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SCHWEIZERISCHE VEREINIGUNG
DER VERKEHRSINGENIEURE
UND VERKEHRSEXPERTEN

Potenzial des Fussverkehrs
in Agglomerationen

Die Verkehrssysteme in den Agglomerationen stossen vielerorts an ihre Kapazitatsgrenzen und
beeintrachtigen die Umwelt und die Lebensqualitat der Bevdlkerung. Der Forschungsauftrag SVI
2015/006 «Fussverkehrspotenzial in Agglomerationen» geht der Frage nach, welche Faktoren dazu
beitragen, dass Mobilitdtsbediirfnisse auch zu Fuss befriedigt werden kénnen. Die gewonnenen
Erkenntnisse zeigen auf, wie verschiedene Qualitaten der gebauten Umwelt das Fussverkehrspotenzial

beeinflussen und der 6ffentliche Raum durch Aufenthaltsnutzung aktiviert werden kann.

Abb. 1:  Aktive Erdgeschossnutzung, ein grosszlgig gestaltetes Trot-
toir, Grunelemente und die Strassenmablierung ermdglichen
auch entlang einer Hauptstrasse ein hohes Potenzial fir den
Fussverkehr und die Aufenthaltsnutzung (Bulach, ZH).

Fur die eilige Leserin, den eiligen Leser

Um das Fussverkehrspotential zu beeinflussen und
die Anzahl Fusswege zu erhohen, ist es wesentlich,
die Einflussfaktoren und Abhangigkeiten zu kennen.

Ob eine Strecke zu Fuss zuruckgelegt wird, ist pri-
mar von der Distanz abhangig. 62% aller Wege unter
2 km werden heute zu Fuss zurtickgelegt. Um diesen
Anteil zu erhéhen, mussen in fusslaufiger Distanz
Ziele fur Aktivitaten vorhanden sind.

Zwischen den Agglomerationen zeigen sich grosse
Unterschiede des Fussverkehrspotenzials. Wesent-
liche raumliche Charakteristiken dafur sind Dichte
und Diversitat moglicher Ziele in fusslaufiger Distanz.

Abb. 2: Die attraktive Gestaltung des 6ffentlichen Raums ladt
zum Verweilen ein und fordert dadurch die soziale
Interaktion (Renens, VD).

Eine hohere Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte
fuhrt dazu, dass kurze Wege eher zu Fuss zurlckge-
legt werden. Mitverantwortlich sind die meist tiefe-
ren Geschwindigkeiten in dicht genutzten Raumen
sowie deren geringere Attraktivitat fir den motori-
sierten Verkehr.

Aber auch die Qualitat der gebauten Umwelt beein-
flusst die Wahl, zu Fuss zu gehen. Ein dichtes Fuss-
wegnetz gewahrleistet, dass Ziele ohne Umwege er-
reicht werden kdnnen. Strassenrdaume, die den zu
Fuss Gehenden ausreichend Schutz bieten und die
Sinne ansprechen, erhdhen die Bereitschaft, dass
auch langere Wege zu Fuss zurtickgelegt werden.
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Die Qualitat des Aussenraums spielt auch bei der
Aufenthaltsnutzung eine zentrale Rolle. Bietet der
offentliche Raum genutgend Platz und Mdoglichkei-
ten zum Verweilen, ergeben sich auch Gelegenhei-
ten der Aufenthaltsnutzung. Eine hohe Dichte und
Diversitat moglicher Ziele erhdht zusatzlich das Po-
tenzial, dass der 6ffentliche Raum zu einem Begeg-
nungsort wird, an dem soziale Interaktionen statt-
finden. Auch Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs
kénnen wichtige Orte fur Aufenthaltsnutzung sein.

Die Auswertungen zeigen, dass die Soziodemogra-
phie einen wichtigen Einflussfaktor fur das Fussver-
kehrspotenzial darstellt. Manner und Personen im
berufstatigen Alter sind signifikant weniger oft zu
Fuss unterwegs.

