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SCHWEIZERISCHE VEREINIGUNG
DER MOBILITATS- UND
VERKEHRSFACHLEUTE

Begegnungszonen in Geschaftsbereichen

In zentralen Geschéftsbereichen, wo die Erreichbarkeit per Auto nach wie vor oft ein heikler Punkt
ist, konnen Begegnungszonen eine interessante L6ésung sein: Die Zufahrt mit Fahrzeugen bleibt
maoglich, gleichzeitig entsteht ein verkehrsberuhigter Raum, der attraktiv fiir Fussganger:innen und
Velofahrer:innen ist. An solchen zentralen Lagen verkehren oft Stadtbusse, wodurch die Fussganger-
stréme noch groésser ausfallen. Deshalb ist die Schaffung einer Begegnungszone in Geschéaftsbereichen
mit anderen Herausforderungen verbunden als in Wohngebieten. Das vorliegende Merkblatt stellt Bei-
spiele vor und formuliert Empfehlungen fiir die Einrichtung von Begegnungszonen an zentralen Lagen.
Es basiert auf den Resultaten des Forschungsprojekts SVI 2019/001, das in den Jahren 2020 bis 2022

durchgefiihrt wurde.

Fir die eilige Leserschaft

Die Resultate der Studie zeigen, dass Begegnungs-
zonen in Geschaftsbereichen ein mdogliches Mittel
zur stadtplanerischen Aufwertung sind, und zwar
auch dann, wenn die tagliche Verkehrsbelastung
hoch ist oder reger Busverkehr herrscht. Im Merk-

Abb. 1: Die Begegnungszone Kreuz-
= platz in Rotkreuz ermdglicht eine
friedliche Koexistenz der verschie-
denen Verkehrsteilnehmer:innen.

blatt werden die wichtigsten Punkte aufgefihrt, die
es hinsichtlich der Qualitat der Gestaltung und der
Verkehrssicherheit zu beachten gilt, um dem lokalen
Kontext und den spezifischen Herausforderungen
eines Orts bestmdglich gerecht zu werden.
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Ziele und Methodik der Studie

Die in diesem Merkblatt prasentierte Forschungsar-
beit hatte zum Ziel, relevante Kriterien flr die Umge-
staltung und Verkehrsberuhigung von zentralen Ge-
schaftsbereichen zu ermitteln und Schwierigkeiten
zu identifizieren, die durch eine starke Verkehrsbe-
lastung oder regen Busverkehr entstehen kénnen.
Eine Bestandesaufnahme der bestehenden recht-
lichen Rahmenbedingungen auf nationaler Ebene
sowie der Anwendungspraxis in den Kantonen und
eine Literaturrecherche Uber Studien aus dem In-
und Ausland fuhrten zu vier Vertiefungsthemen:

= Form, Funktion und Gestaltung von Begeg-
nungszonen

= Auswirkungen von Begegnungszonen auf den
offentlichen Verkehr (nur Bus)

= Zusammenhange zwischen Verkehrsaufkom-
men, Verkehrsmittelanteilen, Sicherheit und
Koexistenz in Begegnungszonen

= Soziales Interaktionspotenzial von Begegnungs-
zonen in Geschaftsbereichen

Diesen vier Themen entsprechen Forschungsfragen,
far die Hypothesen formuliert und anschliessend in
sechs Fallstudien getestet wurden (Beobachtungen
vor Ort, Erhebungen und Zahlungen, Interviews
mit den Zustandigen der Standortgemeinden und
der offentlichen Verkehrsbetriebe, Datenanalysen).
Zu jedem Vertiefungsthema wurden Empfehlun-
gen formuliert, Uberdies wurde ein kompaktes Pla-
nungsinstrument erstellt (siehe unten).

Vorteile und Hindernisse

Bei stadtplanerischen Aufwertungsvorhaben sind
Begegnungszonen ein interessanter Kompromiss,
weil sie die aktive Mobilitat fordern, ohne den mo-
torisierten Verkehr auszuschliessen. Dieses Ver-
kehrsregime beschrankt die Geschwindigkeit auf 20
Stundenkilometer und raumt Fussganger:innen das
Vortrittsrecht ein, was viele Vorteile mit sich bringt:

= Fussganger:innen kdnnen den Raum in beliebi-
ger Richtung queren.

