer) mit sich bringen.

e Umgestaltungen von Strassenrdumen werden meist auch beniitzt, um den ruhenden Ver-
kehr neu zu organisieren. Dabei werden Parkplitze oft von der Strasse in zentrale Parkie-
rungsanlagen verlegt und das Angebot dadurch meist ausgebaut (Fallbeispiele Buchs, Baar,
Visp). Dieses Vorgehen findet auch Akzeptanz.

* Bei knappen Raumverhiltnissen und grosseren Fussgingerdichten, ist mit Mischnutzungen
in den Vorbereichen vorsichtig umzugehen. Nicht zu empfehlen sind Parkplitze auf Fuss-
gingerbereichen ("Trottoirparkierung").

Trennwirkung reduzieren

Grundlagen und vAussagekraft der Indikatoren

Als messbarer Indikator wird die Wartezeit fiir querende Verkehrsteilnehmer (insb. Fussgin-
ger) und fiir abbiegende Fahrzeuge erhoben (Videoauswertungen; Nachher- Messungen); eine
vorher — nachher — Beurteilung ergibt sich aus den Befragungen, aus einer Projektbeurteilung
(Vorhandensein von Querungshilfen) und aus einer Interpretation des Verkehrscharakteristika
(Verkehrsmengen MIV, Geschwindigkeiten). Die Beurteilung kann als gesichert bezeichnet
werden.
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Beitrag zur Zielerfiillung
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Abbildung 3-18: Beitrag zur Zielerfiillung. Kriterium Trennwirkung

Mit Ausnahme von Buchs wird in sémtlichen Fallbeispielen das Kriterium Trennwirkung in
positivem Sinn beeinflusst. Die folgenden Massnahmen tragen zu diesem Ergebnis bei:

o  Verschmilerung der Fahrbahn.

e Vorhandensein von gesicherten, umwegfreien Querungsmoglichkeiten (Fussgéngerstreifen,
Mittelinsel und Mittelstreifen).

e Reduktion der Verkehrsmenge (in den Fallbeispielen nur vereinzelt der Fall) und der Ge-
schwindigkeiten.

e Abbiege- und Querungshilfen fiir Zweiradfahrer und PW's (insb. Mittelstreifen).

e Zusitzliche Stop and Go's wirken ebenfalls positiv, indem sie den Verkehrsfluss stoppen
und die Querbarkeit ermdglichen (dies steht im Widerspruch zur Beurteilung beziiglich den
Kriterien Luft / Klima mit dem Ziel einer moglichst grossen Verstetigung).

Selbst bei starken Verkehrsmengen (z.B. 20'000 Mfz / Tag) ist eine Nicht - lichtsignalgeregelte
Querung mit kiirzeren Wartezeiten verbunden als lichtsignalgeregelte Querungen.

Im Fallbeispiel Buchs wurden trotz Fahrbahnverschmélerung und nur mittelméssigem Ver-
kehrsaufkommen (Einbahnregime) relativ lange Wartezeiten fiir das Queren festgestellt. Ein
Grund dafiir diirfte das Fehlen von Fussgingerstreifen sein und der stetige und dichte (meist
kolonnen#hnliche) Verkehrsfluss.

Schlussfolgerungen

Maoglichst viele, mit Fussgingerstreifen und Mittelinseln gesicherte Fussgingerquerungen,
Mittelstreifen als Abbiege- und Querungshilfen fiir Fahrzeuge und als zusiitzliche (ungesicher-
te) Querungsmoglichkeit fiir Fussginger tragen auch bei grossen Verkehrsmengen zu einer Re-
duktion der Trennwirkung bei. Unterstiitzend dazu wirken sich niedrige Geschwindigkeiten
aus. Lichtsignalanlagen erhthen die Trennwirkung einer Strasse stark und sollten nur punktuell
eingesetzt werden (mit zusétzlichen ungeregelten Querungsmoglichkeiten).
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Raum- und Aufenthaltsqualitdt verbessern

Grundlagen und Aussagekraft der Indikatoren

Grundlagen fiir die Beurteilung der Raum- und Aufenthaltsqualitit bilden die Befragungen der
Anwohner mit insgesamt sechs Fragestellungen, das Gesprich mit Gemeindevertretern und
Planern, eigene Wahrnehmungen und die Projektanalyse (Erhebung). Das Kriterium wird mit-
tels den Indikatoren "Einschitzung der Attraktivitdt des Strassenraumes”, "naturrdumliche
Aufwertung”, "stddtebauliche Integration", "Lirmimmissionen" und in zweiter Prioritdt der
"Einkaufshéufigkeit" und des "vielfiltigen Branchenmixes" beurteilt. Die Aussagen konnen als
gesichert bezeichnet werden. Sie bilden das Mass der Verinderung gegeniiber dem Ist-Zustand
ab. Die "Einschitzung der Attraktivitdt des Strassenraumes” bezieht sich jedoch auf die heutige
Situation und ldsst sich nur bedingt mit dem Ausgangszustand vergleichen.

Beitrag zur Zielerfiillung

Raum- und Aufenthaltsqualitét verbessern
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Abbildung 3-19: Beitrag zur Zielerfiillung. Kriterium Raum- und Aufenthaltsqualitit

Im Quervergleich der Kriterien zeigt sich beziiglich der Raum- und Aufenthaltsqualitt ein ge-
nerell hoher Wirkungsgrad. Die realisierten Strassenraumumgestaltungen sind in hohem Masse
Aufwertungen des 6ffentlichen Raumes und werden von den Anwohnern auch als solches emp-
funden. Die Projekte mit den grossten Beitriigen zur Verbesserung der Raum- und Aufenthalts-
qualitéit sind Wabern, Corminboeuf und Visp. Auch in Baar und Buchs konnten klare Aufwer-
tungen erzielt werden. Die beiden Freiburger Fallbeispiele Murten und La Tour-de-Tréme wer-
den ebenfalls positiv beurteilt, jedoch mit klaren Schwachpunkten bei einzelnen Indikatoren
(naturrdumliche Aufwertung bzw. Larmimmissionen). Herausragend ist die Einschitzung der
Attraktivitdt bei den Projekten Buchs, Visp und Wabern sowie die naturrdumliche Aufwertung
in Corminboeuf. Die Analyse der Projekte deckt sich auch mit den Umfrageergebnisse der
Anwohnerschaft. Die Frage, ob die Situation attraktiver gestaltet ist, beantworten in Visp und
Buchs 90 % mit stimmt/stimmt eher und in Wabern 80%. Abweichend werden Murten und La
Tour-de-Tréme von den Anwohnern beurteilt: Murten wird positiver gesehen als sich aus der
Analyse ableiten ldsst und La Tour-de-Tréme weit negativer.

Die Raum- und Aufenthaltsqualitit ldsst sich mit isolierten und ,trendigen* Einzelmassnahmen
nur bedingt verbessern. Erfolgreiche Umgestaltungen umfassen Massnahmenpakete die lang-
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fristig und auch unter geinderten Randbedingungen (z.B. Mehrverkehr) zu einer Aufwertung
des Strassenraumes beitragen.

Verbesserungen der Raum- und Aufenthaltsqualitét sind in starkem Masse abhéngig von der
Erreichung einer moglichst grossen Nutzungsvielfalt und -flexibilitit im Strassenraum. Insbe-
sondere wird der zur Verfiigung stehende Seitenraum in der Strasse und dessen Funktion und
Gestaltung zum Schliissel des Erfolgs. Mit Ausnahme von Murten unterstreichen die Beispiele
Wabern, Visp, Buchs und Baar diese Aussage.

Weitere Indizien, welche die erfolgreiche Verbesserung der Raum- und Aufenthaltsqualitit be-
legen, kénnen aus der gesteigerten Einkaufsattraktivitit und der markanten Zunahme der Per-
sonendichte im Strassenraum abgeleitet werden (Quelle: Anwohnerbefragung).

Schlussfolgerungen

Massnahmen, die zu einer Verbesserung der Raum- und Aufenthaltsqualitét fiihren sind sehr
vielfaltig und nur im Verbund erfolgreich. Eine optimierte Wirkung wird erreicht, sofern
Massnahmenpakete

e Massnahmen zur Verbesserung der Immissionssituation,
e Massnahmen zur Verbesserung der Nutzungsvielfalt und —flexibilitit,

e Massnahmen zur Aufwertung der architektonischen, stidtebaulichen und naturriumlichen
Situation,

o und Massnahmen fiir Mblierungen, Beleuchtung und Kunst im Strassenraum enthalten.

Die Raum- und Aufenthaltsqualitit wird massgeblich durch die Immissionssituation, welche in
der Regel erst die Realisierung von Aufwertungsmassnahmen auslost, sei es durch entspre-
chende Umlagerungen der Verkehrsmenge oder Senkung des Immissionsniveaus durch betrieb-
liche und gestalterische Massnahmen im Strassenraum (Verkehrsbeschrinkungen, Pf6rtnerun-
gen, Verstetigungen, Geschwindigkeitsreduktionen) beeinflusst. Die Fallbeispiele Wabern,
Visp und Baar zeigen, dass wesentliche Verbesserungen der Raum- und Aufenthaltsqualitit
nicht primér in Abhéngigkeit der Verkehrsmengen stehen. Auch auf Strassen mit 10'000 bis
20'000 Fahrzeuge lassen sich wesentliche Verbesserungen erzielen.

Partizipation gewéhrleisten

Grundlagen und Aussagekraft der Indikatoren

Das Kriterium Partizipation wird in erster Prioritét durch den Indikator "Moglichkeiten zur Par-
tizipation / Mitwirkung bei der Planung/Projektierung” und in zweiter Prioritét durch die Indi-
katoren "Menge, Art, Zeitpunkt und Qualitét der Information" und die "Subjektive Zufrieden-
heit mit partizipativen Moglichkeiten" beschrieben. Grundlagen fiir die Beurteilung der partizi-
pativen Moglichkeiten bilden die Befragungen der Anwohner, das Gesprich mit Gemeindever-
tretern und Planern und die Projektdokumentationen. Im Gegensatz zu anderen Kriterien kann
sich die Beurteilung der Partizipation nur auf den Projektablauf beziehen und keine Verinde-
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rung gegeniiber einem Ausgangszustand abbilden. Die Aussagen konnen als gesichert be-
zeichnet werden.

Beitrag zur Zielerfiilung
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Abbildung 3-20: Beitrag zur Zielerfiillung. Kriterium Partizipation

Aussagen und Vergleiche zur Partizipation sind nur bedingt zulissig. Die Thematik "Informa-
tion und Mitwirkung" ist erfahrungsgeméss ausgesprochen verfahrensabhiingig und stark lokal
und regional gepriigt. Das bedeutet zum Beispiel, dass ein unkonventionelles Verfahren und
Vorgehen wie in Buchs, welches jedoch die Traditionen und Gepflogenheiten der Bevolkerung
im Rheintal berticksichtigt und auf die Situation in Buchs zugeschnitten ist, nach unbeteiligten
Expertenmeinungen eher negativ zu werten wire, von den zustidndigen Behérden und der orts-
ansissigen Bevolkerung durchaus als erfolgreich angesehen werden kann. Ein eigentliches Er-
folgsrezept lisst sich daher nicht zusammenstellen. Die Beurteilung und die Ergebnisse aus der
Anwohnerbefragung zeigen trotzdem Tendenzen, welche allgemein giiltige Aussagen zulassen:

Unbestritten ist das erfolgreiche, weil professionelle und umfassende Informations- und Mit-
wirkungsvorgehen beim Projekt der Seftigenstrasse in Wabern. Es hebt sich ganz klar von den
anderen Beispielen ab. Es wire allerdings falsch, das Vorgehen als "Mass aller Dinge" zu se-
hen. Projektorganisation, Aufwand und die eingesetzten Instrumente sprengen den Rahmen ei-
nes kleineren Projektes. Die Seftigenstrasse ist in diesem Sinne der Kategorie "Grossprojekte”
zuzuordnen und ein Vergleich mit anderen Vorgehen daher kaum zuldssig. Trotzdem ist es le-
gitim auf einige erfolgreiche Massnahmen hinzuweisen:

Massgeblichen Erfolg an der gelungenen Informations- und Mitwirkungsarbeit hatte die strikte
Trennung zwischen politischen, technischen und quartierbezogenen Gremien und Arbeitsgrup-
pen.

Das Projekt erhielt eine Identitét, diese wurde "verkauft" und an die Leute getragen: Projekt-
und Bauzeitung ,,Asphalter”, Info-Kiosk, Logo, Goodwillaktionen, Sorgentelefon. Solche
Massnahmen sind in starkem Masse akzeptanzfordernd.

In allen Beispielen zeigt sich, dass die Informationsarbeit viel positiver beurteilt wird, als die
Gelegenheit zur Mitwirkung. Vielfach kénnen sich die Anwohner nicht mehr erinnern, ob sie
jemals um Meinung gefragt worden sind.
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Unbefriedigend wird die Information / Partizipation in Corminboeuf und La Tour-de-Tréme
beurteilt. Details sind nicht bekannt, es ldsst sich aber ableiten, dass die traditionellen Vorge-
hen mit der Erfiillung der minimalen gesetzlichen Anforderungen, wo die Information be-
schafft und gesucht werden muss, den Anspriichen der Bevolkerung heute meist nicht mehr
gentigt.

Projekte mit einem intensiven Informationsaufwand wihrend der Bauphase werden als erfolg-
reich beurteilt. Insbesondere in Baar zeigt sich dieser Effekt, dabei gelang es sogar Defizite aus
der Planungsphase zu kompensieren.

Zu viele Projektetappen erschweren die Information und Mitwirkung und erfordern zur Auf-
rechterhaltung der Akzeptanz dem Projekt gegeniiber Mehraufwand (Bsp. Buchs).

Ein Ansatz der sich durchaus zu bewahren scheint, ist die Realisierung eines "Musters" bevor
mit der eigentlichen Projektrealisierung begonnen wird (Bsp. Buchs und Visp). Die Bevolke-
rung erhilt so Gelegenheit den umgestalteten Strassenraum in der Realitét beurteilen zu kon-
nen. Grosse negative Uberraschungen konnen so vermieden werden.

Schlussfolgerungen

Die untersuchten Fallbeispiele zeigen, dass Behdrden und Planende beziiglich der Informati-
ons- und Mitwirkungsarbeit durchaus noch Defizite aufzuholen haben. Die Anspriiche der Be-
vilkerung sind hoch, umso mehr die baulichen und betrieblichen Eingriffe auf private Liegen-
schaften wirken. Gut und zeitgerecht informieren gehort zur erfolgreichen Projektabwicklung
und wirkt tiber das Projektende hinaus. Die Akzeptanz eines Projektes kann dadurch wesentlich
beeinflusst werden. Dabei zahlt sich letztendlich auch ein Zusatzaufwand, insbesondere in der
Phase der Bauausfithrung aus.

Erfolgreiche Vorgehen sind meist verkniipft mit kreativen Massnahmen und Instrumenten,
welche nicht a priori teuer sein miissen. In dieser Hinsicht zeigen die Beispiele Baar und Wa-
bern die heute zur Verfiigung stehenden Moglichkeiten auf. Noch nicht etabliert ist der Einsatz
des Internets, dessen Anwendungsmoglichkeiten geeignet wiren, wenigstens fiir einen Teil der
Bevolkerung die Information orts- und zeitunabhéngig zur Verfligung zu stellen.

Planungsqualitét sicherstellen

Grundlagen und Aussagekraft der Indikatoren

Als Indikatoren fiir die Planungsqualitét wird beurteilt, in welchem Mass

¢ das Projekt auf eine Gesamtverkehrsplanung abgestimmt ist

¢ Entwicklungsaspekte und Entwicklungsreserven mitberiicksichtigt wurden

¢ Umfassende, an der Nachhaltigkeit orientierte Zielsetzungen zugrunde gelegt wurden.

Die Beurteilung stiitzt sich auf die verfiigbaren Grundlagen und Informationen. Gewisse Ver-
einfachungen und Informationsliicken sind nicht auszuschliessen. Die Beurteilung darf als
teilweise gesichert betrachtet werden.
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Beitrag zur Zielerfiillung

Planungsqualitét sicherstellen

2.0 oo

Abbildung 3-21: Beitrag zur Zielerfiillung. Kriterium Planungsqualitit

In allen Fallbeispielen (mit Ausnahme La Tour-de-Tréme) wurde das Projekt mit einer iiber-
geordneten Gesamtverkehrsplanung abgestimmt. Am umfassendsten (im Rahmen einer regio-
nalen Korridorstudie) abgestiitzt ist das Fallbeispiel Wabern.

Die Fragen der Entwicklungsmoglichkeiten und Kapazititsreserven sind nur bei vier Fall-
beispielen thematisiert worden. Die konkreten Auswirkungen auf das Projekt sind jedoch nicht
offensichtlich erkennbar. Der Ansatz einer Pfortnermoglichkeit zur Dosierung des Durch-
gangsverkehrs zugunsten einer Siedlungsentwicklung im Zentrumsbereich ist bei einer vollen
Auslastung der bestehenden Strassen relevant (insb. Wabern und Visp).

Fast in allen Projekten wurden umfassende und ausgewogene Zielsetzungen, die alle drei
Nachhaltigkeitsdimensionen thematisieren zugrunde gelegt. In Baar und Corminboeuf fehlen
okonomische Zielsetzungen.

Schlussfolgerungen

In den ausgewdhlten Fallbeispielen ist generell eine beachtliche Planungsqualitit festzustellen.
Auch wenn nicht alle in unserer Studie postulierten Aspekte der Nachhaltigkeit beriicksichtigt
wurden, wird den Anforderungen einer umfassenden Sicht entsprechend der spezifischen Situa-
tion Rechnung getragen. Am ehesten vernachlédssigt wurde der Aspekt der zukiinftigen Ent-
wicklungsreserven.
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3.3.4 Zusammenfassung der Projektauswirkungen

In einer Gesamtbetrachtung (vgl. Abb. 3-22) sind die Auswirkungen der Umgestaltungsmass-
nahmen aller untersuchten Fallbeispiele als Mittelwert fiir jedes Kriterium zusammengefasst.
Dieser Vergleich der gemittelten Auswirkungen basiert auf einer pragmatischen Vorgehens-
weise, die trotz gewissen methodischen Vorbehalten das dimensionsbezogene
Veriinderungspotenzial der AOSP ausloten und sichtbar machen will (s. auch Kap. 2.3.4).

Projektauswirkungen der Fallbeispiele (Mittelwert)
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Abbildung 3-22: Projektauswirkungen der Fallbeispiele auf die Beurteilungskriterien

e Sanierungen vermdgen anscheinend die grossten Verbesserungsmoglichkeiten bei den
Kriterien der sozio-kulturellen Dimension auszulosen.

e Im Mittel erfiillte der Planungsprozess der untersuchten Beispiele die definierten
Anforderungen der Planungsqualitéit in hohem Masse.

e Die Fallbeispiele leisten  einen  grossen  Beitrag zur  gerechteren
Fliacheninanspruchnahme im Strassenraum. Die in der Regel knappen Fldchen stehen
den Verkehrsteilnehmenden (MIV, OV, zu Fuss Gehende, Velofahrenden) in
ausgeglichenerem Mass zur Verfiigung. Ein (erwiinschter) Dominanzabbau des
motorisierten Individualverkehrs ist die Folge.

o Alle Fallbeispiele zeigen Verbesserungen beziiglich der Reduktion der Trennwirkung
im Strassenraum und der Aufwertung des Offentlichen Raumes. Mit der
Strassenraumgestaltung konnte auch die Attraktivitdit der Ortszentren selber
verbessert werden, auch in der Wahrnehmung der Anwohnenden. Moglich wurde dies
durch Kombinationen verschiedenster Massnahmen.

e Der Partizipationsprozess der Fallbeispiele vermag auch im Gesamtdurchschnitt zu be-
friedigen. Es gilt zu beriicksichtigen, dass hier nicht die Verénderung gegeniiber einem
Referenzzustand bewertet wurde, sondern die Moglichkeit zur Einflussnahme auf den
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Planungsprozess und die Zufriedenheit mit dem Informationsstand wihrend der Pla-
nungs- und Bauzeit.

Der Verbesserung der Sicherheit ist zukiinftig ein noch grosserer Stellenwert
einzurdumen. Das Verbesserungspotenzial ist noch ldngst nicht ausgeschopft, und der
Beitrag der untersuchten Fallbeispiele zwar positiv, jedoch eher gering (vgl. v.a. das
Problem der Velosicherheit, Kap. 3.3.3. Sicherheit verbessern).

Bescheidenere Verbesserungen werden in der okologischen Dimension erreicht. Am
deutlichsten konnte hier die Situation beim Kriterium L#rm - und allenfails noch
Lufthygiene - positiv verdndert werden, wihrend der Beitrag zur Klimavertréglichkeit
gering positiv und derjenige an eine Reduktion der Flichenversiegelung im Durchschnitt
neutral war.