Die verschiedenen Dimensionen des Fussverkehrs-
potenzials (siehe blaue Kreise in Abb. 3) sind durch
wechselseitige Abhangigkeiten gepragt und direkt
von der Qualitat der gebauten Umwelt abhangig.
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Abb. 3: Wechselwirkung zwischen der Qualitat der gebauten
Umwelt und dem Fussverkehrspotenzial

Basierend auf der empirischen Evidenz werden zwei
Handlungsempfehlungen zur Erhéhung des Fuss-
verkehrspotenzials abgeleitet:

a) Forderungeinerqualitatsvolleninnenentwicklung.

b) Berucksichtigung der Bedurfnisse nach Schutz,
Wohlbefinden und Sinnlichkeit bei der Gestaltung
Der Fussverkehrsflachen und des Stadtraums.

Beschreibung des Fussverkehrspotenzials

Gemass den Daten des MZMV 2010 sind 43% aller
zuruckgelegten Wege kurzer als 2 km. Davon wer-
den 62% zu Fuss zurlckgelegt. Diese meist zwecko-
rientierten Fusswege beschreiben 38% aller zu Fuss
zurlckgelegten Etappen.

Rund 7% aller Fussetappen sind Rundwege. Diese
dienen primar der Erholung.

Uber 52% aller Fussetappen sind Teil von multimo-
dalen Wegeketten. Knapp drei Viertel dieser Etap-
pen werden als Teil von Wegen mit dem OV zurck-
gelegt. Somit steht hier das Fussverkehrspotenzial
in direkter Wechselwirkung mit der OV-Angebots-
qualitat.

Ob und wie oft Aktivitaten zu Fuss erreicht werden,
hangt primar von den raumlichen Qualitdten der
unmittelbaren Umgebung ab. Dabei lasst sich das
Fussverkehrspotenzial in zwei Schritten beschrei-
ben:

1) Ob und wie oft Aktivitaten mit kurzen Wegen
(bis 2 km) erreicht werden.

2) Wie oft kurze Wege zu Fuss zurlckgelegt
werden.

Zur Quantifizierung dieses Fussverkehrspotenzials
wurden fur die ganze Schweiz Raumstrukturdaten
auf Ebene Hektarraster aufbereitet und mit den Be-
obachtungen des MZMV verknuUpft.

Inwiefern die Strassenraumqualitat das Fussver-
kehrspotenzial mitbestimmt, lasst sich nicht aus den
Daten des MZMV ableiten. Daher wurde mit einer
bildbasierten stated-preference Befragung unter-
sucht, inwiefern die Gestaltung des Strassenraums
das Verkehrsmittelwahlverhalten bei kurzen Wegen
sowie bei Fussetappen von multimodalen Wegket-
ten beeinflusst.

Fussverkehrspotenzial in den Agglomerationen

Stadt und Agglomeration der kurzen Wege

Mit statistischen Modellen ist untersucht worden,
welche raumlichen Qualitaten beinflussen, wie oft
Aktivitaten innerhalb 2 km getatigt werden. Die Er-
gebnisse zeigen, dass bei einer hohen Dichte und
Diversitat moglicher Ziele eher Aktivitaten in fuss-
|aufiger Distanz unternommen werden. Dabei ist
insbesondere das Angebot an Einkaufs- und Verpfle-
gungsgelegenheiten entscheidend. Bei hoher OV-
Guteklasse hingegen werden unter sonst gleichen
Bedingungen weniger haufig Aktivitaten in der Nahe
aufgesucht.
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Die Anwendung des statistischen Modells auf die
hochaufgeldsten Raumstrukturdaten zeigt, wie fein-
gliedrig das Fussverkehrspotenzial in Schweizer Ag-
glomerationen gelagert ist (Abb. 4). Das Potenzial
beschrankt sich dabei nicht nur auf Kernstadte. Auch
zentrale Lagen in den umliegenden Agglomerations-
gemeinden bergen ein hohes Potenzial fur eine Mo-
bilitat der kurzen Wege. So werden beispielsweise
im Dorfkern von Kusnacht (A) etwa gleich viele mit
kurzen Wegen erreichbare Aktivitaten erwartet
wie in Wohnquartieren innerhalb der Stadt Zurich
(Standort B: Friesenberg). Am Siedlungsrand und
an peripheren Lagen hingegen ist das Potenzial fur
kurze Wege deutlich kleiner: in Gockhausen (C) rund
40% geringer als im Ortskern von Kusnacht.