= Durch die Verbreiterung (oder Aufhebung) der
Trottoirs steht den Fussganger:innen mehr
Platz zur Verflgung.

= Die Ausgestaltung von Aufenthaltsraumen (Sitz-
banke, Aussenbestuhlung, Geschaftsauslagen)
sorgt fur belebte, zum Flanieren einladende,
attraktive Raume.

= Geschafte profitieren von der besseren Erreich-
barkeit fur Fussganger:innen.

= Die Verkehrsberuhigung reduziert die Larm-,
Schadstoff- und CO2-Belastung.

= Positive Auswirkungen auf die Lebensqualitat
und das Wohlbefinden im stadtischen Raum.

Allerdings sind Geschaftsbereiche manchmal stark
verkehrsbelastet und werden mdoglicherweise in ho-
her Frequenz von Bussen durchquert. Das Prinzip
der Koexistenz der unterschiedlichen Verkehrmittel
bringt also einige Herausforderungen mit sich, die
bei der Planung berlcksichtigt werden mussen. Im
Zusammenhang mit der Planung von Begegnungs-
zonen in verkehrsbelasteten Umgebungen wurden
folgende Beflirchtungen am Haufigsten genannt:

Abb. 2:  Koexistenz in den Begegnungszonen von Sion, La Neuveville und Biel
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= Sorge der Fahrzeuglenker:innen (MIV und
insbesondere LKWs und Bus), nicht rechtzeitig
bremsen zu kdnnen, da der Fussverkehr Uberall
Vortritt hat

= Die Auswirkungen von Tempo 20 auf den Bus-
betrieb.

= Die Gefahr von stockendem Verkehr und Stau.

= Die Aufhebung von Parkplatzen aufgrund der
Neugestaltung.

= Missverstandnisse unter den Nutzer:innen be-
zuglich des Vortritts.

= Das Geflhl, dass der Aufwand fiur eine Umge-
staltung von Fassade zu Fassade gross und mit
hohen Kosten verbunden ist.

Rechtsrahmen

Die Bundesgesetzgebung regelt die Zulassigkeit von
Begegnungszonen in der Signalisationsverordnung
(SSV). Seit 2002 dirfen in Geschaftsbereichen (Orts-
und Tourismuszentren, Bahnhofe) Begegnungszo-
nen eingerichtet werden, allerdings nur auf einheit-
lich «nicht verkehrsorientierten Nebenstrassen».
Dank Ausnahmen ist es moglich, den Verkehr auch
auf Hauptstrassen und stark verkehrsbelasteten
Strassen zu beruhigen: Das Einrichten von Begeg-
nungszonen auf Kantonsstrassen wurde in manchen
Fallen etwa durch eine Anderung des Verkehrsplans

i

Biel, Zentralplatz (BE)

Abb. 3:  Fotos der Begegnungszonen der sechs Fallstudien

La Neuveville, Grand Rue (BE)

Yverdon-les-Bains, Bahnhofplatz (VD)

oder eine Herabstufung der Strasse ermdglicht. Die
Gesprache mit den kantonalen Zustandigen zeigten,
dass sich die Bewilligungspraxis von Begegnungszo-
nen auf stark verkehrsbelasteten Strassen von Kan-
ton zu Kanton unterscheidet: Manche Kantone ver-
folgen einen pragmatischen Ansatz und stltzen sich
bei der Beurteilung auf den konkreten Kontext und
Einzelfallanalysen (Pilotprojekte), andere verfolgen
einen eher legalistischen Ansatz mit fest definierten
Kriterien.

Die jungsten Entwicklungen in der Gesetzgebung
beglinstigen die Einrichtung verkehrsberuhigter
Zonen. Seit dem 1. Januar 2023 kénnen lokale Ge-
gebenheiten (und nicht nur Sicherheit und Um-
weltschutz) die Einrichtung einer Begegnungszone
rechtfertigen.