Der klar lokale Charakter der untersuchten Sanierungen und auch die lokal fokussierte
Bewertungsoptik zeigt sich in diesen gemittelten Projektauswirkungen. Lokal (Lérm /
Lufthygiene) sind positive und gewiinschte Verbesserungen moglich. Deren Beitrag an
iibergeordnete okologische Ziele bleibt aber bescheiden (Klimavertriglichkeit). Die
Forderung nach Dominanzabbau/ Neuaufteilung der Verkehrsfliachen (s. oben, sozio-
kulturelle Dimension) schrinkt einen Gewinn bei der Flichenversiegelung im Mittel
meist ein. Die Flichen werden eher umverteilt als entsiegelt (Ausnahme Baum-
pflanzungen).

Die Umgestaltungsbeispiele zeigen auch Auswirkungen auf die 6konomische Dimension:

Die Verkehrseffizienz kann im Mittel verbessert werden. Die Verbesserungen
betreffen vor allem den nicht-motorisierten und teilweise den 6ffentlichen Verkehr

Die Kosten der untersuchten Projekte (Erstellungskosten, Betriebskosten) sind etwas
hoher als die herkommlicher Strassensanierungen, was in der Darstellung der
Durchschnittswerte in obiger Abbildung 3-22 als negative Séule zum Ausdruck kommt
(vgl. auch Kap. 2.3.3). Demgegeniiber steht der grossere Nutzen der Projekte und
kleinere externe Folgekosten wie z.B. Unfille, Gesundheit etc. Mehr Personengruppen,
Verkehrsteilnehmer und Beteiligte kénnen von der Umgestaltung profitieren. Ebenso
darf davon ausgegangen werden, dass eine hohe Realisierungsqualitét langfristigen
Nutzen bringt.

Um in allen drei Nachhaltigkeitsdimensionen Verbesserungen zu erzielen, sind somit
gewisse unmittelbare Mehrkosten aufzubringen. Der finanzielle Aufwand diirfte sich
jedoch vermutlich aus gesamtgesellschaftlicher Perspektive lohnen, wie die positiven
Auswirkungen auf die anderen Dimensionen in der Gesamtschau obiger Abbildung 3-
22 zeigen.
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3.4 Fazit der Wirkungsanalyse

In diesem Unterkapitel wird beurteilt, wie weit die methodische Komponente der Wirkungsanalyse
brauchbar und sinnvoll ist. Die inhaltlichen Schliisse - also die Beantwortung der Frage: Was
macht der Verkehrsplaner nun damit? - werden im folgenden Kapitel 4 gezogen.

Die Brauchbarkeit des Nachhaltigkeitskonzeptes ist (auch) in diesem
anwendungsorientierten Bereich gut, sofern sie einfach vermittelbar bleibt. Der bei lokalen
Nachhaltigkeitsindikatoren oftmals hemmende hohe Aufwand fiir Erhebungen und die
Komplexitit der Zusammenhénge kann mit dem hier vorgeschlagenen Ansatz auf sinnvolle
Art und Weise reduziert werden. Das trigt dazu bei, die Verwendung des
Nachhaltigkeitskonzepts im lokalen Verkehrsbereich zu etablieren und zu stirken.

Das gewihlte Vorgehen, fehlende quantifizierbare Grundlagen mit qualitativen Daten
und Schiitzungen/ Expertenbeurteilungen zu ergénzen oder zu ersetzen, beurteilen wir
als praxistauglich.

Es bewidhrt sich, wo notig Untersuchungsmethoden auch aus "fachfremden"
Wissenschaftsdisziplinen beizuziehen. Die klassischen Methoden der
Ingenieurswissenschaften konnen mit weiteren Erhebungsmethoden ergénzt werden und
bieten einen zusitzlichen Erkenntnisgewinn.

Der methodische Ansatz der Triangulation einer Kriterienbeurteilung - eine
Problemanalyse aus verschiedenen Blickwinkeln und mit einer Methodenvielfalt — ist
vielversprechend. Im Prinzip kann die Aussagekraft von Erhebungen dadurch gesteigert
und so oftmals ein Erkenntnisgewinn trotz fehlenden Beurteilungsdaten (z.B. wegen
ungeniigender Datenlage der Vorher-Untersuchung) erzielt werden.

Eines der wesentlichsten Resultate der hier entwickelten und bereits an sieben
Fallbeispielen getesteten = Untersuchungsmethodik ist das  Aufspiiren oder
Sichtbarmachen von Zielkonflikten (vgl. auch den planerischen Umgang damit im
Kapitel 4). Zielkonflikte treten zwischen den einzelnen Kriterien bzw. zwischen den ihnen
zugrundeliegenden Zielsetzungen auf.

Es tauchen gelegentlich Konflikte auf, die per Definition nicht 16sbar sind und folglich nur
tiber die politische Gewichtung gelost werden kann. Als Beispiele von solchen
(systembedingten) Konflikten haben sich im Verlauf der Untersuchungen und
Auswertungen u.a. die Folgenden herausgestellt:

e Die Vortrittsregel beim Fussgiingerstreifen (Verminderung der Trennwirkung)
beeintrichtigt bei starkem Verkehr die Effizienz des Verkehrsflusses beim MIV.

¢ Eine reduzierte Trennwirkung kann sich negativ auf die Kriterien ,Lirm*,
»Lufthygiene und ,effizienter Verkehrsablauf* auswirken. Der Zusammenhang ist
allerdings schwach (Beispiel Wabern) und kann durch geeignete Massnahmen
kompensiert werden.

e Eine projektbedingte Verbesserung beim Kriterium Solidaritét kann zu einer Reduktion
beim Kriterium Individualitit filhren, wenn die Handlungsmoglichkeiten von bestimm-
ten Verkehrsteilnehmern/ Nutzern zu Gunsten von andern Nutzergruppen einge-
schriankt werden. Hier ist der Zusammenhang schwach, und oftmals wird damit nur ei-
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ne seit langer Zeit bestehende Ungerechtigkeit in den Nutzungsmdoglichkeiten korri-
giert.

Eine Projektrealisierung mit relativ hohen Investitionskosten (also mit negativer
Bewertung der Kosten) kann sich beim hier vorgenommenen Bewertungssystem - ohne
Kosten-Nutzen-Analyse — positiv auf die Raum- und Aufenthaltsqualitit sowie andere
Kriterien niederschlagen. Der negative Eindruck, der bei Projekten mit eher hohen
Investitions- und Betriebskosten auf Grund des Bewertungssystems entsteht, wird
durch positive Auswirkungen in anderen Kriterien kompensiert. Dieser
Zusammenhang erscheint einerseits klar (Gestaltungsmassnahmen kosten Geld!),
andererseits existieren durchaus auch geeignete Gestaltungsmoglichkeiten, die relativ
preisgiinstig sind.

Sicherheitsmassnahmen zu Gunsten der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer sind
gelegentlich mit einer gewissen Einschrinkung der "freien Fahrt" fiir den
Motorverkehr verbunden. Hier ist es die politische und ethische Gewichtung, welche
die Unversehrtheit des menschlichen Korpers (Verkehrsopfer) iiber den Wunsch nach
schneller Durchfahrt stellt. In der konkreten Planung hilft der Partizipationsprozess
beim Finden der projektspezifisch zu setzenden Priorititen.

Gelegentlich kann sich das Teilziel Sicherheit ungiinstig auf die Effizienz im
Verkehrsablauf einzelner Verkehrsmittel auswirken.

Eine aufwindige Projektpartizipation kann dem Teilziel der geringen Kosten
entgegenstehen, wenn im Planungsverlauf zu viele Sonderinteressen eine namhafte
Projektverteuerung verursachen (breite Anspriiche, jedem gerecht werden).

Héufig bestehen auch offensichtliche Nutzungsgegensitze, obwohl sich die Zielsetzungen
der Bewertungskriterien nicht per se widersprechen wiirden - d.h. 16sbar wiren.

Typisch ist die Diskussion um die Flichenzuteilung: VertreterInnen der verschiedenen
Verkehrsmittel glauben, der jeweilige Betrieb sei auf reduzierter Fliche fiir ihr
Verkehrsmittel nicht mehr aufrecht zu erhalten. Untersuchungen in allen Fallbeispielen
zeigen jedoch, dass die Fldche (Querschnittsbreite) in den Ortsdurchfahrten nicht
alleine fiir die Qualitéit des Betriebs (Z.B. Durchfahrtszeiten etc.) verantwortlich ist.
Knoten-, Fahrbahnflichen-, Querungs- wund Ortseingangsgestaltung sowie
Lenkungsmassnahmen und Vortrittsregime haben dafiir einen wesentlich hoheren
Einfluss.

Interessenskonflikte treten auch auf, wenn der Wunsch der Anwohner nach weniger
Lérm, besserer Lufthygiene, mehr Begriinung und weniger Flichenversiegelung und
hoherer Raum- und Aufenthaltsqualitit auf die Nutzungsanspriiche der
Durchfahrenden nach Effizienz und Sicherheit und auf die um ihren Geschiftsgang
fiirchtenden Gewerbetreibenden (Fldcheninanspruchnahme etc.) trifft. Hier helfen
klirende Gespriche, eine klare Priorititenlegung und die Kenntnis derjenigen
Faktoren, die zu einer attraktiven Geschiftslage beitragen.

¢ Die ,Nachhaltigkeitsrose’ als Darstellungsform ist iibersichtlich. Die Anderung gegeniiber dem
NFP 41 (Bericht C5), dass die Linie der Projektauswirkung nicht mehr als geschlossene Kreis-
form durchgezogen ist, sondern nur innerhalb der Nachhaltigkeitsdimension verbunden ist, re-
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duziert den unerwiinschten Wahrnehmungseffekt der eigentlich unzulédssigen Flécheninterpreta-
tion.

e Die Evaluationsmethode bietet Erkenntnisgewinn auf zwei Ebenen: erstens konnen die
Auswirkungen spezifischer Massnahmen auf verschiedene Nachhaltigkeitsbereiche beurteilt
werden, zweitens kann die Gesamtwirkung eines Projekts auf die Nachhaltigkeitskriterien
sichtbar gemacht werden, und drittens bietet der Quervergleich die Moglichkeit, die
Auswirkungen einer bestimmten Planungsphilosophie auf die einzelnen Kriterien der
Nachhaltigkeitsdimensionen sichtbar zu machen.

e In der hier verwendeten nachhaltigkeitsorientierten Untersuchungsmethodik ist die
Okonomische Dimension etwas schwach vertreten. Dies hat verschiedene Ursachen: In dieser
Arbeit wird ein ausgesprochen lokaler Betrachtungsfokus angewendet, geeignete und den
Anforderungen an die Kriterienauswahl (vgl. Kap. 2.3.2) geniigende Kriterien und Indikatoren
sind wenige bereits vorhanden und entwickelt.

¢ Die Perimeterabgrenzung bedarf der vermehrten Beachtung. Prinzipiell wére fiir alle Kriterien
ein lokaler, nur den eigentlichen Projektperimeter umfassenden Beurteilungsperimeter
erwiinscht. Damit wiirden aber gewisse durch die Projektumgestaltung ausgeloste Wirkungen
negiert werden. In der Praxis — wo relevante Auswirkungen iiber den lokalen Bereich auftreten
koénnen - muss der Bezugsraum somit gelegentlich erweitert werden. Es ist unverzichtbar,
sowohl einen gesamten Betrachtungsperimeter zu definieren, als auch pro Kriterium/ Teilziel
den Perimeter einzeln festzulegen werden (vgl. Tab. 2-1, Kap. 2.3.3). Insbesondere bei
Fallbeispielen mit Umfahrungsstrassen konnen nicht alle Kriterien im gleichen Perimeter
bewertet werden.

e FEin iberlegtes Vorgehen fordert der direkte Quervergleich zwischen verschiedenen
Fallbeispielen. Die Bewertungsskala des Beurteilungsrasters (vgl. Anhang A1) eignet sich vor
allem, um die realisierten Projektverbesserungen (d.h. die Verinderung gegeniiber dem
Ursprungszustand) zu bewerten. Werden nun verschiedene Fallbeispiele quer verglichen, muss
das Problem der ungleichen Ausgangsbasis erkannt und im Vergleich angesprochen werden.

e Schwierigkeiten in der Anwendung des Wirkungsanalyse kann auch die oftmals schmale
Datenbasis fiir die einzelnen Kriterien bieten. Héufig konnen mit vertretbarem Aufwand keine
geniigend exakten und umfangreichen Daten erhoben oder gefunden werden. Gerade hier zeigt
sich aber eine Stirke des hier vorgeschlagenen Beurteilungsrasters: Das Beurteilungsvorgehen
mit Hilfsindikatoren und die Moglichkeit, die Auswirkungen mit einer nicht zu detaillierten
Skala festhalten zu konnen, erlaubt auch gute und itiberschaubare Aussagen bei Fallbeispielen
mit knapper Datenlage.
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4 Praktische Erkenntnisse fiir Planungs- und An-
wendungshilfen

Wie bereits in Kapitel 1 erwihnt, verzichten wir an dieser Stelle auf die Erarbeitung von Normen-
dhnlichen Anwendungshilfen. Gerade die kiirzlich erschienen SN —~ Normen ,.Entwurf des Strassen-
raumes* (SN 640 210 — 640 213%) und die iiberarbeitete BUWAL — Wegleitung fiir Strassenpla-
nung und Strassenbau in Gebieten mit iibermidssiger Luftbelastung decken die technischen und
vorgehensmissigen Aspekte bei der Erarbeitung von Betriebs- und Gestaltungskonzepten nach den
neuesten Erkenntnissen und in umfassender Weise ab. Wir konzentrieren uns deshalb auf die
folgenden Themen:

e Qualitdtsmerkmale der untersuchten Projekten

o Checkliste fiir Einzelmassnahmen

e Der Umgang mit Zielkonflikten

¢ Anforderungen an den Planungsprozess und die Beteiligten

¢ Bemerkungen zu bestehenden Normen und Wegleitungen

4.1 Qualitatsmerkmale der Projekte

In diesem Kapitel werden die wesentlichen, als positiv beurteilten Projektmerkmale der
Fallbeispiele zusammengefasst. Sie konnen als Leitlinien fiir zukiinftige Projekte herangezogen
werden.

Es ist zu beachten, dass nicht alle Fallbeispiele sdmtliche Merkmale aufweisen.

Uberlegungen iiber die Beeinflussung der Verkehrsmengen sind bestandteil der Planung und
Projektierung: Angestrebt wird ein bestimmter oft im Projektabschnitt ein reduzierter oder
hochstens gleichbleibender Verkehr MIV. Die Massnahmen stiitzen sich im Idealfall auf
iibergeordnete Verkehrsiiberlegungen ab. Sie schaffen ein Ersatzangebot, lenken den Verkehr um
oder senken die Attraktivitit der Durchfahrt resp. erhthen den Durchgangswiderstand.

Angestrebt wird ein reduziertes Geschwindigkeitsniveau: Die Massnahmen sind ein Paket von
betrieblichen, verkehrslenkenden und gestalterischen Eingriffen, welche dazu beitragen das
Geschwindigkeitsniveau des MIV zu senken ohne die Effizienz des Verkehrsablaufs aller
Verkehrsteilnehmer allzu stark zu beeintrichtigen. Ein reduziertes Geschwindigkeitsniveau hat
weitreichende positive Wirkungen und schafft die Voraussetzungen:

e zur Reduktion der Luft- und Lirmimmissionen

e zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

*VSS 1999
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¢ zur Gewdhrleistung der Solidaritit und zur ausgeglicheneren Flichenverteilung unter den Nut-
zern des Strassenraumes

¢ zur Reduktion der Trennwirkung

e zur Aufwertung der Raum- und Aufenthaltsqualitit

Die Bedingungen fiir die schwiicheren Verkehrsteilnehmer werden verbessert (Erhéhung der
Koexistenz): Die Massnahmen sind ein Paket von betrieblichen, verkehrslenkenden und
gestalterischen Eingriffen, welche:

¢ Durchgangszeiten und Wartezeiten fiir Querungen verkiirzen
¢ Die Verkehrssicherheit und Projektakzeptanz erhthen

o Eine ausgeglichenere Verkehrsmischung fordern und eine freiere Verkehrsmittelwahl
ermdglichen

e Die zur Verfligung stehenden Flichen ausgeglichener aufteilen und die Nutzungsflexibilitit
erhdhen

e Generell auch die Aufenthaltsqualitéit erhthen

Die Dominanz des MIV wird reduziert: Die Massnahmen sorgen fiir eine gerechtere
Flachenverteilung (z.B. durch vergréssern der Seitenbereiche auf Kosten der Fahrbahnfliche),
erhohen die Verkehrssicherheit, reduzieren die Trennwirkung und die gestalterische Dominanz der
Strasse (z.B. durch Auflosung der Fahrbahngeometrie oder Bepflanzung der Seitenbereiche) und
reduzieren die Immissionen.

Die Qualitiit des Strassenraumes als Siedlungs- und Aufenthaltsraum wird aufgewertet: Die
Massnahmen sind ein Paket von gestalterischen, immissionsreduzierenden Eingriffen und
Massnahmen zur Moblierung des 6ffentlichen Raumes.
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4.2 Checkliste fiir Einzelmassnahmen

Gestiitzt auf die Analyse und Beurteilung der Fallbeispiele wurden typische Einzelmassnahmen
ermittelt. Diese werden nachfolgend aufgefiihrt und wie folgt gruppiert:

Massnahmen zur...
Flichenaufteilung Fahrbahn / Seitenbereiche

Aufteilung der Fahrbahnfldche

A

B

C Verkehrslenkung
D Gestaltung

E

Materialisierung

Die folgende Checkliste zeigt die Wirkung (positiv / negativ) der Massnahmen auf die
Nachhaltigkeitskriterien und soll den Planenden eine Ubersicht iiber die Vor- und Nachteile
moglicher Massnahmen vermitteln. Der Massnahmenkatalog erhebt keinen Anspruch auf
Vollsténdigkeit, er wurde aufgrund der untersuchten Fallbeispiele zusammengestellt, die
Allgemeingiiltigkeit ist daher eingeschrinkt. Andere und neue Massnahmen konnen nach der
gleichen Methodik beurteilt werden und so die Wirkungsweise ermittelt werden. Die
Auswirkungen einzelner Projektmassnahmen auf die Kriterien sind im Anhang A3
zusammengestellt,

A Flichenaufteilung Fahrbahn / Seitenbereiche

A Flichenaufteilung + - Auswirkung
Fahrbahn / positiv / zu Gunsten negativ / zu Lasten enauf ...
Seitenbereiche Beeinflussun

g von...

Al |Fahrbahnriickbau Reduktion der Trennwirkung: | Solidaritit: Akzeptanz MIV A2, A3,

Kleinere Wartezeiten und Verkehrssicherheit fiir B2, B3,
Fallbeispiele: sichere Querungen fiir FG/ | Fahrrider C2,Gs,
Buchs, Baar, La ZR (leichte Zweirider), Effizienz Verkehrsablauf: D1, D3,
Tour de Tréme, kleinere Langere Durchfahrtszeiten D4. D6
Visp, Wabern Durchgangsgeschwindigkeite | MIV und leichte Zweiréder.

n MIV.

Gerechtere Flichenzuteilung
zu Gunsten der Vorbereiche
von anstossenden
Liegenschaften (z.B. Liden),
der Fussgiinger und des
ruhenden Verkehrs.
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A Flichenaufteilung Fahrbahn / Seitenbereiche
A Flichenaufteilung + - Auswirkung
Fahrbahn / positiv / zu Gunsten negativ / zu Lasten en auf ...
Seitenbereiche Beeinflussun
g von...
A2 | Verbreiterung Gerechtere Flichenzuteilung | Zusitzliche Al. A3,
Seitenbereiche zu Gunsten der Fussgéinger, | Flichenversiegelung (nur bei B2, B3, C2,
Neues Trottoir Vorbereiche von Strassen- und C5, D3, D4,
anstossenden Liegenschaften | Trottoirverbreiterungen). DS, D6, D7
Fallbeispiele: (z.B. Ldden) und des
Baar, Buchs, La ruhenden Verkehrs
Tour de Tréme, (Parkplitze).
Murten, Wabern, Aufwertung Raum- +
Visp Aufenthaltsqualitit: Grossere
Seitenbereiche +
Aufenthaltsflichen,
vielfdltigere
Nutzungsméglichkeiten.
Ermoglicht grossere
Individualitét durch
Forderung des
Langsamverkehrs.
A3 | Langsparkierung Erhthte Projektakzeptanz und | Beeintrichtigte Raum- + Al, A2, B2,
Forderung der Solidaritit Aufenthaltsqualitit durch B3, C2, C5,
Fallbeispiele: (Gewerbe). Belegung der Seitenbereiche, |C7, D3, D4,
Baar, Buchs, La eingeschrinkte D5, D7

Tour de Tréme,
Wabern

Gerechtere Flachenzuteilung
zu Gunsten des ruhenden
Verkehrs (Parkplitze).