Anz. Aktivitaten

pro Person im Umkreis von 2 km
<0.45
0.45-0.50

1 0s0-058
0.58-0.65
0.65-0.75

W 0.75-0.85

B 0.75-1.00

B 1.00-1.25
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Abb. 4: Erwartete Anzahl Aktivitaten, die in weniger als 2 km
Distanz pro Tag und Person von zu Hause aus erreicht
werden.

Verkehrsmittelwahl bei kurzen Wegen

Eine hohe Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte, ein
engmaschiges Strassen- und Fusswegnetz sowie ein
hoher Grunflachenanteil sind die wichtigsten raum-
lichen Faktoren, ob kurze Wege zu Fuss zuruckge-
legt werden. Mit einer hdheren Siedlungsdichte und
engmaschigem Strassennetz (hohe Kreuzungsdich-
te) gehen in der Regel auch geringere Geschwin-
digkeiten im Strassenverkehr und weniger Platz fur
Parkplatze einher. Diese Faktoren konnten bei der
Modellierung datenbedingt nicht direkt bertcksich-
tigt werden, deren Einfl uss entspricht deshalb einer
Interpretation der Resultate.

Soziodemographische Auspragungen bei der Ver-
kehrsmittelwahl zeigen sich bei Personen unter 20
und Uber 65 Jahren sowie bei Frauen: Diese Grup-
pen unternehmen nicht nur 6fters kurze Wege, son-
dern legen diese auch haufiger zu Fuss zurtick.

Die Visualisierung des Modells in Abb. 5 zeigt, dass
fast nur in der Stadt Zurich das Potenzial besteht,
dass Uber zwei Drittel aller Wege von 800 m Lange
zu Fuss zurtickgelegt werden. Fir den Ortskern von
Kasnacht (A) wird im Vergleich dazu erwartet, dass
rund 55% solcher Wege zu Fuss zuruckgelegt wer-
den. Am Rand von Gockhausen (C) betragt der er-
wartete Fussverkehrsanteil gar nur 47%.

Verkehrsmittelwahl, 800m
Wabhrscheinlichkeit zu Fuss
<42%
42% - 45%
45% - 47%
E, 47% - 50%
W 50% - 53%
B 53% - 58%
£ B 58% - 66%
% - 75%

s iy =

Abb. 5: Erwarteter Fussverkehrsanteil fir einen Weg von 800 m.

Vergleich zwischen den Agglomerationen

Basis fur den Vergleich des Fussverkehrspotenzials
unter den Schweizer Agglomerationen bildet die
Abschatzung, wie viele Aktivitaten pro Person und
Tag von einem Wohnort zu Fuss erreicht werden.
Die Berechnung erfolgt zunachst fur jedes Hektar-
raster. FUr die Verkehrsmittelwahl wurde eine Weg-
lange von 800 m angenommen. Das Potenzial ergibt
sich durch Aggregation Uber alle Hektarraster einer
Agglomeration, gewichtet mit der jeweiligen Wohn-
bevolkerung. Dabei werden nur Gemeinden beruck-
sichtigt, die vom Bundesamt fur Statistik als Kern-
stadt oder Hauptkern bezeichnet werden.