Bestehende Begegnungszonen unter der Lupe

FUr die detaillierte Analyse wurden sechs der auf
der Website begegnungszonen.ch vorgestellten Bei-
spiele von Begegnungszonen an Geschaftsstrassen
ausgewahlt. Entscheidend fur die Auswahl waren ei-
nerseits Kriterien im Zusammenhang mit den Zielen
der Studie (Begegnungszonen im Kontext von Stra-
ssen mit hoher Verkehrsbelastung und/oder regem
Busbetrieb), andererseits typische Eigenheiten der
verschiedenen Orte, wobei Beispiele sowohl aus der
Romandie als auch der Deutschschweiz bertcksich-
tigt wurden.

Burgdorf, Lyssacherstrasse (BE)
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Part modale

Inauguration

Zone de rencontre Contexte Longueur  Transport public M piéton !
Begegnungszone Kontext Lange Offentlicher Verkehr DTV Anteil Fuss- Ty
nahme
verkehr

Rotkreuz, Kantonsstrasse, ; i
Kreuzplatz (ZG) T — 70 m Busbetrieb 8000 36% 2012
La Neuveville, Kantonsstrasse, : )
Grand-Rue (BE) Alisiadi 90 m Regionalbus 3000 40% 2020
Sion Hauptstrasse KEIM@ StEatbiisse

» 1 = 0,
Place du Midi (VS)* Stadtzentrum 200 m wahrendlder Erhebungen 4200 21% 2003

(Bauarbeiten)
penne, Stadtzentrum 70m OV-Drehscheibe 10000  67% 2002
Place centrale (BE)
Yverdon-les-Bains, -~ - i
Place de la gare (VD) Bahnhofplatz 300 m OV-Drehscheibe 5000 51% 2002
Bahnhofsbereich, .

Berthoud (Burgdorf), 70 m OV-Drehscheibe 3000 52% 1996

gare, Lyssachstrasse (BE] Stadtzentrum

* Cette zone de rencontre est devenue une zone piétonne en 2022 | Diese Begegnungszone wurde 2022 in eine Fussgangerzone umgewandelt.

Abb. 4:  Fotos (vorherige Seite) und Eigenheiten der Begegnungszonen der sechs Fallstudien

Der Zentralplatz in Biel ist ein neuralgischer Punkt
der Stadt, hier stossen offentlicher Raum und
Hauptverkehrsachsen aufeinander. Obwohl es sich
um die am starksten mit Verkehr (rund 12’000 Fahr-
zeuge/Tag) und Stadtbussen (1'200 Busse/Tag) be-
lastete Begegnungszone handelt, ist sie so attraktiv
und funktional, dass sie unter Stadtplanern als bei-
spielhaft gilt.

Die Bahnhofstrasse von Burgdorf war die ers-
te Begegnungszone der Schweiz. Sie wurde 1996
eingeweiht und ist in den Gewohnheiten der
Fussganger:innen, Autofahrer:innen und des Bus-
personals, die sich den Platz teilen, fest verankert.
Sie gehort auch zu den ausgedehntesten Begeg-
nungszonen der Schweiz (570 m).

Die Besonderheit der Grand-Rue von La Neuveville
ist, dass sie mitten durch die Altstadt fuhrt, gleichzei-
tig aber eine wichtige Kantonsstrasse ist (Verbindung
Biel-Neuenburg). Touristen, die flanieren und be-
sichtigen, treffen also auf Verkehrsteilnehmer:innen
auf dem Weg von A nach B. Die 2020 eingefihrte
Begegnungszone ist das jungste in der Studie ana-
lysierte Beispiel.

Der Kreuzplatz von Rotkreuz ist ein zentraler
Durchgangsort. Der Platz verbindet den Bahnhof
mit Einkaufsmoglichkeiten und wird daher rege

von Fussganger:iinnen und besonders auch von
Schiler:innen genutzt, wahrend die daran vorbei-
fuhrende Kantonsstrasse eine wichtige Verkehrs-
achse fur Autos und Busse ist.