Nutzungsmdglichkeiten und
Lérm- und Luftimmissionen.

Gefthrdung der zu Fuss
Gehende und Velofahrenden
(fehlende Sicherheit).

96



SVi-Forschungsauftrag 44/99 Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung

BH+P, IKAQ

B Aufteilung der Fahrbahnfliche
B Aufteilung + - Auswirkung
Fahrbahnfliche positiv / zu Gunsten negativ / zu Lasten en auf ...
Beeinflussun
g von...
Bl | Fussgingerstreifen | Fordert die Solidaritit: Vermehrte Verzogerungen, B2,C4,D1
: Erhoht die Akzeptanz der Stopps und Beschleunigungen
Fallbeispiele: Fussgénger, unterstlitzt bewirken grossere Lirm- und
Baar, Corminboeuf, | benachteiligte Gruppen Luftimmissionen.
La Tour de Tréme, | (Altere Leute, Kinder),
Murten, Visp, fordert den Dominanzabbau | Langere Durchfahrtszeiten
Wabern des MIV. MIV und Zweiréder reduzieren
Unterstlitzt eine gerechtere die Effizienz des
Fliachenverteilung, erhoht die | Verkehrsablaufs.
Flidchenanteile FG
(Fussgiinger). Eingeschrinkte
Ermoglicht grossere Querungsmoglichkeiten der zu
Individualitit durch Fuss Gehenden: Zu Fuss
Forderung des Gehende ,,miissen” den
Fussgingerverkehrs. Fussgingerstreifen beniitzen.
Reduziert die Trennwirkung:
Geringere Wartezeiten und
sicherere Querungen fiir FG.
B2 | Radstreifen Erhoht die Effizienz des Erhohter Raum- und Al, A2, A3,
Verkehrsablaufs. Flichenbedarf (grossere B1, B3, C4,
Fallbeipsiele: Fordert die Solidaritét: Strassenbreite). C6, D2, D4,
Erhoht die Akzeptanz der E2
Baar, Buchs, La Zweiradfahrenden. Verhindert Lingsparkierung
Tour de Tre€me, Unterstiitzt eine gerechtere unmittelbar am Fahrbahnrand.
Murten Flichenverteilung, Erhoht die
Visp, Wabern Flichenanteile und
Verkehrssicherheit der
Zweirader.
Ermoglicht eine grossere
Individualitit durch
Forderung des
Zweiradverkehrs.
B3 Mittelstreifen Geringere Lirm- und Hohere Investitions- und Al, A2, A3,
Luftimmissionen, effizienter | Betriebskosten. B2,C2,C7,
Fallbeispiele: Verkehrsablauf aufgrund des D1, D2, DS,
Murten, Visp, verstetigten Verkehrsflusses | Tendenz zu hoheren D7
Wabern (Abbiegehilfe). Geschwindigkeiten bei

Schafft Entwicklungsreserven
(Kapazitatserhohung der
Strasse).

Unterstiitzt eine gerechtere
Flichenverteilung.

Fordert die Solidaritit durch
den Dominanzabbau des
MIV.

Reduziert die Trennwirkung.

fliissigem Verkehrsablauf.
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C  Verkehrslenkung
C Verkehrslenkung + - Auswirkung
positiv / zu Gunsten negativ / zu Lasten en auf ...
Beeinflussun
g von...
Cl1 | Dosierungsanlage / | Unterstiitzt die Verstetigung | Investitions- und C2, C3,C4,
Pfortner des Verkehrsflusses und fiihrt | Betriebskosten. D2
lokal zu geringeren Lérm-
Fallbeispiele: und Luftimmissionen. Effizienz des Verkehrsablaufs /
Baar, Wabern, Visp | Schafft ortliche Umlagerungseffekte.
Entwicklungsreserven.
Beeinflusst die
Verkehrsmenge, reduziert die
Trennwirkung und erhoht die
Aufenthaltsqualitiit im
Strassenraum.
Fordert die Solidaritét durch
den Dominanzabbau des
MIV.
C2 | Busbevorzugung Steigert die Effizienz des Erhohter Raum- und Al, A2, A3,
offentlichen Verkehrs. Flichenbedarf im Falle von B3, Cl1, C3,
Fallbeispiele: Fordert die Solidaritit durch | Busspuren. C4, C6, C7,
Baar, Visp den Dominanzabbau des D2
MIV. Kaparzititsreduktion MIV.
C3 | Aufhebung LSA Geringere Lirm- und Luft- | Eingeschriinkte Querbarkeit, Cl, C2,C4,
immissionen, effizienter grossere Trennwirkung bei Ce6, C7,D1,
Fallbeispiele: Verkehrsablauf aufgrund des | stark befahrenen Strassen. D2
Murten, Visp verstetigten Verkehrsflusses. | Mogliche Reduktion der

Senkung der Betriebskosten.

Sicherheit (Langsamverkehr).
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C  Verkehrslenkung
C Verkehrslenkung + - Auswirkung
positiv / zu Gunsten negativ / zu Lasten enauf ...
Beeinflussun
g Von...
C4 | Fussgingerquerung | Gewihrleistet Effizienz des | Eingeschrénkte Effizienz des | B1, B2, CI,
LSA gesteuert MIV. Fussgingerverkehrs durch C2,C3, D1,
Erhohte Fussgingersicherheit | ldngere Wartezeiten bei D2
Fallbeipiele: Querungen (Fordert
Wabern, Visp Trennwirkung).
C5 |LKW - Verbot Lokal geringere Lérm- und | Beeintriichtigt die Solidaritit, | Al, A2, A3,
Luftimmissionen. indem eine
Fallbeispiel: Erhoht die Effizienz des Verkehrsteilnehmergruppe
Buchs gesamten Verkehrsablaufs. ausgeschlossen wird.
Schafft Entwicklungsreserven
(Kapazititserhohung der Fiihrt zu Umwegfahrten mit
Strasse). lingeren Wegen und grosserem
Erhoht die Schadstoffausstoss.
Verkehrssicherheit.
Fordert die Solidaritdt durch | Eingeschréinkte Anwendbarkeit
den Dominanzabbau des (Routen — Alternativen).
MIV.
Reduziert die Trennwirkung
und erhoht die
Aufenthaltsqualitit im
Strassenraum.
Ccé Rechtsvortritt Reduziert das Fithrt zu mehr Stopps und B2,C2,C3
Seitenstrasse Geschwindigkeitsniveau des | Beschleunigungen des MIV
Hauptverkehrsstroms. und bewirkt grossere Lirm-
Fallbeipiel: Fordert die Solidaritét durch | und Luftimmissionen.
Buchs den Dominanzabbau des Beeintrichtigt die Effizienz des
MIV. MIV auf dem Hauptstrom.
Beeintrichtigt die
Verkehrssicherheit.
Cc7 Aufthebung Lokal geringere Lérm- und Beeintrichtigte Effizienz des A3, B3, C2,
Linksabbieger Luftimmissionen, effizienter | Verkehrsablaufs durch C3,D1,D2,
Verkehrsablauf aufgrund des | Umwegfahrten. D5
Fallbeispiel: verstetigten Verkehrsflusses.
Visp Erhoht die Erhoht Schadstoffausstoss bei
Verkehrssicherheit. Umwegfahrten.
Schafft Entwicklungsreserven
(Kapazitdtserhohung der Eingeschriankte Anwendbarkeit
Strasse). (in Kombination mit Kreisel).
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D Gestaltungsmassnahmen
D Gestaltungsmassna + - Auswirkung
hmen positiv / zu Gunsten negativ / zu Lasten en auf ...
Beeinflussun
g von...
D1 | Schutzinsel Reduziert die Trennwirkung: | Erhéhter Raum- und Al, Bl, B3,
Fussginger (zusitzl. | Kleinere Wartezeiten und Flachenbedarf (grossere C3,C4,C7,
zu sicherere Querungen fiir FG / | Strassenbreite). D2, D5
Fussgéngerstreifen) |ZR.
Erhoht die Solidaritit und
Fallbeispiel: Individualitét: Querungshilfe
La Tour de Tréme | fiir bestimmte Gruppen
Wabern (Altere, Kinder),
Dominanzabbau des MIV.
Reduziert das
Geschwindigkeitsniveau
MIV.
D2 | Kreisel Geringere Lirm- und Kann bei einspurigen B2, B3, Cl1,
Luftimmissionen, effizienter | Fahrbahnen Fldchenanteile C2,C3,C4,
Fallbeispiele: Verkehrsablauf aufgrund des | MIV und die C7,D1, D5,
Murten verstetigten Verkehrsflusses. | Flichenversiegelung erhShen. | D7
La Tour de Tréme Schafft Entwicklungsreserven | In Abhiingigkeit des
Visp {Kapazititserhohung der Landbedarfs und der
Wabern Strasse). Ausfiihrungsperfektion hohe
Erhoht die Verkehrssicherheit | Investitionskosten.
MIV. Beeintrichtigt Solidaritdt und
Reduziert das Effizienz des Langsamverkehrs
Geschwindigkeitsniveau und OV*s
MIV. (Fussginger/Zweirad).
Verkehrssicherheit FG / ZR
Raumgqualitit: Schwierige
Stidtebauliche Integration.
D3 | Bepflanzung Dampft die Lérmimmissionen | Investitionskosten und Al, A2, A3,
Seitenbereiche und verbessert die Unterhalt. D4, D5
Lufthygiene.
Fallbeispiele: Reduziert die
Buchs Flichenversiegelung.
Corminboeuf Erhoht die Attraktivitit des
Strassenraumes durch die
naturriumliche Aufwertung.
Fordert die Solidaritét durch
den Dominanzabbau des
MIV.
D4 | A Niveau — Flichen |Fordert die Solidaritdt durch | Investitionskosten Al, A2, A3,
Fahrbahn / Trottoir | den Dominanzabbau des Beeintrichtigt B2, D3, D5,
MIV. Verkehrssicherheit der E2
Fordert eine gerechtere Fussginger bei grossen
Fallbeispiele: Fldcheninanspruchnahme und | Verkehrsmengen und hohem
Baar, Buchs erhéht die LKW - Anteil.

La Tour de Tréme
Wabern

Nutzungsflexibilitit.

Erhoht Verkehrssicherheit fiir
Velofahrende.

Erhoht die Attraktivitit des
Strassenraumes durch die
grossere Nutzungsflexibilitit,
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D Gestaltungsmassna + - Auswirkung

hmen positiv / zu Gunsten negativ / zu Lasten en auf ...
Beeinflussun
£ VOI...

D5 | Vielfalt von Fordert die Solidaritéit und Investitions- und A3, B3, C7,
Gestaltungselemente | Akzeptanz. Betriebskosten (Unterhalt). D1, D2, D3,
n D4, D6, D7,

Sorgt fiir Beeintrichtigt Attraktivitit des |E2
Fallbeispiele: Aufenthaltsmoglichkeiten Strassenraumes (Ortsbild).
Baar, Buchs und -qualitt,
La Tour de Tréme
Wabern

D6 | Moblierung fiir den | Fordert die Solidaritiit und Investitions- und Al, A2, D5,

Aufenthalt Akzeptanz gegeniiber der Betriebskosten (Unterhalt). D7
Umgestaltung.

Fallbeispiele: Verbessert die

Baar, Buchs Aufenthaltsqualitit und

La Tour de Tréme Attraktivitit des

Wabern Strassenraumes.

D7 | Beleuchtung des Erhoht die Solidaritit und Investitions- und A2, A3, B3,
Strassenraumes Akzeptanz gegeniiber der Betriebskosten (Unterhalt). D2, D5, D6
nachts Umgestaltung. Beeintrichtigung des

Raum- und Ortsbildes (Stidtebauliche
Fallbeispiele: Aufenthaltsqualitit: Erhoht | Integration) bei unpassender
Murten die Attraktivitit des Beleuchtung.
Visp Strassenraumes und Gefdhrdung der soziale

unterstiitzt die stddtebauliche
Integration.

Unterstiitzt die Individualitat
und indirekt die freie
Verkehrsmittelwahl (FG /
ZR).

Gute Beleuchtung erhoht die
soziale Sicherheit im
Offentlichen Raum.

Sicherheit im 6ffentlichen
Raum bei ungeniigender
Beleuchtung.
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E Materialwahl
E Materialwahl + - Auswirkung
positiv / zu Gunsten negativ / zu Lasten en auf ...
Beeinflussun
g von...
El Lirmhemmende Reduktion der Investitions- und
Belage Larmimmissionen Betriebskosten (erhdhter
Aufwertung der Unterhaltsaufwand).
Fallbeispiele: Aufenthaltsqualitit
Baar, Visp, Wabern
E2 | Pfldsterung Reduziert die Erhthte Larmimmissionen. B2, D4, D5
Geschwindigkeit und fordert | Investitions- und
Fallbeispiel: die Solidaritit durch den Betriebskosten (Unterhalt).

La Tour de Tréme

Dominanzabbau des MIV.
Raum- und
Aufenthaltsqualitit: Erhtht
die Attraktivitit des
Strassenraumes und
unterstiitzt die stadtebauliche
Integration.
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4.3 Der Umgang mit Zielkonflikten

Zielkonflikte treten grundsitzlich auf allen Ebenen der Planung auf. So geht es auf der
Konzeptebene darum, diejenige Gesamtlosung zu eruieren, welche fiir die Gesellschaft als Ganzes
optimal ist. Auf der Konzeptebene wird entschieden, ob z.B. eine Umfahrungsstrasse geplant, der
offentliche Verkehr ausgebaut oder fiir den MIV bestimmte Einschrinkungen vorgenommen
werden sollen. Die diesbeziiglichen Partizipationsentscheide sind in unserem System entweder
delegiert oder laufen iiber Volksabstimmungen. Wenn solche gesamtgesellschaftliche Entscheide
getroffen sind, kommt die néchste Ebene zum Zuge, in dem diese Beschliisse zusammen mit den
Betroffenen moglichst vertriglich umgesetzt werden. Dabei miissen verschiedene Zielkonflikte
ausgetragen und einer Losung zugefiihrt werden.

Es ist eines der wesentlichen Merkmale der angebotsorientierten Strassenraumplanung, dass mit
Zielkonflikten bewusst umgegangen wird. Ein wesentlicher Beitrag zu einer moglichst gerechten
Beriicksichtigung aller Interessen leistet der in Kapitel 2.3 erlduterte Kriterienkatalog. Wie mit
einzelnen Zielkonflikten umgegangen wird und zu wessen Gunsten entschieden wird, dafiir gibt es
keine allgemeingiiltigen Regeln. Zu unterschiedlich sind die jeweilige ortliche Ausgangslage, der
Handlungsspielraum und die politische Konstellation.

Nachfolgend werden einige typische Konfliktsituationen, welche in den meisten Fillen auftreten,
kurz erldutert. Die Schlussfolgerungen entsprechen einer personlichen Wertung durch die
Verfasser.

4.3.1 Ubergeordnete Zielkonflikte und Abhéngigkeiten
Beeinflussung des modal splits

Die Erhohung des Anteils des 6ffentlichen Verkehrs und des Langsamverkehrs am Gesamtverkehr
ist ein wichtiges iibergeordnetes Ziel einer nachhaltigen Verkehrsplanung. Die Umsetzung erfolgt
in einem Gesamtpaket von Massnahmen, deren Schwerpunkte z.T. (insbesondere beim OV) in
anderen Bereichen als der hier behandelten ortlichen Strassenraumplanung liegen. Der ,,6rtliche*
Beitrag besteht darin, dass einerseits das Attraktivitdtsgefille zwischen OV und MIV durch
Reisezeit- und Erreichbarkeitsverinderungen zugunsten des OV beeinflusst wird, und dass
andererseits die Bedingungen fiir die Zweiradfahrer und Fussgéinger verbessert werden.

Diese tibergeordneten Zielsetzung fithrt in der Tendenz dazu, dass im konkreten Fall Losungen
gewihlt werden miissen, welche fiir den MIV gewissen Einschrinkungen und Benachteiligungen
bringen. Nachhaltige Strassenraumplanung bedeutet somit grundsitzlich eine gewisse
Priorisierung der Bediirfnisse des offentlichen- und des Langsamverkehrs gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr.
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Beriicksichtigung der Netzzusammenhdinge

Eine Reduktion des motorisierten Verkehrs wirkt sich grundsétzlich positiv auf die Kriterien der
Nachhaltigkeit aus. Fiir den betrachteten Strassenabschnitt sind deshalb jeweils Verkehrsre-
duktionen anzustreben. Aus der Sicht der Nachhaltigkeit ist jedoch die Gesamtbilanz entscheidend:
Eine Verkehrsreduktion auf einem Strassenabschnitt ist nur positiv zu bewerten, wenn die
Verkehrsumlagerungen auf andere Strassenabschnitte insgesamt zu keiner Verschlechterung der
Nachhaltigkeits- Bilanz fithren. Eine sorgfiltige Abklidrung dieses Sachverhalts ist nicht nur in
eindeutigen Fillen (bei gewollten Umlagerungen) notwendig. Auch vermeintlich isolierte Pro-
jekte konnen durch relative Verinderung von Durchfahrtswiderstiinden ungewollte
Verkehrsumlagerungen bewirken.

4.3.2 Zielkonflikte auf Projektebene

In diesem Abschnitt werden die gingigsten Zielkonflikte erldutert, welche bei der Erarbeitung
lokaler Strassenraumprojekte (verkehrsorientierte Strassen im intensiv genutzten Siedlungsgebiet)
in der Regel auftreten. Es wird davon ausgegangen, dass die Verkehrsmengen- und
Zusammensetzung im iibergeordneten Rahmen bereits optimiert wurden. Es werden jeweils
Kriterien und Massnahmen erwihnt, welche fiir die Zielkonflikte relevant sind.

Ldrm / Luft

Die Ideallosung zur Reduktion der Lirm- und Luftbelastung auf einem Strassenabschnitt besteht
darin, die Geschwindigkeit tief zu halten und einen stetigen, fliissigen Verkehrsfluss zu gewdhr-
leisten. Nebst der Signalisation von Hochstgeschwindigkeiten (T40 oder T30 nur in Ausnahmefil-
len moglich) kann dieses Ziel durch gestalterische Massnahmen und ein fein abgestimmtes Paket
von Widerstianden im Verkehrsablauf des MIV erreicht werden.

Tiefe Geschwindigkeiten sind kompatibel mit beinahe allen {ibrigen Kriterien (mit Ausnahme der
Effizienz des Verkehrsablaufs zumindest aus Sicht des MIV und des OV). Die Reduktion des
Geschwindigkeitsniveaus ist deshalb ein zentrales Postulat einer angebotsorientierten
Strassenraumplanung.

Problematischer ist die Verstetigung, welche im Konflikt zu den Zielen der Koexistenz stehen
kann: So konnen eine Busbevorzugung, hdufige vortrittsberechtigte Fussgéngerquerungen oder
Vortrittsberechtigungen auf Nebenstrassen zu hédufigen Stop and Go’s fithren und das Verste-
tigungsziel beeintrichtigen. Unter Beriicksichtigung, dass der ortliche Beitrag zur globalen
Luftreinhaltung vergleichsweise gering ist, dass die erwihnten Massnahmen einen wesentlichen
Beitrag zur Geschwindigkeitsreduktion leisten und dass die Koexistenz aus lokaler Sicht einen
hohen Stellenwert einnimmt, erscheint es logisch, dass die erwihnten Zielkonflikte zu
Ungunsten des Verstetigungsziels und damit der Luftreinhaltung geldst werden.

Effizienz des Verkehrsablaufs

Eine Ideallosung, bei welcher alle Verkehrsteilnehmer ungehindert vorwirtskommen, wire nur bei
einer vollstandigen Verkehrstrennung moglich, was in den hier untersuchten innerdrtlichen Situati-
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onen nicht in Betracht gezogen werden kann. Unter dem Aspekt der Koexistenz stehen die einzel-
nen Verkehrsteilnehmer beziiglich der Effizienz in einem direkten Konkurrenzverhiltnis: Bevorzu-
gungen und Beschleunigungen der einen fiithren in den meisten Féllen zu Wartezeiten und Benach-
teiligungen der anderen.