Zwischen den einzelnen Agglomerationen ergeben
sich deutliche Unterschiede, wie Abb. 6 zeigt. So
weist die Agglomeration Genf im Median ein 33%
hoheres Fussverkehrspotenzial auf als die Agglome-
ration Aareland. Gleichzeitig zeigt die Grafik, dass es
in allen Agglomerationen Gebiete gibt, die ein sehr
hohes Potenzial aufweisen. Es handelt sich dabei
um die Ortskerne und Quartierzentren.
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Abb. 6: Modellanwendung: Erwartete Anzahl zu Fuss erreichter Aktivitaten pro Person, bezogen auf den Wohnort innerhalb der fur
diese Untersuchung gebildeten Agglomerationen (Kernstadt und Hauptkern). Die Verteilung fur jede Agglomeration ergibt sich
aufgrund der raumlichen Unterschiede des Fussverkehrspotenzials (bevolkerungsgewichtet).

Die Unterschiede zwischen den Agglomerationen sind primar auf zwei Faktoren zurtickzufihren. In Genf gibt
es deutlich mehr Gebiete mit hohem Fussverkehrspotenzial, in denen zudem anteilsmassig mehr Personen
wohnen. Im Aareland hingegen ist die Bevolkerung bezlglich Fussverkehrspotenzial raumlich gleichmassiger

verteilt.

Genf

2.92% 5.21%

10.40% 4.94%

Flachengewichtet 5.67%

6.59%

6.07%
5.93%

4.93%

5.7%
3.9%
7.3%

Bevolkerungsgewichtet
10.3%

17.4%

Aareland
Anz. Aktivitaten
B >0.45
5.21% - B <045
5.73% <0.35
11.73% <0.30
<0.25
7.68% <0.21
10.54% <0.18
B <0.15
29% 3.9% B <0.12
15.3%
13.8%
21.5%
15.7%
20.6%

Abb. 7: Verteilung des Fussverkehrspotenzials fir Genf und Olten/Aarau/Lenzburg nach Flache (oben) und Bevdlkerung (unten).
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Handlungsempfehlungen

Das Konzept einer Stadt der kurzen Wege l3sst sich
durch gezielte Planung der Raumstruktur auch auf
Agglomerationen anwenden. Die Innenentwicklung
ist eine zentrale Handlungsstrategie fur ein hohes
Fussverkehrspotenzial. Eine hohe Siedlungsdichte
gewahrt Ladengeschaften, Gastronomiebetrieben
und Freizeitangeboten ein hdheres Kundenpoten-
zial. Der Bevolkerung steht dadurch eine Vielfalt an
Angeboten des taglichen Bedarfs zur Verfigung, die
in kurzer Distanz zu Fuss erreicht werden kénnen.

Die Distanz ist der wichtigste Faktor, ob ein Weg
zu Fuss zuruckgelegt wird. Diese Forschungsarbeit
weist zusatzlich quantitativ nach, dass verschiede-
ne Qualitaten der gebauten Umwelt ebenfalls die
Bereitschaft beeinflussen, kurze Wege zu Fuss zu
gehen. Ein feinmaschiges Fusswegnetz sorgt da-
far, dass Ziele auf direktem Weg erreicht werden
kénnen. Daruber hinaus fuhrt ein engmaschiges
Strassennetz zu einer Geschwindigkeitsreduktion
im Strassenverkehr. Ebenso stellen eine abwechs-
lungsreiche Nutzungsstruktur sowie Grunflachenim
offentlichen Raum sicher, dass Wege zu Fuss als an-
genehm empfunden werden.

Dementsprechend kann das Fussverkehrspotenzial
in Schweizer Agglomerationen vor allem durch eine
qualitativ hochwertige Innenentwicklung mit ent-
sprechenden raumlichen Qualitaten erhéht werden.
Dies ermdoglicht eine Verkehrsverlagerung zuguns-
ten des Fussverkehrs und unterstitzt eine Entlas-
tung anderer Verkehrsmittel.

