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Einleitung

Zu Fuss gehen ist die ursprunglichste und selbstverstandlichste Art,
sich fortzubewegen. Am Anfang und am Ende jedes Weges sind wir zu
Fuss unterwegs. Wir gehen aber nicht nur, um von A nach B zu gelan-
gen: Als Fussgangerinnen und Fussganger verweilen wir immer wieder,
wir halten uns im offentlichen Raum auf, wir interagieren mit ihm und
den angrenzenden Nutzungen, wir begegnen einander...

Mit der Verdichtung in den Siedlungsgebieten wird der Fussverkehr
weiter an Bedeutung zunehmen. Besonders deutlich wird dies bereits
heute in stadtischen Zentrumsbereichen oder an Hot Spots wie gros-
seren Bahnhofen, die taglich fur hohe Fussverkehrsmengen in den
Stadten sorgen. Mit der aufkommenden Mikromobilitat und fahrzeug-
ahnlichen Geraten wie Trottinetts oder Skateboards nimmt die Konkur-
renz um die Trottoirflachen zu. Zur Dimensionierung der Fussverkehrs-
flachen gibt es zwar Normen, aber haufig wird der Strassenraum von
innen nach aussen geplant und dem «flexiblen» Fussverkehr verbleibt
die Restflache.

Die Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrs-
experten (SVI) hat mit der Vortragsreihe «Zukunft zu Fuss», die im Zeit-
raum von Herbst 2019 bis Sommer 2021 stattgefunden hat, eine breite
Auslegeordnung zur heutigen Situation und kunftigen Entwicklung des
Fussverkehrs und den damit einhergehenden Herausforderungen und
Losungsansatzen lanciert. An 11 Veranstaltungen haben mehr als 30
Fachexpertinnen und -experten das Thema Fussverkehr aus verschie-
denen Blickwinkeln beleuchtet. In diesem Band werden diese Referate
durch Referentinnen und Referenten oder die Regionalgruppenverant-
wortlichen zusammengefasst. Aus den Inputs der Referate sowie den
anschliessenden Diskussionen an den Veranstaltungen hat die SVI eine
Synthese fur den kunftigen Umgang mit dem Fussverkehr in der Mobi-
litats- und Verkehrsplanung erstellt.

4



Die Funktionalitat unseres Verkehrssystems sowie die Attraktivitat un-
serer Lebensraume werden wesentlich davon abhangen, ob es gelingt,
dass kunftig noch viel mehr (kurze) Wege zu Fuss zuruckgelegt werden,
nicht nur weil es die mit Abstand flachen- und ressourceneffizienteste
Fortbewegungsart ist, sondern weil man sich gehend begegnet, den of-
fentlichen Raum belebt, die eigene Gesundheit fordert u. v. m. Damit
ist zu Fuss gehen ein entscheidender Faktor fur die Lebensqualitat in
unseren Stadten und Dorfern. Voraussetzung dafur ist, dass dem Fuss-
verkehr ein neuer Stellenwert zukommt, sowohl in Planungsprozessen
und Verwaltungsstrukturen, als auch im Bereich von Grundlagen und
Datenerhebungen, aber auch ganz konkret bei der Flachenzuteilung
im Rahmen von Strassenraumgestaltungen.

An dieser Stelle mochten wir der Kerngruppe (Barbara Burger, Stefanie
Kraus, Stefanie Ledergerber) fur die Vorbereitung der Vortragsreihe
und die Erarbeitung des vorliegenden Dokuments sowie den Regional-
gruppenverantwortlichen: Christian Hasler (Ostschweiz), Stefanie Kraus
und Patrizia Truniger (ZUrich), Roland Koch (Zentralschweiz), Natascia
Morenzoni (Svizzera Italiana), Oliver Jacobi (Nordwestschweiz), Stefanie
Ledergerber, Lutz Willms und Pascal Gamper (Bern), Jean-Marc Dupas-
quier (Suisse Romande) fur die Organisation der Veranstaltungen herz-
lich danken. Bedanken mdochten wir uns auch bei der Geschaftsstelle,
die den Tagungsband korrigiert hat. Ein besonderer Dank gilt den Refe-
rentinnen und Referenten fur ihre qualifizierten und engagierten Vor-
trage. Nicht zuletzt mochten wir den Besucherinnen und Besuchern
der Veranstaltungen danken, die mit inren Wortmeldungen zu einer
differenzierten Diskussion des Themas «Zukunft zu Fuss» beigetragen
haben.

Wir gehen davon aus, dass der vorliegende Tagungsband sowie die
Synthese der Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure
und Verkehrsexperten (SVI), die Fachpersonen in den privaten Pla-
nungs- und Ingenieurbulros sowie in der Verwaltung in ihrer taglichen
Arbeit unterstutzen und einen Beitrag zur Starkung des Fussverkehrs
als wichtiger Pfeiler unseres Verkehrssystems und unserer Lebensrau-
me leisten werden.

Im Namen des Vorstands

Rupert Wimmer und Benoit Ziegler



Introduction

La marche représente la maniere originelle et la plus naturelle de se
déplacer. C'est a pied que nous débutons et terminons chacun de nos
déplacements. Mais nous ne marchons pas uniquement pour nous
rendre d'un point A a un point B : en tant que piétons, nous nous attar-
dons, nous nous rencontrons, Nous séjournons dans I'espace public,
nous interagissons avec lui et avec les usages locaux.

Avec la densification vers l'intérieur, les deplacements a pied gagnent en
importance. Cela est aujourd'hui particulierement visible dans les
centres urbains ou dans les points chauds comme les grandes gares,
qui génerent chaque jour des quantités massives de flux pietons. Dans
le méme temps, la concurrence pour les surfaces de trottoirs s'intensi-
fie avec I'emergence de la micromobilité et des engins assimilés a des
vehicules tels que les trottinettes. Il existe certes des normes pour le di-
mensionnement des surfaces piétonnes, mais I'espace routier est sou-
vent planifié en commencant par les surfaces de circulation et en ne
laissant a 'usager piéton, jugé plus "flexible", que la surface restante,
souvent congrue.

L'Association suisse des ingénieurs et experts en transports (SVI) a lan-
Cé, avec le cycle de conférences "Avenir a pied", qui s'est déroulé de I'au-
tomne 2019 a l'eté 2021, un vaste état des lieux de la situation actuelle
et de l'avenir des déplacements a pied. Lors de 11 manifestations, plus
de 30 expertes et experts ont abordé le theme de la mobilité piétonne
sous différents angles. Ces exposés sont réesumeés par les conférenciers
ou les responsables des groupes régionaux dans le présent document.
Sur la base des contenus des exposés ainsi que des discussions qui ont
suivi lors des manifestations, la SVI a élaboré une synthese concernant
la maniere d'aborder a I'avenir la mobilité piétonne dans la planification
des transports.



La fonctionnalité de notre systeme de transport ainsi que l'attractivité
de nos espaces de vie dépendront essentiellement de notre capacité a
augmenter la part de (courts) déplacements effectués a pied. Ceci non
seulement parce qu'il s'agit de loin du mode de déplacement le plus ef-
ficace en termes de surface et de ressources, mais aussi parce qu'il
constitue un levier fondamental pour la qualité de vie dans nos villes et
villages puisqu'il permet d'animer I'espace public, de favoriser les ren-
contres, de promouvoir la santé et bien plus encore. Pour cela, il est né-
cessaire d'accorder une nouvelle importance aux déplacements a pied,
tant dans les processus de planification et les structures administratives
que dans les données de bases et les recensements, mais aussi et sur-
tout en attribuant tout simplement plus d'espace au piéton dans le
cadre des projets d'aménagement routiers.

Nous tenons a remercier ici le groupe de travail (Barbara Burger, Stefa-
nie Kraus, Stefanie Ledergerber) pour la préparation de la série de
conférences et du présent document ainsi gque les responsables des
groupes régionaux : Christian Hasler (Suisse orientale), Stefanie Kraus et
Patrizia Truniger (Zurich), Roland Koch (Suisse centrale), Natascia Mo-
renzoni (Svizzera Italiana), Oliver Jacobi (Suisse du Nord-Ouest), Stefanie
Ledergerber, Lutz Willms und Pascal Gamper (Berne), Jean-Marc
Dupasquier (Suisse romande) pour l'organisation des manifestations.
Merci au secrétariat pour la relecture du présent document. Nous re-
mercions également tout particulierement les intervenants pour leurs
exposeés engageés et de haute qualité. Enfin, nous tenons a remercier les
participant-e's aux manifestations qui, par leurs interventions, ont
contribué a une discussion approfondie sur le theme "Avenir a pied".

Nous espérons que le présent compte-rendu ainsi que la synthese de la
SVI aideront les spécialistes des bureaux d'études privés ainsi que des
administrations dans leur travail quotidien et contribueront a renforcer
la mobilité piétonne en tant que pilier important de notre systeme de
transport et de la qualité de nos espaces de vie.

Au nom du Comité SVI

Rupert Wimmer et Benoit Ziegler
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Veranstaltung: 25.10.2019, Olten
Fussverkehr - Der Grundpfeiler

unserer Mobilitat

Zufussgehen in
offentlichen
Lebensraumen:
analog ist das
wahre Smart

Monika Litscher, Geschaftsleiterin
Fachverband Fussverkehr Schweiz
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Zufussgehen ist die grundlegendste Form der Mobilitat,
sie ist eigenstandig, prinzipiell fur alle offen und gratis.
Fussverkehr ist nicht von fremden, fossilen Energiesys-
temen abhangig. Seine Infrastruktur ist widerstandsfa-
hig, kostet sehr wenig und seine Bedeutung als "Zu- und
Wegbringerin" fur andere Verkehrsmittel ist enorm. Zu
Fuss bewegen wir uns frei und verbrauchen wenig Fla-
che. Als Grundpfeiler der Mobilitat ist das Zufussgehen
geradezu "idealtypisch". Damit diese Qualitaten gewdr-
digt werden, bedarf es einer Neupositionierung des
Fussverkehrs. Entlang einiger Grundsdtze und eines
kleinen Einblicks in bisherige, laufende und geplante Ak-
tivitaten des Fachverbands Fussverkehr Schweiz zeige
ich, wie wir Fussverkehr im Verkehrssystem und im 6f-
fentlichen Lebens-Raum verstehen und positionieren.

Die rechtliche Basis fUr unsere Facharbeit bietet das
Fuss- und Wanderweggesetz (FWG ). Dessen Veranke-
rung in der Bundesverfassung und die dazugehorigen
Verordnungen sind seit gut dreissigJahren in Kraft. Dar-
auf bauend, kdnnen wir als "Fachverband von nationaler
Bedeutung" diverse Aufgaben Ubernehmen und uns fur
ein sicheres, freies, direktes und hindernisfreies Fuss-
wegnetz einsetzen. Dem Gesetz und den Verordnungen
folgten weitere rechtliche und normative Grundsatze
(u. a. Grundnorm Fussverkehr, SN 640 070). Fur die Ein-
haltung der rechtlichen Rahmenbedingungen in FWG-
Belangen engagieren wir uns als Fussverkehr Schweiz
bei gewichtigen Fallen auf juristischem Wege mit Ver-
bandsbeschwerderecht. Einen bedeutsamen Entscheid
fallte das Verwaltungsgericht Aargau im Sommer 2019:
Es hielt fest, dass Fussgangerstreifen, die Teil eines
Fusswegnetzes gemass FWG sind und als eine direkte
Verbindung im Fusswegnetzplan eingetragen sind, nicht
einfach ersatzlos aufgehoben werden durfen.

Neben der rechtlichen Legitimation bietet das 2002
entworfene Leitbild Langsamverkehr Grundsatze fur
unsere Facharbeit. Trotz fehlender Verabschiedung
flossen Prinzipien davon in die Strategie "Nachhaltige
Entwicklung von 2012 - 2015", u. a. heisst es: "Der Lang-
samverkehr hat sich erfolgreich als dritte Saule des Per-
sonenverkehrs etabliert. Der Massnahmenplan zur Ver-
besserung der Rahmenbedingungen und zur Forderung
des Langsamverkehrs soll weitergeftiihrt und konkreti-
siert werden". Die Umsetzung dieser Massnahmen hat
auf den unterschiedlichen Staatsebenen zu erfolgen,
leider hapert es damit. Wie es etwa um die konkrete
gouvernementale und strukturelle Einbettung des Fuss-
verkehrs in Verwaltungen von Schweizer Stadten und
um die Umsetzung der jeweiligen Strategie und Beruck-
sichtigung in Prozessen steht, wird im Sommer 2020
das Projekt GEHsund - Stadtevergleich Fussganger-
freundlichkeit zeigen. Klar ist, ohne Geld und Ressour-
cen gibt und wird es auch in Zukunft keine gleichberech-
tigte dritte Saule Personenverkehr geben, geschweige
denn eine dominierende Sdule der aktiven Mobilitat
und eine durchgangige, engmaschige Infrastruktur fur
alle Zufussgehenden, die sich verbindlich in Planen und
Planungsprozessen niederschldgt und attraktiv ist.



Wird der Mensch als Fussganger in den Blick gertckt,
gibt es empirisches Wissen zu seinem Verkehrsverhal-
ten. Wir wissen etwa, dass die meisten Etappen aller all-
taglichen Wegstrecken in der Schweiz bereits heute zu
Fuss zurlckgelegt werden und dass ein sehr grosser
Teil der Tagesunterwegszeit zu Fuss erfolgt. Die Rolle
des Zufussgehens ist jedoch in den meisten gangigen
Erhebungen marginal.

Fragen werden meist aus der Perspektive des rollenden
Verkehrs gestellt und ausgewertet. Entsprechend sind
lange Strecken und hohe Geschwindigkeiten dominant,
statt Etappen oder Zeit, die wir zu Fuss unterwegs sind.
Manchmal gehen die Angaben zum Fussverkehr ganz
vergessen oder Fuss- und Veloverkehr wird in den Aus-
wertungen uUber einen Kamm geschert und damit far
eine differenzierte Aussage unbrauchbar. Es gilt beim
Fussverkehr wie Uberall, mit der Art der Fragen, der
Zahl, der Prazision und der Auswertung von Daten,
steht und fallt deren Wirkung. Zudem mussen wir fest-
stellen, dass es noch immer grosse Wissenslucken bei
den Grundlagen zum Fussverkehr gibt. Es fehlen sowoh!
qualitativ als auch quantitativ erhobene Daten. Wenn
wir zum Beispiel nach dem Potenzial des Zufussgehens
als Grundpfeiler unserer Alltagsmobilitat fragen, wissen
wir: Je dichter der Nahraum oder Wohnort ist, desto ho-
her fallt die Modalsplit-Bilanz zu Gunsten des Fussver-
kehrs aus. Entsprechend hoch ist dort der Forderbedarf
u. a. bei Infrastruktur, Planung, Raumorganisation, aber
auch bezUglich Information, Motivation und in der Bil-
dung von Fachleuten. Die Priorisierung der aktiven Mo-
bilitat, namentlich des Fussverkehrs, ist zudem wegen
der formulierten Energie- und Umweltziele, des demo-
grafischen Wandels und der Innenverdichtung zusatz-
lich dringend. Damit aber sein Potenzial zielgerichtet,
wissensbasiert und effizient ausgeschopft wird, bedarf
es Massnahmen an Daten, damit wir besser verstehen,
z.B. was Zufussgehen wirklich fur die unterschiedlichen
Menschen bedeutet und wie die Wege genau zuruck-
gelegt werden. In Zeiten, in denen sich online und offline
Welten zusehends Uberlappen, ob krisengeschuttelt
oder reibungslos verlaufend, ist es umso wichtiger zu

begreifen, welche realen, analogen Erfahrungen beson-
ders sind. Not tut zudem eine systemische Erhebung
Fussverkehrrelevanter Daten, damit das Zufussgehenin
den aufkommenden Mobilitats-Apps und -Plattformen
(auch) angeboten und als analoge, smarte Prioritat in
der Wegleitung im Nahbereich gesteuert oder gewahlt
werden kann.

Die bekannten und seit mehreren Jahrzehnten inzwi-
schen weltweit mehrfach untersuchten Vorzuge des Zu-
fussgehens konnten mittels einer Priorisierung des
Fussverkehrs und der aktiven Mobilitat ihre Wirkung in
allen Lebensbereichen entfalten. Die vermeintlich ein-
fache Handhabe bedarf allerdings mehr und starker Al-
lianzen. Der kleine Fachverband Fussverkehr Schweiz,
der als gemeinnUtziger Verein organisiert ist, sucht die-
se bei all seinen Aktivitaten in Forschung und Entwick-
lung, Planungs- und Umsetzungsprozessen, aber auch
bei seinem politischen und rechtlichen Engagement
oder in den Offentlichkeitsarbeiten u. a. bei Weiterbil-
dungsangeboten und Kampagnen.

Tous 7/é1ons |
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In vielen Stadten Europas kreisen derzeit Diskussionen
um Anerkennung, Garantie und Schutz des Zufussge-
hens als grundlegende Mobilitat und Beitrag zur alltag-
lichen Lebensqualitat. Eigentlich galte es proportional
zum Anstieg der Zahl der Einwohnenden die Fussweg-
netze grosszlgig auszubauen, doch das Ringen um die
entsprechenden Verkehrsflachen erweist sich in Pla-
nung und Umsetzung hierzulande als schwierig. Fragen
nach dem Nutzen von Mobilitat und den verschiedenen
Verkehrsmitteln werden vernachldssigt. Die zwar immer
lauter werdenden Anspriche an Lebensqualitat, Wohl-
befinden, Gesundheit und struktureller Bewegungsfor-
derung sowie die 6kologische und 6konomische Bilanz
fur das Gemeinwohl kommen nach wie vor zu kurz.
Fussverkehr Schweiz skizziert in der aktuellen Situation,
die nicht ganz neuen Konzepte der Stadt oder Kommu-
ne der kurzen Wege neu und fragt nach deren Erpro-
bung und Umsetzung. Diese sind sowohl in Stadten, in
Agglomerationsgemeinden und in Dorfern auf dem Lan-
de mit aller Konsequenz zu denken und, wie ein Blick
Uber die Landesgrenzen hinaus zeigt, gangbar. Das
heisst, dass alltagliche Bedurfnisse, Nutzungen und An-
gebote wie Einkaufen, Freizeit und soziale Kontakte in-
nerhalb kurzer Distanzen und auf attraktiven Wegnet-
zen zu Fuss erreichbar sein mussen. Bauliche Dichte
und soziale Infrastrukturen, die das Zufussgehen er-
moglichen und Aufenthaltsqualitaten im offentlichen
Raum bieten, sind folglich notwendig. Hilfreich ware zu-
dem, wenn Kosten internalisiert wirden, d. h. Nachhal-
tigkeitseffekte und Ausbeutungskosten bei Produkten

25% oo

der fahrenden Mobilitat nicht weiterhin verborgen blie-
ben, sondern sichtbar gemacht und bezahlt werden
mussten. Die Zielgruppe fur eine Kommune der kurzen
Wege sind alle Menschen. Was Stadte wie Paris und
Melbourne top down planen, versuchen umzusetzen
und kommunizieren, ist eine Transformation hin zu ei-
ner neuen Mobilitat. Eine solche Mobilitatswende ist ein
kultureller Prozess, der nicht nur technischen, sondern
vor allem gesellschaftlichen Fortschritt braucht. Dabei
muss beim Menschen angeknUpft werden. Verkehrspla-
nung, neue technologische und digitale Moglichkeiten
sind zusammen mit Raumplanung und -politik, aber
auch der Arbeits- und eben Lebensgestaltung anzuge-
hen. Dass etwa Prozesse unserer Arbeit sich mittels di-
gitaler Mittel wohl dezentraler organisieren lassen, wis-
sen wir alle zusehends aus eigenen Erfahrungen.
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Die Konzepte der kurzen, zu Fuss oder auch mit dem
Velo erreichbaren Wege, anerkennen Verkehrssysteme
als offentliche Lebenssysteme. Sie zeigen, dass jegliche
Verkehrspolitik auch Sozialpolitik und Wirtschaftsforde-
rung ist, und schlagen sich als konkrete Umweltpolitik
nieder. Dass es Beispiele fUr wertvolle und qualitativ
hochstehende Infrastruktur in der Schweiz gibt, die so-
wohl das Fort-Bewegen, das Stehen als auch das Sich-
Aufhalten im 6ffentlichen Raum, unserem Lebensraum
im Siedlungsgebiet, ermdglicht, honoriert Fussverkehr
Schweiz — mit Unterstutzung des ASTRA - mit dem
Flaneur d'Or. Dieser Infrastrukturpreis, der Projekte im
offentlichen Raum fordert, die den Fussverkehr und
dessen Qualitat, Attraktivitat und Sicherheit erhoht,
wird im Jahr 2020 zum 10. Mal vergeben. Bei Preis und
Wettbewerbseingaben wird deutlich, dass die Kosten
fur die Infrastruktur des Fussverkehrs im Verhaltnis zu
dessen Bedeutung im Alltag (und im Verhaltnis zu den
Kosten der anderen Verkehrsarten) sehr tief sind. Stel-
len sie sich vor, wir wirden ahnlich viele Mittel in die
Gestaltung und das Design unserer offentlichen Le-
bensraume stecken, wie in den letzten 50 Jahren in die
Automobilindustrie investiert worden ist. Dieses Ge-
dankenexperiment kdnnen Sie fur den Fuss-, Velo- und
offentlichen Verkehr durchspielen und daran denken,
wie sich heute ein Auto im Innern anfuhlt oder wie es
ausgestattet ist, wie einladend ein Bahnhofin der Agglo-
meration oder wie eng der Fussweg zur Rushhour vom
und zum Zurcher oder Berner Hauptbahnhof ist. Wir
durfen und sollten mehr in die Gestaltung und das De-
sign der Infrastrukturen des Fussverkehrs investieren.

Als Fachverband bieten wir Grundlagen fur die Planung,
Umsetzung und den Unterhalt. Das jungste Produkt ist
das Handbuch Schwachstellenanalyse und Massnah-
menplanung. In konkreten Projekten rund um dieses
Thema arbeiten wir von Fussverkehr Schweiz meist mit
unterschiedlichen Akteurinnen und Akteuren und bie-
ten massgeschneiderte Projekte an. Es kann etwa eine
Schwachstellenanalyse mit Kindern zum Einsatz kom-
men. Dann steht als Ubergeordnetes Ziel der Schulweg
mit all seinen Aspekten der Sicherheit und der Erfah-
rung fur die Sozialisation im Zentrum. Die Kinder tragen
mit ihrer Perspektive massgeblich zur Einschatzung ih-
rer Wege vor Ort bei. Am anderen Ende der Generatio-
nen entwickeln wir Projekte mit dlteren Menschen, die
ihre Fusswegnetze ebenfalls ihren Bedurfnissen ge-
mass einschdatzen und ihre Anspriche an offentliche
Raume formulieren. Dabei sind Banke, Schatten, Brun-
nen, Verweilmoglichkeiten und Toiletten zentrale Ge-
staltungselemente. Es kommen auch Querungszeiten
und -maoglichkeiten, Fragen zur Un-Sicherheit oder kor-
perlichen und sinnlichen Mobilitatseinschrankung zum
Zuge. Ein zusatzlicher Effekt solcher Projekte ist der
Spaziergang als strukturelle Bewegungsférderung an
sich. Er macht fur die Menschen erfahrbar, dass sich ihr
Wohlbefinden verbessert. Fir Planende, Gestaltende
und Werkhofmitarbeitende oder fur Sozial- und Schul-
amt-Mitarbeitende ergeben sich in solchen Projekten
Einsichten und Kontakte mit anderen Fachpersonen

jenseits des Burotisches und mit ihrer Zielgruppe vor
Ort. Diese Beispiele veranschaulichen unsere ganzheit-
liche Perspektive und zeigen, dass Fussverkehr nicht
nur die Planungs- und Verkehrsabteilungen beruhrt,
sondern das Gemeinwesen in seiner Mitte.