Insgesamt gilt es, ein ausgewogenes Verhiltnis zu finden, unter Beriicksichtigung der Gewichte
resp. der Anzahl der verschiedenen Verkehrsteilnehmer: In dicht begangenen Kernbereichen sind
die Bediirfnisse der Fussginger (Reduktion der Trennwirkung) gegeniiber dem MIV stirker zu
gewichten als in andern Bereichen. Zudem ergibt sich aus dem Kap. 4.3.1 (Beeinflussung des
Modal Splits), dass die Effizienz-Bediirfnisse des MIV gegeniiber denjenigen der iibrigen
Verkehrsteilnehmer zweite Prioritét haben. Schliesslich diirfen die Effizienz-Bediirfnisse des MIV
die Ziele einer Reduktion des Geschwindigkeitsniveaus nicht unterlaufen. Wie die Fallbeispiele
zeigen, gelingt es aus diesen Griinden nur in den wenigsten Fillen, Losungen zu finden, welche
beziiglich Effizienz des Verkehrsablaufs nicht zu ungunsten des MIV ausfallen.

Koexistenz

Die Koexistenz ldsst sich am besten mit den Kriterien Solidaritét, Sicherheit, Flicheninanspruch-
nahme und Trennwirkung umschreiben. Ideal sind Losungen, welche dem Langsamverkehr mehr
Platz, mehr Sicherheit und ein schnelleres Zirkulieren ermoglichen, welche ein reibungsloses
Vorwirtskommen des OV gewihrleisten und welche die Moglichkeiten der angrenzenden
Nutzungen verbessern, ohne den MIV zusitzlich einzuschrianken.

Eine wichtige Voraussetzung fiir eine Ideallosung ist die Verfiigbarkeit geniigender Flichen:
Mittelinseln und Mittelstreifen, Radstreifen, breite Trottoirs, Vorplitze und Parkierungsmoglich-
keiten konnen mehr oder weniger konfliktarm angeordnet werden, wenn gentigend Platz vorhanden
ist. In der Regel ist aber die Breite des Strassenraumes limitiert, so dass Priorititen gesetzt werden
miissen. Zielkonflikte zwischen den Bediirfnissen der einzelnen Verkehrsteilnehmern und den
Nutzern miissen sorgfiltig analysiert und aufgrund der situationsspezifischen Gewichtung
entschieden werden. Gerade hier sind Phantasie und innovative Losungen gefragt, welche z.B.
darin bestehen konnen, dass fiir verschiedene Zustinde (z.B. Spitzenzeiten, librige Zeiten)
unterschiedliche Losungen angeboten werden.

Raum- und Aufenthaltsqualitiit

Ideallosungen bestehen aus einer Aufwertung des 6ffentlichen Raumes als Aufenthaltsbereich, aus
einer optimalen Unterstiitzung verkehrsplanerischer Ziele (z.B. Geschwindigkeitsreduktion,
Erhdhung der Aufmerksamkeit) mit gestalterischen Massnahmen und aus einer Verbesserung der
Wohnqualitdt. Gefragt sind integrale Massnahmenpakete iiber den ganzen Strassenraum.
Wesentliche Zielkonflikte mit den ibrigen Kriterien sind mit folgender Ausnahme vermeidbar.

Ein wesentlicher Zielkonflikt kann sich mit dem Kriterien ,,Kosten* ergeben. Nach traditioneller
Auffassung sind gestalterische Aufwendungen nach wie vor der Kategorie ,.fakultativ* zugeordnet.
Gute Strassenraumgestaltungen haben jedoch eine starke ,Breitenwirkung® und unterstiitzen alle
tibrigen Ziele der AOSP. Fiir Strassenprojekten der AOSP sollten in jedem Fall geniigend
Mittel fiir eine gute Gestaltung bereitgestellt werden, wobei auf Luxuslésungen zu verzichten
ist.
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4.3.3 Risiken der Partizipation

Die untersuchten Fallbeispiele zeigen, dass eine breite Informations- und Mitwirkungsmdoglichkeit
die Akzeptanz des Projektes erhohen und damit die Gesamtwirkung verbessern. Dieser Prozess
birgt auch Risiken, indem aufgrund spezieller Konstellationen nachhaltige Losungen der
Koexistenz auch verhindert werden konnen. Um dieses Risiko auf ein Minimum zu beschriinken,
soliten weniger anonyme Interessenvertreter als viel mehr direkt Betroffene des ,Lebensraumes
Strasse* (Anwohner, Anstdsser, Besucher, Kunden, Fussginger, Velofahrer) speziell einbezogen
werden.

4.4 Anforderungen an den Planungsprozess und die Beteiligten

In Anbetracht der bereits vorliegenden Vorgehensvorschlige fiir die Durchfithrung von
angebotsorientierten Strassenplanungen (z.B. SN — Norm 640 210, BUWAL - Wegleitung)
beschrinken wir uns darauf, einige wesentliche Aspekte zum Planungsprozess hervorzuheben.

Motivation der Behirden zur angebotsorientierten Strassenraumplanung

Ausloser fiir Anpassungen an Strassen sind in der Regel einzelne Bediirfnisse wie Belagsemeu-
erungen, Verbesserungen der Verkehrssicherheit, Lirmsanierungen, die Erschliessung einer
Liegenschaft, die Bevorzugung des Busverkehrs u.s.w. In der Praxis besteht die Tendenz, das
gestellte Problem isoliert und mit minimalem Aufwand zu l6sen.

Die angebotsorientierte Strassenraumplanung erfordert jedoch eine breitere Sichtweise, den Willen,
aus dem Projekt einen optimalen Gesamtnutzen herauszuholen und die Bereitschaft, sich mit
komplexen Zusammenhingen auseinander zu setzen. Diese Voraussetzungen sind bei den
massgebenden Behorden oft nicht vorhanden. Es braucht deshalb bereits in der Anfangsphase
spezielle Anstrengungen, damit aus dem vorgesehenen Teilprojekt Schritte in Richtung einer
angebotsorientierten Strassenraumplanung vollzogen werden. Dazu bieten sich folgende
Ansatzpunkte an:

e Allgemeine Bekanntmachung der ,modernen Sichtweise” in der Offentlichkeit mit Hilfe
geeigneter Informationskampagnen. Dabei kommt der SVI eine wichtige Aufgabe zu.

o Festlegen von Anforderungen durch die ,,Oberbehorde” oder subventionierende Stellen (z.B.
Bund, Kantone). Dies bedingt eine allgemeine Anerkennung und Bekanntmachung der AOSP
bei den eidgendssischen und kantonalen Behorden und die Erarbeitung entsprechender
organisatorischer und administrativer Grundlagen. Optimal wére die Integration der AOSP in
die verkehrspolitischen Grundsitze der Kantone (Beispiel Kanton Bern) oder der Gemeinden.

e Motivation der auftraggebenden Behorden durch die fiir das Teilprojekt beigezogenen Fachleute
(i.d.R. Ingenieure). Dies bedingt unter den Ingenieuren eine entsprechende Bewusstseinsbildung
und ein iiber das Ubliche hinausgehende Engagement.

e Im Rahmen von Belagsarbeiten gleichzeitig eine Stassenraumgestaltung realisieren. Dieses
Vorgehen erweist sich als effizient (siehe dazu Forschungsarbeit SVI 38/00).

¢ Schaffung eines Labels (siehe Kap. 5.3).
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Einbettung des Projektes in ein iibergeordnetes Konzept

Auch wenn es sich um lokale Projekte handelt, sind die moglichen Zusammenhénge mit der
gesamten Verkehrs- und Siedlungsentwicklung und die Netzzusammenhiinge aufzuzeigen und
mogliche Handlungsspielrdume und Strategien zu diskutieren. Daraus sollte eine klare Strategie fiir
das Projekt resultieren, welche die heutige und zukiinftige Funktion des Strassenabschnittes
definiert und die Anforderungen an Betrieb und Gestaltung aus {ibergeordneter Sicht festlegt (z.B.
angestrebte Lenkungseffekte).

Diese Forderung bedingt, dass der Betrachtungsperimeter zweckmissig erweitert wird. Falls
entsprechende Konzepte oder Richtpléne fehlen, miissen geeignete Planungsschritte eingeschaltet
werden, beispielsweise im Rahmen von regionalen Korridorstudien oder Konzeptarbeiten fiir
Stadtteile.

Voraussetzung fiir dieses Vorgehen ist die Bereitschaft der Behorden, einen entsprechenden
Aufwand zu treiben und auch indirekt betroffene Kreise (z.B. Nachbargemeinde, Kanton,
Nachbarquartiere) in den Prozess einzubeziehen. Als Gegenwert kénnen eine hohe Akzeptanz und
Qualitét des Projektes erwartet werden.

Ausrichtung des Prozesses und der Partizipation auf die Projekiziele

Zunichst sind die Projektziele durch die Behorden verbindlich festzulegen. Dabei sind die
Kriterien der Nachhaltigkeit und der Koexistenz mdglichst volistédndig zu beriicksichtigen. Auf
einseitige Gewichtung einzelner Kriterien sollte verzichtet werden.

Ein wesentliches Merkmal der AOSP ist das Austragen von Zielkonflikten. Dabei sollte fiir jedes
Kriterium ein geeigneter ,,Anwalt* beigezogen werden: entweder in Begleitgruppen oder im
Rahmen von Mitwirkungen und Befragungen miissen die Aspekte der Okologie, der
Verkehrsteilnehmer, der Anwohner und des Gewerbes sowie der Okonomie auf geeignete Weise
durch Betroffene abgedeckt werden.

Dies bedeutet, dass der Planer oder Ingenieur seine Rolle vermehrt als Vermittler interpretiert und
bereit ist, die eigene Losung hinterfragen zu lassen und Kompromisse einzugehen; eine doktrinire
Haltung widerspricht den Grundsétzen der AOSP.

Friinhzeitiger Einbau der Wirkungsanalyse in den Planungsprozess

Die Erfolgs- oder Wirkungskontrolle muss friihzeitig mitberlicksichtigt werden. Abgestimmt auf
die Projektziele, sind die Kriterien und Indikatoren bei Beginn der Planung festzulegen und die
notwendigen Vorher- / Nachher-Erhebungen rechtzeitig einzuplanen. Das in dieser Forschungs-
arbeit entwickelte Instrumentarium kann dabei angewendet werden.

Voraussetzung ist das Bewusstsein und der Wille der Projektverantwortlichen, dem Aspekt der
Erfolgskontrolle die notwendige Beachtung zu schenken und die (gegeniiber dem bisher {iblichen
Vorgehen) zusitzlichen Mittel bereitzustellen.
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4.5 Bemerkungen zu bestehenden Normen und Wegleitungen

Wihrend den Arbeiten am vorliegenden Forschungsprojekt sind einerseits die Normen ,.Entwurf
des Strassenraumes” SN 640 210 veroffentlicht worden, andererseits wurde die BUWAL -
Wegleitung ,fiir Strassenplanung und Strassenbau in Gebieten mit liberméssiger Luftbelastung®
Uiberarbeitet (im Entwurf vorliegend). Beziiglich der ,Planungsphilosophie” bestehen keine
grundsitzlichen Differenzen zu der hier untersuchten ,,Strassenraumplanung fiir Koexistenz und
Nachhaltigkeit*.

Unsere Forschungsarbeit liefert einen Beitrag zur Konsolidierung der erwihnten Grundlagen
anhand von Fallbeispielen und zur Ergénzung und Vertiefung einiger Aspekte. Nebst den unter 4.1
bis 4.5 zusammengefassten Erkenntnissen werden nachfolgend einige zusétzliche Vorschldge zur
Diskussion gestellt.

Umfassende Beriicksichtigung der Kriterien der Nachhaltigkeit - Checkliste fiir die Planenden

Der in der vorliegenden Arbeit definierte Kriterienkatalog beriicksichtigt und erginzt die im SN -
Normenwerk und in der BUWAL - Wegleitung erwihnten Beurteilungs-, Bewertungs- und
Belastbarkeitskriterien. Der Kriterienkatalog eignet sich als einfache, tibersichtliche und
anwendbare Arbeitshilfe fiir eine auf Koexistenz und Nachhaltigkeit ausgerichtete Strassen-
raumplanung. Im Anhang Al ist der Kriterienkatalog deshalb als Checkliste enthalten, welche in
allen Phasen der Planung (inkl. Erfolgskontrolle) angewendet werden kann.

Grundlagen als Voraussetzungen fiir Projektierung und Erfolgskontrolle

In den SN — Normen wird auf die Notwendigkeit von sorgfiltigen Analysen und Grundlagen als
Basis einer seridsen Strassenraumplanung hingewiesen. Die Untersuchung der Fallbeispiele hat
gezeigt, dass diesbeziiglich zum Teil erhebliche Liicken bestehen- nicht nur als Projektierungs-
grundlagen, sondern auch als Voraussetzung fiir eine Erfolgskontrolle. Basierend auf dem hier
entwickelten Kriterien- und Indikatorenkatalog (siehe auch Checkliste), sollten jeweils mit
vertretbarem Aufwand bereits bei Beginn der Projektierung folgende Kenntnisse vorhanden sein:

o Ubergeordnetes Verkehrskonzept (Gesamtstrategie, z.B. Einbindung in Umfahrungskonzept)

e Verkehrsmenge (DTV, wenn moglich Abschidtzung Spitzenstunden - Verkehr und Anteile
Lastwagen, Zweirad, Fussgénger)

¢ Lirmimmissionen (Kataster, aktuelle Messungen) und -emittenten (z.B. Beschaffenheit des
Belages)

¢ Geschwindigkeiten (Abschétzung der Problematik)

¢ Unfallstatistiken (nur sinnvoll, sofern iiber eine ldngere Periode verfiigbar und unter
Ausklammerung von Sonderereignissen)

o Verhalten der Verkehrsteilnehmer: MIV, OV, FG, ZR, Verhalten bei Querungen
o Verkehrsablauf: Verkehrsfluss, Riickstau, Knotencharakterisierung

e Zur Verfiigung stehende Strassenraumflédchen inkl. Seitenbereiche und deren Nutzungen (z.B.
Parkfelder), bauliche Beschaffenheiten sowie Kenntnisse iiber die Anspriiche an die Nutzung
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¢ Naturrdumliche und stddtebauliche Typisierung / Charakteristik
e Wirkung der Beleuchtung

o Beurteilung der Sicherheit im 6ffentlichen Raum

Quantifizierung der Belastbarkeit

Die Belastbarkeit ist ein wichtiger Aspekt im Rahmen der AOSP. Am einfachsten anwendbar und
umsetzbar sind diejenigen Kriterien, welche quantifiziert werden kénnen. In der ,.traditionellen
Strassenplanung erfiillten die Larmgrenzwerten und die Leistungsfahigkeit diese Funktionen.

Die SN-Norm 640 210 fiihrt einen umfassenderen Begriff der Belastbarkeit ein und zeigt ein
generelles Vorgehen, wie die Belastbarkeit im Planungsprozess zu beriicksichtigen ist. Die
BUWAL - Wegleitung ,fiir Strassenbau und Strassenplanung in Gebieten mit iiberméssiger
Luftbelastung" prézisiert das Vorgehen und beinhaltet eine Methode zur Quantifizierung der
Belastbarkeit fiir die Kriterien Luft, Lirm, Trennwirkung, Zweiradverkehr, Bus- und Tramverkehr,
Siedlungsqualitit und Dominanzausgleich.

Bisher wurde in keinem der untersuchten Fallbeispielen der Versuch unternommen, die Belastbar-
keit zu quantifizieren. Dies mag damit zusammenhingen, dass der erweiterte Begriff der
Belastbarkeit neueren Datums ist und noch nicht bekannt war.

Die Berechnung der Belastbarkeit ist geeignet, den Handlungsbedarf in einem Strassenquerschnitt
auf plaktive Weise sichtbar zu machen. Als Planungswert hat die Belastbarkeit dort eine Bedeu-
tung, wo die Verkehrsmengen beeinflusst werden kénnen. Die Belastbarkeit kann zum Beispiel bei
Umfahrungsstrassen eine Messgrosse fiir den Grad der anzustrebenden Entlastungswirkung sein.

Die BUWAL-Wegleitung kann in jedem Fall als Projektierungshilfe dienen, indem sie aufzeigt,
wie einzelne Massnahmen in Abhéngigkeit der Verkehrsmenge fiir einzelne Kriterien optimiert
werden konnen.
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5 Vorschlage fiir das weitere Vorgehen

Die aus der bisherigen Arbeit gewonnenen Methodenkenntnisse sollen in den folgenden Unterkapi-
teln prézisiert werden.

5.1 Anwendung der Beurteilungsmethoden

Das im Anhang Al kopierfahig abgebildete Erhebungs- und Beurteilungsblatt oder -raster eignet
sich wie in Kap. 2.3.4 erwihnt als Arbeitsinstrument in der Projektplanung und -beurteilung.

Die Ausgestaltung des Rasters ist vierseitig: Die Kriterien der 6kologischen Dimension auf der ers-
ten, die der Skonomischen auf der zweiten, die der sozio-kulturellen Dimension auf der dritten und
schliesslich ein vorbereitetes Leerschema zur raschen und grafisch iibersichtlichen Darstellung der
Ergebnisse auf der vierten Seite .

Das Raster und damit das in dieser Arbeit zusammengestellte Kriterien- und Indikatorensystem
kann bei der Datensammlung fiir verschiedene Zwecke dienen: Als Leitfaden fiir Gespriche mit
Experten und Planern, als Orientierungshilfe bei der Suche nach aussagekriftigen Grundlagen zur
Projektbeurteilung, als Planungshilfe fiir Kurzbefragungen bei Beteiligten und Betroffenen und als
Darstellungsvorlage fiir interne oder externe Orientierungen iiber die Auswirkungen der getroffe-
nen Projektmassnahmen).

Dariiber hinaus erlaubt es den Anwendern, den gerade in lokalem Kontext schwierig zu fassenden
Begriff der Nachhaltigkeit - oder priziser: die Projektauswirkungen auf die Nachhaltigkeitsdimen-
sionen — zu konkretisieren, zu bearbeiten und auch an Andere anschaulich vermitteln zu kénnen.

Eine weitere wichtige Erkenntnis aus dem vorliegenden Bericht ist die Anwendbarkeit der ver-
schiedenartigen Methoden zur Datensammlung. Um dem Anspruch an eine umfassende Problem-
analyse oder Projektbeurteilung gerecht zu werden und den Aspekt der Orientierung an der Nach-
haltigkeit nicht aus den Augen zu verlieren, braucht es ein breiteres Methodenset als bisher meist
tiblich. Es ist sinnvoll - oft unverzichtbar - und erhtht die Aussagekraft, mit einem breiten Metho-
denspektrum aus wenn nétig verschiedenen Wissenschaftsrichtungen zu arbeiten (vgl. Kap. 2.3).

5.2 Ein neuer Begriff fiir die AOSP?

Wie bereits im Kapitel 2.1 erwéhnt, schlagen wir vor, den Begriff der angebotsorientierten Ver-
kehrsplanung durch einen neuen Begriff ,, Verkehrsplanung fiir Koexistenz* oder hier - unter Be-
riicksichtigung des eingeschréinkten Auftrags - ,, Strassenraumplanung fiir Koexistenz* zu ersetzen
(vgl. Kap. 2.1.1).

Darunter zu verstehen wire demnach ein Planungsansatz, welcher die Interessen aller Betroffenen
(ob Verkehrsteilnehmer oder nicht) unter Mitberiicksichtigung des Nachhaltigkeitsprinzips einbe-
zieht. Die sich in der Regel daraus ergebenden Zielkonflikte werden in einem umfassenden Partizi-
pationsprozess thematisiert, wobei auch die Interessen zukiinftiger Generationen und der Umwelt
anwaltschaftlich zu vertreten sind und den {ibergeordneten verkehrspolitischen Zielsetzungen
Rechnung zu tragen ist. Planerische Losungsansitze miissen durch einen breit abgestiitzten Kon-
sens der Betroffenen mitgetragen werden. Im Bereich der Strassenraumplanung bei Ortsdurchfahr-
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ten stiitzt sich dieser Ansatz auf ein Gesamtverkehrskonzept des libergeordneten geographischen
Raumes, fordert explizit auch den nicht-motorisierten Verkehr und setzt dabei auf ein Instrumenta-
rium zur Beeinflussung und Steuerung der Verkehrsmenge durch gestalterische Massnahmen
oder/und Pfortneranlagen®.

Unter der Bezeichnung ,,integrierte Verkehrsplanung“ werden seit den frithen 1990er Jahren in
Deutschland, teilweise aber auch in der Schweiz, ganz dhnliche Zielsetzungen verfolgt. Als Bei-
spiel sei die Zielsetzung der AG VIA an der Universitit/Gesamthochschule Kassel zitiert: ,,Die AG
Integrierte Verkehrsplanung (AG VIA) verfolgt seit ihrer Griindung im Oktober 1992 das Ziel, sich
in einem integrierten, ganzheitlichen Ansatz seinem Metier anzunéhern. Das bedeutet, planerische
Probleme werden immer im Verhiltnis zu den betroffenen und handelnden Menschen gesehen, de-
ren Lebensmoglichkeiten Planung beschridnken oder erweitern kann. Die Forschungsarbeit, die den
Aufgabenschwerpunkt in der AG bildet, erstreckt sich folglich auf sehr unterschiedliche Teildiszip-
linen, die querschnittsbezogen behandelt werden und vom Straenentwurf iiber Mobilitéitsfor-
schung und Verkehrspddagogik bis hin zu Finanzierungs- und Rechtsinstrumenten reichen.®® Die
Integrierte Verkehrsplanung deckt demnach ein viel breiteres Spektrum ab, als die im Bereich der
Infrastrukturplanung angesiedelte Verkehrsplanung fiir Koexistenz.