Einfluss der Strassenraumgestaltung auf die
Verkehrsmittelwahl

Die Attraktivitat von Wegen zu Fuss hangt direkt
von der Qualitat des Aussenraums ab. Ziel der im
Rahmen der Forschungsarbeit durchgefuhrten Sta-
ted-Preference-Befragung war es, abzuschatzen, in-
wiefern die Qualitat des Aussenraums die Verkehrs-
mittelwahl bei kurzen Wegen sowie bei Fussetappen
von multimodalen Wegketten beeinflussen.

In einer webbasierten Befragung zum Verkehrs-
verhalten gaben knapp 500 Befragte aufgrund
dreier Fotos ihre Praferenz bezlglich Strassen-
raumgestaltung aus Fussgangersicht an. In Sta-
ted-Choice-Experimenten wurde erfragt, inwie-
fern die Strassenraumgestaltung im Vergleich
zu anderen Kriterien wie Distanz, Wartezeiten
und Fahrkosten die Verkehrsmittelwahl beein-
flusst.

fiir einen Kleinen Einkauf
2 Min Wartezeit beim Umsteigen

L5CHF

12 Min (etwa 800 Meter) 10 Min Fahrzeit

Abb. 8: Beispiel einer Entscheidungssituation im Stated-Choice-
Experiment zur Verkehrsmittelwahl fur die letzte Etappe
eines Wegs.
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Erkenntnisse

Die Ergebnisse der Befragung zeigen deutlich, dass
Fusswege entlang von untergeordneten Strassen
mit geringer Verkehrsbelastung und niedrigen Ge-
schwindigkeiten bevorzugt werden. Ebenso wirken
stadtebaulich konsistent gestaltete Strassenraume,
die mit Baumen und gebaudeseitigen Grinelemen-
ten gesaumt sind sowie breite Trottoirs aufweisen,
fur den Fussverkehr attraktiver. Bei kurzen Wegen
fihren publikumsorientierte Erdgeschossnutzungen
und eine attraktive Begriinung dazu, dass Distanzen
jeweils rund 10% weniger stark wahrgenommen
werden. Zudem erhéhen Grin- und Strassenmob-
lierungselemente zwischen Trottoir und Fahrbahn
entlang von Hauptverkehrsstrassen das Sicherheits-
empfinden und beeinflussen das Verkehrsverhalten
zu Gunsten des Fussverkehrs positiv.

Ein far den Fussverkehr attraktiver Strassenraum
erhoht die Bereitschaft der Menschen, auch lan-
gere Wege und Etappen zu Fuss zu gehen. Das An-
wendungsbeispiel in Abb. 9 zeigt, wie die Strassen-
raumgestaltung die Verkehrsmittelwahl fur Zu- oder
Abgangswege im OV beeinflusst. In beiden Situati-
onen fuhrt der Fussweg zum Bahnhof entlang von
Strassen mit mittlerer Bebauungsdichte: in Situati-
on A entlang einer Hauptverkehrsstrasse und eines
industriell gepragten Areals, in Situation B entlang
einer Verbindungsstrasse, die von Grundsticken
mit publikumsorientierter Erdgeschossnutzung der
angrenzenden Bebauung und Grinraumelementen
gesaumt ist.

Strasse A: Industrie, HVS

Strasse B: Kommerziell,
Verbindungsstrasse

Strassenraumqualitat
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Abb. 9: Beispiel zum Einfluss der Strassenraumgestaltung auf
die Verkehrsmittelwahl.

Bei einer typischen Distanz von 800 m wird erwartet,
dass in Situation B etwa doppelt so viele Personen
zu Fuss zum Bahnhof gelangen als in Situation A. Ein
ansprechend gestalteter Strassenraum tragt somit
aktiv zur Entlastung der Busse und Trams rund um
Bahnhofe bei und sorgt fur die Belebung der umlie-
genden Gebiete.

Die Ergebnisse zeigen auch, dass bei der Parkplatz-
wahl die Aspekte Fusswegdauer, Kosten und Art des
Parkplatzes abgewogen werden. Fir eine Einspa-
rung von CHF 2.50 wird im Schnitt ein funf Minuten
langerer Abgangsweg in Kauf genommen. Daraus
wird abgeleitet, dass sich mit rdumlich differenzier-
ten und nachfrageabhangigen Preisstrukturen die
Nachfrage nach Parkplatzen raumlich gleichmassi-
ger verteilen lasst.