Die Place du Midi in Sion ist von Geschaften, Cafés
und Restaurants mit Aussenbestuhlung umgeben.
Dank der gemdutlichen Atmosphéare ist der Platz
ein beliebter Treffpunkt der Einheimischen. Die
Umgestaltung dieses Raums fur unterschiedliche
Nutzungen hat zu einer hohen Aufenthaltsqualitat
geflhrt und dazu beigetragen, dass Sion 2013 der
Wakkerpreis verliehen wurde. Ein Abschnitt der Be-
gegnungszone wurde 2022 in eine Fussgangerzone
umgewandelt.

Der Bahnhofsvorbereich von Yverdon-les-Bains
ist die wichtigste OV-Drehscheibe der Stadt. Mit 19
stadtischen und regionalen Buslinien und einer Fre-
quenz von fast 600 Bussen pro Tag ist der Bahnhof
ein OV-Knotenpunkt von regionaler Bedeutung. Die
Begegnungszone wird den ganzen Tag stark von
Fussganger:innen frequentiert, ihre Zahl Ubersteigt
die der Fahrzeuge. Das relativ hohe Verkehrsauf-
kommen hangt vor allem mit Zubringdiensten und
dem grossen Angebot an Parkpldtzen zusammen.
Seit 2023 haben nur noch Busse und Velos Zugang
zum zentralen Bereich der Begegnungszone.
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Die Planung von Begegnungszonen in Geschafts-
bereichen

Die Recherchen und die Feldforschung (Beobach-
tungen, Erhebungen und Zahlungen, Interviews
mit Zustandigen der Standortgemeinden und der
offentlichen Verkehrsbetriebe) lieferten zahlreiche
Informationen Uber die Funktionsweise von Begeg-
nungszonen in Geschaftsbereichen. Daraus ergaben
sich die im Folgenden aufgefihrten Beobachtungen
und Schlussfolgerungen zu den Auswirkungen von
Begegnungszonen auf die OV-Nutzung (nur Bus),
die Koexistenz der verschiedenen Verkehrsmittel
und die Frage, welche Rahmenbedingungen die Ver-
kehrssicherheit und soziale Interaktionen férdern:

In Bezug auf Gestaltung und Planung

= Begegnungszonen in Geschaftsbereichen sind
auch bei hoher taglicher Verkehrslast und re-
gem Busbetrieb realisierbar; raumliche Ausdeh-
nung und Form der Zone spielen dabei keine
Rolle.

= Im Fall langer Strassenabschnitte funktionieren
Begegnungszonen dann besser, wenn die Zahl
der Fussganger:innen hoch ist und diese auf
der ganzen Lange der Strasse Gruinde haben,
sie zu queren.

= Die Koexistenz der verschiedenen Verkehrsmit-
tel funktioniert besser, wenn verkehrsbelastete
und verkehrsfreie Bereiche klar definiert sind.

= Parkierte Autos behindern das freie Queren.

In Bezug auf die Auswirkungen auf den Busverkehr

= Der Einfluss von Begegnungszonen auf die
Fahrzeiten von Bussen ist gering.

= Das Komfort- und/oder Stresslevel des Bus-
personals und die Verkehrssicherheit sind aus
Perspektive des Busverkehrs von der konkreten
Gestaltung der jeweiligen Begegnungszone, von
betrieblichen Kriterien (Kreuzungsmanagement)
und von der Lage der Parkplatze abhangig, da
diese den Busverkehr behindern kénnen.

= Aufgrund ihrer hohen Kanten sollten Bushalte-
stellen ausserhalb der Bereiche platziert wer-
den, in denen eine freie Querung erlaubt ist.

In Bezug auf Sicherheit und Koexistenz

= Selbst bei zahlenmassig hoher Verkehrbelas-
tung durch den MIV oder hoher Busfrequenz
wurden kaum Schwierigkeiten im Zusammen-
hang mit der Koexistenz der verschiedenen
Fortbewegungsarten festgestellt.

= In Begegnungszonen mit hoher Verkehrsbelas-
tung wurde bei Fussganger:innen aufmerksa-
meres Verhalten beobachtet.