5.3 Weiterbearbeitung in Richtung Labelling

Produktkennzeichnungen oder -beschriftungen, die auf Freiwilligkeit beruhen und eine vertiefte In-
formationswirkung fiir den Kunden/ Besteller haben, konnen als Label bezeichnet werden®. Die
Bezeichnung betrifft entweder das Produkt oder die Produktionsmethode, also den Prozess der Er-
arbeitung,.

Voraussetzung zur Vergabe eines Labels ist es, fiir den Konsumenten/ den Endkunden gewisse Be-
stimmungen zu garantieren, so dass eine definierte und gewiinschten Qualititsanforderungen gilt
und auch eingehalten wird. Damit sind Labels letztlich nichts anderes als normale Marketingin-
strumente zur Verkaufsforderung, die nicht auf Verboten, sondern auf Qualitédtsanreizen beruhen.

Ublicherweise werden Labels fiir materielle Produkte und Giiter vergeben, wie etwa fiir bestimmte
Lebensmittel oder Holz etc. Die Labels orientieren sich an bestimmten Zielsetzungen, bspw. an
umwelt- oder sozialrelevanten Anforderungen.

Es ist nun denkbar - und wird an dieser Stelle zur Weiterbearbeitung vorgeschlagen -, ein freiwilli-
ges Label auch bei lokalen Verkehrsinfrastrukturen fiir eine bestimmte Planungsphilosophie und
fiir einen bestimmten Realisierungsstandard einzufithren. Sowohl die Prozessorientierung (Stich-
wort Partizipation) also auch die Realisierungsqualitit (Stichwort Gestaltung) konnten beurteilt und
ausgezeichnet werden. Von einem Label profitieren der Auftraggeber und der Auftragnehmer beid-

® Zur Rolle des Planer vgl. auch Kap. 4.4

® AG INTEGRIERTE VERKEHRSPLANUNG, Wir iiber uns (Oktober 2000) [online im www]
<http:/ /www.uni-kassel.de/fb13/via/ AG_VIA /ueberuns.htm> (besucht am 7. 2. 2001)), vgl. auch: TU
Berlin: Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung [online im www]
<http://www.tu-berlin.de/fb10/1SS/FG3/forsch.htm> (besucht am 7. 2. 2001), und Fachhochschule Rap-
perswil: HSR Abteilung R, Prof. Dipl.-Ing. K. Zweibriicken, Vertiefungskurs , Integrierte Verkehrspla-
nung”, Programm [online im www] <hitp:/ /www.r.hsr.ch/website_abt_r/Aktuelles/News/IV.pdf (be-
sucht am 7. 2. 2001)>

“ vgl. dazu IDARio 2000

112



SVi-Forschungsauftrag 44/99 Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung BH+P, IKAO

seitig: Erstere durch die Sicherstellung einer gewissen Ausfithrungsqualitit und der 6ffentlichen
Anerkennung dieser Realisierungsqualitéit (Stichwort Standortmarketing von Orten oder Gemein-
den), und letztere durch die Auszeichnung ihrer auf hohem Standard und umfassend durchgefiihr-
ten Planung (Stichwort Werbung fiir den Auftragnehmer, Biiromarketing).

Orientieren kann sich ein solches Label etwa an den heute existierenden Bezeichnungen ,,Velovil-
le* oder ,Energiestadt®, und als Name wiren ,,Strassenraumplanung fiir Koexistenz“ oder auch
,nachhaltigkeitsorientierte Strassenraumplanung fiir Koexistenz* und Ahnliches denkbar.

Es stellen sich in der Realisierung dieses Vorschlags u.a. folgende Problembereiche, die gelost

werden miissen®®:

o Transparenz: Sie ist eine Voraussetzung zur Etablierung von Labels bei potentiell interes-
sierten Kreisen.

e Glaubwiirdigkeit: Ist entscheidend fiir den Erfolg beim Auftragnehmer. Ziele, Absichten
und Uberpriifbarkeit des Labels miissen klar sein. Eine Koordination (Gemeinsamkeiten
und Unterschiede) mit vorhandenen Normen (z.B. VSS-Normenwerk 640 210) ist unab-
dingbar.

e Wirkung: Labels haben eine markt-mitbeeinflussende Wirkung. Je eindeutiger und vorteil-
hafter ein Label fiir den Endkunden erscheint, umso erfolgreicher wird es und das bezeich-
nete Produkt sein.

Die Einfiihrung und die Ausarbeitung eines solchen Labels miisste durch eine neue Studie vertieft
abgeklirt werden. Ebenso ist noch unklar, welche Institution (staatlich, privat) die Einhaltung der
Kriterien garantieren und kontrollieren konnte. Die hier vorliegende Forschungsarbeit leistet dazu
bereits erste Hilfestellungen, etwa zum Problem der Erfassung und den Kriterien der Uberpriifung.

5.4 Weiterer Forschungsbedarf

e Wie im Kapitel 3.4 bereits erwidhnt, besteht Bedarf nach zusitzlichen geeigneten Kriterien
der 6konomischen Dimension. Es miisste fiir die Beurteilung von kleineren lokalen Projekt
zusitzliche Kriterien und Indikatoren bestehen, die mit verniinftigen Aufwand und ohne spe-
zielles Expertenwissen angewendet werden konnen. Die Kosten-Nutzenanalyse oder die
Zweckmissigkeitsbeurteilung® sind normalerweise eher aufwindige Beurteilungsmethoden,
die eher fiir grossere Projekte geeignet erscheinen. Ebenfalls bestehen heute weitere Fragen zur
Wahrnehmung von Lirm, welche die heutigen Normen der Larmschutz-Verordnung’® fiir den
Strassenldrm nicht vollumfinglich abdecken kénnen’".

e Kldrungsbedarf scheint in der Frage des Gewinns an Sicherheit nach Umgestaltungen bei
Hauptverkehrsstrasse innerorts zu bestehen. Das Beispiel Wabern zeigt etwa, dass die Umstel-
lungszeit zunéchst eine leichte Verschlechterung in der Unfallstatistik bewirken kann. Eben-
falls soliten mehr Langzeitbeobachtungen an rdumlich eng definierten Strassenabschnitten vor-

# IDARio 2000, p.35f.

® vgl. EVED 1997

" LSV, Art. 7-10, 14.

" vgl. auch Cercle Bruit Schweiz 1998
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handen sein, damit etwa die langfristigen (und damit statistisch besser gestiitzten) Auswirkun-
gen von Mittelzonen besser bekannt sind.

¢ Die im Kapitel 3.3.1 gemachte Bewertung, dass hohere Geschwindigkeiten negativer zu beur-
teilen sind als vermehrter ,,Stop and Go - Verkehr*, verlangt nach vertiefter Betrachtung. Wel-
che Kriterien stiitzen diese Aussage auch wissenschaftlich? Interessant wiren vertiefte Analy-
sen in den Bereichen Wahrnehmungspsychologie, Schadstoffemissionen, Lirm, Verkehrssi-
cherheit und Akzeptanz der Beteiligten/ Betroffenen.

e Eine interessante noch offene Frage ist die nach demjenigen geeigneten Durchfahrtswider-
stand, bei dem keine bedeutenden Umlagerungseffekte resultieren. Wie sehr konnen Mass-
nahmen zu Gunsten der Sicherheit, der Koexistenz oder zur Verkehrsberuhigung auf Haupt-
verkehrsstrassen greifen, ohne dass unerwiinschte Verkehrsverlagerungen auf andere Routen
greifen? Und wie sieht die Effizienz von Pfortneranlagen aus?

¢ Belastbarkeitsgrenzen fiir Hauptverkehrsstrassen innerorts bestehen vorwiegend fiir die klas-
sischen ,harten* Kriterien der Skologischen Dimension (Lufthygiene, Klima, Lirm). Diese
sind in Verordnungen festgelegt und kénnen bei Uberschreitung der Grenzwerte als Argument
fiir Verbesserungen gebraucht werden. Fiir die 6konomische und vor allem auch die sozio-
kulturelle Dimension bestehen keine solchen Grenzwerte. Wie auch bei den existierenden Wer-
ten miissen diese neuen Grenzwerte erarbeitet und dann von der Politik festgelegt werden. Es
diirfte jedoch nicht einfach werden, Fragen zu beantworten wie ,,wie viel Sicherheit, Individua-
litdt und Solidaritét braucht der Mensch?* oder ,,ab wann ist die Effizienz im Verkehrsablauf
unzumutbar?“. Im konkreten Planungsprozess auf lokaler oder regionaler Ebene ist eine solche
Festlegung der Bewertung weitgehend Aufgabe des partizipativen Prozesses.
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SVi-Forschungsaufirag 44/99 Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung

BH+P, IKAO

A2 Nachhaltigkeitskriterien und Indikatoren im Verkehrsbereich

Kriterium Ver-
(fett: weiterverwende- | indikatoren wen-
te Kriterien / Teilziele) | (fett: weiterverwendete Indikatoren) dung | Quelle
o | Klima Treibhausgase (CO.) A | C5NFP 41
'g’ Ozonschicht Ozonschichtzerstdrende Emissionen c | C5NFP 41
E Lufthygiene Luftbelastung am Wohnort A | C5NFP 41
o) Lungengéngiger Schwebestaub PM10 A | BFS 1999
Lidrm Larmbelastung am Wohnort A | C5NFP 41
Belastung von Erholungsgebieten ¢ | C5NFP 41
Larmbelastung am Strassenraum A | BVM (D) s+v91
Flachen / Unzerschnittene Flédchen ¢ | C5NFP 41
Habitate + Landschaft
Luft und Lérm Sicherstellen der Vertraglichkeit a | BUWAL 1997
Verkehrsmenge A | BUWAL 1997
Strassenbreite a | BUWAL 1997
Bebauungsdichte b | BUWAL 1997
Treibstoffverbrauch pro Kopf im Strassenverkehr ¢ | BFS1999
Anteil des OV an den Personenkilometer b | Oko-Institut ‘99
Verkehrsstérke a | VS8S8-N. 640-210
Lastwagenanteit b | VSS-N. 640-210
Geschwindigkeit A | VSS-N. 640-210
Steigungen b | VSS-N. 640-210
Anzahl/Art der Beschleunigungen/Verzégerungen A | VSS-N. 640-210
Fahrbahnoberfldche A | VSS-N. 640-210
o | Ressourcen Fossiler Energieverbrauch A | C5NFP 41
E Energieintensitét ¢ | C5NFP 41
] Anteil erneuerbarer Energietriager ¢ | C5NFP 41
2 | Kostenwahrheit im Betriebswirtschaftlicher Kostendeckungsgrad b [C5NFP 41
O | Verkehr Externe Schadenskostenhbhe c C5 NFP 41
Preis Preis spezif. Verkehrsleistungen (korrigiert um Preisverfélschungen) ¢ |C5NFP 41
Effizienz der Ver- Gewadbhrleisten der Funktionsféhigkeit b | BUWAL 1997
kehrssystems . Technische Leistungsfahigkeit b | BUWAL 1997
Stetigkeit des Verkehrsflusses A | BUWAL 1997
Stérungsanfélligkeit Individualverkehr b | VSS-N. 640-210
Storungsanfilligkeit 6ffentlicher Verkehr b | VSS-N. 640-210
Arbeitsplatze verbesserte Verteilung von Arbeit c | Beutler 1999
Einkommenssicherung in verkehrsrelevanten Arbeitsplatzen (] Beutler 1999
= | Solidaritét Gemeinwirischaftliche Leistungen pro Jahr ¢ | C5NFP41
[ Erreichbarkeit der Regionalzentren mit OV ¢ | C5NFP41
2 Sicherung d. nahraumlichen Grundversorgung b | Beutier 1999
] Gruppenibergreifende Realisierungszufriedenheit A {1KAG 2000
) OV: értliche Verfugbarkeit: Haltestellenabsténde b | VSS-N. 640-210
N OV: zeitliche Verfligbarkeit: Kursfolgezeiten, Reisegeschwindigkeit b | VS8S-N. 640-210
9 | sicherheit Verkehrsopfer A | C5NFP 41
Verbrechen/ Straftaten im &ifentlichen Raum b | C5NFP 41
Verkehrsgefdhrdung im Strassenraum A | BVM (D) s+vO1
Verweildauer auf der Fahrspur bei Fussgéngerquerungen b | IKAO 2000
Verkehrssicherheit: Unfallzahl A | VSS-N. 640-210
Verkehrssicherheit: Unfalldichte A | VSS-N. 640-210
Verkehrssicherheit: Unfallrate A | VSS-N. 640-210
Verkehrssicherheit: Gefdhrdung A | VSS-N, 640-210
Wohnen / Flachen Verkehrsflédche A | C5NFP 41
Verkehrsflachenanteil an der Siedlungsflache a | C5NFP 41
Gestaltungsqualitét der Strassenrdume A | BUWAL 1997
Strassenraumqualitit (Raum-, Baustruktur, Merkmalsqualitét, A | BVM (D) s+v91
Geschichtsbezug, Autodominanz)
Bewegungsraum (Flachen, Begrenzungen, Schutz) BVM (D) s+v91

Abschirmung (Schutz durch Distanz)

Verkehrsfldche pro Gebdude-/Freifiiche oder Einwohner
Attraktivitdtsgewinn des Strassenraumes

Fléchenbedarf (Verkehrflichen): Verkehrsfléche
Flachenbedarf (Verkehrflachen): Parkplétze
Fliachenbedarf (Gehfldche): Gehwegflidche
Flachenbedarf (Gehflidche): Aufenthaltsflachen

>PP>PPBPPD>»OCC

BVM (D) s+v8&1

Handbuch komm. Vp. 98

IKAO 2000

VSS-N. 640-210
VSS-N. 640-210
VSS-N. 640-210
VSS-N. 640-210
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SVi-Forschungsauftrag 44/99 Nachhaitigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung BH+P, IKAQ

Partizipation Subjektive Zufriedenheit mit partizipativen Méglichkeiten C5 NFP 41
Schaffung von Partizipationsmdglichkeiten bei Planungen Beutler 1999

Individualitét Regelungsdichte (Verkehrsgesetze, Verordnungen) C5 NFP 41
MG&glichkelt zur bedirfnisgerechten Verkehrsmittelwahl IKAQ 2000/ C5 NFP 41

Dominanzabbau MIV | physisch, optisch, psychologisch BUWAL 1997
Trennwirkung BUWAL 1997
Uberquerbarkeit BUWAL 1997
Vorhandensein von Querungshilfen BUWAL 1997
Knotentyp BUWAL 1997
OV-Spuren BUWAL 1997
Velospuren BUWAL 1997

Trennwirkung (Fahrtempi)

Trennwirkung (Fahrbahnbreiten)
Trennwirkung (Verkehrsmenge)

Wartezeit fiir Fussgéngerquerungen

Anzahl FG und ZR im Strassenraum, Belebung
direktere Wege und kiirzere Weglangen
Modal split / -veriinderung

BVM (D) s+v91
BVM (D) s+v91
BVM (D) s+v91
IKAO 2000
IKAO 2000

IKAG 2000+NUP
IKAQ 2000

Trennwirkung

Strassenraum, Ortsbild

Raum fiir Begegnungen u. weitere Nutzungen

Querbeziehung: Umwege (Zeitverluste)

Querbeziehung: Querungsmoglichkeiten .
Fussgiénger, leichte ZR, MIV: Wartezeiten (LSA, Ubergénge)
Fussgiénger, leichte ZR, MIV: Verkehrsstirke

Fussgénger, leichte ZR, MIV: Zeitllicken

PO PPOCT|PULPPLMODMNTOCTOD PYDO|DD

VSS-N. 640-210
VSS-N. 640-210
VS8S-N. 640-210
VS8S-N. 640-210
VSS-N. 640-210
VSS-N. 640-210
VSS-N. 640-210

Nutzungsmischung

Kiinftige Entwick- Kapazitits- oder Raumreserven BUWAL 1997

lungsreserven

Siedlungsqualitat Strassentyp a | BUWAL 1997
Bebauungsstruktur b | BUWAL 1997
Zwischenraum b | BUWAL 1997
Aufenthaltsqualitét a | BUWAL 1997
Knotengestaitung b [ BUWAL 1997
Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen b |1KAO 2000

A

FoGesellsch1997
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A3 Auswirkung der Projektmassnahmen auf die Kriterien

Auswirkungen von getroffenen Projektmassnahmen auf die Beurteilungskriterien (1)

Zusammenstellung der in den Fallbeispielen festgesteliten Auswirkungen von getroffenen Massnahmen

auf die Beurteilungskriterien

+ : positive Verénderung bei mind. 3 Fallbsp. [ } ! i :
+ : positive Verdnderung

+-: ambivalente/ keine Verdnderung

- : negative Verdnderung

= : negative Verdnderung bei mind. 3 Fallbsp.

| ufthygiene+
Klimavertraglichkeit
Flachenversiegelung
Kosten

Solidaritat
Sicherheit

lgerechte Flachen-
inanspruchnahme
[Trennwirkung
Raum- +
Aufenthaltsqualitat

Massnahmen
Umfahrung
Umfahrung (Auswirkung lokal im Zentrum:)
Pfértner
Larmhemmender Belag / Massnahmen
FG-Streifen
Aufhebung FG-Streifen
bessere Lage der FG-Streifen -+ -+
FG-Streifen in Seitenstr. in Gehlinie
durchgezogene Trottoirs bel Seitenstrassen
Aufhebung LSA fir FG-Streifen
Schutzinselin FG-Querungen + Poller/Licht
Radstreifen +
Aufhebung Radstreifen
Rad-LSA
Kaphaltestelie - - -+
neue Haltestelle 6V o=
umgestaltete Haltestelle 5V +
LSA-8V-Steuerung / 6V-Bevorzugung +
LSA Steuerung gemass Verkehrsnachfrage “+-
LKW-Verbot oder -Hindernisse
Einbahnregime
Rechisvortritt Seitenstrasse
vortrittsberechtigte Seitenstr, -
Aufheb' v. Linksabbieger / Abbiegebeschrank'
Kreisel
Kreiseldurchfahrt 6V
Mittelstreifen / -zone
Mischverkehr
LKW-Drehscheibe
Authebung v. LSA im Langsverkehr
Bepflanzung Seitenbereiche
Vertikaler Versatz
Entwésserungsrinne Mitte Str. - - | =
Platzplasterung - - +
Pflasterung Seitenbereiche / versch. Bodenbeldge - +
Pflasterung Fahrbahnrand (& niveau) -+ +
Poller / Trennung Fahrbahn-Seitenbereiche pom
Querpflasterung auf Strasse - -
Sanierung Tramgeleise + -
neues Trottoir - + +
neuer Platz in Strasse / horizontaler Versatz -
neue Flachen fiir Fahrbahn / Zusatzfidichen MIV -
Parkplatzangebot erhdhen +- +
Aufhebung Langsparkierung + +-
Kuzzeit-Parkplatzue + - -+ !
Fahrbahnr{ickbau (Querschnitisreduktion Fahrbahn) - | e ] -
Verbreiterung d. Seitenbereiche / d. FG-flachen
a-Niveau-Flachen
Reduktion Verkehrsmenge auf Zentrumsstrassen
Erhéhung Verkehrssicherheit |
Massnahmen fiir Langsamverkehr (FG+Velo) i

127

+ leff. Verkehrsablauf
+ {Partizipation

-+ [individualitat

+
-+
+

' JLam
+
+
1

+ |+ [+ |t |+ [T |Planungsqualitat

-+
-+
-+

+ |+

]
CE
+

-+
1

+ 1+ T

+ 4+ [+

+

1
C
+

+ i+
+ 1+

+ |+
1
L}
L}
+ [+

+
1

+
+
+H+ [+
4
h
-+

+ [+
+
+

|

+

+
1

+ |+
+ |+ |+

+ |




SVI-Forschungsaufirag 44/99 Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung BH+P. IKAO

Auswirkungen von getroffenen Projektmassnahmen auf die Beurteilungskriterien (2)

Zusammenstellung der in den Fallbeispielen festgestellten Auswirkungen von getroffenen Massnahmen

auf die Beurteilungskriterien

+ : positive Verdnderung bei mind. 3 Fallbsp. |
+ : positive Verédnderung '
+-: ambivalente/ keine Verdnderung
- : negative Verdnderung

= : negative Verénderung bei mind. 3 Fallbsp.