Diese Mitte interessiert uns auch im physischen Raum,
denn wir mochten keine menschenleeren Ortskerne,
die aussehen wie Donuts . Die Strassenraume sind viel-
mehr als 6ffentliche Lebensraume, die Nervenbahnen
unserer Stadte und unserer Gemeinden, anzuerken-
nen. Denn nur so kriegen wir geflllte Berliner anstatt
Donuts. Die Fullung des Berliners kann sehr unter-
schiedlich sein. Sie ist kontextabhangig, verandert sich
immer wieder. Ziemlich klar ist allerdings, dass wir uns
von der traditionellen Handelsstrasse innerorts und von
der autogepragten Durchfahrtsstrasse verabschieden
mussen. Eine Moglichkeit fur einen gefullten Berliner
bieten die Begegnungs- und Fussgangerzonen. Sie er-
hohen die Aufenthaltsqualitaten fur Menschen, priori-
sieren analoge, korperliche und soziale Erfahrungen.
Denn wir alle wissen, dass Menschen soziale Wesen
sind und Interaktion suchen. Gerade urbane Qualitaten
der Infrastruktur, Gestaltung und Atmosphare sind im-
mer abhangig von der Dichte und der Vielfalt der Men-
schen, die vor Ort anzutreffen sind. Erst sie fuhren zum
begehrten Flair und Image, das Stadte und Orte wollen.

Fazit

Trotz solider Rahmenbedingungen fur den Fussverkehr
hapert es bei der Umsetzung. Bisheriges Fachwissen
zum Fussverkehr zeigt seine idealtypischen VorzUlge.
Mehr Wissen und Verstehen sowie mehr Ressourcen
sind allerdings notwendig, damit aus der Perspektive
des Fussverkehrs eine menschengerechte Mobilitats-
wende eingeschlagen und vollzogen werden kann. Zu-
fussgehen ist namlich, was die Alltagsmobilitat im Nah-
raum betrifft, das wahre - aber naturlich nicht das
einzige - «smart», wenn es um die Gestaltung der Mobi-
litat der Zukunft geht.
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Veranstaltung: 25.11.2019, Olten
Fussverkehr - Der Grundpfeiler

unserer Mobilitat

Fussverkehr, die
unterschatzte
Verkehrsart

Daniel Grob, Bauing./Raumplaner FH,
Fussverkehrsplaner SVI, Biel
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Dass Fussverkehr eine speziell zu betrachtende Ver-
kehrsart mit eigenen, ganz besonderen Spezifikationen
ist, wurde in der Verkehrsplanerlandschaft erst in den
neunziger Jahren richtig erkannt. Zwar gab es schon ei-
nige spezielle Grundlagen. Diese basierten aber meist
auf den von anderen Verkehrsarten her bekannten Be-
griffen, was zum Beispiel in der Bezeichnung ,Trans-
porttechnik fUr Fussganger” zum Ausdruck kommt
(U. Weidmann, ETH 1993). Eine der ersten, umfassende-
ren Herangehensweisen war das Instrument ,Netzwi-
derstandskataster”, ausgehend von einer Arbeit der IG
Velo Langenthal von 1995/96 fur das Velonetz. Im Rah-
men eines Stadtmobilitatprojektes wurde dieses Instru-
ment auf den Fussverkehr ausgeweitet, mit Laienbetelili-
gung bei der Erhebung konzipiert und 2002
flachendeckend erarbeitet. Als Grundlage wurde erst-
mals eine Zusammenstellung der BedUrfnisse der ver-
schiedenen Nutzergruppen entwickelt. Das Instrument
wurde anschliessend vom ASTRA als Arbeitsgrundlage
auf seiner Website aufgeschaltet.

Bei der Erarbeitung dieses Netzwiderstandskatasters
tauchten aber auch Zweifel auf, ob ein solches Instru-
ment fur die Fussverkehrsanforderungen gentgt. Denn
fur die Qualitat von Fussverkehrsanlagen sind sehr viele
Faktoren wichtig. Eine zweckmassige Erarbeitung eines
Katasters macht hingegen eine Generalisierung not-
wendig, sodass letztlich lediglich einzelne Stellen oder
fur einzelne Gruppen wichtige Faktoren bezeichnet wer-
den. Dass das Instrument spater in Schwachstellen-
oder gar Problemstellen-Kataster umbenannt wurde,
macht das deutlich.

Fussverkehr wurde aber dank diesem Instrument im-
merhin starker als eigenstandige Verkehrsart anerkannt
und in der Folge als solche endlich auch in die VSS-
Normen aufgenommen. Im ersten Schritt wurde die
Grundnorm Fussgangerverkehr (ein Begriff der VSS)
durch Urs Michel (Planum Zurich) und Daniel Grob
(Grobplanung GmbH) erarbeitet. Auch da gelang es nur
teilweise, die Komplexitat der Verkehrsart in der Exper-
tenkommission verstandlich zu machen und in eine
normfahige Form zu bringen. Es wuchs weiter die Er-
kenntnis, dass Fussverkehr eben eine ganz andere Be-
trachtungsweise erfordert. Das zeigt sich weiterhin auch
in der konkreten Umsetzung: Planung und Projektie-
rung ist auf Fahrzeuge und rollende Fortbewegung aus-
gerichtet. Dabei wird versucht, Fussverkehr ,sinnge-
mass” von diesen Grundlagen ausgehend zu definieren.
Bestes Beispiel ist das ,Geometrische Normalprofil’! Mit
einer solchen Grundlage werden Verkehrsanlagen wei-
terhin fahrzeug- und nicht fussgerecht.
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Erster Versuch einer Darstellung der komplexen Verkehrsart Fussverkehr fir den Netzwiderstands-kataster Langenthal.

Gefordert ist eine Denkweise, die ,mit dem Fuss im
Kopf” funktioniert. Das geht aber nur, wenn das Zufuss-
gehen auch begriffen und angewe ndet wird und wenn
endlich die vielen Wissenslicken geschlossen wirden,
zum Beispiel Uber die Gesetzmassigkeiten der Bewe-
gung: Fussverkehrswege verlaufen ,organisch” und
nicht technisch. Fussverkehr umfasst eine Dimension
mehr! Bei der Beurteilung der Qualitat von Fussverbin-
dungen im Zusammenhang mit dem Projekt Aarestegin
Olten wurde dazu erstmals eine umfassende Beurtei-
lungsmatrix entworfen, die zeigt, wie viele Faktoren be-
rucksichtigt werden mussten und wie sie je nach Nutzer
zu gewichten sind. Fur den konkreten Anwendungsfall
heisst ,Fuss im Kopf": Kreativitat statt Technik und die
Akzeptanz, dass Fussverkehr anderen Gesetzmassigkei-
ten gehorcht als beim rollenden Verkehr.

In der Weiterentwicklung der Fussverkehrskonzepte in
Olten wurde nun ein Modell entwickelt, das von unter-
schiedlichen Quartierrdumen ausgeht und Qualitat
Uber das anzustrebende ,Fussverkehrsklima” in diesen
unterschiedlichen Rdumen definiert. Denn die Bedurf-
nisse sind in einem Wohnquartier nicht dieselben wie in
einem Arbeitsplatzgebiet, bei Freizeitanlagen oder in
Einkaufsbereichen. Zudem sind es je nach Quartier
auch unterschiedliche Akteure, welche die Qualitat der
Raume und damit die Verhaltnisse flr den Fussverkehr
pragen.

Wer also in Zukunft Fussverkehrsthemen bearbeiten
will, braucht anderes als technisches Wissen: Der Fuss
gehort in den Kopf!

Grundanforderungen

Zielgrossen

Attraktivitat

Quelle-Ziel direkt

Umwege vermeiden

Situationsgerechte Breiten/Bew.raume

Keine steilen/unplausiblen Steigungen

Abwechslungsreiche Gestaltung, griin etc.

Keine War , Stérungen For

Minimale negative Einflisse (Spritzwasser u.a.)

Freizeit

Sauberkeit, Abfallentsorgung

Sitze, Aufenthalt, Witterungsschutz, WC

Hindernisfreiheit

Keine Hindernisse wie Stufen etc.

Gehflache frei von Pfosten, Méblierung

Gut begehbare Oberflache

Abgesenkte Tr isse bei Querungen

Rampen statt/bei Treppen

Abgrenzung zu Fahrbahn MIV splr-/sichtbar

Taktile Orientierungshilfen wo andere fehlen

Verkehrssicherheit

Abgrenzung zu schnell/stark befahrener Fahrb.

Minimieren Strecken entlang verk.orientiert. Str.

ige Geschw. auf siedIt

Sicht immer gewahrleistet

Gefahrliche Stellen beleuchtet

Ausr. Dichte von Querungsstellen, optimal geb.

Absturzsicherheit

Sicherheit vor Ubergriffen

Durchgehende Beleuchtung

Ubersichtlichkeit

Soziale Kontrolle

Vermeidung von Nischen, Verstecken

Keine immer Al

hang

Maschenweite <100m

wunschliniengerecht

Routenwahlmdglichkeiten

Keine oder deutliche erkennbare Unterbriiche

Intuitive Orientierung maglich

|

W |
EE 00

Keine schnellen Wechsel in Verkehrs-Org.

Beziige nach allen Richtungen an Knoten

Einbezug von Abkiirzungen / Wegrechte

Beurteilungsmatrix fir die Qualitdtsbeurteilung von Strecken, je nach
Verkehrszweck unterschiedliche Bedeutung von Grundanforderungen
(Rot = héchste Gewichtung)
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Veranstaltung: 2. September 2021, Olten
Abschlussveranstaltung

Neue
planungsethische
Denkmodelle

Jurg Dietiker, Prof. em. dipl. Ing
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Von der Bedeutung des Fussverkehrs Uber fachtechni-
sche Themen bis zu Forderprogrammen - das Spekt-
rum der Veranstaltungen des SVI war breit angelegt.
Parallel dazu hat sich eine Initialgruppe mit Jurg Dietiker
und Ruedi Hafliger unter dem Titel ,neue planungsethi-
sche Denkmodelle” spezifisch mit den prozessualen
und partizipativen Aspekten auseinandergesetzt und
dazu auch Praxistests durchgefuhrt.

Manchmal braucht es das: dass man (bildlich gespro-
chen) einen Schritt zur Seite macht und sich fragt, wie
die Werte, die man als Dozent und Lehrer zu vermitteln
sucht, ihren Niederschlag im praktischen Handeln fin-
den - oder eben nicht. Grund fur diese Uberlegungen
sind die Praxiserfahrungen, dass ein Bekenntnis zur
Nachhaltigkeit wohl seinen deklamatorischen Nieder-
schlag in der Praambel eines jeden Planungsberichtes
findet, die dann folgende Projektierung aber weiterhin
im Wachstumsdenken gefangen bleibt.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage: Geht es
nicht auch anders?

2005 haben Martin Rotach und JUrg Dietiker im Auftrag
von vier kantonalen Tiefbauamtern mit Planet eine Me-
thode zur Praxis der Planungsethik erarbeitet (siehe
Merkblatt SVI 2015/01). In der Praxis zeigte sich aber
immer wieder, dass in diesem Denkmodell noch eine
entscheidende Lucke klafft. Obwohl die wissenschaftli-
chen, methodischen und prozessualen Grundlagen gut
abgedeckt sind, hat Planet noch nicht die Kraft, die noti-
ge Wende im Denken und Handeln auszuldsen.

Es braucht eine ,Revolution in den Képfen” - und dafur
braucht es die Zusammenarbeit verschiedener Wissen-
schaften vom Menschen. Eine interdisziplinare Initial-
gruppe (aus Planung, Philosophie, Theologie, Hirnfor-
schung, Soziologie) hat sich dieser Herausforderung
gestellt und aus ihrem jeweiligen Wissen heraus Hand-
lungsansatze vorgestellt, die Grundlage sein konnen fur
neue planungsethische Denkmodelle.

Planungspraxis
Philosophie “
« ZZ N 2
)

& =

Religions-
wissenschaft =
1S

Hirnforschun:

Interdisziplindres Denken und Zusammenarbeit



Wenn Sie jetzt komplexe Theorien und Algorithmen er-
warten, kann ich Sie beruhigen. Der Ansatz ist sehr ein-
fach: Er liegt in unseren Kopfen. Hier muss die geistige
Revolution stattfinden. Und er liegt in den Fussen, in der
aufmerksamen Begehung der Lebenswelt der Men-
schen, die wir beplanen.

Auch wir Expert*innen sind Menschen, sind emotionale,
,fuhlende” Wesen, bei denen die Intuition gegenuber
der Ratio bei der Wahrnehmung und Urteilsbildung do-
miniert. Eine Mdglichkeit, eine Revolution in den Kopfen
auszuldsen, kann deshalb darin bestehen, das ,wert-
neutrale Fundament “ der Normen und des Schreibti-
sches zu verlassen und uns gehend in eine Position zu
versetzen, in der wir uns empathisch in die Menschen
und deren Lebenswelt einfihlen kénnen.

Methodisch wurde dazu ein praktisches Vorgehen ent-
wickelt, das nicht bei den Massnahmen ansetzt, son-
dern bei uns Planenden selber. Nur durch das person-
liche Erleben konnen sich  grundsatzliche
Wahrnehmungsanderungen vom instrumentellen zu
einem achtungsvollen Blick auf die Welt etablieren.

Diesen Ansatz haben wir mit Bewohner*innen, Ex-
pert*innen und Ingenieurstudierenden in verschiede-
nen Praxistests in Frauenfeld, Oberdornach und Brugg
ausprobiert. Es hat sich gezeigt, dass die auf die wissen-
schaftliche Erkenntnisse abgestutzte Methode zielfUh-

VAUON ORER-DORNACH

rend sein kann. Allerdings hat sich gezeigt, dass der
Erfolg sich nicht in einem einzigen Schritt einstellen
kann. Es braucht einen Lernprozess, der sorgfaltig be-
gleitet werden muss.

FAZIT

In Zukunft zu Fuss - ist nicht nur Massnahme, es ist auch
eine Methode, um die mit Blick auf die Zukunft unseres
Planeten unabdingbare geistige Revolution in den Kop-
fen erst zu ermdglichen.

In Zukunft zu Fuss - es braucht den Mut, gewohnte Pfa-
de zu verlassen und neue Wege zu gehen.

In Zukunft zu Fuss...

° kann eine Antwort sein auf die dringlichen Fragen
unserer Enkelinnen und Enkel.

ist nicht nur Massnahme, es ist auch eine Methode,
um die, mit Blick auf die Zukunft unseres Planeten
unabdingbare geistige Revolution in den Kopfen erst
zu ermoglichen.

braucht den Mut, gewohnte Pfade zu verlassen und
neue Wege zu gehen.
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Praxistest Beispiel Oberdornach
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Nachfrage

Demande

Fussverkehr und Daten: Wo stehen wir?
Wenig zu lachen fUr die Fussganger/innen?
Fussverkehrspotenzial in Agglomerationen?

Ermittlung der Nachfrage beim Fussverkehr
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Veranstaltung: 25.11.2019, Olten
Fussverkehr - Der Grundpfeiler

unserer Mobilitat

Fussverkehr und
Daten:
Wo stehen wir?

Jurg Dietiker, Prof. em. dipl. Ing
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Wie Daten die Wahrnehmung des
Fussverkehrs beeinflussen

Die Art wie Daten erhoben und prasentiert werden, be-
einflusst sowohl unsere Wahrnehmung wie auch in der
Folge die Verkehrspolitik oder die Planung einzelner In-
frastrukturprojekte. Nehmen wir zum Beispiel die Dar-
stellung des Modalsplits: Bezieht man ihn auf die Anzahl
Etappen oder die Unterwegszeit, so macht der Antelil
des Fussverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen
43% bzw. 36% aus, misst man hingegen den Anteil an
den Distanzen, so sind es nur deren 5% . Haufig wird nur
letzteres dargestellt, was zu einer grossen Unterschat-
zung des Fussverkehrs und zu einer Uberschatzung des
Fernverkehrs fUhrt. Néhme man aber z.B. die erwdhnte
Unterwegszeit zum Massstab, so wlrde sich der Fokus
in Politik und Planung vielmehr auf die Gestaltung des
offentlichen Raumes richten und weniger auf das mog-
lichst schnelle Zuricklegen moglichst grosser Distan-
zen.
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Etappen Zeit Wege Distanz
(Hauptverk.mittel)
® zu Fuss o Fahrrad o Offentlicher Verkehr

Modalsplitanteile nach unterschiedlichen Messarten

Zur vorwiegenden Darstellung der Distanzen kommt
dazu, dass dabei meist der Mittelwert angegeben wird.
Distanzen sind aber so ungleich verteilt wie das Einkom-
men. Einige wenige, die weit fahren, dricken den Durch-
schnitt weit in die H6he und verzerren dadurch das Ge-
samtbild. Gemass Mikrozensus ,Mobilitat und Verkehr”
betragt ein durchschnittlicher Weg rund 11 Kilometer.
Die Halfte der Wege geht aber nur bis 3 Kilometer (Me-
dian). Kurze Wege bis 5 Kilometer machen mehr als 60%
unserer taglichen Mobilitat aus, 30% der Wege sind zwi-
schen 5und 30 Kilometer lang und weniger als 10% fuh-
ren weiter als 30 Kilometer. Unser Alltag ist also gross-
tenteils gepragt von der Nahmoabilitat.

Verteilung der Distanzen Verteilung der Ressourcen
Weite Wege

Distanzen tber 30 km
(10%6)

Mittlere Wege

Distanzen 5 bis 30 km
(30%)

Kurze Wege

Distanzen bis 5 km
(B0%)

Verteilung von Wegdistanzen und Ressourcen



Anteil Fussgangerlnnen pro Stunde in %

Die Wahrnehmung in Politik, Verwaltung und Offentlich-
keit ist aber eine ganz andere — mit den entsprechen-
den Konsequenzen: Die Verteilung der Ressourcen
(Geld, Raum, Prioritaten, Planungskapazitaten etc.) und
die mediale Aufmerksamkeit ist vornehmlich auf jene
Verkehrsmittel ausgerichtet, die schnell und Uber gros-
se Distanzen unterwegs sind: Auto, Eisenbahn und Flug-
zeug. Die Planung des grossten Anteils der Alltagsmobi-
litat von Menschen mit kurzen Wegen, die haufig zu
Fuss oder mit dem Velo zurtckgelegt werden, wird dem-
gegenUber noch immer vernachlassigt.

Fussverkehr richtig erheben und darstellen - aber wie?

Es ist deshalb von grosser Bedeutung, dass auch das
Zufussgehen richtig erhoben und darstellt wird. Dass
sich also die Methoden nicht mehr nur an solchen ande-
rer Verkehrsmittel orientieren. So wird in der Verkehrs-
planung haufig einzig die Morgen- und Abendspitze als
Referenz genommen, obwohl im Fussverkehr - vor al-
lem in Innenstadten - die Spitzenstunde oft zur Mittags-
zeit zu finden ist.
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Zwar gibt es noch immer einige Wissenslucken, aber in
der Zwischenzeit ist schon viel bekannt, wie methodisch
richtig vorgegangen werden muss, um den Fussverkehr
datenmassig adaquat abzubilden. Zentral ist dabei, die
Charakteristika des Fussverkehrs zu verstehen, bevor
man mit den Erhebungen beginnt. Wie bei der Planung
gibt es auch fur die Daten des Fussverkehrs kein einzel-
nes Mass fur alles. Seine Vielfalt spiegelt sich vielmehr in
der Vielfalt der (notwendigen) Indikatoren, Methoden
und Messinstrumente.

Zur Schliessung der noch bestehenden Wissenslicken
soll u.a. das Forschungsprojekt SVI 2017/009 ,Empfeh-
lungen zur Zahlung des Fussverkehrs” beitragen, das
zurzeit von der Arbeitsgemeinschaft Pestalozzi & Stahe-
li, Fussverkehr Schweiz und Urban Mobility Research

durchgefuhrt wird. Ziel des Projekts ist es, mittels Pra-
xistests Erkenntnisse zu automatischen Zahltechnolo-
gien zu gewinnen und daraus Empfehlungen fur deren
Einsatz zu formulieren. Zudem sollen auf Basis beste-
hender automatischer Zahlungen Anndherungen an
Ganglinientypen des Fussverkehrs formuliert werden
(Normganglinien fehlen bekanntlich noch) und es sollen
Hochrechnungsfaktoren fur den DTV aus Kurzzeitzah-
lungen erzeugt werden. Die Praxistests werden mit ver-
schiedenen Technologien in neun verschiedenen Stad-
ten und Agglomerationen durchgefthrt.

Optische Systema
Routing ! Aufenthalt

Michi berucksichiigl

Video-Kamera imit imingrmrie oder armctl Auwerturg]
WiFi/ Blustooth

Infrarol akliv

Ntraschall

Radas/Radiowellen

Drucksensonen

Mobilfunkdaten

Forschungsprojekt SVI 2017/009: bei Praxistests eingesetzte Technologien/
Systeme

Wissens- und Erfahrungsaustausch als Unterstitzung

Wichtig ist in diesem Stadium auch, dass neue Erkennt-
nisse geteilt und diese so fUr eine breite(re) Anwendung
zur Verfugung stehen. In der Schweiz besteht im Netz-
werk ,Monitoring Fuss- und Veloverkehr” zum Beispiel
eine solche Moglichkeit, um sich zwei Mal jahrlich Uber
Erfahrungen und neue Erkenntnisse auszutauschen
(www.monitoring-fussvelo.ch bzw. www.monitoring-pie-
tonvelo.ch). International findet ein solcher Austausch
im Rahmen der Walk21 (www.walk21.com) und speziell
in der Arbeitsgruppe ,Measuring Walking" statt (www.
measuring-walking.org). Ziel dieser Aktivitaten ist es, In-
dikatoren und Methoden bereitzustellen, um Daten und
Resultate vergleichbar zu machen.
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Veranstaltung: 5. Marz 2020, Zurich
Gestaltung des 6ffentlichen Raums -
Normen und Standards vs. Integrale Planung

Wenig zu lachen
far die Fussganger/
innen?

Pascal Regli, Projektleiter Fussverkehr Schweiz
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Grundverstandnis Fussverkehr

Fussverkehr findet im ¢ffentlichen Raum statt, also auf
Strassen, Wegen, Platzen, Parks etc. Es ist ein urmensch-
liches Bedurfnis, sich jederzeit frei, sicher und mit Freu-
de zu Fuss in diesem offentlichen Raum bewegen zu
konnen. In den verkehrspolitischen und -planerischen
Diskussionen reduziert sich der Fokus jedoch viel zu
haufig auf Fahrbahnen und Parkplatze. Nach Jahrzehn-
ten MIV-Planung finden inzwischen die Bedurfnisse von
Menschen zu Fuss wieder vermehrt Beachtung. Dies
aussert sich sichtbar bei prestigetrachtigen Umgestal-
tungen in zentralen stadtischen Raumen (z.B. Sechse-
lautenplatz oder Munsterhof in Zurich). FUr die Qualitat
des Zufussgehens ist aber auch entscheidend, wie die
Lebensraume der Menschen in dezentraleren Lagen
und in den Quartieren gestaltet sind. Jeder von uns
kennt aus eigener Erfahrung Unorte, reine Verkehrsma-
schinen, in denen das Zufussgehen keinen Platz findet.

Die Forderung aus Sicht Fussverkehr ist klar: Sprechen
wir von Lebensraumen statt von Strassen und gestalten
diese entsprechend.

Historischer Rickblick

Der Fussverkehr war lange die Basis der Planung. Ab
den 1940er-Jahren wurde er vom Autoverkehr ver-
drangt, um dann ab den spaten 1970er-Jahren mit ers-
ten Fussgdngerzonen und Verkehrsberuhigungsmass-
nahmen geschutzt zu werden. In der Zeit der
autoorientierten Entwicklung, die im Ubrigen noch nicht
abgeschlossen ist, hat sich viel getan, was gut mit dem
Unterwegssein von Kindern illustriert werden kann. Die
Kinder halten sich heute weniger haufig im Freien auf
und sind selbststandig zu Fuss unterwegs. Zudem be-
wegen sie sich heute, oft durch Erwachsene begleitet,
entlang von klar definierten Korridoren und verbringen
ihre Freizeit statt in Freirdumen in veranstalteten Rau-
men (Spielplatze).

1 Gehen ist die Basis: ‘ 2 Auto Invasion:
Von Fassade zu Fassade Verlust vom Raum und Wegnetz
| ; 7ol | M

3 Gehen ist Verkehr: &ehen st mehr als Verkehr
Erste Fussgangerzonen attraktive, dffentliche Rdume schaffen




Heutiger Umgang mit Fussverkehr

Heute ist klar, dass Fussverkehr mehr als nur die reine
Verkehrsleistung ist. Dennoch wird der Fussverkehr in
der Statistik haufig unterschatzt, da er wie der MIV auf
die Wegedistanz bezogen wird. Besonders der «ruhen-
de Fussverkehr» bzw. die «parkierten Fussganger/in-
nen» werden stiefmutterlich behandelt, da die optiona-
len Aktivitaten (Aufenthalt, Spielen, etc.) neben den
notwendigen Aktivitaten zu wenig Beachtung erhalten.