= Die Verkehrsbelastung wirkt sich nicht direkt
auf die Koexistenz der verschiedenen Fortbewe-
gungsarten und die Sicherheit aus, diese wird
vor allem von den ortlichen Gegebenheiten
bestimmt.

In Bezug auf die soziale Interaktionen

= Beobachtungen vor Ort bestatigen, dass Begeg-
nungszonen qualitativ hochstehende offent-
liche Raume mit einer Vielzahl von sozialen
Interaktionen und einer Atmosphare sind, die
entspannt ist und zum Flanieren und zur freien
Wahl der Route anregt.

Rechtliche Aspekte

= Ortliche Gegebenheiten, etwa das Vorliegen
von zentralen Geschaftsnutzungen, konnen die
EinfUhrung von Begegnungszonen und eine
Reduktion der Hochstgeschwindigkeit rechtfer-
tigen (und nicht nur Sicherheits- und Umweltas-
pekte wie Luft und Larm).

= Bei Beachtung der formulierten Empfehlungen
und einer glnstigen Beurteilung der ortlichen
Gegebenheiten gibt es gemass der Studie auch
im Fall starker Verkehrsbelastung oder regen
Busbetriebs keine Grunde, die gegen die Ein-
fihrung einer Begegnungszone sprechen. Im
ersten Fall kann es aber erforderlich sein, die
betroffene Verkehrsachse herabzustufen.

= Falls die Strasse, die zur Begegnungszone wird,
eine hohe Busfrequenz aufweist, und sofern die
ortlichen Gegebenheiten es zulassen, sollten
Abweichungen von der Rechtsvortrittsregel
maoglich sein.

Die folgenden Tabellen sind ein kompaktes Pla-
nungsinstrument, das die wichtigsten Erkenntnisse
der Studie zusammenfasst. Je nach Kriterien des
jeweiligen Untersuchungsgebiets sind die zu den
verschiedenen Vertiefungsthemen aufgelisteten
Punkte relevanter oder weniger relevant. Falls bei-
spielsweise in einem Untersuchungsgebiet entlang
der Fahrbahn parkiert wird, ist es wichtig, besonders
auf Querungsmoglichkeiten fur den Fussverkehr,
die Sichtbeziehungen, das Parkplatzmanagment
und die Auswirkungen von Parkmandvern zu ach-
ten. Die ausformulierten Empfehlungen sind als Hil-
fe bei der Auseinandersetzung mit den wichtigsten
Punkten gedacht.

Begegnungszonen in Geschéftsbereichen
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ZONE
TS

Was gilt es bei der Planung einer Begegnungszone in einem Geschaftsbereich zu berticksichtigen?

Form und Gestaltung

Kriterien des

Untersuchungs-
gebiets

Platz }

Zulassigkeit

=

Einrichtung einer
Begegnungszone ist
einfach

Strasse ’

Kreuzung }

Q

Einrichtung einer
Begegnungszone mit
Begleitmassnahmen
moglich

Wichtigste
d Punkte

(O

* Querungsmaglichkeiten
flir den Fussverkehr

* Ausreichende
Sichtweiten

 Schaffung verkehrsfreier
Flachen

* Parkplatzmanagement

Présence de bus

-] Empfehlungen

[Gestaltung
Querungsmaglichkeiten entlang des gesamten Strassenraums schaffen:

* Das Queren muss an zahlreichen Stellen moglich sein (keine oder kaum Hindernisse);

* Eine gute Gestaltung erhoht die Durchlassigkeit (niedrige Randabschlisse, ebenerdige Losungen usw.).

Insbesondere im Bereich von Querungen und Kreuzungen braucht es ausreichende Sichtweiten.

Schaffung verkehrsfreier Fldchen ausserhalb des Verkehrsbereichs:

* Eine Abgrenzung des Verkehrsbereichs (niedrige Absétze, Bodenfarbe usw.) trégt zur Ubersichtlichkeit bei;

o Stadtmobiliar (Sitzbanke) und private Ausstattung (Aussenbestuhlung, Frontgestaltung) fordern das Verweilen und
eine Aneignung verkehrsfreier Flachen.