Lufthygiene+
Klimavertraglichkeit
Flachenversiegelung
Kosten

jeff. Verkehrsablauf
Solidaritat
Sicherheit
Individualitat
lgerechte Flachen-
finanspruchnahme
Partizipation
[Trennwirkung
Raum- +
IAufenthaltsqualitat

Larm

Massnahmen

fordem "Regional um*/stédt.Charakter /Zer funktion

eigene ldentitat schaffen
allg. Massnahmen fir Lebensqualitat Anwohner
LSA-FG-Querungen - - i
Ausbaugeschwindigkeit 30 / tiefere Geschw. -+ +
Verstetigungsmassnahmen allg.
Pivatfiachen angrenzend / Nutzung angrenz. Flichen - -
Intensivbauphase / kurze Bauzeit
Untemehmerpreise tief
Hoher Ausbaustandard / edle Materialien -
Normmaterialien
Vielfalt+Dichte an Gestaltungselement./spez.
Gestaltungselemente - + |+ +
fehlende Infrastrukturen/Mbblierung fiir Aufenthalt -
Ausflihrung in Etappen Uber Jahre -
Verbinden von Umbau mit Sanierungen +
Beleuchtung / spezielle Beleuchtung - | 4 + +
Larmschutzmassnahmen baul. -
“Architektonische” hohe Gestaltungsqualitit - + +
Kunst am Bau - +-
Nutzungsflexibilitat +
Aufwéndige Mitwirkung/ Partizipation - -+ +
Mitwirkung
Umenabstimmung
Orientierungen / Infoveranstaltungen
Gemeindeversammiung
Feste / Abschlussfeste
Projekt-Newsletter / Plakate
Projekt-Hotline
Planauflagen
Pressemitteilungen / Medienarbelt
Wettbewerb ;
Integration in Ortsplanung i
Korridorstudie / Gesamiverkehrsplanung | ;
Lange Pianungs- u. Realisierungsdauer - | :
Muster / Versuchsbetrieb
Prozess durch Kommissionen strak gepragt -
Partizipation auf Anwohner beschrankt -
breite Partizipation/ breite Kommiss.zus'setzung

+ (+ | + [Planungsqualitat

+
+

+

-}

+ 4+

o

-+

-+

+ 4+

Ortsmarketing

keine spezielle Info wahrend Bauphase
kantonale Kommissionen / kant. Richtlinien
techn. und polit. Arbeitsgruppen / Kommissionen
Bausitzungen mit Quartiervertretem

Hotline / Sorgentelefon

Info-Kiosk

Sanierungslogo

Kommunikationsberatung

Goodwillaktionen

+

N N

128



SVi-Forschungsauftrag 44/99 Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung

BH+P, IKAQ

A4 Bewertung der Kriterien aus den Fallbeispielen

Die Verdnderung des Kriteriums im Projektverlauf ergibt folgenden

Nr. Indikator 1. bzw. 2. Prioritat zur Beurteilung des Kriteriums Beltrag zur Entwicklung in Richtung Nachhaltigkeit
*: Perimeter = Projektperimeter Orisdurchfahr (“lokal") @ 5 # ® .é - d <
**: Perimeter = Perimeter mit Einezu‘g ﬂz:nkierender S § g % - g § § § . §
Massnahmen / der Umgebung ("erweitert") i a s E— s = 8 2 E |
1.1 *1 Larmimmission 050 050 000 100 -1.00 000 100] 0.3
*2 Verkehrsmenge Motorisierter Verkehr 025 025 -050 -025 -050 000 -025] -0.1
Menge Motorfahrzeuge 0.00 -050 -1.00 -050 -1.00 -1.00 -050{ -0.6
Lastwagenanteil 050 100 000 000 000 100 000]| 04
*2 Larmdampfung des verwendeten Fahrbahnbelags 1.00 050 050 100 -1.00 050 100 05
*2 Fahrverhalten / Stetigkeit des Verkehrsflusses 050 050 050 117 033 050 067 | 06
Beschleunigungen / Verzdgerungen -0.50 050 100 150 050 050 050 0.6
Stopps / Stau 100 000 100 1.00 -050 000 1.00] 05
Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge 1.00 100 -050 100 1.00 1.00 0.5_9 0.7
jLdrm reduzieren o 1706 | 051 01 ] 0806102107030
1.2 "1 NO2 - - - - - - 050} 05
NO2-Immissionen - - - - - - 0.50
NOx-Emissionen - - - - - - -
*1 Lungengéngiger Schwebestaub PM10 - - - - - - .
**2 Verkehrsmenge Motorisierter Verkehr 025 025 -050 -025 -0.50 0.00 -025] -0.1
Menge Motorfahrzeuge
Lastwagenanteil
*2 Fahrverhalten / Stetigkeit des Verkehrsflusses 050 050 o050 117 033 050 067 | 06
Beschleunigungen / Verzdgerungen
Stopps / Stau
Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge
[Lufthygiene verbessern - 047 04 ] 001 05 ] 011 .03 ] 04 025
1.3 **1 Verkehrsmenge Motorisierter Verkehr 025 025 -050 -025 -050 000 -025{ -0.1
Menge Motorfahrzeuge
Lastwagenanteil
*2 Fahrverhalten / Stetigkeit des Verkehrsflusses 050 050 050 117 033 050 067 086
Beschleunigungen / Verzdgerungen
Stopps / Stau
Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge
|Kiimavertriglichkelt gewahrleisten ] 03] 03] -021]02}-0271021] 011010
1.4 **1 Veranderung demrsiegelten Flache -1.00 150 -1.00 1.00 050 -150 050 ] 0.0
|[Fldchenversiegelung reduzieren o5 907 10T 05 11570571000

Nr.

Indikator 1. bzw. 2. Prioritat zur Beurteilung des Kriteriums

*: Perimeter = Projektperimeter Ortsdurchfahrt ("lokal")

Die Veranderung des Kriteriums im Projektverlauf ergibt folgenden

Beitrag zur Entwicklung in Richtung Nachhaltigkeit

5

ormin-

B i . 2 | 5| |3 § | =

: Perimeter = Perimeter mit Elr:bezu.g fla'l'nklerender 5 § g & |- g v_§ 1 8
Massnahmen / der Umgebung ("erweitert") a & = _E- g = £
2.1 "1 Projektkosten Erstellung 050 -1.00 000 -050 -1.00 -0.50 -0.50} -0.6
**2 Betrighskosten -050 -1.00 -1.00 -0.50 -0.50 -0.50 -1.00} -0.7
{Kosten reduzieren }]-051 101 -03]-05]-081]-051]-0.71-082
2.2 **1 PW-Fahrzeit fur Durchfahrt -0.50 050 100 050 000 -0.50 1.00 0.1
2 (OV-Reisezeit fir Durchfahrt 050 -050 100 050 050 -050 0.00} 0.2

**2 Fahrrad-Fahrzeit fir Durchfahrt 050 050 000 000 000 0.00 100] 0.1

**2 Fussgénger-Gehzeit fiir Passage oder Querung 1.00 050 100 100 100 000 1501} 0.9
leffizienter Verkehrsablauf 100|011 08]05 1 0371 -03] 081030
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Die Veranderung des Kriteriums im Projektverlauf ergibt folgenden

Nr. Indikator 1. bzw. 2. Prioritat zur Beurteilung des Kriteriums Beitrag zur Entwicklung In Richtung Nachhaltigkeit
*: Perimeter = Projektperimeter Ortsdurchfahrt (“lokal") o = ‘:’ o _é B
*: Perimeter = Perimeter mit Einbezug flankierender s b § § alE g E ? _§ - §
Massnahmen / der Umgebung ("erweitert") § 1 8 = -5 . el ;0 E £
3.1}*"1 Gruppeniibergreifende Akzeptanz des Projektes 050 100 100 150 000 050 150 09
s} Geschlechter / Altersgruppen / Betroffene 050 1.00 100 150 000 050 150/} 0.9
*1 Verkehrsmischung (Anteil LY, MIV, OV) 100 050 000 050 000 0.00 050] 04
**2 bauliche/betriebliche Massnahmen zum DominanzabbauM! 1.00 050 050 150 050 0.00 2.00} 0.9
- {Solidaritat gewshrlelsten 08 07 ] 05 11 ] 01 ] 02 ] 1.2 | 0.66
3.21*1 Verkehrsopfer (Unfalizahl/-schwere/-dichte/-rate) 000 000 100 000 050 000 -050| 0.1
I Verkehssicherheitsgefihl 050 050 050 100 -050 -1.00 1.00{ 03
‘1*2 Einschétzung der sozialen Sicherheit im éffentlichen Raum 050 050 150 1.00 050 050 050 | 0.7
" . 1*2 Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge 100 100 -050 100 100 100 050} 07
. {Sicherheit'verbessern - o4 1 04 1-067 1 071 03 1-017 03:038
-33]*1 Moglichkeit zur bedirfnisgerechteren Verkehrsmitteiwahi  1.00  1.00 050 1.00 050 050 1.00] 0.8
e Verkehrsmischung (Anteil LV, MIV, OV) 100 050 000 050 000 0.00 050] 04 |
Individualitat ermdglichen . . o {10 108 103 {..08.] 03 ] 031 08" 057 ]
3.4/*1 Flachenanteile MV/ Fahrrad/ Fussgénger/ OV 100 050 1.00 100 100 150 100]| 1.0
*2 Angebot und Nachfrage im ruhenden Verkehr 025 050 075 000 100 050 100 06
Parknutzungsfidchen MIV, Zweirader 050 050 100 000 100 200 100} 09
Parkbelegung 0.00 050 050 000 100 -100 1.00] 0.3
“2 Flachen der Vorbereiche/ Mehrfachnutzungen / Zugang 100 1.00 050 100 100 050 1501 0.9
~ {garechtere Flacheninanspruchnahme 08} 06 ] 08 | 081 1.0°] 1.0 ] 1.1 | 0.88
3.5]**1 Maglichkeiten zur Partizipation/ Mitwirkung beid. Planung 150 0.00 1.00 100 000 000 200 | 0.8
=42 Menge, Art, Zeitpunkt und Qualitat der Information 150 -0.50 -050 150 -1.00 -150 200 | 0.2
**2_Subjektive Zufriedenheit mit partizipativen Moglichkeiten 100 050 0.00 000 000 000 200} 05
.- [Partizipation gewahrieisten 947 00°1 04 109 | --03 ] -04 ] 2.0 {057
"3.6§**1 Abstimmung d. Projektplanung mit Gesamtverkehrsplanung 1.50 100 150 100 000 150 200/{ 1.2
“#v]**1 Entwicklungsreserven: Kapazititsreserven Verkehr (nichtke 1.00 0.00 1.00 1.00 0.00 0.00 1.00] 0.6
“*1 Umfassende, an der Nachhaltigkeit orientierte Projekizielset 1.00 150 150 150 150 1.00 150} 1.4
Planungsqualitat sicherstelien 12108 {13 ] 121 0571 08 ] 1.5 1105
3.7{*1 Verkehrsmengen quer (v.a. querende Fussgangerinnen) 100 000 100 050 050 000 000| 04
}*1 Wartezeit fur Querungen Langsamverkehr 150 -050 150 050 1.00 000 200} 09
*2 Wartezeit fir Querungen MV 050 1.00 200 -050 100 0.00 1.00| 0.7
*2 Vorhandensein v. gesicherten umwegfreien Querungsméglic 1.00 -1.00 1.00 050 1.00 1.00 100 [ 0.6
*2 Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge 100 100 -050 100 100 100 0501{ 07
212 Verkehrsmenge MV 1.00 025 -050 -025 -050 0.00 -0.25} 0.0
. JTrennwirkung reduzieren. J 111 0601 097 03707 §.03 ] 08.] 058
©.3.8]"1 Einschétzung der Attraktivitat des Strassenraumes 150 200 150 200 050 150 200} 1.6
*1 naturraumliche Aufwertung/ Griinflache 050 1.00 -1.00 050 050 200 100} 06
{*1 stadtebauliche Integration 1.00 050 000 150 1.00 150 1.00| 0.9
Verzahnung mit Strassenumfeld / Kammerbildung 100 050 000 150 1.00 150 1.00{ 09
J*2 Einkaufshaufigkeit 050 000 100 000 050 0.00 050 04
*1 Larmimmission 050 050 0.00 1.00 -100 0.00 100 0.3
*2 vielfaltiger Branchenmix -0.5 0.0 0.5 0.0 1.0 0.5 0.0 0.2
Raum- und Aufenthaltsqualitat verbessern 67 ] 068 [ 03] 1.6 ] 04 ] 1.1 | 1.1 | 0.74
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A5 Verkehrsaufkommen Fallbeispiele (Tagesspitzenstunde)

Stundenwert (Mittelwert 16h-18h)

Baar Mo 30.10.2000
Verkehrsaufkommen (Zentrum Rathausgasse-Kirche) Tagesspitzenstunde Mittelwert 16h-18h
Léngsverkehr
. FG ZR Str  ZR Trott. - ZR tot LV ~OV-Fzg  Moto PW LKW MV
339 115 38 163 - 492 ) Total/h- * 18~ 16 852 8 876
Querverkehr \
FG(FGSt) FGfrei FGQtot ZRFGSt ZRfrei . ZRtot LViot 8V-Fzg.  Moto PW LKW MY
357 68 425 34 46 . 80 - 505 Total/ h 7 5 233 5 243
Buchs (1) Do 16.11.2000
Verkehrsaufkommen (Zentrum Bahnhofstr. Metzgergasse-Volksgartenstrasse) Tagesspitzenstunde Mittelwert 16h-18h
Léngsverkehr
FG ZR Str ZR Trott. - . ZR tot LV oV-Fzg  Moto PW LKW My
582 62 0 62 645 Total/h ) 7 505 6 518
Querverkehr
FG(FGSt) FGfrei = FGiol ZRFGSt ZRfrei < ZR1ol L¥iot- - OV-Fzg . Moto PW LKW My
0 74 74 0 0 0 74 - ° Total/h o 1 73 1 74
Buchs (2) Do 16.11.2000
Verkehrsaufkommen (Zentrum Griinaustrasse) Tagesspitzenstunde 14h-15h
Léngsverkehr ‘ )
FG ZRStr ZR Trott. " ZR1tot .- LV &V-Fzg - Moto PW LKW My
93 - 17 0 17 110 Total/h 0 0 433 0 433
Querverkehr
FG(FGSY) FG frei FGtot ZRFGSt ZRfrei ~-ZRtot LV tot 8V-Fzg  Moto PW LKW MV
0 0 0 0 0 0 R ] Total/h o (1] 1] 0 -0
Murten Do 26.10.2000
Verkehrsaufkommen (Bernstr. Friedhofweg - Kreisel Ost) Tagesspitzenstunde Mittelwert 16h-18h
Lingsverkehr
FG ZR Str ZR Trott. -~ ZR tot Lv 6V-Fzg~ Moto PW LKW "MV
159 a1 0 41 200 - Total/h "0 6 727 9 741
Querverkehr
FG(FGSt) FGfrel = FGtot ZRFGSt ZRfrei ZRlot LV tot &V-Fzg - Moto PW LKW MV
155 30 185 14 12 .26 211 Total/h - 0 3 204 1 208
La Tour-de-Tréme Do 30.11.2000
Verkehrsaufkommen (Zentrum Kreisel-Zentrum bis Rue du Levant ) Tagesspitzenstunde Mittelwert 16h-18h
Léngsverkehr
FG ZRStr ZRTrott. . ZRtot =~ LV 8V-Fzg  Moto PW LKW My
- 116 12 5 AT 184 Total/h 8 6 1583 51 1640
Querverkehr
FG(FGSt) FG frei FGtot ZRFGSt ZRfrei  ZRtot LViot 6V-Fzg- Moto PW LKW MV
129 10 139 4 1 4 ‘144 Total/ h 0 0 0 0 i ]
Visp Do 09.11.2000
Verkehrsaufkommen (Zentrum Bahnhofstr.-Kreisel West) Tagesspitzenstunde Mittelwert 16h-18h
Ldngsverkehr
FG ZR Str ZR Trott. ZR'tot LV 8V-Fzg  Moto PW LKW MV
529 5 21 26 ‘555 Total/h 26 12 1391 91 1494
Querverkehr
FG(FGSt) FG frei FGtot ZRFGSt 2ZRfrei ZRtiot  ‘LVtot 6V-Fzg  Moto PW LKW MW
973 55 1029 70 6 76 1105 Total/h o 1 1 0 1
Wabern Herbst 1998
Verkehrsaufkommen (Zentrum, Gossetstr. - Weyerstr.) Tagesspitzenstunde Mittelwert 16h-18h
Léngsverkehr
FG ZR Str ZR Trott.” ZRtot (A oV-Fzg  Moto PW LKW MV
410 115 33 148 558 81 0
143 60 203 203 1963 10% davo 1963
205 129 47 176 381 Total/h 41 0 1963 0 1963
Querverkehr
FG(FGSt) FG frei FGlot ZRFGSt ZRfrei  ZRiot LV ot ov Moto PW LKW MV
309 30 338 19 2 21 359 Total/h 0 0 0 0 0
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A6 Fragebogen der Anwohnerbefragung (Beispiel Visp VS)

Universitit Bern IKAQ: Berz Hafner + Partner AG, Bern Gemeinde Visp VS 132

Hinweise zum Ausfiillen des Fragebogens:

=> Flllen Sie bitte den Fragebogen bis spétestens 15. November 2000 aus.

=> Pro Person nur 1 Fragebogen ausfillen. In Mehrpersonen-Haushalten kénnen pro Haushalt
zwei Fragebogen ausgefiilit werden. Es sollen die beiden Personen den Fragebogen beantworten,
die tiber 16 Jahre alt sind und deren Vorname am weitesten vorne im Alphabet steht. Ist dies nicht
maoglich, kann der Fragebogen von anderen Personen im Haushalt beantwortet werden.

= Den oder die ausgefliliten Fragebogen bitte im Antwortcouvert unfrankiert in den néchsten Brief-
kasten werfen. Herzlichen Dank fiir Ihre wertvolle Mithilfe!

Umfrage zur Hauptstrasse in Visp VS:

(bitte das jeweils Zutreffende ankreuzen: [X])

1 Sich bewegen im Zentrum von Visp VS:

1a) Im Zentrum von Visp bin ich durchschnittlich unterwegs:
(gilt sowohl ftir Wege/Fahrten innerhalb des Ortszentrums als auch fiir Durchfahrten)

nie | 1-2x pro Woche 3-6x pro 1-2x  3x téglich | weiss
oder weniger Woche  tdglich oder dfter | nicht
zu Fuss a [ a | a 4
mit dem Velo (oder Mofa) | (] (] a (| d
mit dem &ffentlichen Bus 4 a a a a a
mit dem Auto (oder Motorrad) a a a a a a
1b) Als mein hauptséchlich benutztes ,,Verkehrsmittel“ bezeichne ich (nur eine Antwort):
U Bus/Tram/Zug [ Auto/Motorrad (1 Velo/ Mofa O zu Fuss Q) weiss nicht

2 Queren der Kantonsstrasse T9 in Visp VS:

2a) In der Regel iberquere ich die Hauptstrasse in Visp zu Fuss wie folgt:

immer héufig selten nie V{e;'fts
nic
auf einem Fussgéangerstreifen mit Lichtsignalaniage (LSA) [ a a a g
auf einem Fussgéangerstreifen mit Mittelinsel d [ | | o |1Q
auf einem Fussgéangerstreifen (ohne Lichtsignalanlage) a a (| a (a
auf freier Strecke bei einem Mittelstreifen als Querungshilfe [ | a a iQa
auf freier Strecke (ohne Querungshilfen) Qa O a a g

2b) Die Wartezeit, um an einem spdten Nachmittag (zwischen 16h und 18h) die Hauptstrasse
in Visp queren zu kénnen, ist meiner Meinung nach:

eher eher keine Que-| weiss

lang lang kurz kurz |rungen nicht
bei Querung zu Fuss: O O O a la 0
bei Querung/ Abbiegen mit dem Velo (oder Mofa): Q o g g i1ga 0
bei Querung/ Abbiegen mit dem Auto (oder Motorrad): [ a Q a a Q
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3 Sicherheit auf der Hauptstrasse:

3a) Auf der Hauptstrasse in Visp fihle ich mich beziglich Verkehrssicherheit:
U sicher Q eher sicher U eher unsicher 0 unsicher U weiss nicht

3b) Meiner Meinung nach sind Kinder heute auf der Hauptstrasse (Schulweg/ Aufenthalt...):
U nicht gefdhrdet U eher nicht gefdhrdet [ eher gefahrdet [ gefdhrdet [ weiss nicht

3c) Wie wirksam sind meiner Meinung nach die folgenden Massnahmen, um die Verkehrs-
sicherheit auf der Haupistrasse fiir zu Fuss Gehende und Velofahrende zu férdern?

nicht wenig sehr weiss
bauliche Massnahmen: wirksam wirksam wirksam wirksam | nicht
Verengung der Fahrbahn a a a d a
Belagswechsel in der Fahrbahn a Qa a a a
Querungshilfen mit ,,Inseln” a a a Q A
Mittelbereich (begehbarer Mittelstreifen) | d a d 4
Kreisel (statt Kreuzung mit Lichtsignalanlage) a a a ] a
Spezielle Gestaltung der Ortseinfahrt (Einfahrispfor- [ Q 4a a Qa
ten) . nicht wenig sehr weiss
betrieblich- technische Massnahmen: wirksam wirksam wirksam wirksam | nicht
Anbringen von Fussgéngerstreifen a d a a d
Anbringen von Radstreifen 4 [ Q Qa a
Anbringen von Lichtsignalanlagen a [ | 4 ]
Temporeduktion (tiefere erlaubte Geschwindigkeit) a ] Q A A
GeschwindigkeitskohtrolIen a (| a M | d
Geschwindigkeits-Anzeigegerit (,Speedy*) ] (| a d a
Informationen und Plakate im Strassenraum zum The- a a a a Q
ma Verkehrssicherheit

4 Beteiligung an der Planung:

4a) Wahrend der Planungs- und Bauzeit der Umgestaltung/ Sanierung der Hauptstrasse in Visp war
ich Gber das Projekt...:
U schiecht informiert [ eher schiecht informiert [l eher gut informiert [ gut informiert [ weiss nicht

4b) Wahrend der Planungs- und Bauzeit der Umgestaltung/ Sanierung der Hauptstrasse in
Visp waren die Méglichkeiten, meine Anliegen zum Projekt einzubringen:
QO vorhanden [ eher vorhanden U eher nicht vorhanden [l nicht vorhanden Q) weiss nicht
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5 Beurteilung des Strassenprojektes:

5a) Kennen sie die frithere Situation der Hauptstrasse in Visp vor der Umgestaltung/ Sanie-
rung, also vor 19977
Oja U nein - bitte Fragen 5b und 5¢ auslassen !