Fussganger/innen mehr als "Transporteinheit"

Gesetzliche Grundlagen werden ignoriert, so haben
heute weniger als 50% der Gemeinden einen Fussweg-
netzplan, obwohl dies im Fuss- und Wanderweggesetz
(FWGQ) vorgeschrieben ist. Die Strassenverkehrsgesetz-
gebung ist nach wie vor stark auf den Autoverkehr und
dessen Bedurfnisse ausgelegt. Bei den Normen werden
der Grundnorm Fussverkehr (VSS 40 070) und Hinder-
nisfreier Verkehrsraum (VSS 40 075) haufig ausser Acht
gelassen, die Norm Fussgangerstreifen (VSS 40 241) da-
fUr exzessiv angewendet, mit der Konsequenz, dass be-
stehende Fussgangerstreifen aufgrund niedriger Fuss-
verkehrsfrequenzen als nicht normkonform beurteilt
und aufgehoben werden.

Kurze Wege machen den Hauptanteil aller Wege aus, er-
halten aber in umgekehrter Logik am we-nigsten finan-
zielle Ressourcen. In der Weiterbildung von Fachleuten
und in der Imageforderung wird bezuglich Fussverkehr
noch immer zu wenig unternommen. Und die vorhan-
denen Konzepte zur Fussverkehrsforderung gelangen
(noch) nicht bis zur Umsetzung.

"Ruhender Verkehr"

P e A
Fussverkehr mehr als nur "Transporteinheit"

Wissenslucken

Datengrundlagen fur den Fussverkehr werden haufig
gar nicht erhoben, und wenn werden sie teilweise falsch
erhoben, indem Wetter, Tages- und Jahreszeiten nicht
beachtet werden. Zudem sind die Spitzenstunden von
MIV und Fussverkehr nicht deckungsgleich! In Analogie
zum MIV werden nur Strome erfasst, der Aufenthalt
aber ausgeklammert.

Gemeinsame Trottoirs fur Velo- und Fussverkehr sind
rechtlich nicht zulassig. Die Stadt Zurich hat ihre eigene
Planungspraxis in der Folge angepasst.

Konkrete schlechte Beispiele

Die Strassenraumgestaltung wird haufig zulasten des
Fussverkehrs (und zugunsten des Veloverkehrs) opti-
miert (Beispiel BinzmUhlestrasse, Zurich). Aufhebung
von Fussgangerstreifen mit dem Argument Rickstau
beim MIV (Beispiel Windisch AG). Das Verwaltungsge-
richt hat die Einsprache von Fussverkehr Schweiz auf
Basis des KGV von Windisch gesttzt.

Ansatzpunkte fur Verbesserungen

Standards Fussverkehr: Standards erarbeiten und in
der Projektierung anwenden. Die Stadt ZUrich hat seit
2020 eigene Standards.

Good-Practice zeigen: Der Flaneur d'Or - Fussverkehrs-
preis Infrastruktur zeigt vorbildliche Losungen aus Sicht
des Fussverkehrs und soll zur Nachahmung animieren.
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Veranstaltung: 21. April 2021, Basel
Wie hoch ist die Nachfrage und wo liegt

das Potenzial?

Fussverkehrs-
potenzial in
Agglomerationen

Alex Erath, Fachhochschule Nordwestschweiz
und Erveco
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Die Verkehrssysteme in den Agglomerationen stossen
vielerorts an ihre Kapazitatsgrenzen und beeintrachti-
gen die Umwelt und die Lebensqualitat der Bevolke-
rung. Der Forschungsauftrag “Fussverkehrspotenzial in
Agglomerationen” geht der Frage nach, welche Faktoren
dazu beitragen, dass Mobilitatsbedurfnisse auch zu
Fuss befriedigt werden kdnnen. Im Gegensatz zu ande-
ren Verkehrsmitteln ist der Fussverkehr weniger zweck-
orientiert und umfasst auch Funktionen des Verweilens,
Kommunizierens, Spielens und Erholens. Hierbei sind
die Grenzen zur Verweilnutzung oft fliessend, was in
dieser Arbeit zum Fussverkehrspotenzial explizit be-
rucksichtigt wird.

Quantifizierung des Potenzials

Die Quantifizierung des Fussverkehrspotenzials in Ag-
glomerationen erfolgt aufgrund der Daten des Mikro-
zensus Mobilitdt und Verkehr 2010, der fur diese For-
schungsarbeit um radumlich hochaufgeloste Indikatoren
zur Beschreibung der gebauten Umwelt erganzt wurde.

Die Ergebnisse der statistischen Modelle zeigen, dass
bei einer hohen Dichte und Diversitat moglicher Ziele
eher Aktivitaten in fusslaufiger Distanz unternommen
werden. Dabei ist insbesondere das Angebot an Ein-
kaufs- und Verpflegungsgelegenheiten entscheidend,
ob Aktivitaten mit kurzen Wegen erreicht werden. Eben-
so beeinflusst die Soziodemographie die Bereitschaft,
zu Fuss unterwegs zu sein.

Aufgrund des statistischen Modells zur Verkehrsmittel-
wahl kann aufgezeigt werden, dass neben der Distanz
eines Wegs auch raumliche Kenngréssen den Entscheid
zu Fuss zu gehen beeinflussen: eine hohe Bevolkerungs-
und Arbeitsplatzdichte, ein engmaschiges Strassen-und
Fusswegnetz sowie ein hoher Grinflachenanteil erho-
hen die Wahrscheinlichkeit, dass kurze Wege zu Fuss
zurlckgelegt werden.

Legend

Mg, © OpenSaeettay

Fussldufiger Erreichbarkeit



Einfluss der Strassenraumgestaltung auf die Verkehrsmit-
telwahl

Um den Einfluss der Strassenraumgestaltung auf die
Verkehrsmittelwahl bei kurzen Wegen besser zu verste-
hen, wurde eine stated preference Befragung durchge-
fUhrt. Kodierte Fotos von unterschiedlichen Strassen-
raumen ermoglichten zu Uberprufen, welche Qualitaten
der Strassenraumgestaltung Uberhaupt in einer Befra-
gung wahrgenommen werden und inwiefern diese das
Verkehrsverhalten beeinflussen.

Die Ergebnisse der webbasierten Befragung mit knapp
500 Befragten zeigen deutlich, dass Fusswege entlang
von untergeordneten Strassen mit geringerer Verkehrs-
belastung und niedrigeren Geschwindigkeiten bevor-
zugt werden. Ebenso wirken stadtebaulich konsistent
gestaltete Strassenraume, die mit Baumen oder Grin-
bereichen vor den Gebauden gesdumt sind sowie breite
Trottoirs aufweisen, fur den Fussverkehr attraktiver. Bei
kurzen Wegen fUhren aktive Erdgeschossnutzungen
und Strassenbegleitgriin dazu, dass Distanzen jeweils
rund 10% weniger stark wahrgenommen werden. Zu-
dem erhohen Grun- und Strassenmoblierungselemente
zwischen Trottoir und Fahrbahn entlang von Hauptver-
kehrsstrassen das Sicherheitsempfinden und beeinflus-
sen das Verkehrsverhalten zu Gunsten des Fussver-
kehrs positiv.

Strassentyp Hauptstrasse (Referenz)

Verbindungestessa

Zugangssasse

Trennelement (bei Hauptstrasse)

Anzahl Fahrspuren (bei Hauptstrasse) s

Condntzing prr——— b

Dinstistung

Kommerzel .

wotnen

Nutzungsdhie gering
it
hoch

Gestaltung
Fussgangerraum

breites Trottoir

0783

kein Trottoir (732)

Parkplatze strassenseitig
Aktive Erdgeschossnutzung
Béume (Sommer) e
Baume (Winter)

Gestaltung Stadtraum  Griinraum gebéiudeseitig (Sommer)
Grnraum gebéudeseitig (Winter)
Stadtebauliche Ordnung
Parkplatze gebéudeseitig Py
Korrekturterm fir “Uberzeugte Autofahrer”

Verkehr Anz. Fussganger auf Foto

o072

Anz. fahrende Fahrzeuge (209)

Moddelle Resultate zum stated ranking Experiment

Aufenthaltsnutzung

Die Fallbeispiele lassen einen Zusammenhang anneh-
men zwischen baulicher Qualitdt des Raums und Anzahl
Personen, die diesen Raum zum Verweilen nutzen: je
hoher die Qualitat, desto haufiger und langer der Auf-
enthalt. Bietet der offentliche Raum gentgend sichere
Flachen und geeignete Gelegenheiten zum Verweilen,
ergeben sich auch Gelegenheiten der Aufenthaltsnut-
zung. Eine Strassenraumgestaltung, die den Bedurfnis-
sen der zu Fuss Gehenden nach Schutz, Wohlbefinden
und Sinnlichkeit Rechnung tragt, ermoglicht, dass auch

Flachen entlang von Verkehrsachsen fur den Aufenthalt
genutzt werden. Eine hohe Dichte und Diversitat mogli-
cher Ziele erhoht zusatzlich das Potenzial des offentli-
chen Raums als Begegnungsort, an dem soziale Inter-
aktionen stattfinden. Auch Haltestellen des offentlichen
Verkehrs kdnnen wichtige Orte fUr Aufenthaltsnutzung
sein.

Synthese

Die verschiedenen Dimensionen des Fussverkehrspo-
tenzials beruhen alle auf einem wechselseitigen Abhan-
gigkeitsverhaltnis zwischen Mobilitdtsbedurfnissen, der
fusslaufigen Erreichbarkeit und der Aufenthaltsnutzung.
Diese Wechselwirkungen stehen in direktem Zusam-
menhang mit weiteren Dimensionen der gebauten Um-
welt sowie der Soziodemographie.

Mobilitats-
bediirfnis

NETZGESTALTUNG

Aufenthalts-
nutzung

s ©
rk“ssENRAUMGEST““N“

SOZIODEMOGRAPHIE

Ein hohes Fussverkehrspotenzial beschrankt sich nicht
nur auf stadtische Gebiete. Durch eine qualitdtsvolle In-
nenentwicklung kann das Fussverkehrspotenzial insbe-
sondere in den Agglomerationen weiter erhoht werden.
Das planerische Leitkonzept der "Stadt der kurzen
Wege" soll zur "Agglomeration der kurzen Wege" weiter-
gedacht werden.

Bei der Entscheidung, eine Aktivitdt zu Fuss zu errei-
chen, ist die Distanz zwischen Start und Ziel das wich-
tigste Kriterium bei der Verkehrsmittelwahl. Ein feinma-
schiges Fusswegnetz ermoglicht, dass Ziele ohne
Umwege erreicht werden konnen.

Die Gestaltung des Strassenraums hat direkten Einfluss
auf das Fussverkehrspotenzial.

Kurze Fusswegetappen kénnen zur Entlastung des OV

besonders bei Kapazitatsengpdssen zu Spitzenzeiten
beitragen.
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\@LWMM'B‘E‘—SH_ Fussverkehrsanlagen im Strassenraum sind oft durch
Wie hoch ist die Nachfrage und wo liegt eine minimale Breite, also einen ganz klar angebotsori-
das Potenzial? entierter Ansatz definiert. Was ware, wenn man nach-
frageorientiert vorgehen wirde?
Nur wie weiss ich, was die Nachfrage ist, wenn ich nur
nach angebotsorientierten Anlagen messen kann? Oder

E rm ittl u ng d e r noch viel direkter gefragt, wie zahlt man Fussganger und

solche, die es noch werden konnten?

N aChfrage bei m Dass auf kurzen Stecken der Fussverkehr oft die ge-

wahlte Fortbewegungsart ist, wird wohl niemand von
uns erstaunen. Doch welche Faktoren neben der Dis-

F u ssve r ke h r tanz konnen uns zum Gehen verleiten oder uns das Ge-
hen verleiden?

Ermittlung der Nachfrage beim Fussverkehr

Etablierte Zahltechnologien:
- Handzahlungen
- Passive Infrarotsensoren
- Kamerasysteme
- Lasertechnologie
- Bluetooh-/ WiFi-Sensoren

Ort Eingesetzte Systeme  Situationen
Basel * Videokamera Fussganger-Querungen
Viertelkreis ¢ Handzahlung * im Knoten Viertelkreis
Vorher-Erhebung « entlang der Gundeldingerstrasse
Basel ¢ 3D-Kamera Fussganger-Aufkommen
Gerbergasse ¢ Laser-Scanner « instark frequentierter
(SV12017/009) « Infrarot Fussgangerzone

(Passiv,

Referenzsystem)
Brugg * Bluetooth-/WiFi- Fussganger-Aufkommen
Bahnhofsunterfiihrung Sensor * in zwei Bahnhofsunterfiihrungen
(SV12017/009) ¢ Warmebildkamera zwischen Stadtzentrum und

FH-Campus

Zahltechnologien - Beispiele aus der Praxis

Zahlkonzept:

Besonders wichtig ist es, ein Zahlkonzept zu erstellen,
das unter anderem Folgendes umfasst.

- Fragestellung und notige Genauigkeit

- Zahldauer

- Kleinrdumige Standortwanhl

- Auswahl der Zahltechnologie

- Koordination mit allen Beteiligten

- Datenschutzfragen

- Kontrollzéhlung(en) und Kalibrierung

- Auswertung

Christian Pestalozzi und Andreas Staheli,
Pestalozzi & Staheli GmbH
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Erkentnisse

Die Planung der Erhebung entscheidet Uber den Wert
und die Verwendbarkeit der erhobenen Daten. Es muss
nicht nur die Methode geeignet sein, auch der Zeitpunkt
(Monat, Wochentag, Tageszeit) muss Auftragsabhangig
gewahlt werden. Wichtig ist, die Zahllinien sorgfaltig zu
definieren.

Die Interpretation der Daten ist genauso wichtig, wie die
Erhebung selbst.

Damit die Daten eingeordnet werden kénnen, sind die
Hochrechnungsfaktoren wichtig. Die Erfahrung zeigt fol-
gendes:
- Tagesganglinie Fussverkehr anders als Ubrige Ver-
kehrsmittel
- Urbanisierungsgrad: je urbaner, desto grosserer
Anteil FG unterwegs; kaum Unterschiede bei Stun-
denanteilen
- Sprachregion: keine Unterschiede Deutschschweiz;
Romandie; Tessin; anders
- Wetter: v. a. Einfluss bei Regen & Schnee auf "Ein-
kauf" & "Jahreszeit: Sommer anders: tiefer am
Nachmittag, spater am Abend
- Kurzzeitzahlungen zwischen 16 und 18 Uhr erge-
ben generell eine gute Datenbasis, um Frequenzen
von restlichen Tageszeiten abschatzen zu konnen

Technologien haben alle vor und Nachteile:

- Handzahlungen sind noch immer sehr gut und ver-
lasslich, kdnnen mit geringem Aufwand durchge-
fUhrt werden, bedeuten aber einen erhdhten Per-
sonalaufwand. Sie eignen sich besonders, bei nicht
zu hohen Fussgangerfrequenzen. Handsverkehrs-
zahlung hingegen bietet eine hohe Flexibilitat und
auch Potenzial fur ein digitales "update". Mit Tablet
oder smartphonebasierten Apps kann man intuitiv
Fussverkehr zéhlen und dabei automatisch auch
Zeitstempel, Richtung, wahrgenommene Gehge-
schwindigkeit etc. pro Beobachtung aufnehmen
und abspeichern. Eine App die in diese Richtung
geht ist z.B. https://www.counterpointapp.org

- Je mehr Fussganger unterwegs sind und je mehr
Gruppen, desto grosser wird der Fehler der Pyro-
box (hdufigeres Nebeneinander gehen). Die Pyro-
box kann ideal eingesetzt werden, wenn eine Mittel-
insel vorhanden ist.

Fehler ohne Kalibrierung

- Der Laser und die 3D-Kamera mit einer Abweichung

ergeben auch ohne Kalibration verlassliche Ergeb-
nisse.

Bei hohen Fussgangerfrequenzen eignen sich War-
mebildkameras zur Zahlung. Es ist bei der Montage
besonders auf Hindernisse im Weg und auf eine un-
unterbrochene Stromversorgung zu achten.

- Verdeckungsproblematik: Spezifisch je nach Tech-

nologie und Aufnahmepunkt (Fahrzeuge, Storen
USW.)

Wifi/Bluetooth Fehler abhingig

Pyrosensor von Software
optische Kamera mit
IR-Kamera automatischer Auswertung
3D-optisch

Laser

Systematisch Unsystematisch

Fehler

Genauigkeit (Empfehlung aus der Praxis)

Datenschutz
- Je nach Aufnahmetechnologie sind die Anforderun-

gen unterschiedlich.

Aufnahme von personenbezogenen Daten insbe-
sondere bei Video, Warmebildkamera und Blue-
tooth/WiFi Sensoren

Je nach Gemeinde und Kanton sind die Anforderun-
gen sehr unterschiedlich, darum frihzeitig Kontakt
mit Datenschutzfachstelle aufnehmen.-

Information der Bevolkerung durch Medienmittei-
lung und/oder Infotafeln

Ganglinien
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Veranstaltung: 5. Marz 2020, Zurich
Gestaltung des 6ffentlichen Raums -

Normen und Standards vs. Integrale Planung

Aneinanderreihen
von Normen und
Standards vs.
Integrale Planung

Dave Durner, Geschéftsfiihrer Pro Velo Ziirich
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Dave Durner prasentiert die Vision der Pariser Burger-
meisterin auch als Zielbild fUr ZUrich: dem Fuss- und
Veloverkehr wird der Platz zugestanden, der heute vom
MIV beansprucht wird. Im Folgenden werden die Kern-
aussagen aus dem Referat zusammengefasst.

Wie's aussieht vs wo‘s hingehen muss

Verteilung der Fldchen

Die Lagerstrasse in Zurich ist ein Beispiel, in dem die An-
einanderreihung von Normen (nach Einsprache von Pro
Velo) funktioniert hat. Normen und Richtlinien fur die
Veloplanung sind zwar vorhanden, gute umgesetzte
Beispiele aus der Stadt Zurich fehlen aber.

Beispiel Lagerstrasse



Der Bullingerplatz als anderes Beispiel ist nur mit Ein-
schrankungen empfehlenswert, da er nach wie vor zu
verkehrsorientiert ist. Wenn aus Platzgrinden Kompro-
misse getroffen werden mussen, dann geschieht dies
heute leider im Normalfall immer zulasten des Fuss-
und Veloverkehrs - Ausnahmen davon gibt es nur nach
Einsprachen, welche durch Pro Velo erfolgten.

Die viel besagte Velostadt Kopenhagen weist einen ho-
heren MIV-Anteil als ZUrich auf und ist daher kein gutes
Vergleichsbeispiel. Fuss- und Veloverkehr mussen ge-
genuber allen andern Verkehrsmitteln priorisiert wer-
den, so wie in Paris. Die Kombination von OV und Velo
funktioniere in anderen Stadten gut (Beispiel Biel). In
der Stadt Zurich nutzt die VBZ im Rahmen der Projekt-
entwicklung ihren Einfluss. Umgesetzt wird die Nutzung
von Busspuren furs Velo z.B. nur im Gefalle oder bei
entsprechend grosszigigen Breiten der Busspur.

Der historische Parkplatzkompromiss der Stadt ZUrich
verhindert aktuell, dass schnell Platz geschaffen werden
kann fur andere Bedurfnisse. Auch Verleihvelos verstel-

len den knappen (Parkier-) Raum und sollen konsequen-
ter eingeschrankt oder starker bewirtschaftet werden.

Als Fazit kann zusammengefasst werden:

° Der Platz ist knapp

Larm und CO2 Ausstoss sind hoch

Anteil autofreie Haushalte steigt stetig

Grosse Teile der Bevolkerung haben "Schnauze voll"
Daraus ergibt sich das Ziel, dass platzsparende, leise

und saubere Verkehrsformen zu priorisieren und die
Flachen entsprechend zu planen sind.

@ OV (Bahn, Tram, Bus) © Zu Fuss @ Velo (inkl. E-Bike) @ MIV (Auto, Motorrad)

=]
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Zirich (2018)

Wien (2015)

Kopenhagen (2014)

Minchen (2008)

Amsterdam (2008)

Strassburg (2009)

Turin (2011)

Bedeutung der Verkehrsmittel in verschiedenen Stadten
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Veranstaltung: 5. Marz 2020, Zurich
Gestaltung des 6ffentlichen Raums -

Normen und Standards vs. Integrale Planung

Die Forderung des
Fussverkehrs kann
nur integral
erfolgen

Ein Pladoyer fur die
Planung

Rupert Wimmer, Stadt Zurich Tiefbauamt,
Leiter Geschaftsbereich Verkehr + Stadtraum
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Zu Fuss gehen ist die natUrlichste und grundsatzlichste
Fortbewegungsart. Jeder Mensch geht zu Fuss. Und in
«gesunden» Siedlungsstrukturen, wo die Tiefgaragen
nicht direkt per Lift erreichbar sind, beginnt und endet
jeder Weg mit einer Fussetappe. Wir sind alle Fussgan-
gerinnen und Fussganger!

Die Anforderungen der Zufussgehenden an den Stras-
senraum und die Verkehrsinfrastrukturen sind bekannt:
- Sie suchen den direkten Weg und meiden unnotige

Hohenunterschiede;

- Wenn maglich, bewegen sie sich ungezwungen und
insbesondere Kinder konnen spontan inre Gehrich-
tung andern;

- Sie wollen eine abwechslungsreiche, attraktive Um-
gebung mit geringen Larm- und Schadstoffbelas-
tungen;

- In solchen Umgebungen empfinden sie inre Wege
als angenehmer und somit kUrzer;

- Da sie ungeschutzt sind, haben sie ein hohes sub-
jektives und objektives Sicherheitsempfinden und
meiden Angstraume wie dunkle Unterfihrungen
oder gefahrliche Kreuzungen;

- Sie sind anpassungsfahig und flexibel, was zu oft zu
ihrem Nachteil werden kann.

Diese Anforderungen sind in den aktuellen Wegleitun-
gen und Normen seit Jahren festgehalten und definiert:
Die Siedlungsstrukturen mussen kompakt sein und ein
dichtes Fusswegenetz aufweisen; Offen gestaltete Erd-
geschosse mit Orientierung zur Strasse sind abwechs-
lungsreich und bieten soziale Kontrolle; Angepasste
Geschwindigkeiten reduzieren die Dominanz des Auto-
verkehrs und dessen Belastungen; Ein Trottoir hat eine
Minimalbreite von 2.5m, in Zentrumsbereichen und an
Orten mit hohem Fussverkehrsaufkommen ist es ent-
sprechend breiter; Die FussgangerUbergange liegen in
der Wunschlinie, in Zentrumsbereichen wird den Zu-
fussgehenden ein flachiges Queren angeboten; Kurze
Umlaufzeiten bei Lichtsignalanlagen vermeiden lange
Wartezeiten und somit gefahrliches Queren bei Rot.



Und trotzdem werden die Zufussgehenden an den
Rand gedrangt. Sei es fur ausreichende Kapazitaten des
motorisierten Individualverkehrs, fur eine neue Tram-
verbindung mit durchgehendem Eigentrassee oder fur
einen neuen Veloweg. Die Zufussgehenden sind flexi-
bel, passen sich an und erheben im Gegensatz zu allen
anderen Verkehrsteilnehmenden nicht ihre erboste
Stimme. Ihre Lobby ist geringer und leiser als jene des
Auto- oder Veloverkehrs.

Zufussgehende werden nach wie vor an den Rand gedrangt

Wieso wird den Fussgangerinnen und Fussgangern
nach wie vor nicht die notwendige Aufmerksamkeit in
der Planung und Projektierung geschenkt? Welche Me-
chanismen spielen hierbei eine Rolle?

Die Mobilitats- und Verkehrsplanung ist stark von der
nachfrageorientierten Planung bestimmt (zumindest fur
den motorisierten Verkehr). Natlrlich nehmen mit
wachsender Bevoélkerung und Wirtschaft die Mobilitats-
bedurfnisse zu. Wie wir diese befriedigen, ist jedoch
eine planerische Frage. Verkehr ist kein Naturereignis,
sondern Produkt aus den Wechselwirkungen von Sied-
lungsstrukturen und Verkehrsangeboten.