Parkplétze
Parkplatze fur Autos sind moglich, aber ...

o Parkplatze durfen die Durchlassigkeit fur den Fussverkehr nicht beeintrachtigen, insbesondere muss das Queren an
zahlreichen Stellen moglich sein;

o Parkplatze durfen die Sichtweiten von Nutzer:innen der Begegnungszone nicht beeintrachtigen;
o Parkplatze durfen die Moglichkeiten nicht einschrénken, Raum zur Aneignung zu schaffen;

o Parkplatze (von Autos, Lieferwagen, Velos) mussen so platziert werden, dass sie den Busverkehr nicht durch Manéver
einschrénken (Zeitverlust, mangelnde Sicherheit);

o Der durch das Parkieren verursachte Verkehr darf die anderen Nutzer:innen der Begegnungszone nicht behindern;
o Es braucht Parkplétze fur den Glterumschlag.

Kriterien des

Untersuchungs-
gebiets

Kein }
Busverkehr

Haltestelle
und/oder
durchfiihrende }
Linie
vorhanden

Multimodale
Drehscheibe

Zulassigkeit

(-

Einrichtung einer
Begegnungszone ist
einfach

Q

Einrichtung einer
Begegnungszone mit
Begleitmassnahmen
moglich

Wichtigste
Punkte

(O

* Auswirkung der
Gestaltungsmassnahmen
auf den Busverkehr

o Sichtbeziehungen
zwischen Bus- und
Fussverkehr

¢ Anordnung der
Haltestellen

* Signalisation des
Busverkehrs

o Fahrplane (Fahrzeiten,
Kompensierungen)

* Auswirkungen von
Parkmandvern/Glterumsch
lag auf den Busverkehr

Abb. 5: Drch die Begegnungszonen von Yverdon-les-Bains und Biel fiihren je mehrere Buslinien

Verkehrsberuhigende Elemente dirfen den Busverkehr nicht behindern und sollten keine unnétigen oder
komplexen Mandver erfordern.

Empfehlungen

Es braucht gute Sichtbeziehungen unter allen Nutzer:innen, sich kreuzende Wege mussen sowohl vom
rollenden Verkehr als auch vom Fussverkehr vorausgesehen werden konnen. In der Néhe der wichtigsten
Ausgénge und Kreuzungen mussen Stadtmobiliar und Parkplétze umsichtig angeordnet werden.

Fussgdnger:innen missen auf den OV-Verkehr aufmerksam gemacht werden (anderer Belag auf
verkehrsbelasteten Flachen, Absatze, Fuhrungslinien, Poller usw.).

Parkplatze (von Autos, Lieferwagen, Velos) missen so platziert werden, dass sie den Busverkehr nicht durch
Manover einschranken (Zeitverlust, mangelnde Sicherheit).

Bushaltestellen und die dazugehérigen Einrichtungen (Kanten, Wartehduschen) sollten moglichst abseits der
Hauptstrome des Fussverkehrs platziert werden, um Hindernisse und Sichtbeeintrachtigungen auf den
meistbegangenen Routen zu vermeiden.

Bei der Planung der Busfahrplédne muss berticksichtigt werden, dass sich die Fahrzeiten insbesondere zur
Hauptverkehrszeit verlangern kdnnen. Gentigend Zeitreserven an Umsteigehaltestellen reduziert den Stress
fur das fahrende Personal.

Es gilt zu prufen, wo etwaige Verlangerungen der Fahrzeiten ausserhalb der Begegnungszone kompensiert
werden kénnen (Busstreifen, Busvortritt an Kreuzungen usw.).
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Strassenkategorie oder durchschnittlicher Tagesverkehr (DTV)

Kriterien des i Wichtigste
Untersuchungsgebiets Zulassigkeit Punkte

(O)