Handlungsempfehlungen

Zur Steigerung des Fussverkehrspotenzials mussen
bei der Gestaltung von Strassenraumen die Bedurf-
nisse von zu Fuss Gehenden nach Schutz, Wohlbe-
finden und Sinnlichkeit starker gewichtet werden.
Entlang von stark oder schnell befahrenen Strassen
kénnen beispielsweise Trennelemente (z.B. Baum-
reihe) zwischen Fahrbahn und Trottoir helfen, die
geflhlte Sicherheit zu erhéhen. Dabei mussen aus-
reichend Querungsmdglichkeiten angeboten wer-
den, so dass die Trennwirkung der Strasse nicht ver-
starkt wird. In Quartierstrassen sind gebaudeseitige
Parkplatze (Konfliktpotenzial mit Fussverkehr) ide-
alerweise zu vermeiden. Parkplatze zwischen Trot-
toir und Fahrbahn hingegen erhdéhen das Sicher-
heitsempfinden. Allgemein sorgen breite Trottoirs,
schattenspendende Baume sowie Erdgeschossnut-
zungen fur Abwechslung beim zu Fuss Gehen und
erhéhen so den Komfort.
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Aufenthaltsnutzung

Die Qualitat des 6ffentlichen Raums hat auch einen
Einfluss auf die Aufenthaltsnutzung, die primar op-
ti-onale, also nicht geplante Handlungen, umfasst.
Der offentliche Raum ist fir das Wohlbefinden der
Menschen von grosser Bedeutung und hat als Sozi-
alraum fur die Gesellschaft eine wichtige Funktion.
Die Wahrnehmung und Interaktion der Menschen
mit dem Raum entspricht einem vielschichtigen Netz
von Wechselwirkungen sozialer Faktoren und phy-
sischer Eigenschaften des Raums. Um diesen viel-
schichtigen Wechselwirkungen zwischen gebautem
Raum und sozialem Raum gerecht zu werden, muss
der offentliche Raum sowohl eine «sozialraumliche
Qualitat» als auch eine «bauliche Qualitat bieten.

Kriterienkatalog zur Beurteilung der baulichen Quali-
tat des Raumes

Im Rahmen der Forschungsarbeit wurde ein Kri-
terienkatalog mit Indikatoren zur Beurteilung der
Qualitat des gebauten Raumes aus Sicht des Fuss-
verkehrs entwickelt. Damit besteht ein praxisnahes
Instrument zur Beurteilung des o6ffentlichen Rau-
mes flur Analyse-, Monitoring- und Controllingzwe-
cke. Die Indikatoren und deren Anwendung sind im
Forschungsbericht im Detail beschrieben:

Kriterien / Ziele Indikator

Bedurfnis

Verkehrssicherheit Gefahrenstellen

Subjektives Sicherheits-
empfinden hinsichtlich
Verkehr

Sicherheitsempfinden | Subjektives Sicherheits-
im 6ffentlichen Raum empfinden hinsichlich
sozialer Sicherheit

Wohlbefinden Gehen Breite der Gehbereiche

Zuganglichkeit

Attraktivitat des Netzes

Sich aufhalten Aufenthaltsraum

Sitzgelegenheiten

Erlebniswert

Sehen, Horen, Sicht / Orientierung

Sprechen
Larmpegel
Aktivitaten Gesc'ha'fte und Gastro-
nomie
Raum fur Spiel und Sport
Sinnlichkeit Klima Flexibilitat der Nutzung

Qualitat des Raumes Proportionen des Raumes

Gestaltung / Materiali-
sierung

Bepflanzung und Wasser-
stellen

Tab. 1: Indikatoren Qualitat des gebauten Raumes

Sozialrdumliche Qualitat

Die sozialraumliche Qualitat des o6ffentlichen Raums
zeigt sich darin, wie die Menschen ihn nutzen. Insbe-
sondere die Aufenthaltsnutzung ist dafur ein wich-
tiger Indikator. Anhand der beobachteten Tatigkei-
ten der Menschen im 6ffentlichen Raum lassen sich
die derzeitige Funktion des Raums abschatzen und
gegebenenfalls Massnahmen ergreifen, um darauf
Einfluss zu nehmen.