Geschwindigkeit und Erreichbarkeit wird in Diskussio-
nen oft gleichgesetzt. Mit hoheren Geschwindigkeiten
konnen wir zwar weiter fahren, die Zahl und Vielfalt der
Gelegenheiten ist aber in dichten, durchmischten Struk-
turen auch im Nahbereich sehr gross. In urbanen, dich-
ten Gebieten haben die Geschwindigkeiten kaum Ein-
fluss auf die Erreichbarkeit. Zudem gibt es ein
volkswirtschaftliches Optimum der Erreichbarkeit, da
die Nutzenkurve degressiv und die Aufwandkurve ex-
ponentiell ist.

Nutzen durch
Erhohung der
Erreichbarkeit

Kosten
bzw.
Nutzen

Kosten/Nutzen-
Kurve der

Erreichbarkeit

Optimum der Erreichbarkeit

Erreichbarkeit

Der Vergleich von Verkehr mit Wasser ist so alt, wie er
falsch ist. Verkehr ist das Ergebnis von individuellen
Mobilitatsentscheidungen von Menschen. Je nach Ange-
bot passen sie ihre Verhaltensweisen im Verkehr réum-
lich, zeitlich oder modal an. Mit den Verkehrsangeboten
werden die Standort- und Verkehrsentscheidungen der
Menschen und Unternehmen beeinflusst.

Planung und Strassenraumentwurf ist der aktive Um-
gang mit Zielkonflikten. Dies ist ein standiger Aushand-
lungsprozess zum Interessenausgleich. Ziel muss der
Konsens sein. Der Kompromiss ist die zweitbeste Lo-
sung. Um Konflikten aus dem Weg zu gehen und nicht
kreativ nach Losungen suchen zu mussen, werden hau-
fig jedoch die massgeblichen Prioritaten gefordert und
gesetzt. Diese fallen dann fur den Mfz-Verkehr aus, da
Leistungsfahigkeit und Ruckstauldngen einfach zu be-
rechnen sind.

Sicherheit, Gestalt und Funktion
erreicht

\ 7

"o

Im Strassenraumentwurf missen die teilweise divergierenden
Anforderungen zu einem Gesamtkonzept zusammengeflihrt werden.
Hierbei dirfen berechtigte Anliegen nicht missachtet werden
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Unterstutzt wird dieses Denken und Handeln durch
Grundsatze, Standards und Normen. Normen sind rich-
tig und wichtig, sie ersetzen jedoch nicht die Auseinan-
dersetzung mit dem Ort, das Planen und die situative
Losungssuche. Besonders schwierig wird es, wenn die
Zielerreichung anhand von Standards und Normen be-
urteilt wird. Somit wird jeglicher Handlungsspielraum
schon vor Beginn der Planung eingeschrankt.

Erschwert werden gute Losungen auch durch den so-
genannten «<Endowmenteffekt». Dieser besagt, dass wir
Bestehendes hoher gewichten als Neues. Einmal ge-
wonnene Privilegien wie Parkplatze, Kapazitaten, Eigen-
trassee etc., werden nicht so schnell aufgegeben.
Schwierig wird es, wenn die Planung die heutige Situati-
on als Zielvorgabe macht.

Die Ziele der kunftigen Verkehrs- und Strassenraumpla-
nung sind in den Strategien und Konzepten klar formu-
liert: Der Stadtraum muss aufgewertet werden und zu-
satzliche Anforderungen wie Aufenthalt, Freizeit,
Hitzeminderung oder Biodiversitat aufnehmen. Die Mo-
bilitat muss effizient, siedlungsvertraglich und klimaneu-
tral befriedigt werden. Entsprechend muss der Fuss-,
Velo- und offentliche Verkehr geférdert und ausgebaut
werden.

Dies kann nur gelingen, wenn die Strategien und Kon-
zepte konsequent im Strassenraum umgesetzt werden.
Hierbeiist jedoch klar: Eine Addition der Nutzungsanfor-
derungen respektive Normen im begrenzten Strassen-
raum ist nicht moglich. So paradox es klingen mag: Um
die Anforderungen der Fussgangerinnen und Fussgan-
ger ausreichend zu berUcksichtigen, pladiere ich fir den
integralen, gesamtheitlichen Strassenraumentwurf.

Integrale Planung

Folgendes verstehe ich unter dem integralen Strassen-
raumentwurf:

- Primdr muss Strassenraum als Stadtraum verstan-
den und akzeptiert werden. Er erfullt nicht nur funk-
tionale Aufgaben fUr den Verkehr, sondern auch
stadtebauliche, soziale, wirtschaftliche und ¢kologi-
sche Funktionen.

- Diese Funktionen stehen teilweise im Widerspruch
zueinander und in einem Konkurrenzverhaltnis, bei-
spielsweise in Bezug auf die Verteilung der Flachen.

- In zweiter Linie bedeutet also ein integraler Stras-
senraumentwurf die Akzeptanz der Zielkonflikte.
Der Aushandlungsprozess zum Interessensaus-
gleich ist Teil des Strassenraumentwurfes.

- Entsprechend ist der Planungsprozess entschei-
dend: Bestandsaufnahme - Bestandsanalyse - Ziele
- Variantenentwicklung - Wirkungsanalyse - Varian-
tenbewertung - Bestvariante - Wirkungs- bzw. Er-
folgskontrolle. Es braucht eine ergebnisoffene Lo6-
sungssuche. Die Randbedingungen sind daher
sorgfaltig und zurtckhaltend festzulegen.

- Der integrale Strassenraumentwurf fuhrt die vielfal-
tigen Anforderungen zu einem stimmigen Gesamt-
bauwerk zusammen. Berechtigte Anliegen durfen
nicht missachtet werden. Dies gelingt nur, wenn wir
uns an den Zielen, also der gewUtnschten Wirkung
und nicht an den Massnahmen, sprich den gegebe-
nen Standards, orientieren.

In einem integralen, gesamtheitlichen Strassenraumentwurf ist es maglich, die unterschiedlichen Anforderungen zusammenzufihren (Schwarzenburg-
strasse, Koniz und Hauptstrasse, Horw)
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- Die Losung muss aus dem Ort heraus entwickelt
werden. Voraussetzung ist die Auseinandersetzung
mit dem stadtebaulichen Umfeld, den verkehrlichen
Gegebenheiten und insbesondere dem Verhalten
der Menschen. Begehungen und Beobachtungen
vor Ort an verschiedenen Wochentagen und Uhrzei-
ten sind daher unerlasslich.

Das Massnahmenspektrum ist gross und vielfaltig.
Es umfasst alle gestalterischen und betrieblichen
Komponenten wie beispielsweise den Querschnitt,
die Knoten oder die Geschwindigkeiten. Teilweise
liegen die Losungen auch ausserhalb des Projektpe-
rimeters, beispielsweise beim Verkehrsmanage-

ment.

x
\ |

: :
Ortsspezifische Losungen erarbeiten

Klimawandel, Innenentwicklung und demografischer
Wandel stellen Agglomerationen und Stadte vor akzen-
tuierte Herausforderungen. Der begrenzte Strassen-
raum muss nicht nur mehr Mobilitatsbedurfnisse, son-
dern auch gestiegene Anforderungen im Bereich
Sozialraum, Hitzeminderung und Biodiversitat aufneh-
men. Der Fussverkehr ist nicht nur eine effiziente, ge-
sunde und inklusive Fortbewegungsart, sondern weist
auch mit vielen anderen Anforderungen Synergien auf.
Er muss gefordert und der Strassenraum entsprechend
seinen Anforderungen gestaltet und betrieben werden.

Dies kann nicht mit einer sektoriellen Herangehenswei-
se erreicht werden. Die Wechselwirkungen sind kom-
plex, vielfdltig und bedurfen einer gesamtheitlichen
Sicht. Das Ganze ist mehr als die Summe seiner Einzel-
teile. Wir Planer mussen die unterschiedlichen, teilweise
divergierenden Anforderungen in integralen Gesamt-
konzepten zusammenfuhren. Berechtigte Anliegen dir-
fen dabei nicht missachtet werden. Dies ist eine heraus-
fordernde, aber auch sehr schone Tatigkeit.
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Veranstaltung: 20.08.2020, Bern
Personenlenkung in Bahnhéfen und

bei Veranstaltungen

Signaletik?
Orientierung
schaffen!

Rolf Widmer, Signaletiker MAS
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Signaletik dient der rdumlichen Orientierung von Men-
schen im offentlichen Raum, im Verkehr, in einem gros-
sen Areal oder in einem komplexen Gebadude. Wikipedia
Signaletik dient der raumlichen Orientierung von Men-
schen im offentlichen Raum, im Verkehr, in einem gros-
sen Areal oder in einem komplexen Gebaude. Wikipedia

Genetisch hinterlegter Code

Die Stammbaumhypothese von Prof. Firedemann
Schenk besagt, dass vor 1'000'000 Jahren der Homo er-
ectus lebte und sich von der Jagd ernahrte. Vor 200'000
Jahren lebten die Homo neanderthalensis und Homo
sapiens. Auch diese Spezies sind Jager - und zwar noch
etwa 150'000 Jahre lang. Uberlebt hat der Homo sapi-
ens, also wir. Als Jager dienten uns Felsfomrmationen,
spezielle Baume, Berge oder Wasserlaufe zur Orientie-
rung. In urbaner Umgebung orientieren wir uns immer
noch an Merkpunkten - heute sind dies Bauten wie Bri-
cken oder markante Gebdude, installierte Elemente wie
Wegweiser oder durch GPS virtuell generierte Weglei-
tungen. Zur Orientierung brauchen wir grundsatzlich
zwei Parameter: Ausrichtung (Sonne, Kompass) und
Standort (Karte, Koordinaten).

Orientierung - Desorientierung

Wegweiser dienen der Orientierung. Ist die Anzahl der
Wegweiser so gross, dass diese nicht mehr erfassbar
sind - entsteht Desorientierung. Ein Ortsplan unterstutz
die Orientierung, wenn darauf Standort und Ziel er-
kennbar sind. Ist auf dem Ortsplan Norden oben und
der Betrachter ist nach Stden orientiert, liegt das Ziel,
das auf dem Plan links vom Standort eingezeichnet ist,
in Wirklichkeit rechts vom Betrachter - so entsteht Des-
orientierung.

Wenn man Orientierung schaffen mdchte, sind folgende
Aspekte zu berucksichtigen:

Mensch und Ort, Bedarf und Gegebenheit, Fahigkeit
und Option, Uberforderung und Reiztiberflutung. Die
Faktoren Raum (Standort, Ausrichtung Ziel), Zeit (Weg-
lange, Wegzeit, Fahrplan), personliche Mdglichkeiten
(Konstitution, Optionen) und die Situation (Verhalten,
Bedurfnisse, Optionen) sind ebenfalls in die Uberlegun-
gen einzubeziehen. Die natUrliche Fahigkeit, sich zu
Orientieren geht mit zunehmender Verwendung digita-
ler Hilfsmittel verloren bzw. wird anders konditioniert.



Orientierung schaffen! Wie?

1. Auftrag: Orientierung verbessern.
- Analyse des Ortes, Zielgruppen und deren Bedarf
bestimmen;
- Ziele definieren, Auftrag und Zeitrahmen prazisie-
ren. (Signaletik kann auch das Verhalten andern,
z.B. Littering reduzieren).

2. Strategie:
- Ideen und Konzept entwickeln;
- Jede Situation ist einzigartig;
- Die Signaletik soll selbstredend sein, Individualitat
respektieren und komplimentieren;
- Gute Losungen sind machbare Losungen, die auf
Anhieb verstanden werden.

3. Umsetzung:
- Realistisch planen. Prazise umsetzen;
- Prototypen entwickeln und testen;
- Prazise Submissionsunterlagen als Basis fUr gute
Angebote;
- Professionelles Projekt- und Qualitatsmanagement.

Signaletik hat Grenzen.
- Fehlende Aufmerksamkeit (Fokus anders ausgerich-
tet, generelle Unaufmerksamkeit)
- Ignoranz und Missachtung (Desinteresse, Uberheb-
lichkeit, bewusste Ignoranz)

Voraussetzung: Signaletik braucht Akzeptanz.
- Respekt gegenuber bestehenden Regeln;
- Achtsamkeit fUr Situation und Hinweise.

Beispiel fiir Signaletik

Erfolgreiche Signaletik — Lessons learned

Grundsatz
- Form follows function;
- Reduktion auf das Wesentliche.

Prozess

- Sorgfaltige Analyse von Ort und Bedarf der
Anspruchsgruppen;

- Fundierte Strategie, klare Zieldefinition;

- Passendes Konzept fUr intuitive und rationale
Zielfuhrung, Schnittstellen |6sen;

- Lesbare und richtig interpretierbare Information
am richtigen Ort;

- Schnittstellen I6sen, Projekt- und
Qualitatsmanagement.

Das Wichtigste
- Der Mensch mit seinen BedUrfnissen und
Fahigkeiten.

Ob Bahnhof. Industriegebiet, Tourismus-Destination
oder Sportanlass: Das Prinzip bleibt gleich
- Die Umsetzung ist individuell;
- Die Wiedererkennung z.B. von Elementen und
Zeichen ist wichtig;
- Systematik und Konsistenz ist hilfreich.

Ty o
R

Be/pie/ Lenk
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Veranstaltung: 13. Januar 2021, online
Mehr Sicherheit fur den Fussverkehr -
Selbstverantwortung oder Schutzelemente?

Operation
gelungen -
Patient tot?

Prof. Dr. Markus Hackenfort, ZHAW Angewandte
Psychologie, Leiter Fachgruppe Verkehrs-,
Sicherheits- & Umweltpsychologie
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«Ist es richtig, dass man den Strassenraum ausgehend
von einem moglichen Fehlverhalten plant?» Selbst -
oder: gerade - wenn man diese Frage mit einem «Ja»
beantwortet, kann es sinnvoll sein, den Ursprung des
Fehlverhaltens in den Blick zu nehmen: die Fehlein-
schatzung. Denn viele Fehlhandlungen sind das Ergeb-
nis eines unglnstigen Zusammenwirkens zwischen
Mensch, den technischen Rahmenbedingungen sowie
der Organisation, z.B. eines Verkehrsraums. Nicht sel-
ten kann man feststellen, dass technisch und verkehrs-
organisatorisch offenbar einwandfreie Abschnitte zu
Unfallschwerpunkte werden, etwa weil Menschen sich
zu sehr in Sicherheit wiegen. Obwohl objektiv durchaus
gefahrlich, wurden in diesem Sinne Alleen und Baume
dicht am Strassenrand von fast 90% der in einer Studie
befragten Personen fur ungefahrlich eingeschatzt.

Gefahrlich erlebte Strassenaspekte

Enge Kurven %
Schmale Strassen 42%
Stellen mit Wildwechsel

Serpentinen

Fahrbahnen ohne Markierung
Bahniibergange

Geféllestrecken

Einmindungen von Wald-, Feldwegen
Im Wald gelegene Streckenabschnitte 14%

AN = ==t ININ|w 2]
SIN 212121212 8|8 =
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Baume dicht am Strassenrand 13%
Weite und schnelle Kurven 12%
Kreuzungen mit Vorfahrtsbeschilderung %
Steigungen

Kreuzungen mit Ampeln %
Alleen 4%

N=1'650

Subjektive Sicherheit ist nicht gleich objektive Sicherheit

Basierend auf dem so genannten SEEV-Modell werden
verhaltensrelevante Einschatzungen der Gefahr zwar
mitunter durch die Auffdlligkeit eines Verkehrsab-
schnitts mitbestimmt - beispielsweise eine farbliche
Markierung von Velostreifen. Jedoch durften im Wesent-
lichen eigene Erfahrungen dafur verantwortlich sein,
dass unfallauffallige Bereiche oft fur gefahrlos gehalten
werden. Denn selbst in diesem Fall ist das individuell er-
lebte Unfallrisiko oft so gering, dass man sich selbst in
absoluter Sicherheit wahnt.



TOP-DOWN-PROZESSE

SEEV-Modell - was die subjektive Sicherheit (mit-)bestimmt.

Objektive und subjektive Gefahr verlaufen also nichtim-
mer analog zueinander, wobei es hinsichtlich der Unfall-
haufigkeiten oft so ist, dass hinsichtlich Uberschatzte
Situationen ein unterproportionales Unfallgeschehen
bedingen. Dies zeigte sich beispielsweise bei manchen
Orten, welche in der Studie zum "Flachigen Queren im
Ortszentrum" untersucht wurden. Obwohl beispielswei-
se einJahr nach dem Umbau die Wahrscheinlichkeit fur
einen Unfall hoher eingeschatzte wurde, konnte nur
noch 17% des ursprunglichen Konfliktgeschehens ge-
messen werden.

~ BOTTOM-UP-PROZESSE

Problematisch hingegen sind Unterschatzungen der
Gefahr, welche nicht selten mit RegelUbertretungen und
sicherheitswidrigem Verhalten einhergehen. Diese kon-
nen und sollten aber - nachdem sie systematisch identi-
fiziert wurden - korrigiert werden, so dass analog dazu
ein Ruckgang des Konfliktgeschehens zu erwarten ist.
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Mehr Sicherheit fir den Fussverkehr -
Selbstverantwortung oder Schutzelemente?

Der offentliche
Raum der Stadt
Basel

Martina MUnch, Kanton Basel-Stadt Bau- und
Verkehrsdepartement, Leiterin Abteilung
Stadtraum
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Der ¢ffentliche Raum ist die Visitenkarte einer Stadt und
bildet ihr eigentliches Rickgrat. Ob zu Fuss, auf dem
Velo, mit dem Auto oder mit dem offentlichen Verkehr,
sobald wir ein Gebdude verlassen, befinden wir uns im
offentlichen Raum. Welchen Beitrag die Gestaltung in
Bezug auf das Verhalten aller Verkehrsteilnehmenden
im offentlichen Raum leisten kann, ist eine zentrale Fra-
ge in der Stadtgestaltung.

Die Gestaltung einer Autobahn ist mehr oder weniger
immer identisch. Ob Abschnitte nur mit Tempo 80 an
Stelle der Ublichen 120 km/h befahren werden durfen,
die Gestaltung bleibt sich gleich; lediglich die klare Ge-
schwindigkeitssignalisation macht uns auf die geltende
Tempolimite aufmerksam.

Ganz anders verhalt es sich mit den Forderungen an
den offentlichen Raum innerhalb des Stadtgebietes.
Tempo-30-Zonen zum Beispiel sollen so gestaltet wer-
den, dass ein Befahren nur mit dieser Geschwindigkeit
maoglichist. Der Ruf nach Schwellen, Absperrelementen,
Pollern und immer wieder nach zusatzlichen Signalisa-
tionen und Markierungen ist haufig sehr laut. Die Be-
fahrbarkeit dieser Strassen muss aber dennoch mit
Kehrichtfahrzeugen, mit Fahrzeugen der Blaulichtorga-
nisationen und vielem mehr jederzeit moglich sein. Allei-
ne diesen beiden Anforderungen widersprechen sich
und fuhren zu immer mehr Signalen, Markierungen und
Elementen im Raum. Signalmasten werden im Laufe der
Zeit mit weiteren Informationen erganzt, welche oftmals
eigentlich bereits implizit in einem Signal beinhaltet sind
(z.B. allgemeines Parkverbot in einer Begegnungszone).
Fahrenderweise lassen sich diese Informationen an den
meisten Ortlichkeiten gar nicht mehr erfassen.

o e

Unterschiedliche Temporegime und Verkehrsregelungen

Die Gestaltung einer Strasse, ob als breite Fahrbahn mit
erhohten Trottoirs ausgebildet oder auf einem Niveau
mit Pflasterung und zum Beispiel schmalem Asphalt-
band, sendet unterschiedliche Signale aus. Ist eine
Strasse a-niveau, also ohne Hohenversatz ausgebildet,
verandern wir intuitiv unser Verhalten, wir fahren lang-
samer oder beanspruchen als Fussganger den gesam-
ten Raum.



Die Gestaltung einer Strasse beeinflusst unser Verhalten

Die Gestaltung von ¢ffentlichen Rdumen nach definier-
ten Gestaltungsgrundlagen und -konzepten fuhrt dazu,
dass die Wiedererkennung gegeben ist. Die Gestaltung
leistet somit einen massgebenden Beitrag zum Verhal-
ten aller Nutzer.

FUr die Basler Innenstadt wurde im Jahre 2015 ein um-
fassendes Gestaltungskonzept politisch verabschiedet,
welches fur die einzelnen Raumtypen die Gestaltung im
Grundsatz definiert. Nebst den Fragen der Materialisie-
rung der Oberflachen ist das fUr die Wahrnehmung
wichtige Thema der Profilierung fUr die einzelnen Raum-
typen ebenfalls definiert. Dank dieser Grundlage flugen
sich die im Rahmen der Erhaltungsplanung umgestalte-
ten Raume wie Puzzlesteine zusammen und ergeben
Schritt fur Schritt ein stimmiges Gesamtbild. Wir erken-
nen Analogien zu uns bekannten und vertrauten Rau-
men und wissen somit intuitiv, wie wir uns in diesen zu
bewegen haben.

Auch mittels Moblierungselemente kénnen Raume wie-
dererkennbar gestaltet werden, wie das Beispiel der Be-
gegnungszonen in Basel zeigt: die Uber 100 Begeg-
nungszonen in den Wohnquartieren werden immer mit
den gleichen Elementen ausgestattet. Mit einem eige-
nen Torelement inklusive farbiger Bodenmarkierung,
mit speziellen Sitzgelegenheiten und Pflanzgefassen die
nurin den Begegnungszonen zum Einsatz kommen. So-
mit vermitteln die Strassen stets den gleichen Eindruck
und haben einen hohen Wiedererkennungswert.

Torelemente und Mdblierung Begegnungszone

Bestimmt kann nicht immer und auch nicht Uberall auf
zusatzliche Schutzelemente, Signalisationen und Mar-
kierungen verzichtet werden, ihr Einsatz sollte aber so
gering wie immer moglich ausfallen.
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Sicherheit im
Fussverkehr:
Selbstverant-
wortung oder
systematischer
Schutz?

Dr. Wernher Brucks, Stadt Zurich, Dienstabteilung
Verkehr, Leiter Verkehrssicherheit
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Alle wollen mobil sein, auch und gerade zu Fuss, und
keiner will dabei verunfallen. Wie erreichen wir das?
Klassische Verkehrssicherheitsarbeit legt grossen Wert
auf Selbstverantwortung, die sich jedoch in vielen Fallen
-wie auch in der aktuellen Pandemie - als unzureichend
erweist. Wir unterrichten Kinder jahrelang darin, die Re-
geln des Strassenverkehrs zu kennen und zu beachten,
damit sie selbststandig und sicher zur Schule kommen.
Wir schulen und sensibilisieren Erwachsene mehr oder
weniger erfolgreich fur einen regelkonformen und ver-
antwortungsvollen Umgang miteinander auf der Stras-
se. Wenn sie diese Selbstverantwortung nicht wahrneh-
men und Regeln missachten, erfolgt Kontrolle und
Ahndung der Fehler. Erledigt, Auftrag erfullt. Wer trotz-
dem verunfallt, ist selber schuld.

Das ist alte Schule, berlcksichtigt aber nicht die Bedurf-
nisse der Menschen. Gerade zu Fuss gehen oder ein-
fach nur spazieren, ist subjektiv betrachtet meist keine
typische Verkehrsteilnahme, bei der man standig alle
Regeln im Kopf hat. Dafur braucht man auch keinen
FUhrerausweis. Zu Fuss wahlt man den kirzesten Weg,
die Wunschlinie, weil Umwege wertvolle Energie ver-
brauchen, auch wenn die Wunschlinie vielleicht gefahr-
lich ist.

Die Wunschlinie - der kiirzeste Weg.



Esist kein Fehler im psychologischen Sinn, wenn man zu
Fuss eine gefahrliche Abklrzung nimmt oder eine rote
Ampel ignoriert, wenn kein Auto kommt. Das kann voll-
kommen rational sein, aber unter Umstanden eben
auch gefahrlich. Deshalb ist es wichtig, dass Verkehrssi-
cherheit breiter definiert wird als bloss Uber Selbstver-
antwortung. Wir brauchen nicht nur verantwortungsbe-
wusste Menschen im Strassenverkehr, wir brauchen
auch in sich sichere, selbst erklarende Verkehrssyste-
me, die Verhaltensabweichungen tolerieren und verzei-
hen.