5b) Vergleich der heutigen Situation der Hauptstrasse in Visp mit dem Zustand vor der
Umgestaltung/ Sanierung vor 1997:

Verglichen mit frither: Ich bin der Meinung, stimmt stimmt stimmt  stimmt | weiss
dass die Kantonsstrasse T9 heute... eher eher nicht nicht | nicht

...f0r Kinder sicherer geworden ist

...attraktiver gestaltet ist

...far Velofahrende gefahrlicher geworden ist

...in kiirzerer Zeit mit dem Auto durchquert werden kann

...weniger larmig geworden ist

...far Fussgéngerinnen geféahrlicher geworden ist

...J]angsamer befahren wird

...mehr Verkehr aufweist

...Vorteile fur alle Verkehrsteilnehmende bringt

...aggressiver befahren wird

...weniger Personen hat, die sich dort aufhalten

...eine vielfaltigere Nutzung zulasst

...weniger attraktiv als Ort zum Einkaufen ist

O 00000 0uU00 0000
O00|0|00|000|0|0|00|0

00000 000000000
0000000000 0000
O00|0|00|00000000

...bei Dunkelheit sicherer geworden ist

5¢) Die Aufenthaltsqualitéit® im Zentrum Visp an der Hauptstrasse hat sich mit der Umgestal-

tung/ Sanierung der Hauptstrasse:
(% Aufenthaltsqualitit: Gemeint ist damit:
»Sich Wohlfiihlen, Bewegen und Plaudern kénnen, ohne Gefdhrdung oder stérende Einfltisse”)

O verschlechtert [ eher verschlechtert [ eher verbessert [ verbessert [ weiss nicht

A) Mein Alter und Geschlecht: Alter: Geschlecht: [ weiblich [ ménnlich

B) Strassenname meiner AAreSSe: ......vvivvviveeeiiiniiiiiicerree et e
C) In meinem Haushalt wohnen inkiusive mich selbst (Anzahl):
Kinder (-15 Jahre); Jugendliche (16-20 Jahre); Erwachsene; _ _ Senioren (ab 65 Jahre)

D) Ich wohne in Visp VS seit dem Jahr .........

Zusatzliche Bemerkungen (bitte bei Bedarf auch die Rickseite benutzen):

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
....................................................................................................................................................................

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Den oder die ausgeflliten Fragebogen bitte bis 15. November 2000 im beigelegten Antwortcouvert
unfrankiert in den nachsten Briefkasten werfen.

Herzlichen Dank fir ihre wertvolle Mitarbeit!

134




SVI-Forschungsauftrag 44/99 Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung

BH+P. IKAD

A7 Resultate der Anwohnerbefragung der Fallbeispiele

a) Riuicklauf der Anwohnerinnen-Haushailt-Befragung

Anzahl Anzahl Anzahl Riicklauf | max. mdgl. Anzahl ant- Rucklauf (%)
N . jwortberechtigte Personen mindestens,
Ort angeschriebene antwortende  Antwortende (%) (Basis (bei Annahme: 100% bei Basis
Haushalte Haushalte (nun) Personen (np)  Haushalte) |Menrpersonenhaushalie) Personen
Baar 204 61 77 30% 408 >= 19%
Buchs 283 98 123 35% 566 >= 22%
Murten 183 44 60 24% 366 >= 16%
La Tour-de-Tréme 199 70 98 35% 398 >= 25%
Visp 203 46 60 23% 406 >= 15%
Wabern gkao, 1998) 600 278 278 46% - -
Corminboeuf . .
(gemeindeeigene Befra- ~619 192 31%
gung 1899/2000)
Subtotal 1072 319 418 30% 2144 >= 19.5%
Befragung (2000)
Total
mit Wabemn 2291 888 39%
mit Corminboeuf

b) Demographische Kennzahlen der Antwortenden

Alters- % %
Ort durchschnitt weiblich der maénnlich der
(Jahre) Antwortenden  Antwortenden
Baar 47.2 49 51
Buchs 45.3 47 53
Murten 47.9 53 47
La Tour-de-Tréme 50.7 52 48
Visp 52.8 48 52
Wabern gkac, 1998) 50 75 25
(Resultate gewichtet)
Corminboeuf 12-18 J.: 6%
(gemeindeeigene Befra- l?gg j ig,;: 45% 55%

gung 1999/2000)

> 865 J.: 12%
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c) Haufigkeitstabellen Anwohnerinnen-Haushalt-Befragung

1a)1 Im Ort durchs¢

chnittlich zu Fuss unterwegs

Auswertung der Bevélkerungsbefragung (schriftliche Anwohnerbefragung) (1)

BH+P,_IKAG

Baar (n:77) | Buchs (n:110){ Murten (n:56) { T-d-Tréme (n:85) | Visp (n:68) {Wabern (n:385)*] Total (n:771)
>=3x/ Tag 16 24 4 15 18 169 248
1-2x/ Tag 31 25 5 24 24 71 90
3-6x / Woche 9 42 5 29 14 71 90
1-2x / Woche 11 18 22 17 2 68 138
nie 0 1 0 0 0 6 7

* Wabern (n:): Verkehrsmittel zum

Einkauf; andere Kategor

1a)2 Im Ort durchs:

chnittlich mit dem Velo/Mofa unterwegs

ien: immer/haufig/selten/nie

Baar (n:57) | Buchs (n:72) | Murten (n:44) | T-d-Tréme (n:49) | Visp (n:39) [Wabern (n:230)"] _ Total (n:491)
>=3x/Tag 5 3 1 5 22 37
1-2x/ Tag 5 5 3 35 59
3-6x / Woche 2 5 4 36 74
1-2x / Woche 23 8 20 14 9 76 160
nie 13 34 13 27 13 61 161
* Wabern (n:): Verkehrsmittel zum Einkauf; andere Kategorien: immer/héufig/selten/nie; nur Velo
1a)3 im Ort durchschnittlich mit dem &ffentl. Verkehr unterwegs
Baar (n:56) | Buchs (n:60) | Murten (n:33} | T-d-Tréme (n:42) ] Visp (n:32) |Wabern (n:205)" Total (n:428)
>=3x/Tag 3 0 0 0 [1] 13 16
1-2x/Tag 6 1 0 0 1 19 27
3-6x/ Woche 10 0 1 2 19 33
1-2x / Woche 28 6 2 9 10 68 123
nie 9 52 31 32 19 86 229
* Wabern (n:): Verkehrsmittel zum Einkauf; andere Kategorien: immer/haufig/selten/nie
1a)M Im Ort durchschnittiich mit dem Auto/Motorrad unterwegs
Baar (n:61) | Buchs (n:106)| Murten (n:53) | T-d-Tréme (n:91) | Visp (n:42) [Wabern (n:271)*] Total (n:624)
>=3x/Tag 9 20 5 35 2 29 100
1-2x/Tag 15 25 6 18 3 36 103
3-6x / Woche 7 23 9 20 10 37 106
1-2x/ Woche 20 33 25 14 7 96 205
nie 10 5 8 4 10 73 110
* Wabern (n:): Verkehrsmitte! zum Einkauf; andere Kategorien: immer/haufig/selten/nie
1b) Hauptséachlich benutztes Verkehrsmittel
Baar (n:72) | Buchs (n:112)| Murten (n:55) | T-d-Tréme (n:89)| Visp (n:57) Vabern % (n:>140 Total (n>525)
zu Fuss 21.5 38 23 32 35.5 40
Velo (Mofa) 11.5 14 8 3 8.5 17
oV 16 3 0 0 4 12
|Auto {(Moto) 23 57 24 54 9 30

2a)1 Queren der Hauptstrasse zu

Fuss auf Fuss

dngerstreifen

~Mittelwert von: effektiv benutztes Vim: sowie rEigenangabe hiufigstes Vm"
mit LSA

Baar (n:) Buchs (n:) 1 Murten(n:) | T-d-Tréme(n:) | Visp (n:55) | Wabern (n:342)] Total (n:397)

immer 13 57 70
haufig 37 163 200
[seften 5 116 121
nie _ — . 0 6 6
2a)2 Queren der Hauptstrasse zu Fuss auf Fussgéngerstreifen mit Mittelinsel (ohne LSA)

Baar (n:57) Buchs (n;) I Murten (n:54) | T-d-Tréme (n:) | _Visp (n:44) | Wabern (n:376)] _ Total (n:531)
immer 9 17 3 98 127
thaufig 21 26 23 231 301
selten 24 10 18 46 98
nie 3 _ 1 [1] 1 5
2a)3 Queren der Hauptstrasse zu Fuss auf Fussgéingerstreifen (ohne Querungshilfen) ]

Baar (n:78) | Buchs (n:95) | Murten (n:) | T-d-Tréme (n:96) | Visp (n:50) Wabern (n:) Total (n:316)
immer 26 i 68 4 109
haufig 47 19 22 30 118
[selten 2 44 5 15 66
nie 0 21 i 1 1 23
2a)4 Queren der Hauptstrasse zu Fuss auf frefer Strecke bei Mittelstreifen/-Zone

Baar (n:) Buchs(n:) | Muren(n:) | T-d-Tréme(n:) | Visp(n:) | Wabern(n) |  Total(n:)

immer s. 2a)4+5 | s.2a)d+5 | s5.23)4+5 | 0

2a)4+5 Queren der

Hauptstrasse 2

u Fuss auf frejer Strecke

Baar (n:53) | Buchs (n:118)] Murten (n:53) | T-d-Tréme (n:65) | Visp (n:39) ! Wabern (n:294)] Total (n:622)
immer 1 50 4 42 1 9 107
haufig 13 61 16 9 3.5 71 74
selten 32 7 28 10 20 158 255
nie 7 0 5 4 14 56 86

- Mittelzone Mittelzone | _Mittelzone

2b)1 Wartezeit zum Queren zu Fuss nachmittags 16-18h

Baar (n:71) | Buchs (n:117)] Murten (n:55) | T-d-Tréme (n:83) ] Visp (n:59) |Wabern (n:365)*] _ Total (n:750)
lang 5 11 1 20 5 10 52
eher lang 7 27 9 26 22 33 124
eher kurz 28 50 23 28 23 187 339
lkurz 31 29 22 9 9 135 235

*: Zufriedenheit schnelles Queren zu Fuss

2b)2 Wartezeit zum Queren/Abbiegen mit dem Velo/Mofa nachmittags 16-18h

Baar (n:39) | Buchs (n:49) | Murten (n:34) | T-d-Tréme (n:18)] Visp (n:25) | Wabern (n:)* Total (n:165)
lang 6 1 9 2 3 21
eher lang 10 14 11 8 13 56
leher kurz 14 23 10 5 7 59
kurz 9 11 4 3 2 29
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Auswertung der Bevdlkerungsbetfragung (schriftiiche Anwohnerbefragung) (2)

2b)3 Wartezeit zum QuerenIAbbiegen mit dem A

uto/Motorrad nachmittags 16-18h

Baar (n:48) | Buchs (n:88) | Murten (n:46) | T-d-Tréme (n:83)| Visp (n:28) | Wabern (n:)* Total (n:293)
llang 2 11 2 38 6 69
eher lang 5 29 8 A1 102
jeher kurz 5 38 26 3 91
kurz ¢ 10 10 1 31
3a) Verkehrssicherheitsgefuhl an/auf der Hauptstrasse
Baar (n:75) | Buchs (n:120}] Murten (n:55) | T-d-Tréme (n:93)] Visp (n:58) |Wabern (n:314)"] Total (n:715)
sicher 21 3 11 5 22 102.5 210
eher sicher 26 43 23 29 25 164.5 311
eher unsicher 23 29 16 26 7 39 140
unsicher 5 10 S 23 - 4 8 55
*: Mittelwent Sicherheit mit Fahhrrad / Querungen zu Fuss
3b) Verkehrssicherhelt der Kinder an/auf der Hauptstrasse —
— Baar (n:66) | Buchs (n:114)] Murten (n:48) | T-d-Tréme (n:89) ] Visp (n:53) | Wabern (n:)* Total (n:370)
nicht gefahrdet 10 15 2 11 7 45
eher nicht gefahrdet 22 43 18 26 22 131
eher geféhrdet 27 33 22 32 16 130
gefahrdet 7 - 23 6 20 8 64
3c)1 Wirksamkeit "Verengung der Fahrbahn® fur Verkehrssicherheit LV
Baar (n:72) | Buchs (n:119)] Murten (n:54) | T-d-Tréme (n:95)] Visp (n:53) Wabern (n:) Total (n:393)
nicht witksam 27 30 20 29 2 27
wenig wirksam 2 2 18 38 09
wirksam 12 47 8 22 5 04-
sehr wirksam : 15 4 2 3 32
weiss nicht 4 6 4 4 3 21
3c)2 Wirksamkeit "kleine Aufpfldsterung/vertikaler Versatz" fiir Verkehrssicherheit LV
Baar (n:72) Buchs (n:) Murten (n:) | T-d-Tréme (n:) Visp (n:) Wabern (n:) Total (n:72)
nicht wirksam . 17 17
wenig wirksam 26 26
wirksam 20 20
sehr wirksam 4 4
weiss nicht .5 — 5
3¢)3 Wirksamkeit "grossfidchige Aufpflésterungen” fiir Verkehrssicherheit LV (keine Daten)
3c)4 Wirksambkeit “Belagswechsel in der Fahrbahn" fiir Verkehrssicherhelt LV
Baar (n:71) | Buchs (n:116)] Murten (n:) | T-d-Tréme (n:83) | Visp (n:52) Wabern (n:) Total (n:332)
nicht wirksam 32 41 19 110
wenig wirksam . 43 23 12 100
wirksam 20 21 22 9 72
sehr wirksam 4 6 2 4 16
weiss nicht 7 14 5 8 34
3¢)5 Wirksamkeit "Querungshilfen mit Inseln" fiir Verkehrssicherheit LV
Baar (n:69) Buchs (n:) { Murten (n:54)| T-d-Tréme (n:) | Visp (n:52) Wabern (n:) Total {n:175)
Inicht wirksam 8 25
wenig wirksam 7 27
wirksam 35 27 24 86
| sehr wirksam 8 9 7 24
weiss nicht 4 _ 3 6 13
3¢)6 Wirksamkeit "begehbarer Mittelbereich/-streifen" fiir Verkehrssicherheit LV
Baar (n:) Buchs (n:) _[Murten* (n:54} T-d-Tréme (n:87) 1 Visp (n:51) Wabern (n:) Total (n:192
nicht wirksam 10 44 16 70
wenig wirksam 9 22 9 40
wirksam 25 16 16 57
sehr wirksam 7 2 2 1
weiss nicht 3 3 8 14
— . Frage: durchgehender Mittelstreifen
3c)7 Wirksamkeit "Kreisel” fiir Verkehrssicherheit LV
Baar (n:) Buchs (n:) | Murten (n:55) | T-d-Tréme (n:90) | Visp (n:55) Wabern (n:) Totai (n:200)
nicht wirksam 3 10 15 28
wenig wirksam 6 1 5 22
wirksam 24 56 16 96
sehr wirksam 16 12 16 44
weiss nicht [:] 1 3 10
3c)8 Wirksamkeit "Gestaltung Ortseinfahrt” fir Verkehrssicherheit LV
Baar (n:70) | Buchs (n:117)] Murten (n:) | T-d-Tréme (n:92) | Visp (n:50) Wabern (n:) Total (n:329)
nicht witksam 5 0 52 12 98
wenig wirksam 16 8 30 9 83
wirksam 25 53 7 17 102
sehr wirksam 7 10 2 6 25
weiss nicht - 7 6 1 6 20
3c)11 Wirksamkeit "Fussgéingerstreifen” fiir Verkehrssicherheit LV
Baar (n:72) Buchs™ (n:116] Murten (n:54) | T-d-Tréme (n:94) | Visp (n:53) Wabern (n:) Total (n:389)
nicht wirksam 3 2 7 2 16
wenig wirksam 21 4 20 7 60
wirksam 47 33 21 58 30 189
sehr wirksam 15 53 25 7 12 112
weiss nicht 0 [ 2 2 2 12
3¢)12 Wirksamkeit "Radstreifen” fir Verkehrssicherheit LV
Baar (n:71) Buchg* (n:116] Murten (n:56) | _T-d-Tréme (n:) Visp (n:55) Wabern (n:) Total (n:298)
nicht wirksam 4 2 5 2 13
wenig wirksam 10 6 10 3 39
wirksam 32 27 14 29 102
sehr wirksam 22 65 18 16 121
weiss nicht 3 6 9 5 23
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SVi-Forschungsauftrag 44/99 Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung BH+P, IKAQ
Auswertung der Bevdlkerungsbefragung (schriftiiche Anwohnerbefragung) (3)
3¢)13 Wirksamkeit "LSA im Lingsverkehr" fiir Verkehrssicherheit LV
Baar (n:72) | Buchs (n:) | Murten (n:54) 1 T-d-Tréme (n:86} ] Visp (n:51) | Wabern (n:) Total (n:263)
nicht wirksam 2 20 14 5 5
wenig wirksam 9 16 2 4 6
wirksam 31 5 38 5 89
|sehr wirksam 8 4 18 45
weiss nicht 2 9 4 2 17
3c)14 Wirksamkeit “Temporeduktion (tiefere erlaubte Geschwindigkeif)* fiir Verkehrssicherheit LV
Baar (n:73) [ Buchs (n:118)] Murten (n:56) { T-d-Tréme (n:88) | Visp (n:54) Wabern (n:) Total (n:389)
nicht wirksam 0 12 0 25 3 70
wenig wirksam 6 19 1 36 0 92
wirksam 26 53 6 23 23 141
sehr wirksam 19 31 7 3 7 77
weiss nicht 2 3 2 1 1 9
3c)15 Wirksamkeit "Geschwindigkeitskontrollen® fiir Verkehrssicherheit LV
Baar (n:74) | Buchs (n:118}] Murten (n:56) | T-d-Tréme (n:87) | _Visp (n:52) Wabern (n:) Total (n:387)
nicht wirksam 4 18 5 29 5 71
wenig wirksam 9 25 8 8 3 83
wirksam 20 40 14 5 8 107
sehr wirksam 7 30 25 8 5 95
weiss nicht 4 5 4 17 1 31
3c)16 Wirksamkeit "Geschwindigkeits-Anzeigegerit" fiir Verkehrssicherheit LV
Baar (n:73) ] Buchs (n:117)} Murten (n:54) Visp (n:53) Wabern (n:) Total (n:380)
nicht wirksam 9 20 5 20 0 64
wenig wirksam 16 21 2 19 1 79
witksam 23 40 6 20 8 117
sehr wirksam 19 21 19 5 0 74
weiss nicht 6 5 2 19 4 46
3c)17 Wirksamkeit “Info-Kampagne im Strassenraum" fiir Verkehrssicherheit LV
Baar (n:73) | Buchs (n:116)} Murten (n:56) | T-d-Tréme (n:86)§ _Visp (n:51) Wabern (n:) Total (n:382)
nicht wirksam 24 34 8 18 16 100
wenig wirksam 30 49 27 34 20 160
wirksam iR 21 10 12 10 64
sehr wirksam 4 6 7 [ 2 25
weiss nich 4 T et 16 3 33
4a) Informationsstand wihrend der Planungs- und Bauzeit
Baar (n:75) | Buchs (n:120)] Murten (n:56) | T-d-Tréme (n:95) | _ Visp (n:57) | Wabern (n:365)] _ Total (n:814)
gut 29 20 6 6 12 234 307
leher gut 24 18 6 17 21 101 97
eher schlecht 13 44 8 30 15 24 44
schlecht 3 23 4 3 7 6 84
weiss nicht 6 1 15 2 1 2 46 82
4b) Mitwirkungsmaoglichkeiten wihrend der Planungs- und Bauzeit
Baar (n:74) | Buchs (n:117)] Murten (n:56) | T-d-Tréme (n:91) | Visp (n:56) Wabern (n:) Total (n:394
vothanden 10 14 [ 2 4 35
eher vorhanden 9 7 1 8 3
eher nicht vorhande 12 28 9 19 1 B
nicht vorhanden I 27 35 28 53 1 162
weiss nicht ] 16 33 13 9 83
5a) Kenntnis von der Situation vor der Umgestaltun
Baar (n:77) | Buchs (n:123)} Murten (n:56) ] T-d-Tréme (n:97)] Visp (n:57) Wabern (n:) Total (n:415)
lia 69 106 57 86 56 374
[nein 8 17 1 11 4 41
weiss nicht 0 0 [¢] 1] 0 0
5b)1 heutige Situation ist fur Kinder sicherer
Baar (n:66) | Buchs (n:101)] Murten (n:56) | T-d-Tréme (n:83) | _Visp (n:51) Wabern (n:) Total (n:357)
stimm 13 30 11 20 26 100
stimmt eher 23 33 26 26 15 123
stimmt eher nicht 16 1 : 4 4 58
stimmt nicht 8 1 9 9 5 60
waeiss nicht [ 3 2 4 1 16
5b)2 heutige Situation ist attraktiver gestaltet
Baar (n:67) | Buchs (n:105)] Murten (n:56) | T-d-Tréme (n:81)] Visp (n:54) | Wabern (n:371)| _Total (n:734)
stimmf 25 75 26 19 38 125 308
stimmt eher 25 18 17 31 11 171 273
stimmt eher nicht 8 7 5 8 3 34 65
stimmt picht 8 3 7 23 2 19 62
weiss nicht 2 1 0 [¢] 22 26
5b)3 heutige Situation ist fiir Velofahrende gefahrlicher
Baar (n:64) | Buchs (n:102)] Murten (n:56) | T-d-Tréme (n:82) | _Visp (n:51) |Wabern (n:328)*] _ Total (n:683)
stimm! 23 15 20 48 6 8 120
stimmt eher 17 23 15 18 7 48 128
stimmt eher nicht 16 26 12 4 20 134 212
stimmt nicht 4 25 7 5 9 63 3
weiss nicht 4 13 2 7 g 75 0
: Frage: sichere und komfortable Velowege
5b)4 heutige Situation kann in kiirzerer Zeit mit dem Auto durchquert werden
Baar (n:67) | Buchs (n:100)} Murten (n:57) | T-d-Tréme (n:82) | Visp (n:54) |Wabern (n:317)*] Total (n:677)
[stimm 3 5 : 4 6 152 188
stimmt eher 8 14 6 9 3 52 112
stimmt eher nicht 15 26 2 31 11 3 98
stimmt nicht 31 45 36 4 6 138
weiss nicht 10 10 2 10 104 141
*: Frage: kiirzere Fahrzeit
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SVi-Forschungsauftrag 44/99 Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung

Auswertung der Bevdlkerungsbefragung (schriftliche Anwohnerbefragung) (4)

BH+P, IKAQ

5b)5 heutige Situation ist weniger ldrmig geworden
Baar (n:67) | Buchs (n:105)] Murten (n:55) | T-d-Tréme (n:85)| Visp (n:54) | Wabern (n:401)] Total (n:767)
stimmt 8 12 3 4] 9 76 108
stimmt eher 1 32 4 9 3 170 239
stimmt eher nicht 13 22 18 8 4 49 124
stimmt nicht 27 32 20 66 2 33 190
weiss nicht 8 7 ) 2 6 73 106
5b)6 heutige Situation ist fir Fussgéngerlnnen gefahrlicher
Baar (n:68) | Buchs (n:104)] Murten (n:56) | T-d-Tréme (n:80) | Visp (n:53) {Wabern (n:384)" _ Total (n:745)
stimmt 5 1 7 16 1 8 55
stimmt eher 10 15 7 24 g 30 95
stimmt eher nicht 23 33 15 22 10 195 298
stimmt nicht 26 36 26 15 32 142 277
weiss nicht 4 2 1 3 1 9 20
*: Frage: Sicheres Queren zu Fuss
5b)7 heutige Situation wird langsamer befahren
Baar (n:68) | Buchs (n:105)] Murten (n:57) | T-d-Tréme (n:82) | Visp (n:51) | Wabern (n:)* Total (n:363)
stimm 13 24 2 27 ] 72
stimmt eher 24 43 8 16 18 109
stimmt picht 13 21 29 21 10 94
weiss nicht 3 2 3 0 3 11
5b)8 heutige Situation weist mehr Verkehr auf
Baar (n:67) | Buchs (n:103)] Murten (n:56) | T-d-Tréme (n:80)} Visp (n:51) | Wabern (n:)* Total (n:357)
stimm 8 15 4 33 12 82
stimmt eher 23 21 0 6 4 64
stimmt eher nicht 18 36 20 17 17 108
stimmt nicht 14 22 6 15 13 70
weiss nicht 4 ] 6 9 5 33
5b)9 heutige Situation bringt Vorteile fiir alle Verkehrsteilnehmende —
Baar (n:67) | Buchs (n:99) | Murten (n:56) | T-d-Tréme (n:81) | Visp (n:53) | Wabern (n:}* Total (n:355)
stimm 4 17 11 6 9 47
I stimmt eher 17 36 17 13 22 105
stimmt eher nicht 22 24 11 21 10 88
I stimmt nicht 17 18 15 36 6 92
weiss nicht 7 4 1 5 6 23
5b)10 heutige Situation wird aggressiver befahren
Baar (n:67) | Buchs (n:104)] Murten (n:57) } T-d-Tréme (n:81)| Visp (n:53) | Wabern (n:)* Total (n:362)
stimmt 9 8 15 20 53
stimmt eher 9 15 9 10 6 49
stimmt eher nicht 20 36 16 25 25 122
| stimmt nicht 25 37 13 23 17 115
lweiss nicht 4 8 4 3 4 23
5b)11 heutige Situation hat weniger Personen, die sich dort aufhalten
Baar (n:66) | Buchs (n:102)]| Murten (n:57) | T-d-Tréme (n:80) [ Visp (n:54) | Wabern (n:)* Total (n:359)
I stimmt 7 6 3 13 3 32
stimmt eher 4 : 3 19 2 34
stimmt eher nicht 22 32 17 20 14 105
stimmt nicht 25 55 27 17 30 154
weiss nicht K- 3 7 i1 5 34
5b)12 heutige Situation lasst eine vielféltigere Nutzung zu
Baar (n:66) | Buchs (n:102)] Murten (n:57) | T-d-Tréme (n:79)} Visp (n:54) |Wabern (n:391)*] Total (n:749)
| stimmt 15 37 7 7 13 160 239
stimmt eher 22 48 23 12 17 157 279
stimmt eher nicht 17 7 11 20 8 48 111
stimmt nicht 5 [] <] 25 6 12 63
weiss nicht 7 4 7 15 10 14 57
r: Frage: vielfaltiges Warenangebot
5b)13 heutige Situation ist weniger attraktiv zum einkaufen _
Baar (n:68) | Buchs (n:104}] Murten (n:56) | T-d-Tréme (n:82) | Visp (n:53) [Wabern (n:406)*] Total (n:769)
| stimmt 0 9 6 7 3 5 40
| stimmt eher 0 0 2 15 [ 43 85
| stimmt eher nicht 15 23 15 23 14 217 307
stimmt nicht 28 61 31 33 28 126 307
weiss nicht 5 2 2 4 2 16 31
| *: Frage: Mittelwert_angenehme Einkaufsatmosphére + Attraktivitat
5b)14 heutige Situation ist bei Dunkelheit sicherer
Baar (n:68) | Buchs (n:105)! Murten (n:57) | T-d-Tréme (n:84) | _Visp (n:55) | Wabern (n:)* Total (n:369)
stimmt 2 18 35 3 22 90
stimmt eher 7 35 15 15 19 101
stimmt eher nicht [ 25 1 11 7 60
stimmt nicht 4 19 4 49 5 91
weiss nicht 9 8 2 [ 2 27
Sc Verinderung der Aufenthaltsqualitéit durch die Umgestaltung
Baar (n:68) { Buchs (n:100)] Murten (n:55) | T-d-Tréme (n:80) | Visp (n:56) |Wabern (n:413)*] _ Total (n:772)
verbessert 12 44 10 9 25 233 333
eher verbessert M 38 30 20 23 138 290
eher verschlechtert 9 7 6 19 3 17 61
verschlechtert 3 7 5 26 0 20 61
weiss nicht 3 4 4 6 5 5 27
*: Neue Seftigenstrasse gefélit besser|
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Forschungsberichte auf Antrag der Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure (SVI)
Rapports de recherche sur proposition de I'Association suisse des ingénieurs en transports

1980
1980

1981

1982
1983
1983
1983
1984
1984
1986
1987

1987
1988
1988
1988
1989
1990
1990
1991
1991
1991
1991
1991
1992
1992

1992

1992

(erschienen im Rahmen der Forschungsreihe des UVEK / parus dans le cadre des recherches du DETEC)

Velo- und Mofaverkehr in den Stidten

(R. Miiller)

Anleitung zur Projektierung einer Lichtsignalaniage

(Seiler Niederhauser Zuberbiihler)

Giternahverkehr, Gesetzmassigkeiten

(E. Stadtmann) 1981 Optimale Haltestellenabstinde beim éffentlichen Verkehr
(Prof. H. Bréndli)

Entwickiung des schweizerischen Strassenverkehrs *

(SNZ Ingenieurbliiro AG)

Lichtsignalanlagen mit oder ohne Uebergangssignal Rot-Gelb

(Weber Angehrn Meyer)

Giiternahverkehr, Verteilungsmodelle

(Emch + Berger AG)

Parkraumbewirtschaftung als Mittel der Verkehrslenkung *

(Glaser + Saxer)

Le rdle des taxis dans les transports urbains (franz. Ausgabe)

(Transitec)

Park and Ride in Schweizer Stédten *

(Balzari & Schudel AG)

Vertrédglichkeit von Fahrrad, Mofa und Fussgéanger auf gemeinsamen Verkehrsfldchen *
(Weber Angehrm Meyer)

Verminderung der Umweltbelastungen durch verkehrsorganisatorische und -technische Mass-
nahmen*

(Metron AG)

Provisorischer Behelf fiir die Umweltvertraglichkeits-Priifung von Verkehrsanlagen *
(Biiro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)

Bestimmungsgrossen der Verkehrsmittelwahl im Giiterverkehr *

(Rapp AG)

EDV-Anwendungen im Verkehrswesen

(IVT, ETH Zirich)

Forschungsvorschlige Umweltvertriaglichkeitspriifung von Verkehrsanlagen
(Btiro BC, Jenni & Goftardi AG, Scherrer)

Vereinfachte Methode zur raschen Schitzung von Verkehrsbeziehungen *

(P. Widmer)

Planungsverfahren bei Ortsumfahrungen

(Toscano-Bernardi-Frey AG)

Anteil der Fahrzeugkategorien in Abhéingigkeit vom Strassentyp

(Abay & Meyer)

Busbuchten, ja oder nein?*

(Zwicker und Schmid) .

EDV-Anwendung im Verkehrswesen, Katalog 199

(IVT, ETH Ziirich)

Mofa zwischen Velo und Auto

(Weber Angehrn Meyer)

Erhebung zum Gliterverkehr

(Abay & Meier, Albrecht & Partner AG, Holinger AG, RAPP AG, Sigmaplan AG)
Mdgliche Methoden zur Erstellung einer Gesamtbewertung bei Priifverfahren*
(Basler & Partner AG)

Parkierungsbeschriankungen mit Blauer Zone und Anwohnerparkkarte

(Jud AG)

Einsatzkonzepte und Integrationsprobleme der Elektromobile*

(U. Schwegler)

UVP bei Strassenverkehrsanlagen, Anleitung zur Ersteliung von UVP-Berichten*
(Buiro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)

erschienen auch als Mitteilungen zur UVP Nr. 7/Mai 1992 des BUWAL

Von Experten zu Beteiligten - Partizipation von interessierten und Betroffenen beim Entscheiden
liber Verkehrsvorhaben*

(J. Dietiker)
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1992

1993
1993
1993
1993
1993

1993

1993

1994
1994

1995

1996
1997
1997
1998
1998
1998
1998
1998
1998
1998
1998
1998
1999
1999
1999
1999
1999
1999
2000

Fehierrechnung und Sensitivitidtsanalyse fiir Fragen der Luftreinhaltung: Verkehr - Emissionen —
Immissionen *

(INFRAS)

Indikatoren im Fussgéngerverkehr *

(RAPP AG)1993

Velofahren in Fussgéngerzonen*

(P. Oft)

Vernetztes bzw. ganzheitliches Denken bei Verkehrsvorhaben

(Jauslin + Stebler, Rudolf Keller AG)

Untersuchung des Zusammenhanges von Verkehrs- und Wanderungsmobilitét

(synergo, Jenni + Gottardi AG)

Einsatzméglichkeiten und Grenzen von flexiblen Nutzungen im Strassenraum
(Sigmaplan AG)

EIE et infrastructures routiéres, Guide pour I'établissement de rapports d'impact *

(Biro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)

erschienen als Mitteilungen zur UVP Nr. 7(93) / Juli 1993 des BUWAL/parus comme informations con-
cernant I'étude de I'impact sur I'environnement EIE No. 7(93) / juillet 1993 de I'OFEFP
Handlungsanleitung fiir die Zweckméssigkeitspriifung von Verkehrsinfrastrukturprojekten, Vor-
studie

(Jenni + Gottardi AG)

Leistungsfihigkeit beim Fahrstreifenabbau auf Hochleistungsstrassen

(Rutishauser, Mdgerle, Keller)

Perspektiven des Freizeitverkehrs, Teil 1: Determinanten und Entwicklungen*

(R + R Burger AG, Biiro Z)

Verkehrsentwicklungen in Europa, Vergleich mit den schweizerischen Verkehrsperspektiven
(Prognos AG / Rudolf Keller AG)

erschienen als GVF-Auftrag Nr. 267 des GS EVED Dienst fiir Gesamtverkehrsfragen / paru au SG
DFTCE Service d'étude des transports No. 267

Einfluss von Strassenkapazitdtsédnderungen auf das Verkehrsgeschehen

(SNZ Ingenieurbliro AG)

Zweckmissigkeitsbeurteilung von Strassenverkehrsaniagen *

(Jenni + Gottardi AG)

Verkehrsgrundlagen fiir Umwelt- und Verkehrsuntersuchungen

(Ernst Basler + Partner AG)

Entwicklungsindices des Schweizerischen Strassenverkehrs *

(Abay + Meier) .

Kennzahlen des Strassengiiterverkehrs in Anlehnung an die Giitertransportstatistik 1993
(Albrecht & Partner AG / Symplan Map AG)

Was Menschen bewegt. Motive und Fahrzwecke der Verkehrsteiinahme

(J. Dietiker)

Das spezifische Verkehrspotential bei beschrianktem Parkplatzangebot *

(SNZ Ingenieurbiiro AG)

La banque de données routiéeres STRADA-DB somme base de modéles de trafic
{Robert-Grandpierre et Rapp SA / INSER SA / Rosenthaler & Partner AG)

Perspektiven des Freizeitverkehrs. Teil 2: Strategien zur Probleml6sung

(R + R Burger und Partner, Biiro Z)

Kombinierte Unter- und Uberfiihrung fiir Fussgéangerinnen und Velofahrerinnen

(Biiro BC / Pestalozzi & Stéheli)

Kostenwirksamkeit von Umweltschutzmassnahmen

(INFRAS)

Abgrenzung zwischen Personen- und Giiterverkehr

(Prognos AG)

Gesetzmissigkeiten im Strassengiiterverkehr und seine modelimiéssige Behandiung
(Abay & Meier / Ernst Basler + Pariner AG)

Aktualisierung der Modal Split-Ansitze

(P. Widmer)

Management du trafic dans les grands ensembles

(Transporiplan SA)

Technology Assessment im Verkehrswesen : Vorstudie

(RAPP AG Ing. + Planer Ziirich)

Verkehrstelematik im Management des Verkehrs in Tourismusgebieten

(ASIT / IC Infraconsult AG)

»Kernfahrbahnen“ Optimierte Fiihrung des Veloverkehrs an engen Strassenquerschnitten *
{Metron Verkehrsplanung und Ingenieurbiiro AG)

Sensitivitdten von Angebots- und Preisénderungen im Personenverkehr

(Prognos AG)



2000
2000
2000
2001
2001
2001

2001

2001
2001
2001
2001
2001
2001
2002
2002

2002
2002
2002

2002

Dephi-Umfrage Zukunft des Verkehrs in der Schweiz

(P. Widmer / IPSO Sozial-, Marketing- und Personalforschung)

Der Wert der Zeit im Gliterverkehr

(Jenni + Gottardi AG)

Floating Car Data in der Verkehrsplanung

(Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG + Rosenthaler + Partner AG)
Aktivititenorientierte Personenverkehrsmodelle, Vorstudie

(P. Widmer und K.W. Axhausen)

Zeitkostenansitze im Personenverkehr

(G. Abay und K.W. Axhausen)

Véhicules électriques et nouvelles formes de mobilité

(Transitec Ingénieurs-Conseils SA)

Besetzungsgrad von Personenwagen: Analyse von Bestimmungsgréssen und Beurteilung von Mass-
nahmen zu dessen Erhéhung

(RAPP AG Ingenieure + Planer)

Grobkonzept zum Aufbau einer multimodalen Verkehrsdatenbank

(INFRAS)

Ermittiung der Gesamtleistungsfihigkeit (MIV + OEV) bei lichtsignalgeregelten Knoten
(biiro S-ce Simon-consulting-engineering)

Besteuerung von Autos mit einem Bonus/Malus-System im Kanton Tessin

(U. Schwegler Biiro fiir Verkehrsplanung)

GIS als Hilfsmittel in der Verkehrsplanung

(biiro widmer)

Umgestaltung von Strassen im Zuge von Erneuerungen

(Infraconsult AG + Zeltner + Maurer AG)

Piloterhebung zum Dienstleistungsverkehr und zum Giitertransport mit Personsnwagen
(Prognos AG, Emch+Berger AG, IVU Traffic Technologies AG)

Parkplatzbewirtschaftung bei publikumsintensiven Einrichtungen - Auswirkungsanalyse
(Metron AG, Neosys AG, Hochschule Rapperswil)

Probleme bei der Einfiihrung und Durchsetzung der im Transportwesen geltenden
Umweltschutzbestimmungen; unter besonderer Berlicksichtigung des Vollzugs beim
Strassenverkehrsidrm ~

(B+S Ingenieur AG)

Planungsverfahren und Planungsinstrumente fiir angebotsorientierte Verkehrsplanung
(Berz Hafner + Partner AG)

Warum steht Paul Miiller lieber im Stau als im Tram?

(Jiirg Dietiker, Move Raum, Landert Farago Davatz & Partner)

Carreiseverkehr: Grundlagen und Perspektiven

(B+S Ingenieur AG, Gare Routiére de Genéve)

Potentielle Gefahrenstellen; Auswirkungen falscher Risikoeinschétzung
(Basler&Hofmann)

* vergriffen: Diese Exemplare kénnen auf Wunsch nachkopiert werden
*épuisé: Selon désir, ces rapports peuvent étre copiés

Die Berichte kdnnen bezogen werden bei / Les rapports peuvent étre commandés au:
SVI Sekretariat, c/o Jenni+Gottardi AG, Hornhaldenstrasse 9, 8802 Kilchberg
T: 01716 10 89, F: 01 716 10 81; E-Mail: info@svi.ch; www.svi.ch