Die sozialrdumliche Funktion und die Attraktivitat ei-
nes Raumes fur den Aufenthalt kénnen in Bezug auf
die drei Dimensionen funktionale, kommunikative
und verweilende Tatigkeiten dargestellt werden.

Verweilende Tatigkeiten

Place du Marché,
Renens

Dorf-/Luzemerstrasse,
Adligenswil P
_ Markigasse, Diibendorf

Zentrum Teufmatt,
~ Adiigenswil

Hauptplatz, Diibendorf

S0 Rue de la Mebre,
)\ Renens

\
\ \ Dorfplatz, Erlinsbach
\

Haupt
Erlinsbach Dbendorf

Kommunikative Tatigkeiten

Funktionale Tatigkeiten

Abb. 10: Verortung der Fallbeispiele nach Tatigkeiten der erfass-
ten Personen (Kreisgrosse = Anzahl erfasste Personen).

Anzeichen fUr eine hohe Qualitat des 6ffentlichen
Raums sind ein hoher Anteil verweilender Tatig-
keiten der Personen im Raum sowie soziale In-
teraktionen (Kommunikation, Treffen), da diese
«optionalen»Tatigkeiten am empfindlichsten auf
aussere Einfllsse reagieren.

Je mehr ein 6ffentlicher Raum von der Dimension
«funktionale Tatigkeiten» gepragt ist, desto unat-
traktiver ist er tendenziell. Insbesondere dort mus-
sen die Bedingungen fur den Fussverkehr in Bezug
auf die Bedurfnisse «Schutz» (Verkehrssicherheit,
Sicherheitsempfinden) und «Wohlbefinden» (Breite
der Gehbereiche, Attraktivitdt des Netzes, Aufent-
haltsraum, Erlebniswert, Larmpegel etc.) gepruft
und allenfalls verbessert werden.
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Rédumliche und zeitliche Aspekte der Aufenthalts-
nutzung

* Inder Tendenz besteht ein Zusammenhang zwischen
baulicher Qualitdt des Raums und Anzahl Personen,
die diesen Raum zum Verweilen nutzen: je hoher die
Qualitat, desto haufiger und langer der Aufenthalt.

Die Konzentration vieler Nutzungen (Geschafte, Gas-
tronomie etc.) macht einen offentlichen Raum zu ei-
nem Begegnungsort (hoher Anteil kommunikativer
Tatigkeiten). Dieser hat dann fur die Menschen nicht
Bedeutung als Ort zum Verweilen, sondern als Ort
fur soziale Kontakte.

Verweilende Tatigkeiten finden bevorzugt dort statt,
wo einige Meter «sichere» Flache (dem Fussverkehr
vorbehalten) rundherum vorhanden ist. Zuviel Flache
kann jedoch die gegenteilige Wirkung haben, weil
sich die Menschen verloren oder ausgestellt fuhlen.
Es gilt also, das richtige Mass der Grosse in Bezug auf
das mogliche Nutzungspotenzial zu finden und diese
Flache z.B. mit unterschiedlichen Belagen, flexibler
Maoblierung, Bepflanzung etc. soweit zu strukturieren,
dass ein angenehmes Raumgefuhl entsteht, gleich-
zeitig der Raum aber nicht Uberdeterminiert wird.

Verweilende Tatigkeiten (sitzend und stehend) fin-
den bevorzugt an und um Elemente herum statt, ie
einen gewissen «Schutz» bieten: Wande, Ecken, Stu-
fen, Sitzelemente, Velounterstande, Brunnen etc., ei-
nem Ort, wo man sich «festhalten» kann.