Der safe system Ansatz ist ein Paradigmenwechsel in
der Verkehrssicherheit, der in skandinavischen und an-
gelsachsischen Kulturen bereits vollzogen wird, sich bei
uns in der Praxis aber noch kaum durchgesetzt hat. Im
Zentrum steht die Erkenntnis, dass Menschen im Stras-
senverkehr immer Fehler machen bzw. Verhalten zei-
gen werden, das von den Erwartungen abweicht. Sie
sollten dafur nicht mit Leiden oder dem Tod bestraft
werden. Um das zu erreichen, mussen Verkehrssyste-
me eine integrierte Sicherheit aufweisen. Alle am Stras-
senverkehr Beteiligten teilen sich dann die Verantwor-
tung fur sichere Systeme, angefangen von den
planenden Verkehrsfachleuten, Uber die aktiven Ver-
kehrsteilnehmenden, bis hin zu eher peripher Betroffe-
nen wie Bildungseinrichtungen, das Gewerbe oder die
kommunale Gartnerei. Im besten Fall werden Verkehrs-
systeme schon integral sicher geplant und umgesetzt,
was aber gerade im urbanen Umfeld in starker Konkur-
renz zu anderen Ansprichen an den offentlichen Raum
steht und deshalb meist nur partiell gelingt.

Traditionelle Verkehrssicherheit

1. Selbstverantwortung
2. \Verhalten optimieren
3. Auf Unfalle reagieren
4. Kontrollieren (z.B. Tempo)

5. Unfalle verhindern

Paradigmenwechsel hin zum Safe System Ansatz

Die Erfahrung zeigt, dass sich Kompromisse und Unter-
lassungen in der Planung, z.B. eine zu niedrige Gewich-
tung der Verkehrssicherheit im Planungsprozess oder
mangelhafte bzw. fehlende Sicherheitsaudits, irgend-
wann spater im Betrieb fast immer in Konflikten, Unfal-
len und Verunfallten manifestieren. Dann muss mit
mehr oder weniger aufwandigen und manchmal auch
unbeliebten Massnahmen nachgebessert werden,
wenn man die Sicherheit wiederherstellen will. Eine typi-
sche Massnahme ist der nachtragliche Einbau von
Schutz- oder Leitelementen in einen bestehenden Ver-
kehrsraum. Ein Beispiel sind Umlaufsperren zum Schutz
des Fussverkehrs vor Konflikten mit starkeren Verkehrs-
teilnehmenden, bei denen der Mensch zu Fuss immer
den Kurzeren zieht. Schutzelemente sollten aber sinn-
voll und nur in Ermangelung besserer Alternativen ein-
gesetzt werden. Wir mussen versuchen, ein Optimum
aus Selbstverantwortung und systematischem Schutz
zu finden. Als Verkehrsfachleute mussen wir die Verant-
wortung fur die Sicherheit auf der Strasse mit unserer
Kundschaft teilen und das hohe Gut der kdrperlichen
und seelischen Unversehrtheit sorgfaltig gegen andere
Anspruche abwagen.

Safe Systems Ansatz

1. Geteilte Verantwortung
2. System optimieren

3. Risiken proaktiv senken
4. Gestalten (z.B. T30-Zonen)

5. Verunfallte verhindern
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Manifestation : 5 Mai 2021, Online
Voies vertes : potentiel pour

le développement de la mobilité piétonne

Potentiel des voies
vertes pour le déve-
loppement de la
mobilité piétonne
le cas de la voie
verte Eaux-Vives /
Annemasse

Gérard Widmer, Canton de Genéve, Office
cantonal des transports, Directeur région Arve-Lac
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Le concept de la voie verte Eaux-Vives / Annemasse s'ar-
ticule autour de deux axes : I'environnement et la mobi-
lité douce.

Dans son autorisation de construire comme une me-
sure de compensation écologique de la création de la
ligne ferroviaire Eaux-Vives / Annemasse, il était men-
tionné la prise en compte prioritaire de la recréation de
milieux naturels et d'un corridor écologique de qualité.
Le cahier des charges de sa conception date de 2004 et
Citait principalement la création d'un axe de mobilité
douce (concept de la voie verte) pour les piétons et les
vélos, quireliera la périphérie au centre urbain. Cet axe
est également congu pour en faire un parc linéaire amé-
nagé pour la détente, la promenade, les jeux (trotti-
nettes, rollers, skates...). (...) L'installation sur la tranchée
couverte d'un espace public de détente et de mobilité
douce permet de réunir, de relier des communes et des
quartiers jusqu'alors coupés en deux par I'actuelle voie
ferrée.

L'évaluation des variantes traitait des criteres tels que
"couloir écologique", "exécution", "sécurité", "confort cy-
cliste", "confort piéton".

Développement du concept initial : analyse de variantes

La Voie verte CEVA :
allier ecolog:e et mobilité douce

H Uine lois achevée, la construction des tranchees couvertes CEVA a
| libéré une large emprise en surfaca. Get espace, qui sult le race
"\ da la lgne entre 2 gare de Genéve-Eaux-Vives et 1a frontiare,
© seraentiérement cédié a ia Vole verte.

— L Vole verta GEVA Sariculs sutour ce deux axes : | écologle

na la ville constitue un corridor écologique pour ia faune,

et permel da recréer les milieux naturels qui existaiant aux

abords de ancienne vale de chemin de fer. Lntégration

piste réssrvée aux piétons et aux trans-

parts non-motorisés touve ainsi partatement sa place au
sein de Gel espaca vegdtalisé

Complémentaire aux voies de circulation paralidles — route
de Chéne, tram 12, bus B1 - le nouvel axa de |a Voie varte parmet
ae relier les quartiers entre eux. En assurant une continuité et
e Niigia dans e dépiacamant des riverains, aila e profila
comma une vraia altemative aux transports publics et privés

motorisés.

e lieu de détente profitera tant aux riverains qua
10us Jes genevois, jeunes el mains jeunes. Son
inauguration est prévue & fa fin de Iannée

Principe initial : concilier écologie et mobilité
(source : Etat de Genéve / CFF



L'évolution du dossier en phase de réalisation s'est atta-
ché a concilier cette vision initiale tres orientée sur la
compensation écologique avec une ambition plus forte
en termes d'axe de mobilité douce, tant pour la mobilité
piétonne que cycliste.

C'est la raison principale pour laquelle il a été fait le
choix de réglementer cet axe en tant que chemin pour
piéton et piste cyclable sans partage de l'aire, de ma-
niere notamment a permettre les différentes formes
d'usage de la mobilité, pour tous les ages, sans forcé-
ment focaliser sur la pratique aux heures de pointe. Ain-
si, s'il a été rendu possible de goudronner une partie de
la voie verte pour anticiper le développement de la pra-
tique du vélo que I'on connait actuellement, il y avait
aussi le souhait qu'un enfant apprenant a faire du vélo
ou des personnes voulant aller lentement a vélo
puissent se retrouver sur la partie en enrobé de type
enverr'pack?2. Un adepte du roller ou une personne
agée en déambulateur devait aussi pouvoir utiliser la
partie goudronnée. L'enjeu principal était donc celui de
la mixité des usages sur cet axe.

Cyclomoteur Cyclomoteur léger Cycle

S—

2.63.1 Piste cyclable et
chemin pour piétons
sans partage de
l'aire de circulation

e )

{1

== €

Réglementation adoptée et aménagement avec deux types de revétement

L'expérience montre une tres grande sollicitation par
les piétons, plus importante que prévue, tant pour accé-
der aux lieux de formation que pour les loisirs. Le
weekend, les piétons représentent méme la majorité
des usagers sur la voie verte. Le cheminement le long de
la voie verte rapproche nettement les différentes com-
munes traversées, alors que |'usage des trottoirs le long
de la route de Chéne (axe paralléle a la voie verte) était
jugé tres peu propice a la balade par les piétons.

Vélos Piétons
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0
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entrée de ville

entrée de ville
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50
o 0
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Comptages vélos et piétons (Franck-Thomas) 3020

— 2021

Concernant les franchissements des axes routiers, la
thématique de la priorité a donner a la voie verte a été
évaluée. En plus du fait que les différents axes routiers
traversés sont de nature différente (axe primaire, se-
condaire, de quartier, zone 30, etc.), avec des charges
de trafic tres différentes entre les axes, il a été aussi
considéré de maniere prioritaire que la voie verte com-
mencait par traverser des trottoirs et qu'il n'y avait pas
forcément de motifs pour interrompre ces chemine-
ments piétonniers. Il a donc été choisi que la voie verte
doive céder la priorité aux axes qu'elle traverse, en sé-
curisant notamment les traversées piétonnes et les tra-
versées cycles. Seuls deux axes routiers fonctionnent
avec des feux pour sécuriser les traversées. Sur les
autres axes, l'expérience montre un certain respect
entre les différents usagers. Les automobilistes ont pris
I'habitude de céder le passage aux cyclistes et aux pié-
tons, de maniere plus appuyée que sur d'autres axes
routiers.

Aménagement d'un franchissement d'un axe routier
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Manifestation : 5 Mai 2021, Online
Voies vertes : potentiel pour

le développement de la mobilité piétonne

Voie Verte
d’Agglomération:

Analyse des
usages et retour
d’expériences

Philippe Viala, Canton de Genéve, Office de |'urba-
nisme. Direction des Projets d'Espaces Publics
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Une étude a été menée pour analyser le fonctionnement
actuel dela Voie Verte, d'identifier les lacunes existantes
et d'émettre des recommandations pour alimenter
I'aménagement de futures voies vertes.

L'étude était organisée en deux parties distinctes,
diagnostic sensible et diagnostic des usages via une
enquéte de terrain qualitative in situ et un atelier
participatif aupres des représentants des communes et
des associations.

Quelques constats et recommandations pour les futures
voies vertes

Clarifier les itinéraires

- Donner plus d'épaisseur et renforcer les liens avec
le tissu urbain

- Mieux intégrer la Voie Verte a son contexte environ-
nant

- Renforcer les boucles et assurer une complémenta-
rité TP-MD

- Compléter les réseaux piétons et cyclables existants

Renforcer la signalétique
- Déployer un double langage signalétique :
fonctionnelle et intuitive
- Assurer la communication a l'intention des diffé-
rents publics

Mieux gérer le partage des espaces
- Mieux gérer les contrastes entre les rythmes et les
usages
- Assurer une bonne cohabitation des flux durant les
chantiers
- Traiter les intersections de maniere plus qualitative

Renforcer les aménagements et les services
- Aménager des poches de séjour et les équiper
- Mettre a disposition des usagers des services
spécifiques
- Améliorer la qualité de l'éclairage
- |dentifier les points de vue remarquables

Clarifier le marquage au sol
- Harmoniser le marquage au sol en écho au
dispositif partagé
- Mieux matérialiser la mixité pronée par l'arrété de
circulation
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Veranstaltung: 2. September 2021, Olten
Abschlussveranstaltung

GEHsund -
Vergleich der Fuss-
verkehrsqualitat in
Schweizer Stadten
und Gemeinden

Klaus Zweibrtcken, Verkehrsexperte,
von 1998 bis 2019 Professor fur Verkehrsplanung
an der Hochschule Rapperswil
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Unter dem Titel «GEHsund - Stadtevergleich Fussver-
kehr» wird erstmals die Qualitat des Fussverkehrs in
Schweizer Stadten und Gemeinden untersucht. Das
Projekt wurde in einer ersten Phase von 2018 bis 2020
mit 16 Schweizer Stadten durchgefihrt, darunter alle
grossen Stadte. In der zweiten Phase von 2020 bis 2022
sind 15 Stadte und Gemeinden beteiligt. In dieser zwei-
ten Phase geht es auch darum, aufzuzeigen, wie das Er-
hebungsverfahren und die Auswertungen in der Pla-
nungspraxis verankert werden konnen, damit sie
einfach handhabbar und wiederholbar sind. Initianten
und Trager des Projekts sind umverkehR, Fussverkehr
Schweiz und die Hochschule OST.

Aufbau und Ziele des Stadtevergleichs Fussverkehr

Bisher gab es in der Schweiz keine Umfragen oder Er-
hebungen zur Qualitdt der Fussverkehrsinfrastruktur.
Unbekannt war, wie es in den Schweizer Stadten um
den Fussverkehr bestellt ist: Wo liegen spezifische Qua-
litdten, wo bestehen Mangel? Uber systematische
Schwachstellenanalysen im Fussverkehr verfligen die
wenigsten Gemeinden.

Hier ist der erste Ansatzpunkt: mit dem Fussverkehrs-
test wird die Qualitat der Infrastruktur bewertet. Als
zweites wird in Form einer Onlineumfrage die Zufrie-
denheit der Bevolkerung im Bereich Fussverkehr erho-
ben. Das dritte Paket im Stadtevergleich umfasst unter
dem Titel ,Planungspraxis” eine Auswertung, wie in der
jeweiligen Stadtverwaltung und in der Stadtpolitik mit
dem Thema Fussverkehr umgegangen wird.

Ziel des Stadtevergleichs ist es, im Zusammenzug dieser
drei Teile stadtbezogene Aussagen zur Qualitat des
Fussverkehrs machen zu konnen. Diese Qualitatsaussa-
gen werden in Form eines Rankings unter den Stadten
verglichen. Das Hauptziel dabei ist nicht nur, herauszu-
finden, in welcher Stadt es besser oder schlechter be-
stellt ist um den Fussverkehr, sondern durch das Ran-
king Anreize zur Verbesserung zu setzen und durch die
Bewertung aufzuzeigen, wo genau welche Mangel be-
hoben werden mussten. Pro Stadt werden in Form von
Faktenblattern Starken und Defizite aufgezeigt.

Baustein 1: Der Fussverkehrstest

Im Rahmen von Begehungen ausgewahlter Routen wer-
den die Elemente des Fussverkehrsnetzes (Strecken,
Querungen, Flachen und Haltestellen) nach einem zu-
vor festgelegten Kriterienkatalog bewertet. Bei der Aus-
wertung sind Quervergleiche sowohl zwischen den Ele-
menten als auch zwischen den Stadten und Gemeinden
moglich. Wegen der Vielfalt der Anforderungen waren
entsprechend viele Kriterien in der Bewertung zu be-
rucksichtigen. Der Bewertungskatalog umfasst je Ele-
ment zwischen 13 und 23 Einzelkriterien. Enthalten sind
sowohl quantitative Fakten (z.B. Trottoirbreiten) als auch



qualitative Momenteindricke zum Bei-spiel hinsichtlich
der Beurteilung von Konflikten. Fur alle Kriterien sind
Mess- oder Einschatzungsgrossen definiert, deren Er-
fUllungsgrad mit einem dreistufigen Punktesystem be-
wertet wird. FUr jedes Netzelement kann dann angege-
ben werden, zu wieviel Prozent die Anforderungen
erfullt sind. Die Erhebung selbst erfolgt mithilfe einer
GIS-Applikation, bei welcher die mit Mobiltelefon oder
Tablet erhobenen Informationen direkt auf einer zent-
ralen Datenbank abgelegt werden.

Baustein 2: Die Umfrage zur Zufriedenheit

Mit der Bevolkerungsumfrage wird das subjektive Emp-
finden der Bevolkerung hinsichtlich der Fussverkehrssi-
tuation in ihrer Stadt abgefragt. Der Fragebogen um-
fasst rund 80 Fragen. Die Auswertung ist in die funf
Themenbldcke Fusswegnetz, Infrastruktur, Wohlbefin-
den, Verkehrsklima und Politik gegliedert, welche mit
gleichem Gewicht in die Gesamtbeurteilung einfliessen.
Die Zufriedenheit der Zufussgehenden in der Schweiz
wird mit dieser Umfrage erstmals in diesem Detaillie-
rungsgrad erhoben.

Baustein 3: Die Erhebung der Planungspraxis

Mittels 60 festgelegter Indikatoren werden Zielsetzun-
gen, Massnahmenplanungen und Umsetzung in der
Planungspraxis im Bereich Fussverkehr analysiert und
bewertet. Die Bewertung wird in finf Bereiche unterteilt
(Strategien, Ressourcen, Fusswegnetzplanung, 6ffentli-
cher Raum, Fussverkehr als Teil des Gesamtverkehrs,
Kommunikation, Controlling). Pro Indikator wird jeweils
eine Punktzahl von 1 bis max. 3 Punkte vergeben. In je-
dem der 5 Bereiche wird der Erfullungsgrad in Pro-zent
ermittelt.

Resultate, Fazit und Empfehlungen

Mittels des Gesamtergebnisses wurden in der ersten
Phase des Stadtevergleichs die Anforderungen zu 61%
erfullt oder, umgekehrt formuliert, zu rund 40% eben
nicht. Der Stadtevergleich zeigt den Umfang des Hand-
lungsbedarfes im Fussverkehr auf und bestatigt, dass es
in allen drei untersuchten Bereichen noch viel zu tun
gibt. Die Resultate erlauben, Handlungsempfehlungen
abzuleiten:

Die Qualitat der Infrastruktur verbessern

Der Fussverkehrstest bietet auch ohne flachendecken-
de Schwachstellenanalysen einen guten ersten Ansatz-
punkt zur Qualitatsverbesserung. So wurde u.a.
deutlich, dass vielerorts die Anforderungen des Behin-
dertengleichstellungsgesetzes noch nicht erfullt sind,
auch an den Haltestellen. Zu geringe Trottoirbreiten, zu
lange Wartezeiten beim Queren und fehlende taktile
Elemente an Querungen waren weitere Auffalligkeiten.

Dem Fussverkehr einen héheren Stellenwert
einrdumen

Es zeigte sich, dass eine Diskrepanz zwischen den Ziel-
setzungen im Fussverkehr und den daftir vorgesehenen
personellen und finanziellen Ressourcen besteht. Es
gibt noch kaum Fussverkehrsfachstellen und es gibt
noch keine Strukturen zum fachlichen Austausch zwi-
schen den Stadten. Es fehlt an Konzepten mit genugen-
der Konkretisierung und an Wirkungskontrollen von
Massnahmen.

Getrennte Infrastruktur fir den Fuss- und den
Veloverkehr

Nicht nur in der Umfrage, sondern in allen drei Teilen
des Stadtevergleichs wurde deutlich, dass Mischver-
kehrsldsungen von Fuss- und Veloverkehr im stadti-
schen Raum weder raumlich geeignet sind, noch auf
Akzeptanz stossen (Zufriedenheitswerte unter 40%).

Mehr Platz fur den Fussverkehr

Trottoirbreiten liegen gemadass Fussverkehrstest oft
deutlich unterhalb der Norm. Vor allem in Quartier-
strassen, aber auch entlang von Hauptstrassen waren
die Bewertungen bei diesem Aspekt tief.

Klrzere Wartezeiten an Querungen

Wartezeiten werden von den Zufussgehenden als nach-
teilig empfunden. Gerade die Wartezeit bei sogenann-
ten «Bettelampeln» entspricht keinesfalls den Anforde-
rungen. Aber auch bei Ampeln ohne Grinanforderung
liegen die durchschnittlichen Bewertungen kaum uber
50%.

Temporeduktionen und mehr Begegnungszonen
Temporeduktionen im Fahrverkehr und Entwicklung
von Fussganger- und Begegnungszonen war ein in der
Zufriedenheitsumfrage oft deponiertes Bedurfnis. Eine
Auswertung der Verkehrsunfallstatistik zeigt im Bereich
Planungspraxis zudem: Je héher der Anteil an Strassen
mit Tempo 20 und 30 ist, desto weniger Fussgangerun-
falle werden gezahlt.

Fachstelle Fussverkehr besser dotieren

Fachstellen fur den Fussverkehr sind nach wie vor dus-
serst rar oder unterdotiert. Notig ist eine Fachstelle
oder eine fur den Fussverkehr beauftragte Person, wel-
che Uber ein Pflichtenheft verflgt, bei Gesamtverkehrs-
planungen beigezogen wird, aber auch eigene Projekte
lancieren kann und mit einem entsprechenden Budget
ausgestattet ist.
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Veranstaltung: 21.01.2020, Bern
Fussverkehr im léandlichen Raum,

mehr als nur Schul- und Wanderwege?

Fussverkehr in der
Gemeinde Koniz:
Eine Reise durch
Stadt,
Agglomeration
und Land

Daniel Matti, Leiter Abteilung Verkehr
und Unterhalt, Gemeinde K&niz
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Die Gemeinde Koniz weist auf ihrer Flache von rund
50 km2 sowohl sehr urbane Siedlungsgebiete als auch
einen grossen landlichen Raum auf. Der Fussverkehr
hat seine Bedeutung in der Stadt, in der Agglomeration
und auf dem Land. Welche Themen machen nun den
Fussverkehr im landlichen Raum aus? Und wo unter-
scheidet er sich vom urbanen oder Agglomerations-
raum?

Anhand einer Fotoreise durch einen Verkehrskorridor
von der Grenze zur Stadt Bern bis an die Grenze zur
nachsten landlichen Nachbarsgemeinde wurden Bei-
spiele fur Infrastrukturen, Signalisationen und Markie-
rungen fur den Fussverkehr in der Gemeinde Koniz auf-
gezeigt.

Die Reise zeigt exemplarisch, dass selbst innerhalb ei-
ner Gemeinde grosse Unterschiede in der Ausgestal-
tung des Fussverkehrs herrschen. Im Fokus des landli-
chen Raumes sind die Themen Wegnetz, Freizeit,
Schulwege und OV-Haltestellenzugang. Ebenfalls sind
Kosten-Nutzen-Uberlegungen von Fussverkehrsinfra-
strukturen im landlichen Raum oft wichtiger, meist auf-
grund der geringeren Nutzungsdichte.

Weniger im Vordergrund sind dort die, im urbanen
Raum zentraleren Themen Freirdume/Aufenthalt zu
Fuss, Strasse als Spielraum oder flachiges Queren.

Oft wird im landlichen Raum ein Teil der Fussverkehrs-
infrastruktur vom Wanderwegnetz Ubernommen. Dabei
gelten unterschiedliche Zustandigkeiten (kommunal,
kantonal).



Z 3

- R
Mit Ende des Siedlungsgebietes, enden oft auch Angebote fur den Fuss- Im urbanen Raum stehen andere Themen im Vordergrund
und Veloverkehr oder sie werden stark reduziert
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Veranstaltung: 21.01.2020, Bern
Fussverkehr im léandlichen Raum,

mehr als nur Schul- und Wanderwege?

Beispiel
Verkehrsrichtplan
Wohlen

Rolf Steiner, verkehrsteiner

56

Ausgangslage: Einbettung Richtplan Verkehr
in Ortsplanung

Im Jahr 2009 startete die Gemeinde Wohlen die Orts-
planungsrevision. Dabei wurden nebst dem Zonenplan
und dem Baureglement auch die drei Richtplane Ener-
gie, Landschaft und Verkehr neu geschaffen.

Vorgehen zur Erarbeitung des Verkehrsrichtplans

Das Vorgehen, das wir vom Buro Verkehrssteiner ge-
wahlt hatten, ist konventionell, insbesondere auch, da
die Gemeinde keine umfangreichen Mitwirkungen
wunschte und die Zeit zur Erarbeitung mit insgesamt
rund 6 Monaten extrem kurz war. Die Arbeiten wurden
unter der Fuhrung einer Arbeitsgruppe (Leitung: zu-
standige Gemeinderatin durchgefthrt. Nach einer Ana-
lyse wurden Ziele formuliert und relativ subjektiv durch
die Arbeitsgruppe - erganzt durch punktuelle Begehun-
gen - Defizite und Anliegen aufgenommen. Die Bege-
hungen waren sehr hilfreich, mehrmals zeigte sich bei-
spielsweise, dass offensichtliche Gefahrenstellen des
Fussverkehrs selbst ortskundigen Autofahrenden zu
wenig bewusst waren.

Ziele zum Teilrichtplan Fussverkehr

Attraktive Spazier- und Wanderwege aus den Siedlun-
genin die Naherholungsraume erhohen die Wohnquali-
tat. Generell sollen Fussverkehrsrouten und Platze fur
alle attraktiver gemacht werden. Der bestehende Schul-
wegkataster soll umgesetzt und bestehende Defizite
schrittweise behoben werden.