Kommunale Nebenachse

ODER Einrichtung einer * Querungsmaglichkeiten
DTV < 2'000 Fahrz./Tag Begegnungszone ist fr den Fussverkehr
einfach )
* Ausreichende
Sichtweiten
Kommunale Hauptachse  Eventuell ist eine
ODER Anpassung des
DTV 2'000-5°000 Fahrz./Tag Verkehrsrichtplans
erforderlich
Einrichtung einer
Kantonsstrasse, Begegnungszone mit
verkehrsorientierte Achse Begleitmassnahmen
ODER moglich

DTV > 5'000 Fahrz./Tag

Vorhandensein von Parkplatzen

o
=) Empfehlungen

Querungsmaglichkeiten entlang des gesamten Strassenraums schaffen:
 Das Queren muss an zahlreichen Stellen maglich sein (keine oder kaum Hindernisse);

* Eine gute Gestaltung erhoht die Durchlassigkeit (niedrige Randabschliisse, ebenerdige Lésungen
usw.).

Insbesondere im Bereich von Querungen und Kreuzungen braucht es ausreichende Sichtweiten.

Kriterien des U Wichtigste
Untersuchungsgebiets Zulassigkeit Punkte

(O

Keine ) %
Parkmaglichkeiten ’ Einrichtung einer
vorhanden

Begegnungszone ist

einfach * Querungsmaglichkeiten

flr den Fussverkehr

* Ausreichende
Zufahrt zu Sichtweiten

Parkhaus/grossem }
Parkplatz * Parkplatzmanagement

* Auswirkungen von

Einrichtung einer Parkmandvern/
Begeg_nungszone mit Guterumschlag auf den
Parkfeldern entlang Beglenm__ass_nahmen Busverkehr
der Fahrbahn ’ mogieh

Attraktivitat des Strassenraums

-] Empfehlungen

Parkplatze fur Autos sind moglich, aber ...

o Parkierte Autos durfen die Durchlassigkeit fur den Fussverkehr nicht beeintrachtigen, insbesondere
muss das Queren an zahlreichen Stellen maglich sein;

o Parkierte Autos durfen die Sichtweiten von Nutzer:innen der Begegnungszone nicht beeintréachtigen;
o Parkplétze durfen die Maglichkeiten nicht einschrénken, Raum zur Aneignung zu schaffen;

o Parkplatze (von Autos, Lieferwagen, Velos) missen so platziert werden, dass sie den Busverkehr nicht
durch Mandver einschranken (Zeitverlust, mangelnde Sicherheit);

o Der durch das Parkieren verursachte Verkehr darf die anderen Nutzer:innen der Begegnungszone
nicht behindern;

o es braucht Parkplétze fir den Guterumschlag.

Kriterien des R Wichtigste
Untersuchungsgebiets Zulassigkeit Punkte

(O)

q  Schaffung
verkehrsfreier Flachen

Ziel ist ein attraktiver Einrichtung einer « Querungsméglichkeiten
offentlicher Raum Begegnungszone mit fur den Fussverkehr
Begleitmassnahmen
maoglich * Ausgestaltung der
Aufenthaltsraume

=] Empfehlungen

Dem Fussverkehr moglichst viel Raum zuweisen. Der Anteil an verkehrsfreier Flache muss nicht zwingend
grosser sein als der verkehrsbelastete Anteil, die Aufenthaltsqualitat wird dadurch aber besser.

Bei der Gestaltung der Bereiche flr Wartezeiten und Begegnungen bertcksichtigen, welche Routen von
Fussganger:innen bevorzugt werden und wo die wichtigsten Anziehungspunkte liegen.

Die Bedurfnisse und Fahigkeiten bestimmter Gruppen (z.B. Schiler:innen, Personen mit
Mobilitétseinschrankungen usw.) berticksichtigen.

Begegnungszonen funktionieren besser, wenn auf beiden Seiten der Strasse oder des Platzes
Anziehungspunkte vorhanden sind (Geschéfte, Dienstleistungen, Angebote zum Verweilen, Kultur).

Die Zahl der Parkplatze fur den MIV auf das Notigste beschranken, um Raum fir das Verweilen und far
gewerbliche Aktivitaten (Aussenbestuhlung, Verkaufsstande) zu schaffen. Den Parkplatzbedarf und nahe
gelegene Alternativen im Quartiermassstab analysieren.
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