Verweilende Tatigkeiten sind den ganzen Tag Uber
zu beobachten, zeigen aber eine ausgepragte, breite
Spitze am Nachmittag zwischen 14:30 und 18:30 Uhr.
Der Nachmittag ist somit die wichtigste Tageszeit fur
das Verweilen.

Bushaltestellen kénnen in kleineren Gemeinden zu
den zentralsten Orten mit hoher Bedeutung flr die
Menschen gehoren. Neben der Funktion fur die Mo-
bilitdt haben sie auch soziale Bedeutung.

Die Ausgestaltung der Bushaltestellen wird dieser
Bedeutung oftmals nicht gerecht.

Fur eine gleichmassige Belebung des offentlichen
Raums uber den gesamten Tag reicht das Vorhan-
densein von kommerziellen Nutzungen etc. nicht
aus. Der Ort muss darutber hinaus die Menschen an-
zuziehen vermdgen.

An Werktagen sind im Winter etwa 40% weniger Per-
sonen zu beobachten, die sich im 6ffentlichen Raum
aufhalten, als im Sommer.

Handlungsempfehlungen

Als Bestandteil der Fussverkehrsinfrastruktur und
der Siedlungsplanung ist der 6ffentliche Raum auch
als Aufenthaltsraum zu berlcksichtigen. Dabei
soll nicht Uberall die Méglichkeit fir das Verweilen
geschaffen, sondern unter Berulcksichtigung der
Siedlungsstruktur, der Lage im Netz und der vor-
handenen Nutzungen im Raum den verschiedenen
Funktionen der Raume Rechnung getragen werden.
Je nach Bedeutung oder Funktion eines Raumes
kénnen mit entsprechenden Massnahmen verwei-
lende, kommunikative oder funktionale Tatigkeiten
unterstitzt werden und damit das Potenzial fur
die Aufenthaltsnutzung abgeschopft werden. Dies
kommt letztlich wiederum dem Fussverkehrspoten-
zial insgesamt zugute.

Die Vorstellung, dass das menschliche Verhalten im
offentlichen Raum deterministisch auf die gebaute
Umwelt reagiert, ist auf jeden Fall falsch. Vielmehr
muss von einem Netz von Faktoren ausgegangen
werden. Trotzdem kdnnen zwei Aspekte herausge-
strichen werden: Fur die Aufenthaltsnutzung muss
dem Fussverkehr einerseits genugend grosse «si-
chere Flachen», d.h. subjektiv als sicher empfun-
dene Flachen, angeboten werden. Ein gentgend
grosser Abstand zum Strassenverkehr und tiefe
Geschwindigkeiten sind fur die Aufenthaltsnutzung
wichtig. Um eine hohe rdumliche Qualitat und damit
eine hohe Attraktivitat flr den Fussverkehr zu errei-
chen, muss andererseits die Strassenraumgestal-
tung nicht nur aus einer betrieblichen Sicht, sondern
verstarkt aus einer gestalterischen Optik verstanden
werden. Die unterschiedlichen Bedurfnisse an den
Strassenraum mussen berucksichtigt werden. Ins-
besondere betrifft dies die Hauptverkehrsstrassen
und akzentuiert sich mit der Strategie der Innenent-
wicklung. Eine Hilfestellung bietet hier der Leitfaden
«Entwurf von Hauptverkehrsstrassen innerorts»
(SNG 40 303).

Eine hohe Qualitat des offentlichen Raums hat
auch Bedeutung fur die ldentifikation der Men-
schen: Orte, zu denen wir einen Bezug haben, sind
in unserem Leben wichtige Orientierungspunkte. Es
braucht Raume und Orte, die fUr uns eine Bedeu-
tung haben und damit AnknUpfungspunkte fur die
eigene Verortung anbieten. Nur Raume mit einer
starken und positiven Identitat eignen sich fur diese
Identifikation.
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