Beispiel von Massnahmen und ihre Umsetzung

Von den insgesamt 70 Massnahmen des Verkehrsricht-
planes, betrafen 21 Massnahmen den Fussverkehr. 8
Massnahmen (insbesondere neue Verbindungen und
Schliessung von NetzlUcken) wurden realisiert. Weitere
Optimierungen wurden im Rahmen von anderen Pro-
jekten berUcksichtigt, insbesondere die Eliminierung
von Gefahrenstellen. Andere Massnahmen zugunsten
des Fussverkehrs werden im Zusammenhang mit ande-
ren Projekten realisiert; davon ist das Betriebs- und Ge-
staltungskonzept in Uettligen wohl eines der wichtigs-
ten und grossten (es wurde im Vorprogramm zu dieser

Veranstaltung vorgestellt).
S 35

Beispiel Hinterkappelen - Fahrbahn 4.40m und befahrbares Trottoir
durchgehend 2m umgesetzt



4. Verbessern der Koexistenz der verschiedenen
Verke hrsteilnehmenden und Nutzungen.
Reduktion der Trennwirkung durch Verbesserung
der Strassenraumgestaltung.
Sicherstellen einer der Situation angepassten
Fahrweise mit moglichst homogenem Geschwindig-
keitsniveau und Verstetigung des Verkehrsflusses.
Forderung der Eigenverantwortung aller Verkehrs-
teilnehmenden.

5. Erhdhen der Wohnqualitat durch das Ermoglichen
von gefahrenarmem Spielen von Kindern auf ver
kehrsarmen Strassen in Wohngebieten.

Einfuhrung von Tempo 30 Zonen und Begegnungs-
zonen mit einfachen aber zweckmassigen Mitteln.

6. Reduktion der negativen Folgen des Verkehrs wie
Larm- und Luftbelastung.

7. Zweckmassige Erschliessung bestehender und
neuer Wohnquartiere, Arbeitszonen sowie Anlagen
fir Freizeit, Erholung und Sport.

Optimale Abstimmung neuer Baugebiete auf das
Netz des offentlichen Verkehrs.

8. Bereitstellen einer ausreichenden Anzahl zweck-
massig angeordneter Abstellpldtze, insbesondere in
dezentralen Bike&Ride und Park&Ride Anlagen bei
OV-Haltestellen sowie bei wichtigen Zielen von
Freizeit und Erholung.

Beeinflussung der Nachfrage mittels zweck-
massiger Bewirtschaftungssysteme.

9. Verkehrsanteil des OV erhdhen: Die Verfiigbarkeit
und die Angebotsdichte des OV Richtung Agglo-
merationszentrum soll erhalten oder verbessert
werden.

Auszug der Ziele

Fazit / Erfahrung aus 10 Jahren Umsetzung

Der Verkehrsrichtplan mit entsprechendem Massnah-
menplan hat sich als Planungsinstrument bewahrt. Die
einzelnen Massnahmen sind in einem Gesamtzusam-
menhang dargestellt, gehen weniger vergessen, sind
Argumentationshilfe (Behdrdenverbindlichkeit) sowohl
gegenuber weiteren Anliegen der Gemeinde als auch
gegenuber Anliegen aus der Bevolkerung. Die Massnah-
men mussen aber schon ab Beginn in der Investitions-
planung enthalten sein, damit sie standig prasent blei-
ben und bei Bedarf das Geld zur Verfugung steht.
Kleinere Massnahmen, oder Massnahmen ohne Kos-
tenangaben sind daher stark gefahrdet in Vergessen-
heit zu geraten! Nach 10 Jahren zeigt sich, dass rund ein
Drittel der Massnahmen realisiert und ein weiterer Drit-
tel «irgendwo» in der Pipeline ist (in anderen Planungen
oder im Investitionsplan). Bei Massnahmen, die nach 10
Jahren noch im Investitionsplan «schlummern», muss
davon ausgegangen werden, dass die finanziellen Mittel
fehlen, bzw. die Massnahmen politisch nicht prioritar
sind. Die Massnahmen liegen z.T. auch ausserhalb der
Gemeindekompetenzen. Das kann ein Grund fur Ver-
zbgerungen sein, aber selbstverstandlich kommt es
auch bei solchen Projekten auf die Haltung und die
Hartnackigkeit der Gemeindebehdrden an!

Bilanz / Was bringt ein Richtplan Fussverkehr?

Ein Richtplan allein bewirkt noch gar nichts. Es braucht
Menschen, die dessen Inhalt kennen und den Willen zur
Umsetzung haben. In Wohlen wird deutlich, dass kurz
nach der Erarbeitung des Richtplanes dieses Wissen in
der gesamten Verwaltung noch sehr viel prasenter war.
Mit der Zeit ging es aber dort vergessen und ist heute
hochstens noch bei den zustandigen Personen prasent.
Eine Uberfuhrung der Richtplaninhalte in allgemein zu-
gangliche Instrumente ware daher sehr zu begrissen.
Ebenfalls sollte eine Uberarbeitung nach spatestens 10
Jahren wieder zum Thema werden. Einerseits nattrlich
zur Aktualisierung der Inhalte, andererseits aber auch,
um im Rahmen der offiziellen (Mitwirkungs)Verfahren
die Sensibilitat in der Bevolkerung und innerhalb der
Gemeindebehorden wieder neu zu wecken.

Fusswegplanungen sind also mit Bestimmtheit mehr als
Schul- und Wanderwege. Auch die Sicherheit und Auf-
enthaltsqualitat in den Ortszentren sind ein wichtiges
Thema. Allerdings stellt sich die grundlegende Frage:
Wie lange sind die Dorfer auf dem Land noch «Zentrens,
mit Schulen, Einkaufsmaoglichkeiten, sozialen Strukturen
etc. die Uberhaupt erst Fussganger generieren? Es muss
in erster Linie gelingen, diese Infrastrukturen zu erhal-
ten, sonst macht auch eine entsprechende Fussver-
kehrsplanung wenig Sinn.
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konzept
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Uettligen

Markus Hofstetter, Dipl. Ing. FH Raumplanung /
SVI/ FSU / EMBA, KONTEXTPLAN AG
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Anlasslich der SVI-Veranstaltung zum Thema Fussver-
kehrim landlichen Raum wurde am 21.01.2020 das Pro-
jekt Betriebs- und Gestaltungskonzept Ortsdurchfahrt
Uettligen durch Markus Hofstetter vorgestellt und auf
einer gemeinsamen Begehung begutachtet und disku-
tiert.

Uettligen West ist Teil von der Gemeinde Wohlen im
Kanton Bern. Der Dorfteil befindet sich in der Zone mit
Planungspflicht (ZPP) und umfasst die Sariswilstrasse,
die Ortschwabenstrasse sowie die Wohlenstrasse mit
einem Tempo Regime von 50 km/h. Auf Basis einer De-
fizitanalyse wurde von der Gemeinde Wohlen und dem
Kanton Bern ein Betriebs- und Gestaltungskonzept
(BGK) fur die Entwicklung der Ortsdurchfahrt in Auftrag
gegeben. In einem interdisziplindren Projekt mit EXTRA
Landschaftsarchitekten wurden Erschliessungsansatze
mit einer verbesserten verkehrlichen und ortsbaulichen
Aufenthaltsqualitat im Variantenstudium ausgearbeitet.

Wichtigste Ziele aus der Analyse



Wichtigste Ziele

- Schaffen Ubergang von ausser- zu innerorts

- Erhohung Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteil-
nehmenden

- Sichere Schulwege (insbesondere Fussgangerque-
rungen und Abbiegebeziehungen Veloverkehr)

- Beidseitig Angebot Fussverkehr (beidseitiges Trot-
toir im Zentrum)

- Angepasstes Geschwindigkeitsniveau

- Gute Rahmenbedingungen fur das Gewerbe

Aus der Analyse ist klar: es sollen funktionale Ubergange
VON ausser- zu innerorts mit Bremswirkungen geschaf-
fen werden. Die Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteil-
nehmenden muss erhoht werden. Insbesondere die
Schulwegsicherheit (Fussganger*innenquerungen und
Abbiegebeziehungen fur den Veloverkehr) soll verbes-
sert werden. Im Zentrum bedarf es eines beidseitigen
Trottoirs und die Hindernisfreiheit muss gewahrleistet
werden. Zudem sollen gute Rahmenbedingungen fur
das Gewerbe geschaffen und die Aufenthaltsqualitat er-
hoht werden.

Das Grobkonzept sieht vor, die Geschwindigkeiten im
Dorfzentrum auf 30 km/h zu beschranken. Eine Schmal-
fahrbahn von 6m Idsst auf beiden Seiten der Strassen
ein Trottoir zu. Diese Anpassung bedarf keiner Stras-
senverbreiterung, ermdoglicht aber eine Verbesserung

Knoten Sdriswilstrasse — Wohlenstrasse gemdss Grobkonzept

fur den Fussverkehr. Die funktionalen Ubergange von
ausser- zu innerorts lassen sich an der Sariswilstrasse
und der Ortschwabenstrasse jeweils mit Bushaltestellen
kombinieren. Die Bushaltestellen sind neu angeordnet
und als Fahrbahnhaltestellen vorgesehen. Auf der
Wohlenstrasse ist der Ubergang zu Tempo 30 kombi-
niert mit einer Abbiegehilfe fur den Veloverkehr bzw. mit
einer Querungshilfe fur den Fussverkehr. Auch am Kno-
ten Sariswilstrasse / Wohlenstrasse ist eine Abbiegehilfe
geplant.

Gestalterisch lassen sich die Vorplatze des Gewerbes
aufwerten. Beispielsweise beim Coop an der Sariswil-
strasse konnte der Vorplatz begriint und einladender
gestaltet werden. Auch Cafés und Kleingewerbe am
Knoten Sariswilstrasse / Wohlenstrasse konnten sich
mehr zur «Schau» stellen. Die Privatbereiche und Par-
kierungsanlagen werden mit Einfriedungen bis zum
Trottoirrand strukturiert. Die gestalterischen Aspekte
sind nicht grundeigentimerverbindlich, sondern dienen
als Grundsdtze fur die Gemeinde bei der Entwicklung
des Dorfkerns. Diese verbessern die gesamte Wirkung
auf den Strassenraum.

Am Rundgang wurden vor Ort die Losungsansatze und
insbesondere die, mit der Bevolkerung kontrovers dis-
kutierten Themen besprochen.

Vorbereich Coop gemdss Grobkonzept
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Simon Schoni von den EXTRA Landschaftsarchitekten
erinnert sich an seinen fast 1 Kilometer langen Schul-
weg von Ramsei nach Lutzelfluh in den 1970er-Jahren:
Dieser fUhrte entlang der stark befahrenen Hauptstras-
se zwischen Burgdorf und Langnau. Der Fussverkehr
wurde zusammen mit dem Veloverkehr und dem moto-
risierten Individualverkehr auf der Hauptstrasse (resp.
auf dem «Bord») gefuhrt.

Schulweg entlang Hauptstrasse Nr. 23 Burgdorf - Langnau

Heute im Schonberg-Quartier wohnhaft beobachtet Si-
mon Schoni das komplette Gegenteil: Trotz umfassen-
der Fussverkehrsinfrastruktur und einem Fahrverbot,
das nur Zubringerdienst zulasst, werden viele Schul-
bzw. Kleinkinder mit dem Auto in die Schule oder in die
Kindertagesstatte gebracht. Diese beiden Kontraste zei-
gen deutlich, wie unterschiedlich die Verkehrssicher-
heit, die Gestaltung sowie die Dimensionierung des
Raumes fur den Fussverkehr im landlichen und im stad-
tischen Raum friher und heute priorisiert wird.
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Zubringerdienst Schulhaus und Kindertagesstdtte Bitzius

Simon Schoni stellt als Erganzung zum Referat von Mar-
kus Hofstetter die gestalterischen Aspekte des Betriebs-
und Gestaltungskonzepts (BGK) von Uettligen (BE) vor,
welches vor dem Vortrag vor Ort begutachtet wurde.
Wie so oft im landlichen Raum, bekommt der Fussver-
kehr heute gerade noch die Strassen-«Restflachen» und
somit knapp Platz, sich neben einer Strasse auf einem
Trottoir zu bewegen und diese Uber Fussgangerstreifen
zu queren.



Doch gerade im landlichen Raum sind
Anstosse fur mehr Belebtheit im Stras-
senraum wichtig. Im Beispiel von Uett-
ligen sollen die Strassenraume so
umgestaltet werden, dass sich die Auf-
enthaltsqualitat der Zufussgehenden
erhoht. Das heisst beispielsweise, dass
die Aussenraume von Cafés, Einkaufs-
laden etc. zum Verweilen einladen und
die Anwohnenden sich gerne auf ein
Gesprach mit den Nachbarn draussen
treffen sollen. Nach dem Zitat «einen
Ort erlebt man vor allem an einer
Strasse» haben schon kleine Verande-
rungen im Strassenraum einen gros-
sen Einfluss auf das Quartier.

Im stadtischen Raum kann die Aufwertung von Aussen-
raumen schwierig sein, da weniger Platz zur Verfugung
steht und die Verkehrssicherheit weiterhin erhalten
werden muss. Im Obstbergquartier von Bern verhin-
dern beispielsweise die Sichtweiten an den Strassen-
knoten eine qualitative Aufwertung des Strassenraums
fUr den Fussverkehr. Es ist wichtig, einen Weg in der Pla-
nung zu finden, auf dem sowohl die Verkehrs- und
Schulwegsicherheit gewahrleistet, als auch genug Raum
und Platz fUr mehr Aufenthaltsqualitat geschaffen wer-
den kann.

Weitere Beispiele fur eine Aufenthaltsqualitatssteige-
rung im Einklang mit der Verkehrssicherheit sind die

pot
@ /

Projektwettbewerb Neugestaltung Alpen- und Gotthardstrasse, Zug

BGK Uettligen - Sériswilstrasse

beiden Wettbewerbsprojekte Neugestaltung Alpen-und
Gotthardstrasse, Zug und Velo- und Fussgangerverbin-
dung zwischen Visp und Brig. In den Projekten liegt der
Mischverkehr mit einer klaren Kommunikation der Ver-
kehrsfuhrung im Fokus. Die Koexistenz im Verkehrs-
raum bietet viel grossere gestalterische Spielraume und
steigert dadurch die Qualitat und Attraktivitat des Stras-
senraums. Beispiele aus Tokyo oder London zeigen,
dass auch starre normen- und theoriebasierte Trennun-
gen des Fussverkehrs vom Ubrigen Verkehr Sicherheits-
defizite aufzeigen. Auch in der Schweiz grenzen Normen
jedoch teilweise die Gestaltungsmoglichkeiten des
Strassenraums ein.
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Mehr als nur Schul- und Wanderwege?

An Beispielen aus dem Kanton St.Gallen zeigt der Vor-
trag auf, wie der Fussverkehr auch in kleineren und
landlichen Gemeinden berucksichtigt und weiterentwi-
ckelt werden kann. Die zentralen Erfolgsfaktoren sowie
mogliche und sinnvolle Synergien mit einer Velover-
kehrsplanung werden identifiziert. Abschliessend wird
dargelegt, dass auch im landlichen Raum eine Fussver-
kehrsplanung notwendig ist.

Der Fussverkehr ist das Basisverkehrsmittel - jeder
Mensch bewegt sich fast jeden Tag zu Fuss. Keine ande-
re Verkehrsart hat so viele potenzielle und effektive Nut-
zer und Nutzerinnen. Auch Personen, die mit ihrem
Auto oder dem OV fahren, missen ihren Weg zum ab-
gestellten Fahrzeug oder zur Haltestelle zu Fuss begin-
nen und zu Fuss abschliessen.

Neben diesem verkehrsplanerischen Nutzen fordert die
Bewegung zu Fuss auch die Gesundheit. Im Merkblatt
"Gemeinde bewegt" des Kantons St.Gallen wird darge-
legt, dass Bewegung unter anderem zu einer Verbesse-
rung der Lebenserwartung und zu psychischem Wohl-
befinden sowie zu einer Abnahme von Herz-Kreislauf-
Erkrankungen fuhrt.

Bewegung hilft!

B verbesserung:

Bl Abnahme:
- Lebenserwartung
- Gesundes - Herz-Kreislauf-
Korpergewicht Erkrankungen
- Psychisches - Diabetes
Wohlbefinden - Dickdarmkrebs /
- Selbstandigkeit Brustkrebs
- Denkfahigkeit - Depressionen

- Unfalle durch Stlrze

MITTLERE
INTENSITAT

Bewegung hilft!



Damit der Fussverkehr in einer Gemeinde zur Bewe-
gungsforderung, aber auch zur Starkung der Attraktivi-
tat der Gemeinde als Wohnstandort beitragen kann,
muUssen die Fusswege attraktiv, sicher, hindernisfrei so-
wie zusammenhangend und dicht sein. Diese Kriterien
konnen nur erfullt werden, wenn die Gemeinde aktiv ihr
Fussverkehrsnetz plant und wichtige Verbesserungs-
massnahmen auch umsetzt.

Die Fussverkehrsplanung sollte dabei mit anderen Pla-
nungen und Aktivitdten der Gemeinde kombiniert wer-
den, damit Synergieeffekte genutzt sowie Aufwand und
Kosten verringert werden konnen. Die folgenden sieben
Faktoren sind erfolgsversprechend:

#1: Akteure aus Gesundheitsbereich einbeziehen
#2: Schiler und Schulerinnen einbeziehen

#3: Schulwegsicherheit als Initialprojekt nutzen

#4: Tempo-30-Zonen in Wohnquartieren umsetzen
#5: Die Bevolkerung bei der Planung einbeziehen
#6: Synergien mit Veloverkehr nutzen

#7: Fussverkehrskonzept mit Massnahmen- und
Umsetzungskonzept beschliessen

Die Beispiele aus dem Kanton St.Gallen zeigen, dass
auch in kleineren und landlichen Gemeinden eine Fuss-
verkehrsplanung zur Verbesserung der Fussverkehrs-
infrastruktur notwendig ist. Mit der Beteiligung der Be-
volkerung im Planungsprozess konnen einerseits die
Probleme und Schwachstellen aus Sicht der Nutzer und
Nutzerinnen identifiziert werden und andererseits auch
die Akzeptanz fur Massnahmen zur Verbesserung des
Fussverkehrs gesteigert werden. Eine mit anderen Pla-
nungen abgestimmte und in der Bevolkerung akzeptier-
te Fussverkehrsplanung dient der Gemeinde zur Koor-
dinierung ihres Vorgehens und als
Abstimmungsinstrument mit kantonalen Planungen.
Die sich daraus ergebenden Synergien kdnnen zu ziel-
gerichteter Realisierung von Massnahmen und zur Sen-
kung von Baukosten genutzt werden, wenn Massnah-
men fur den Fussverkehr im Rahmen von anderen
Planungen umgesetzt werden kdnnen.

Beispiel Flawil (10 '500 EW)

° Problemerfassung durch Schulerinnen und Schiler
im Rahmen «Gemeinde bewegt»

° Meldungen zu 124 Problemstellen und -strecken
Konzept zur Schulwegsicherheit 2012

° Budget von CHF 300'000.- fur Projekte zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheit Ziel, bis Ende 2015
fur 90% der 124 Problemstellen entweder konkrete
Massnahmen zu realisieren oder Umsetzungspro-
jekte zu entwickeln.

°  Aktion "Hecken und Straucher schneiden" wurde
initiiert sowie

° Beschluss fur Konzept zur Umsetzung von Tempo-
30-Zonen im Siedlungsgebiet

Beispiel Flawil
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Drei LOsungs-
ansatze der
Gemeinde KoOniz

Daniel Matti, Leiter Abteilung Verkehr
und Unterhalt, Gemeinde Koniz
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1. Infrastrukturen Stadt, Agglo, Land: Unterschiedliche Be-
durfnisse

Mit einer «Bilder-Reise» von der Stadt Uber die Agglome-
ration erlautert Daniel Matti, Leiter AVU Gemeinde Ko-
niz die unterschiedlichen Ausgestaltungen der Fussver-
kehrsinfrastruktur und Bedurfnisse des Fussverkehrs
mit folgendem Fazit:

o

In der Stadt dienen die untergeordneten Strassen
auch dem Wohnen und Spielen (bspw. Begeg-
nungszonen). Auf den Ubergeordneten Strassen ist
mit der Fussverkehrsinfrastruktur die Sicherheit zu
gewahrleisten.

In der Agglomeration sind sicheres Queren, Quar-
tierzugange, Aufenthalt und "sichere Benutzung"
die Hauptthemen.

Auf dem Land bedeutet der Fussverkehr vor allem
OV-Zugang, Schulweg sowie Freizeit / Spazieren.
"Zweckmadssig", Schule und Spiel darf sein.

Fazit der Reise: Die Anspriche des Fussverkehrs resp.
die Ausgestaltung der Infrastruktur sind in den verschie-
denen Gebieten (noch) sehr unterschiedlich.

(Siehe auch Seite 56)

Kontraste zwischen Stadt und Lan




2. Tempo 30 und freie Fussgangerquerungen
im Zentrum

Auf der Schwarzenburgstrasse (Hauptstrasse im Zent-
rum Koniz) ist ein ,fussgangerstreifenloses Ortszent-
rum” in Kombination mit einer Tempo-30-Zone vorhan-
den.

Die Koexistenz im Verkehr ist bei den Befragten an der
Schwarzenburgstrasse akzeptiert. Es ist eine positive
Gesamtbilanz der Befragten vorhanden, denn die Vor-
teile vermogen die Nachteile mehr als aufzuwiegen.

Die wichtigsten Erfolgsfaktoren waren:
° Gute Ausgangslage dank Leidensdruck

° Rasches Reagieren mit Verbesserungsmassnahmen
auf unbefriedigende Querungssituationen war
wichtig (Prozessoptimierungen)

° Betroffene fUhlten sich ernst genommen

° Deklaration als ,Verkehrsversuch” war entscheidend
fUr die Akzeptanz (Sammeln positiver Erfahrungen
oder Abbruch moglich)

° Investitionen der Projektleitung in vertrauensbilden-
de Massnahmen haben sich ausbezahlt (Kommuni-
kations- und Informationsmassnahmen, wissen-
schaftliche Wirkungsanalyse und breite
Projektpartizipation)

Dank dieser Lsung st ein belebtes Zentrum mit Koexis-
tenz entstanden. Es sind stabile Verkehrssituationen mit

guter Sicherheit vorhanden.

Vorher / Nachher-Vergleiche auf der S&hwérzenburgstrasse

3. Fuss Velo Koniz, ein wirkungsvolles Férderprogramm

Im Auftrag des Gemeinderates und des Parlamentes
wurde ein 5-jahriges Programm erarbeitet mit dem Ziel
einer wesentlichen Modal-Split-Erhéhung beim Velo
(+150%) und Fuss (+25%) bis 2030. Dabei wurden fol-
gende sechs Kernthemen behandelt:

° Infrastrukturmassnahmen

° Hauptzielgruppen: Kinder und Jugendliche, Seniorin-
nen und Senioren

° Dienstleistungs- und Foérdermassnahmen
° Kommunikation

° Rucksichtsvolle Mobilitatskultur

° Einbezug der Bevolkerung

Mit den Massnahmen der Infrastruktur soll ein attrakti-
ves, sicheres und durchgdngiges Wegnetz fur den Fuss-
und Veloverkehr ermdglicht sowie Verbesserungen inkl.
Sitzmoglichkeiten fur die Fussganger*innen angeboten
werden. Zudem sind sichere Abstellplatze fur den Velo-
verkehr vorgesehen, ebenso Dienstleistungs- und For-
dermassnahmen. Die Forderung soll dabei sicht- und
erfahrbar gemacht werden.

Dazu wurden ein Verpflichtungskredit (+1.5 Mio. Uber
funf Jahre) sowie zeitlich an die Programmdauer befris-
tete Personalressourcen gesprochen und die Ziele in
den Legislaturzielen verankert.
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Der Bahnhof Bern ist ein wichtiger Verkehrsknoten-
punkt. Neben den Normalspurbahnen SBB und BLS
und dem Endbahnhof fur die Schmalspurbahn des Re-
gionalverkehrs Bern-Solothurn (RBS) finden sich hier
auch die Ubergénge zu den unterschiedlichen Haltestel-
len der stadtischen und regionalen Feinverteiler Tram,
Bus und Postauto. In diesem vielschichtigen Kontext
sieht sich der Knoten Bern mit stetig wachsenden An-
spruchen konfrontiert.

Insbesondere der RBS-Bahnhof genugt den heutigen
Verkehrsmengen in keiner Weise und hat seine Kapazi-
tatsgrenze seit langem deutlich Uberschritten. Ausge-
legt auf 16'000 Personen pro Tag betragt die heutige
Frequenz in Spitzenzeiten bereits 60'000 Personen pro
Tag und es wird mit einem weiteren Wachstum gerech-
net. Auch betrieblich sind die Mdoglichkeiten fUr den
Bahnhof ausgeschopft, sodass grossere Menschenan-
sammlungen wahrend der Stosszeit Ublich sind. Im ge-
samten Bahnhof wird bis 2035 mit einem Anstieg von
heute 250'000 Personen pro Tag auf 375'000 Personen
pro Tag gerechnet. Zudem sind die Erwartungen an die
Funktionalitat, Sicherheit und den Komfort des gesam-
ten OV-Knotens gestiegen. Deshalb sind Erweiterungen
fur den Bahnhof unumganglich.

Herausforderungen im Betrieb



Die Rahmenbedingungen rund um den Bahnhof sind
sehr komplex. Einerseits bestehen bauliche Einschran-
kungen unter anderem durch die «Welle» und den Post-
Parc. Andererseits sollen sich die Massnahmen am
Bahnhof und in dessen Umfeld auch aus architektoni-
scher und stadtebaulicher Sicht ins Stadtgeflge einpas-
sen. Zusatzlich gibt es zahlreiche regulatorischer Anfor-
derungen wie die Erdbebensicherheit oder der Brand-
schutz.

Es sind mehrere Entwicklungsansatze und Stossrichtun-
gen fur einen Ausbau des Verkehrsknotens insgesamt
geprUft worden, einerseits bezlglich der dstlichen Zu-
fahrt zum Bahnhof und andererseits zur Erhéhung der
Kapazitat im Bahnhof insgesamt. Als Bestvariante hat
sich ein neuer RBS-Bahnhof parallel und in Tieflage un-
terhalb des bestehenden SBB/BLS-Bahnhofs herausge-
stellt. Dies bedingt eine grosszUlgige zusatzliche Perso-
nenunterfUhrung zwischen der «Welle» und der
bestehenden Unterfuhrung.

Simulationen zur Uberprtifung der Dimensionierung

Aufgrund gestiegener Anspruche betreffend Sicherheit,
Funktionalitat und Komfort flr die Reisenden wurde in
der Dimensionierung der neuen Anlagen ein grosses
Augenmerk auf die Personenhydraulik gelegt. Dies wi-
derspiegelt sich auch an den neuen Zugangen Langgas-
se und Bubenbergzentrum / Hirschengraben. Fur die
Dimensionierung der Anlagen wurden bezogen auf die
jeweiligen Bemessungsspitzenzeiten, spezifische Quali-
tatsstufen ("Level of Service" LOS) festgelegt und mittels
Simulationen der Betrieb und auch die Ablaufe in Evaku-
ierungssituationen Uberpruft.

Die Bauarbeiten sind seit 2017 im Gange, die Eréffnung
des «neuen» Bahnhofs ist fUr das Jahr 2027 vorgesehen.
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Crowd Management, SBB
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Bahnhofe sind nicht nur ein 6V Knotenpunkt, sondern
dadurch auch ein Ort mit sehr hohem Fussverkehrsauf-
kommen. Daher spielt auch bei der Dimensionierung,
Gestaltung und dem Betrieb von Bahnhofen der Fuss-
verkehr und die PersonenflUsse eine zentrale Rolle.

Die SBB hat daher das Kompetenzzentrum Crowd Ma-
nagement gegrindet, um die Zusammenarbeit und Pla-
nungsqualitat in diesem Bereich weiter zu erhéhen. Der
Fokus des Kompetenzzentrums liegt hierbei sowohl bei
der Dimensionierung von Fussgangeranlagen in der Pla-
nungsphase, als auch dem sicheren Betrieb der beste-
henden Anlagen (Safety Management).

Ein wesentlicher Aspekt hierbei ist auch das Erarbeiten
von Grundlagen durch Messungen und Beobachtun-
gen, um das Kundenverhalten besser verstehen zu kon-
nen. Mit Hilfe von Trackingsensoren und Querschnitts-
zahlungen werden hierfUr bei der SBB Daten gesammelt,
die fur unterschiedliche Zwecke eingesetzt werden kon-
nen. Besonders aktuell ist zum Beispiel die Messung der
Bahnhofsfrequenzen zur Bestimmung der Aufkom-
mensanderung durch die Corona-Pandemie oder die
Bestimmung des Abstandes zur ndchsten Person mit
Hilfe von Trackingdaten.

Kundenverhalten besser verstehen:

Aufenthaltszeit unter 2 m Abstand zum néchsten Nachbarn

05.02.2020

12.02.2020 |
19.02.2020 [
26.02.2020 |
04.03.2020 |
11.03.2020 |
18.03.2020 [
25.03.2020 |
01.04.2020 |
08.04.2020 |
15.04.2020 [
22.04.2020 |
9.04.2020 |
06.05.2020 |
13.05.2020 [
20.05.2020 |
27.05.2020 |
03.06.2020 |
10.06.2020 [
17.06.2020 [
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Verhaltensdnderung durch Covid-19
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Fur die Dimensionierung von Anlagen ist die SBB an der
Weiterentwicklung der VoV Planungshilfe Publikumsan-
lagen zu einer RTE-Regelung beteiligt. Zusatzlich erstellt
das Kompetenzzentrum unternehmensspezifische Re-
geln zur Platzierung und Gestaltung von Bahnhdofen und
Perrons, um die bestmdogliche Gestaltung von Publi-
kumsanlagen zu erzielen.

24.06.2020 |

01.07.2020 E



Publikumsanlagen dimensionieren und gestalten:
Platzierung und Zonierung.

Bei bestehenden Anlagen sind die Optimierungsmaog-
lichkeiten meist begrenzt, hier konnen jedoch trotzdem
mit kleineren Massnahmen Verbesserungen versucht
werden. Beispiele hierfur sind die Personenunterfih-
rung am Bahnhof Bern, wo eine optimierte Gestaltung
eine leichte Verbesserung erzielte oder der Bahnhof
Lenzburg, bei dem Stehbanke zu weniger Wartenden an
den Engstellen gefuhrt haben. Trackingdaten haben
hier jeweils geholfen, die Auswirkungen der Massnah-
men gquantitativ zu bestimmen.

Verhaltensdnderung durch Covid-19

Safety Management - Bahnhofe optimieren:

Aufkommen

Perron Stehbank Engstelle 2 Engstelle 3

uSept 2018 ®Marz 2019 mMai 2019

Beispiel Lenzburg - Stehbédnke zur besseren Verteilung der Personen am
Perron
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Veranstaltung: 20.08.2020, Bern
Personenlenkung in Bahnhdéfen und
bei Veranstaltungen

Fete des
Vignerons 2019

La gestion des
piétons lors
d’'un événement
majeur

Florian Meyer, Ing. dipl. EPFL SVI VSS, Président de
la commission Mobilité de la Féte des Vignerons
2019, Co-directeur Suisse de Transitec
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La Féte des Vignerons est un événement unigue au
monde qui se déroule une fois par génération au coeur
de Vevey (20'000 habitants), sur la place du Marché.
Depuis 2016, la Féte est inscrite au patrimoine culturel
immatériel de 'TUNESCO.

Durant les 25 jours qu'a duré la Féte des Vignerons,
I'événement a accueilli plus d'un million de visiteurs, fai-
sant de Iui la plus grande manifestation suisse de
l'année. Le programme de la Féte était riche en événe-
ments : spectacles dans larene, corteges et animations
gratuites dans la Ville en Féte.

L'arene construite pour I'édition 2019 offrait pres de
20'000 places. Les travaux liés a sa construction ont
duré 8 mois. Le budget total de la manifestation a dé-
passé les 100 millions de francs suisses.

La planification des transports a débuté plus de deux
ans en amont de I'événement. Les nuisances (notam-
ment de stationnement et de circulation) liées au mon-
tage, a la manifestation puis a son démontage se sont
étendues sur pres d'un an.

Les jours de spectacle, la ville de Vevey a accueilli quoti-
diennement entre 20'000 et 100'000 spectateurs et visi-
teurs. Comme toute manifestation en plein air, la Féte
des Vignerons 2019 n'a pas échappé aux aléas météo-
rologiques et a leur implication en termes de mobilité :
canicule, pluie, violents orages...

Le site de la manifestation



La mobilité de cette manifestation a été considérée
comme un exemple en matiere de développement du-
rable. Pres de 85% des visiteurs ont privilégié les trans-
ports publics et les modes doux pour leur déplacement
festif, ce qui est un signal fort et encourageant pour de
futures manifestations, quelles qu'elles soient.

Les parts modales

65-70%

Des objectifs ambitieux en faveur des modes du-
rables (transports publics et modes doux) qui ont
été largement atteints mais dont le potentiel n'a pas
été exploité dans son entier (gratuité des transports
publics, communication...)

° Un choix modal tardif par les visiteurs (nouvelles
technologies, habitudes actuelles...)

Une attention toute particuliere a été prétée sur les
« 500 derniers metres », la ou les flux piétons étaient les
plus importants. Par rapport a I'édition de 1999, la Féte
de 2019 a dU faire face a un environnement sécuritaire
bien plus exigeant. Ainsi, la commission Mobilité, consti-
tuée spécifiquement pour cette manifestation, a ceuvré
en étroite collaboration avec la commission Sécurité.

Une signalétique piétonne «énergivore»

Des codts non négligeables
Développée en interne par la FeVi sur la base du
concept piétonnier de la Commission Mobilité

Sur les axes principaux, et d'autant plus lorsque
qu'ils sont intuitifs (comme le cheminement entre la
gare et I'arene), les visiteurs ne se fient que peu a la
signalétique piétonne, respectivement suivent les
habitués

Méme si la densité piétonne dans le périmetre de la
manifestation et notamment sur I'axe entre la gare et la
place du Marché était tres élevée, elle est toujours res-
tée fluide. De méme, malgré un centre-ville partielle-
ment, voire totalement bouclé en période de spectacle,
il est toujours resté accessible pour les véhicules autori-
sés, dont les véhicules d'urgence. Ces restrictions ont
permis notamment d'assurer la bonne accessibilité des
transports collectifs et I'écoulement en toute sécurité
des fortes affluences piétonnes.

Notons pour finir que la présence d'un coordinateur
mobilité au poste de commande de I'édition 2019 de la
Féte des Vignerons a permis d'apporter une vision
transversale et multimodale de la mobilité. Il a permis
d'assurer la mise en place des concepts développés en
amont et de régler les imprévus (par exemple les cas
d'évacuation de I'aréne ou de déprogrammation) en
temps réel et en coordination avec les nombreux autres
corps de métier.

Le succes de la Féte des Vignerons 2019 est incontes-
table!
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Veranstaltung: 17.09.2020, Zirich
Personenlenkung an Bahnhdfen

Personenlenkung
an Bahnhofen am
Beispiel Lausanne

— Fabiana Kappeler, Basler & Hofmann
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Ausgangslage

Die Publikumsanlagen am Bahnhof Lausanne sind be-
reits heute an ihren Kapazitatsgrenzen - Uberfullte Per-
rons und UnterfUhrungen sind in Spitzenzeiten die Re-
gel. Im Rahmen des Programms "Léman 2030" soll das
Sitzplatzangebot zwischen Genf und Lausanne verdop-
pelt werden, was neben dem Ausbau des S-Bahn-Ange-
botes den Einsatz von 400m langen Zugen im Fernver-
kehr erfordert. Um diesen erhdhten Anforderungen
gewachsen zu sein, soll der Bahnhof Lausanne tiefgrei-
fend umgebaut werden. Die grosste Herausforderung
dabeiist es, die Sicherheit der Reisenden zu gewahrleis-
ten: Es gilt also zu verhindern, dass Reisende aufgrund
von beengten Verhaltnissen auf den Perrons animiert
werden, den Gefahrenbereich jenseits der Sicherheits-
linie zu betreten. Da sich der Bahnhof mitten in der
Stadt befindet - im Norden steht die denkmalgeschutz-
te Perronhalle, im Stden schliesst ein dichtes und at-
traktives Wohnquartier an - und sich die Perrons ent-
sprechend nicht beliebig verbreitern lassen, ist das gar
keine leichte Aufgabe.

Projekt

Die Perrons werden verlangert und verbreitert. Dazu
wird das bestehende Durchfahrtsgleis aufgehoben. Da-
neben sieht das Projekt drei neue Personenunterfuh-
rungen anstelle der zwei bestehenden vor, die Uber
zwei Langspassagen mit einander verbunden sind. Die
neue Metrolinie wird in den Bahnhof integriert und das
Dienstleistungsangebot massiv ausgebaut. Die denk-
malpflegerisch geschutzte Perronhalle bleibt erhalten
und wird durch zusatzliche Dacher erganzt. Auch das
gesamte Bahnhofsumfeld wird sich tiefgreifend andern:
Im Rahmen von Nachbarprojekten wird unter anderem
der Bahnhofsplatz umgestaltet, es entstehen neue
Offentliche Raume im Stiden und ein Museumskomplex.

Weil die Perrons aufgrund der stadtraumlichen Situati-
on nichtso stark verbreitert werden kénnen, wie man es
sich angesichts der absehbaren Personenfrequenzen
wunschen wurde, war die Sicherheit der Reisenden das



Hauptkriterium bei der Ausarbeitung aller Projekt-
elemente und der Sicherheitsnachweis hatte erste Prio-
ritat. So musste sichergestellt werden, dass die
beschrankte Perronflache optimal genutzt wird, sich die
Reisenden also gleichmassig darauf verteilen und nicht
einzelne Bereiche Uberlasten. Da die Ostliche Passage
ca. 40% der Perronlange erschliesst, bedeutet dies, dass
moglichst viele Reisende in Richtung dieser dstlichen
Passage gelenkt werden mussen. Dies wurde bei der
Wegefuhrung und der Anordnung von Nutzungen im
Bahnhof und im Bahnhofsumfeld bertcksichtigt: Das
voraussichtlich stark frequentierte Lebensmittelge-
schaft wird sudlich der Ost-Passage angeordnet. Vom
kinftigen Metroperron flUhrt eine direkte Rampe in
eben diese Passage. Im Bahnhofsumfeld werden direk-
te Zugange ab den ostlichen Zugangswegen angeord-
net, um zu verhindern, dass Nutzende sich Uber den
Bahnhofsplatz zu den zentralen Eingangen begeben.
Die denkmalpflegerisch geschutzte Bahnhofshalle wird
mit zusatzlichen Dachern erganzt, um die Nutzung der
gesamten Perronlange durch die Wartenden bei jeder
Witterung zu fordern.

~—y B =

Die unterirdischen Passagen

Daneben ist es zentral, dass Reisende nicht auf den
stark frequentierten Perrons langs zirkulieren, sondern
nach dem Aussteigen den nachst gelegenen Abgang
nutzen. Die grosszigigen Langspassagen ermoglichen
es, dass Reisende auf dem Niveau unter den Gleisen di-
rekt und hindernisfrei zu ihrem Ziel zirkulieren kdnnen,
und dies nicht auf den Perrons tun.

Um sicher zu stellen, dass die Perrons nach Zugs-
ankunft moglichst schnell geraumt werden, sind 7 Uber
die Perronlange verteilte Abgange vorgesehen. Die Be-
reiche neben diesen Abgangen sind besonders sensi-
bel, da sie Engstellen darstellen. Aus diesem Grund wird
es am Bahnhof Lausanne auch keine Rolltreppen zu den
Perrons geben: Weil die Kapazitat von Rolltreppen ge-
messen an der Einbaubreite tiefer ist als bei Rampen
und festen Treppen, wurde darauf ganz verzichtet. Es
galt hier, die Anforderungen an die Sicherheit gegen
jene des Komforts der Reisenden abzuwdgen.

Fazit

Die Planung am Bahnhof Lausanne zeigt exemplarisch,
dass oft die Personenflisse und somit die Dimensionie-
rung der Publikumsanlagen den limitierenden Faktor im
Ausbau des Bahnangebots darstellen. Dies insbesonde-
re deshalb, weil gerade grosse Bahnhofe meist in dich-
tem Stadtgebiet mit hohem Nutzungsdruck liegen und
die Perrons deshalb nicht beliebig verbreitert werden
konnen. Um die Sicherheit der Reisenden zu gewahr-
leisten, ist es notig, den Bahnhof nicht nur als "Verkehrs-
maschine", sondern als komplexes Wirkungsgeflge zu
denken, das Teil der Stadt ist. Dies ist gerade deshalb
herausfordernd, da die Zahl der Interessengruppen, der
beteiligten Planungsstellen und der technischen und
gestalterischen Anforderungen immens und eine Koor-
dination von Projektbeginn an zwingend sind. Die Be-
durfnisse der Bahnkunden, aber auch der Zufussgehen-
den, die den Bahnhof anderweitig nutzen - als Stadt-
querung, als Shoppingcenter, als Aufenthaltsraum -
stellen den Massstab fur die Projektentscheidungen
dar. Und da Personenflisse nicht an den Bahnhofszu-
gangen haltmachen, ist der Einbezug des stadtischen
Umfeldes unabdingbar.

Zusammenfassend ergeben sich aus dem Projekt Um-
bau Bahnhof Lausanne folgende Erkenntnisse:

° An grossen Bahnhdofen besteht ein hoher Nutzungs-
druck;

° Innerstadtische Bahnhofe sind komplexe Wirkungs-
geflge, die nicht an den Bahnhofzugangen begin-
nen;

° Es besteht eine hohe Komplexitat:
Viele Beteiligte und Interessensgruppen, verschie-
dene Eigentimer, hohe bauliche Anforderungen,
Konglomerat an Projekten;

° Die Bahnhofsplanung ist als Teil der Ubergeordne-
ten Planung zu sehen;

° Personenflusse bilden das Ruckgrat der Bahnhofs-
planung.
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Veranstaltung: 17.09.2020, Zurich
Personenlenkung an Bahnhofen

Umgang mit
Personenstromen
an grossen
Bahnhofen und in
deren Umfeld

Jasmin Thurau, Crowd Management SBB
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Begriff

Im Crowd Management wird unterschieden zwischen
Dimensionierung und Safety Management:
- Dimensionierung:
Planung von Bahnhofen die langfristige Zukunft mit
Fokus auf Aus- und Umbau von Bahnhofen
- SafetyManagement:
Analyse und Uberwachung der Sicherheit bestehen-
der Bahnhdfe und allfallige Einleitung von Massnah-
men

Mit der Durchfuhrung von Monitorings und Kundenbe-
fragungen nutzt die SBB die neuen umgesetzten Mass-
nahmen an Bahnhdofen, um das Kund*innenverhalten
besser zu verstehen. Dabei setzt sie den Fokus darauf
zu ermitteln, wie die Kundinnen und Kunden auf die ver-
schiedenen Veranderungen im Bahnhofsumfeld reagie-
ren, um kdnftige Planungen von SBB Bahnhofen zu op-
timieren und Prozesse anzupassen.

Ziele Crowd Management

Das Crowd Management zielt in erster Linie auf die Si-
cherheit und Funktionalitat an den SBB-Bahnhdfen. Si-
cherheit ist dabei die jederzeit mindestens zu gewahr-
leistende Basisleistung. Funktionalitat fokussiert auf das
Einhalten von Umsteigezeiten und das Vermeiden von
Staubildungen in Bahnhofen. Ist ein Bahnhof beispiels-
weise so stark frequentiert, dass das Perron die Anzahl
der wartenden Personen kaum aufnehmen kann, ist der
sichere Betrieb eingeschrankt, solche Situationen sollen
durch das Crowd Management vermieden werden. Si-
cherheit und Funktionalitat sind nur schwer messbar,
deswegen handelt die SBB proaktiv, wenn potenziell kri-
tische Situationen erkannt werden.

Zusatzlich zur Sicherheit und Funktionalitat ist auch der
Komfort fur die Kundinnen und Kunden ein wichtiges
Ziel im Crowd Management. Flr Komfortelemente wer-
den normalerweise zusatzlich Flachen vorgesehen. Im
Optimalfall kbnnen Komfortelemente aber auch als At-
traktor eingesetzt werden und Sicherheit und Funktio-
nalitat positiv beeinflussen.

Die Nutzungsdauer eines Bahnhofs wird mit 50 bis 100
Jahren veranschlagt. Daher ist bei Planungen die Auf-
wartskompatibilitat sicher zu stellen.
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Ziele des Crowd Managements

Dimensionierung

Fur die Dimensionierung von Publikumsanlagen gilt der-
zeit (Stand 17.09.2020) noch die Planungshilfe Publi-
kumsanlagen des Verbandes des ¢ffentlichen Verkehrs
VoV. Diese Dimensionierungsgrundlage wird in den
kommenden Jahren ersetzt. Die Publikation der «RTE
24200 Publikumsanlagen» wird im Jahr 2023 erwartet -
diese ist verbindlicher und deckt bisherige Schwachstel-
len der Planungshilfe besser ab.

Die wichtigsten Schritte in der Dimensionierung:

° Anforderungen an die Anlage
Takt und Linien, Analyse Umfeld (Arbeitsplatze und
Einwohnende) und dessen Entwicklung wird gepruft.

Ableiten der zukUnftigen Nutzung:

|dentifikation der Nutzergruppen (Pendler, Freizeit-
reisende, Bahnfremde, ...) und Ableiten des Bedarf
an Shops und Logistik.

° Bestimmung Lastfall
Die max. Anzahl Personen an den massgeblichen, di-
mensionierungsrelevanten Orten des Bahnhofs wird
bestimmt.

° Ermittlung Flachenbedarf
Auf Basis von Dimensionierungskennzahlen (z.B.
Personendichten) wird der notwendige Flachenbe-
darf bestimmt bzw. die Auslastung der verflgbaren
Flachen berechnet.

° Sicherheit nachweisen
Es ist ein Sicherheitsnachweis zu erbringen (Auslas-
tung < 100%). Dieser geht im Rahmen eines PGV-
Dossiers an das BAV zur Prufung.

Grundsatz

Es wird fur den Regelfall dimensioniert. Spezialanlas-
se werden normalerweise in einem separaten Kon-
zept abgedeckt.

Personenkapazitat und ihre Grenzen

Um zu erkennen, ob Publikumsanlagen an ihre Grenzen
stossen, werden verschiedene Schritte durchgefihrt.
Anhand von Erhebungen vor Ort (automatisierte Zah-
lungen, Beobachtungen, Befragungen) wird die Situati-
on eingeschatzt und beurteilt.

Je naher ein Bahnhof an seiner Kapazitatsgrenze ist,
desto umfangreicher sind die Massnahmen:

1. Informieren: Durch Informationen wie die Auslastung
von Bahnhofen, werden die Reisenden Uber Spitzenzei-
ten informiert. Wer mochte kann eine Nebenverkehrs-
zeit wahlen.

2. Nudging: Unterbewusstes beeinflussen des Verhal-
tens der Bahnhofnutzenden. Ein Beispiel fur Nudging ist
die Installation von Stehbanken. Die Menschen stehen
dann enger zusammen und verteilen sich besser auf
dem Perron.

3. Leiten: Durch Einsatz von Signaletik werden die Rei-
senden durch den Bahnhof gelenkt. Durch geeignete
Konzepte kann die verflugbare Kapazitat eines Bahnho-
fes so besser ausgelastet werden.

4. Lenken: Wenn die Massnahmen 1. Bis 3. nicht aus-

reichen, um die Sicherheit der Personen im Bahnhof zu
gewahrleisten, kann Personal eingesetzt werden.

m
/

Massnahmen bei Kapazitdtsengpdssen
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Synthese

Der Fussverkehr bildet die
Basis unserer Mobilitat:
Fast jeder Weg umfasst
mindestens 1 Etappe zu
Fuss. Gemessen an der An-
zahl Etappen ist der Fuss-
verkehr heute die am
meisten genutzte Fortbe-
wegungsart.

Er ist zudem das flachen-
und energieeffizienteste
Verkehrsmittel im stadti-
schen Verkehr, férdert
nachweislich die Gesund-
heit und ermdglicht Begeg-
nungen und soziale Inter-
aktionen im offentlichen
Raum.

Damit der Fussverkehr
seiner Bedeutung gerecht
wird, muss der Fussver-
kehr bei allen Planungen
integral einbezogen, mit-
gedacht und mitgeplant
werden.
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Neupositionierung des
Fussverkehrs notwendig

Der Fussverkehr steht bislang immer noch im
Schatten der anderen Verkehrsmittel. Oft bleiben
dem Fussverkehr nur die "Restflachen" des Strassen-
raums Ubrig. Das Budget fur Planungen und Projektie-
rungen von Fussverkehrsinfrastrukturen ist dusserst
bescheiden. Und Fachstellen fur den Fussverkehr sind
nach wie vor sehr rar und unterdotiert.

> Um dem hohen Stellen-
wert des Fussverkehrs gerecht zu
werden, braucht es eine Neupositio-
nierung: Es braucht personelle Res-
sourcen in Form von Fachstellen oder
fUr den Fussverkehr beauftragte Per-
sonen, welche bei Gesamtverkehrs-
planungen beizuziehen sind, die
gleichzeitig aber auch eigene Projekte
lancieren kdnnen. Daflr wiederum
braucht es angemessene finanzielle
Ressourcen. Fur die Vernetzung und
den fachlichen Austausch dieser
Fachpersonen sind schweizweite
Strukturen zu schaffen. Aber auch
auf politischer Ebene braucht es star-
kere Krafte und mehr Prasenz fur
den Fussverkehr. Konzepte mit hoher
Konkretisierung, Wirkungskontrollen
von Massnahmen und Datenerhe-
bungen zum Fussverkehr helfen, die-
se politische Kraft aufzubauen.



Was nicht gezahlt wird, zahlt nicht

Auch beim Fussverkehr gilt: Mit der Art der Fragen
sowie mit der Zahl, der Prazision und der Auswertung
von Daten, steht und fallt deren Wirkung und damit
auch der Stellenwert des Fussverkehrs. Noch immer
gibt es grosse Wissensllcken bei den Grundlagen
zum Fussverkehr: Es fehlen sowohl Kriterien fUr die
qualitative Beschreibung, verlassliche Geodaten zur
Fussverkehrsinfrastruktur als auch quantitativ erho-
bene Daten bezuglich der Infrastruktur (Flachenbe-
darf, Ausstattung etc.) und der Nutzenden (Anzahl
und Merkmale der Personen, Wegzweck, Wunschli-
nien etc.).

Umfassende Daten und digitale Kartengrundla-
gen sind insbesondere notwendig fur eine gleichge-
stellte Integration des Fussverkehrs in «<Apps», die zu-
kinftig unsere Routen- und Verkehrsmittelwahl
immer starker beeinflussen werden. Es ist essentiell,
dass bei diesen technologischen Entwicklungen die
positiven Aspekte des Fussverkehrs offengelegt und
in die Mobilitatsentscheidungen einbezogen werden.

Aufgrund der grossen Datenmenge sollen Fuss-
verkehrserhebungen direkt digital erfasst werden, da-
mit die Informationen maoglichst spezifisch und fein-
gliedrig sind und zielgerichtet weiterverwendet
werden konnen.

> Sowohl fur die techni-
schen Grundlagen zum Fussverkehr
als auch fur die (politische) Positionie-
rung des Fussverkehrs braucht es
eine systematische Erhebung und
Auswertung aller relevanten Daten.
Dazu gehdrt auch die konsequente
Durchfuhrung von Wirkungskontrol-
len bei umgesetzten Fussverkehrs-
massnahmen. Auf dieser Datenbasis
kédnnen wiederum verlassliche Poten-
zialabschatzungen gemacht werden,
die den Stellenwert des Fussverkehrs
far kunftige Planungen unterstrei-
chen.

Trennung vs. Koexistenz von Fuss- und
Veloverkehr

Die sehr unterschiedlichen Fahrgeschwindigkeiten
der Velofahrenden und die dadurch teilweise grossen
Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen Fuss- und Velo-
verkehr fUhren zu einem erheblichen Konfliktpotenzial
und stossen auf Widerstand. Die Koexistenz von Fuss-
und Veloverkehr ist moglich, aber sie erfordert einen
niedrigen Geschwindigkeitsunterschied. Da Geschwin-
digkeitsbeschrankungen fur den Veloverkehr mit der
heutigen Gesetzgebung rechtlich nicht umsetzbar sind,
ist «Niedrigtempo» (Tempo 30, Begegnungszone) die
Basis fur die Koexistenz von Fuss- und Radverkehr. Die
Akzeptanz von Koexistenzflachen fur den Fuss- und Ve-
loverkehr kann einerseits durch gute Kommunikation
und Information (Rahmenbedingungen / Leidensdruck
in Ausgangslage, Wirkungsanalyse etc.) und anderer-
seits durch eine Umsetzung als «Verkehrsversuch» mit
Moglichkeiten fur schnelle Reaktionen im Sinne von Op-
timierungen und Nachbesserungen erhoht werden.

> Insbesondere in den
Stadten sind die Konfliktpotenziale
zwischen Fuss- und Veloverkehr zu
minimieren: Mischverkehrsldsungen
von Fuss- und Veloverkehr (insbeson-
dere die Form «Velos auf Trottoir ge-
stattet») sind im urbanen Raum so-
wie in Ortszentren bezuglich
raumlichen und verkehrlichen Quali-
tatsanforderungen (Betrieb, Komfort,
Sicherheit etc.) nicht adaquat. Diese
Anforderung muss jedoch nicht dazu
fuhren, dass die Infrastruktur fur den
Fussverkehr reduziert wird.
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«Same same, but different» in der
Stadt und auf dem Land

Auch in kleineren und landlichen Gemeinden ist
eine Fussverkehrsplanung zur Verbesserung der
Fussverkehrsinfrastruktur notwendig. Es stehen nicht
nur die Schul- und Wanderwege im Vordergrund, son-
dern auch die Sicherheit und Aufenthaltsqualitat in
den Ortszentren und eine Ubergemeindliche Vernet-
zung mit direkten Fusswegen.

Mit der Beteiligung der Bevolkerung im Planungs-
prozess konnen einerseits die Probleme und
Schwachstellen aus Sicht der Nutzer und Nutzerinnen
identifiziert werden und andererseits auch die Akzep-
tanz fir Massnahmen zur Verbesserung des Fussver-
kehrs gesteigert werden. Eine mit anderen Planungen
abgestimmte und in der Bevolkerung akzeptierte
Fussverkehrsplanung dient der Gemeinde zur Koordi-
nierung ihres Vorgehens und als Abstimmungsinstru-
ment mit den kantonalen Planungen. Die sich daraus
ergebenden Synergien kdnnen zu zielgerichteter Rea-
lisierung von Massnahmen und zur Senkung von Bau-
kosten genutzt werden, wenn Massnahmen fUr den
Fussverkehr im Rahmen von anderen Planungen um-
gesetzt werden konnen.

> Damit Gemeinden aktiv
ihr Fussverkehrsnetz planen und
wichtige Verbesserungsmassnahmen
umsetzen, braucht es ein kommuna-
les Fussverkehrskonzept mit Mass-
nahmen- und Umsetzungspro-
gramm. Wichtige Erfolgsfaktoren bei
der Erarbeitung des Konzeptes sind,
der Einbezug der Bevdlkerung und
die Nutzung von Synergien mit Pro-
jekten fur die Schulwegsicherheit und
den Veloverkehr.
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Hotspots des Fussverkehrs -
stadtische Bahnhofe

An grossen stadtischen Bahnhofen besteht ein
hoher Nutzungsdruck. Bahnhofe |6sen durch Taktver-
dichtungen oder Shoppingstrukturen mehr und mehr
Fussverkehr aus. Mit Angebotsveranderung kann der
Fussverkehrsanteil mit einem Sprung zunehmen. Der
Personenfluss bildet daher auch das Ruckgrat der
Bahnhofsplanung.

Die FUhrung des Fussverkehrs ist dabei von gros-
ser Bedeutung. Eine gute Orientierung braucht Hilfe;
demzufolge ist das richtige Mass bei der Signalethik zu
finden und kann im schlimmsten Fall zur Desorientie-
rung fuhren.

Innerstadtische Bahnhofe sind komplexe Wir-
kungsgeflge, die nicht an den Bahnhofzugangen be-
ginnen oder enden. Die grossen Fussgangerstrome
kommen letztlich immer auf der Stadtebene an oder
flhren dort zusammen. Insbesondere bei Hotspots
wie Bahnhofen etc. ist es wichtig, eine oberirdische
Stadtstruktur mit gewisser Grosszlgigkeit anzubieten.

> Es brauchtim Bereich
von hotspots (wie bspw. grossen
stadtischen Bahnhofen) eine fussver-
kehrskonforme Stadtgestaltung. Die
Bahnhofsplanung ist daher als Teil
der urbanen Planung mit integralen
und kooperativen Losungen zu be-
trachten. Sie sollte dem Leitbild der
«Stadtgestaltung mit wenigen Hin-
dernissen» entsprechen. Daneben ist
die Personenlenkung mit geeigneter
Beschilderung entscheidend fur den
Komfort und die Sicherheit der Nut-
zerinnen und Nutzer.



«Fuss im Kopf» - neues Denken und
Planen

Es braucht eine Revolution in den Képfen! Ausge-
|6st werden kann sie z.B. indem man das ,wertneutra-
le Fundament “ der Normen und des Schreibtisches
verlasst und sich gehend in eine Position versetzt, in
der wir uns empathisch in die Menschen und deren
Lebenswelt einfuhlen kénnen. Die Fussverkehrsfuh-
rung muss intuitiv verstanden werden (d.h. sowohl
klar beztglich Orientierung und LinienfUhrung als
auch sicher bezuglich subjektiver Wahrnehmung) -
und dies auch in Ausnahmesituationen, bspw. bei
Baustellen.

Der Fussverkehr setzt sich aus sehr verschiede-
nen Nutzungsgruppen zusammen, die sehr unter-
schiedliche Bedurfnisse haben. Ein Ansatz, um dieser
Komplexitat in der Planung gerecht zu werden, ist
eine verbindlichere Fusswegnetzplanung kombiniert
mit einer starkeren Differenzierung des Wegenetzes
im Sinne von Netzhierarchien aber auch spezifiziert
fur einzelne Teilgebiete (z.B. Hauptrouten Alltag /
Hauptrouten Freizeit, zentrale Schulwege / Umfeld
Schulhduser, Wege in Zentrumsbereichen, Zugangs-
wege zu OV).

> Anstelle der «techni-
schen Normen» sollen Standards fur
den Fussverkehr entwickelt werden,
welche auch qualitative Anforderun-
gen berucksichtigen. Diverse Stadte
haben bereits eigene Standards erar-
beitet. Eine Ubergeordnete Vorlage
solcher Standards fehlt bislang, wur-
de aber insbesondere kleineren Stad-
ten / Ortschaften helfen, den Fussver-
kehr besser zu berucksichtigen.
Erganzend braucht es eine hdhere
Verbindlichkeit und Erforderlichkeit
von Fusswegnetzplanen.
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Synthese

La marche constitue la
base de notre mobilité:
presque chaque trajet
comprend au moins une
étape a pied. En considé-
rant le nombre d'étapes,
la marche est le mode de

déplacement le plus utilisé.

En milieu urbain, c'est éga-
lement le moyen de trans-
port le plus efficace en
termes de consommation
de surface et d'énergie. La
pratique de la marche

est également positive
pour la santé et elle favo-
rise les rencontres et inte-
ractions sociales dans l'es-
pace public.

Pour répondre correcte-
ment a l'importance de la
mobilité piétonne, celle-ci
doit étre considéreée, pen-
sée et planifiée dans
toutes les planifications de
maniere intégrée et inté-
grale.
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Un nouveau positionnement de la
mobilité piétonne est nécessaire

La mobilité piétonne reste jusqu'a présent dans
l'ombre des autres modes de transport. Souvent, il ne
reste aux piétons que les "surfaces résiduelles" de I'es-
pace routier. Les budgets pour la planification et I'élabo-
ration de projets d'infrastructures pour les piétons sont
comparativement tres modeste. Les services spécialisés
dédiés a la mobilité piétonne sont toujours aussi rares
et sous-dotés.

> Un nouveau positionne-
ment est nécessaire pour répondre a
la haute importance de la mobilité pié-
tonne : des ressources en personnel
dédiées sont nécessaires, soit dans
des services spécialisés au sein des
administrations soit sous forme de
mandats. Ces spécialistes doivent étre
consultés dans les processus de plani-
fication, mais doivent également pou-
voir initier des projets. Cela nécessite
des ressources financiéres en consé-
quence. Des structures doivent aussi
étre créées au niveau national pour la
mise en réseau et I'échange profes-
sionnel de ces spécialistes. Au niveau
politique également, la mobilité pié-
tonne a besoin de plus de soutiens et
de visibilité. Des données de base plus
completes, des concepts concrets et
des contrdles d'efficacité des mesures
contribuent a développer cette pré-
sence au niveau politique.



Ce qui n'est pas compté ne compte pas

C'est tout aussi vrai pour la mobilité piétonne : le
type d'enquétes menées, le volume et la précision des
données ainsi que leur interprétation ont une
influence sur la maniere de prendre en compte la
mobilité piétonne et, par conséquent, sur son
importance dans la planification. Les connaissances
de base sur la mobilité piétonne sont encore tres
lacunaires : il manque autant des données qualitatives
que quantitatives sur l'infrastructure (taille ou
longueur des espaces piétons, revétements,
équipement, etc.) et sur les groupes d'usagers
(nombre et caractéristiques des personnes, but du
déplacement, lignes de désir, etc.)

Des données complétes sont notamment
nécessaires pour intégrer la mobilité piétonne dans
les "apps", qui influenceront de plus en plus notre
choix d'itinéraires et de moyens de transport a
I'avenir. Il est essentiel que les aspects positifs des
déplacements a pied soient mis en évidence dans ces
développements technologiques et intégrés dans les
décisions de mobilité.

En raison de la grande quantité de données, les
enquétes sur la mobilité piétonne doivent étre saisies
directement sous forme numérique, afin que les
informations soient aussi spécifiques et fines que
possible et puissent étre réutilisées de maniere ciblée.

> Tant comme base tech-
nique pour le domaine professionnel
gue pour le positionnement (poli-
tique) de la mobilité piétonne, une
collecte et une évaluation systéma-
tiques de toutes les données perti-
nentes est nécessaire. Cela com-
prend notamment la réalisation
systématique de contréles d'effica-
cité des mesures mises en ceuvre en
faveur des piétons. Ces données
doivent notamment permettre d'esti-
mer de maniere fiables le potentiel
effectif de la marche pour des projets
futurs et de donner la juste place a la
mobilité piétonne dans les outils de
planification.

Séparation vs. coexistence entre
piétons et cyclistes

Les écarts de vitesse importants entre piétons et
cyclistes génerent un potentiel de conflits considérable
et suscitent des mécontentements. La coexistence des
piétons et des cyclistes est certes possible, mais elle né-
cessite un écart de vitesse faible. Comme l'instauration
de limitations de vitesse pour les cyclistes n'est juridi-
quement pas possible avec la législation actuelle, les
zones de modération (zone 30 km/h et zone de ren-
contre) constituent la base pour une coexistence entre
piéton-ne's et cyclistes. 'acceptation et la réussite de
surfaces partagées entre piétons et cyclistes peuvent
étre améliorées, d'une part par une bonne communica-
tion et information (conditions générales, lacunes de la
situation antérieure, analyse des effets, etc.), d'autre
part, par une mise en ceuvre a l'essai avec des possibili-
tés de réactions rapides dans le sens d'optimisations et
d'améliorations.

—> Dans les villes en parti-
culier, il s'agit de minimiser les
conflits potentiels entre piétons et
cyclistes. Les solutions de circulation
mixte (en particulier la forme "vélos
autorisés sur le trottoir") ne sont sou-
vent pas adéquates en milieu urbain
et dans les centres pour des raisons
de qualité spatiale et de fonctionne-
ment (confort, sécurité, types d'amé-
nagements, etc.). Cette exigence ne
doit toutefois pas conduire a une ré-
duction de I'espace dédié aux pié-
tons.
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"Same same, but different" entre
milieu urbain et rural

Dans les petites communes et les communes
rurales également, une planification de la mobilité
piétonne est nécessaire pour améliorer les offres
dédiées a la marche. L'accent ne doit pas seulement
étre mis sur les cheminements scolaires et de ran-
donnée, mais aussi sur la sécurité et la qualité de dé-
placement et de séjour dans l'espace public, particu-
lierement dans les centres de localité. Il faut viser un
réseau complet et qualitatif de cheminements directs
et sUrs, y compris a l'échelle supracommunale.

La participation de la population au processus de
planification permet, d'une part, d'identifier les pro-
blemes et les points faibles du point de vue des
usagers, d'autre part, d'augmenter l'acceptation des
mesures visant a améliorer les déplacements a pied.
Une planification communale de la mobilité piétonne
bien coordonnée avec les autres planifications et bien
acceptée par la population permet de dégager des sy-
nergies et facilite la coordination avec les planifica-
tions cantonales. Il devient possible de réaliser des
mesures de maniere efficace, en coordination avec
d'autres interventions dans I'espace public et ainsi de
réduire les codts.

——> Pour développer active-
ment un réseau piéton de qualité et
réaliser des mesures d'amélioration
concretes, il est nécessaire de déve-
lopper une conception de mobilité
piétonne a I'échelle communale, in-
cluant des mesures et un programme
de mise en ceuvre. Une implication
de la population au processus et la
recherche de synergies avec les pro-
jets pour la sécurité sur le chemin de
I'école, voire avec le développement
du réseau cyclable constituent des
facteurs de succes importants.
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Points chauds du trafic piétonnier -
les grandes gares

Les grandes gares sont soumises a une utilisation
particulierement intense. Elles généerent des volumes
de flux piétons toujours plus élevés en raison de l'aug-
mentation des cadences ferroviaires et du développe-
ment des offres commerciales. En cas de modification
de l'offre de transports publics, les volumes de dépla-
cements a pied en lien avec la gare peuvent augmen-
ter d'un coup. Les flux de personnes constituent donc
également un des piliers de la planification des gares.

Dans ce cadre, un bon guidage des flux piétons
est d'une importance majeure. Or, pour l'usager, une
bonne orientation nécessite de l'aide. Il faut donc
mettre en place une signalisation appropriée en
trouvant le bon dosage ; dans le pire des cas, une
signalisation trop abondante peut conduire a la déso-
rientation.

Les grandes gares sont des structures présentant
des interactions complexes qui ne s'arrétent pas aux
entrées de la gare. Les grands flux de piétons finissent
toujours par arriver et converger au niveau de la ville.
Il est donc important d'offrir, particulierement autour
des points chauds du trafic piétonnier comme les
gares, des espaces publics urbains généreux au ni-
veau du sol.

—> |l est nécessaire d'amé-
nager les environs des points chauds
du trafic piétonnier (dont les grandes
gares) en tenant compte des besoins
des piétons. La planification des gares
doit donc étre considérée comme
une partie de la planification urbaine
avec des solutions intégrales et coo-
pératives. Elle devrait répondre aux
exigences de la "conception sans obs-
tacles". Par ailleurs, le guidage des
personnes au moyen d'une signalé-
tique appropriée est déterminant
pour le confort et la sécurité des usa-
gers.



"Avoir les pieds en téte" - nouvelle
maniere de penser et planifier

Il faut une révolution dans les tétes | Celle-ci peut
s'enclencher, par exemple, en prenant un peu de hau-
teur par rapport aux normes et a sa table a dessin et
en se mettant dans une posture qui nous permette de
ressentir de I'empathie pour les personnes et leur en-
vironnement.

Le cheminement des piéton-ne's doit étre intuitif,
ce qui comprend autant une orientation et des chemi-
nements clairs, qu'un sentiment de sécurité éleve. Et
ceci est valable également dans les situations excep-
tionnelles, notamment en cas de travaux.

La mobilité piétonne se compose de groupes
d'usagers tres différents qui ont des besoins spéci-
figues. Une approche visant a tenir compte de cette
complexité, consiste a rendre plus contraignants les
outils de planification des chemins pour piétons.
Ceux-ci doivent aussi intégrer une différenciation plus
marquée du réseau de cheminements piétons dans le
sens d'une meilleure hiérarchisation, mais aussi en
intégrant de maniere spécifique les différentes parties
du territoire (par exemple différentiation entre itiné-
raires structurant pour la vie quotidienne et pour les
loisirs ; chemins de I'école principaux, environs des
batiments scolaires, chemins d'accés aux transports
publics).

—> Aulieudes "normes
techniques", il faut développer pour
la mobilité piétonne des standards
d'aménagements qui tiennent
compte également des exigences
qualitatives. Bien que diverses villes
aient déja élaboré leurs propres stan-
dards, une base plus globale fait en-
core défaut et aiderait en particulier
les petites villes et localités a mieux
prendre en compte la mobilité pié-
tonne. En complément, il est néces-
saire de rendre les plans de réseaux
piétons nécessaires et plus contrai-
gnants.

87



Veranstaltungen und
Ubersicht Referate

2019

25. November, Olten
Fussverkehr - der Grundpfeiler unserer Mobilitét
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Monika Litscher

Fussverkehr, die unterschatzte Verkehrsart —16
Daniel Grob

Fussverkehr & Daten: Wo stehen wir? — 22
Daniel Sauter

21. Januar, Bern
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und Land

Daniel Matti
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Rolf Steiner
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Ortsdurchfahrt Uettligen

Markus Hofstetter
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5. Mdérz, Ziirich

Gestaltung des déffentlichen Raums - Normen und
Standards vs. Integrale Planung

Aneinanderreihen von Normen und
Standards vs. Integrale Planung
Dave Durner

Wenig zu lachen fur die Fussganger/innen
Pascal Regli

Die Férderung des Fussverkehrs kann nur
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Rupert Wimmer
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Personenlenkung in Bahnhéfen und
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Guido Rindsfuser

Crowd Management bei den SBB
Ernst Bosina
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piétons lors d'un événement majeur
Florian Meyer

Signaletik? Orientierung schaffen!
Rolf Widmer

17. September, Ziirich
Hot Spots - Personenlenkung an Bahnhéfen

Personenfluss in Bahnhofen am
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Fabiana Kappeler

Umgang mit Personenstrémen an grossen
Bahnhofen und in deren Umfeld
Jasmin Thurau
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13. Januar, online

Mehr Sicherheit fiir den Fussverkehr -
Selbstverantwortung oder Schutzelemente?

Operation gelungen - Patient tot?
Markus Hackenfort

Der 6ffentliche Raum der Stadt Basel
Martina Minch

Sicherheit fur den Fussverkehr -
Selbstverantwortung oder Schutzelemente?
Wernher Brucks

18. Mdrz, online
Fussverkehrsplanung in Agglomerationen

Herausforderung (Fuss-)Verkehr in einer
Agglomerationsgemeinde:

Drei Losungsansatze der Gemeinde Kéniz
Daniel Matti

21. April, online

Wie hoch ist die Nachfrage und wo liegt das
Potenzial?

Fussverkehrspotenzial in Agglomerationen
Alex Erath

Ermittlung der Nachfrage beim Fussverkehr
Christian Pestalozz, Andreas Staheli

—40
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5. Mai, online
Voie verte: potentiels pour le développement de la
mobilité piétonne

Potentiel des voies vertes pour le
développement de la mobilité piétonne
Gérard Widmer

Voie Verte d’Agglomération Analyse des
usages et retour d'expériences
Philippe Viala

2. September, Olten
Abschlussveranstaltung Zukunft zu Fuss
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Neue planungsethische Denkmodelle
Jurg Dietiker
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Zu Fuss gehen ist die urspriinglichste und selbstverstandlichste
Art, sich fortzubewegen. Die Schweizerische Vereinigung der Ver-
kehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI) hat mit der Vortrags-
reihe «Zukunft zu Fuss» einen Diskurs Gber die Herausforderungen
und Lésungsansatze im Bereich Fussverkehr gestartet.

Die Prasentationen der Vortragenden sind in diesem Band zusam-
mengeflhrt. Die SVI hat eine Synthese fiir die kiinftige Mobilitats-
und Verkehrsplanung erstellt.

La marche représente la maniere originelle et la plus naturelle de se
déplacer. L'Association suisse des ingénieurs et experts en transport
(SVI) a souhaité, avec la série de conférences intitulée «Avenir a pied»,
mettre en débat les défis et les solutions existantes dans le domaine de
la mobilité piétonne.

Les présentations des intervenants aux conférences sont resumeées
dans le présent volume. Le SVI en propose une synthese pour le futur
de la planification de la mobilité et des transports.

ASSOCIAZIONE SVIZZERA DEGLI INGEGNERI ED ESPERTI DEL TRAFFICO

SCHWEIZERISCHE VEREINIGUNG DER VERKEHRSINGENIEURE UND VERKEHRSEXPERTEN
ASSOCIATION SUISSE DES INGENIEURS ET EXPERTS EN TRANSPORTS
SWISS ASSOCIATION OF TRANSPORTATION ENGINEERS AND EXPERTS





