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VO RWO RT

Die städtischen Verkehrsprobleme sind nur unter Einbezug aller Verkehrsarten, also
des motorisierten individuaiverkehrs, des ôffentlichen Verkehrs und des Langsamver‑
kehrs ‐ zu dem Fussgänger und Radfahrer gerechnet werden -‐zu bewältigen.
Jebedeutender der Anteil des Langsamverkehrs ist und je besser er mit dem ôffentli‑
chen Verkehr gekoppeit werden kann, umso besser ist im allgemeinen die Wohn- und
Aufenthaltsqualität im Quartier. Eine umfassende Akzeptanz des Langsamverkehrs ist
daher erwünscht.Sie nimmtmitwachsender Attraktivität, Sicherheit und Bequemlich‑
keit der Anlagen zu.

DieAkzeptanz wird aber auch von der Nutzungsartund der Qualitätdes Nahumfeldes
wie auch von den Werthaitungen und Motivationen der Verkehrsteilnehmer einerseits
und der poiitischen und wirtschaftiichen Kreise anderseits mitbestimmt.
Das Zusammenwirken all dieser Kräfte und Gegebenheiten ist erst wenig erforscht.
Aus diesem Grundentwickeltesich im Rahmendes NationalenForschungsprogrammes
”Stadt und Verkehr" das Bedürfnis, dieses Zusammenwirken und die Bedeutung des
Langsamverkehrs systematisch zu anaiysieren.
Dabei sollten nebst den verkehrs-spezifischen Beiangen auch die Auswirkungen auf
das ErscheinungsbiIdunddieWohnquaiität des Quartiers sowie Fragender Attraktivität
und Akzeptanz von Fussgänger-Aniagen berücksichtigt werden.
Was uns Hans Boesch mit dieser Studie vorlegt, ist eine geglückte Synthese all dieser
Ansprüche.
NebendemAufzeigen der verschiedenen Zusammenhängewird der aktuelieWissens‑
stand erhoben und im Anschluss daran werden die Wissensdefizite herausgearbeitet
sowie Vorschläge für weitere Untersuchungen formuliert. Eine umfangreiche Litera‑
turschau samt Auszügen über die neuesten einschlägigen Verëfientlichungen ver‑
schaf‘ft dem Forscher wie dem Praktiker die Môglichkeit, sich schnell in die Materie
einzuarbeiten.
Der Verfasser der Studie hat die Gelegenheit wahrgenommen, die Ergebnisse seiner
einschlägigen, langjährigen Untersuchungen, die er im Fachbereich Siedlung (Prof.
Benedikt Huber) am ORL‐Institut der ETH Zürich und in Zusammenarbeit mit der
Kommission ”Lokaie Fusswegnetze" der Arbeitsgemeinschaft Recht für Fussgänger
(Zürich) durchführen konnte, in die Systemanalyse einzubringen.
Die Studie ist nicht nur ein Plädoyer für eine menschliche, eine fussgänger- und
einwohnergerechte Stadt, sondern sie soil auch als ein Nachschlagewerkbeiweiteren
Forschungen und als eine Checkliste für den Praktikerdienen kônnen.Vor allem aber
soil sie eine Aufforderung zur lnangrifinahme der im Schlusskapitel aufgelisteten
weiterführenden Untersuchungen sein.

FürdieArbeitsgemeinschaft RechtfürFussgänger
Prof. Dr. Klaus Aerni
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V O R B E M E R K U N G

AU FTRAG

DieVerkehrsprobleme der Stadt sind mitdem motorisierten lndividualverkehrnichtzu
bewältigen. Aus diesem Grund ist der Langsamverkehr - unter dem Fussgänger und
Radfahrer verstanden werden - und die Koppelung von Langsamverkehr und ôffent‑
IichemVerkehr zu fôrdern. Dabei kommt den Aspekten ”Attraktivität und Akzeptanz”
hohe Bedeutung zu.

Zu berücksichtigen sind sowohl die Angebots- wie die Nachfrageseite, das heisst die
Anlagen samt deren Umfeld einerseits sowie die Nutzer der Anlagen anderseits.
Ergänzendzu den Nutzern müssen auch die Nicht-Nutzer,dieaus irgendeinem Grund
die Anlagen meiden oder nicht zur Kenntnis nehmen, ferner die Macher und Pro‑
motoren (von der Presse über Planungsfachleute bis zum Unterhaltsdienst) und
ietztlich auch die Mitbetrofienen ‐ etwa das Gewerbe und die andern Anlieger in
Fussgängerzonen ‐ sowie die mit dem Langsamverkehrgekoppelten Verkehrssysteme
beachtet werden.
Die Gestaitungder Anlagen und deren Attraktivität und Akzeptanz interessiert ebenso
wie die Wertvorstellungen, Motivationen und Verhaltensweisen der Beteiligten.
Um eine Gesamtstrategie zur Fôrderungdes Langsamverkehrsentwickeln zu kënnen,
ist eine Problemanalysedes umfangreichen Komplexes notwendig.DieErgebnisseder
Analyse sind Voraussetzung für die Formulierungweiterer Untersuchungen.
Die hier vorliegende Arbeit ist demgemäss in zwei Teile gegliedert:

TEIL “SYSTEMANALYSE":

1. Beschreibung der bestimmenden Elemente und Charakteristiken des physisch‑
ästhetischen Feldes (Anlagen und Nahumfeld), des psychisch-sozialen Feldes
(Nutzer und Nicht‐Nutzer), des politisch-wirtschaftlichen Feldes (Macher und Mit‑
betroffene) und des planerisch-betrieblichen Feldes (Siedlungsplanung und
betriebliche Aspekte, Haltestellen, etc.).

2. Herausarbeiten der lnterdependenzen und Konfliktpunktezwischen den einzelnen
Elementen, Feldern und den Randbedingungen (ZB. andern Verkehrssystemen).

VORBEMERKU N G
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TEIL “HANDLUNGSBEDARF U N D
FORSCHUNGSSCHWERPUNKTE":

3.Feststellen des Forschungsstandes unter Einbezug laufender und aktueller
Forschungsarbeiten im In- und Ausland.

4. Aufdecken der Wissenslücken pro Feld, Element oder Beziehung.
5. Vorschiäge zur Behebung der Wissenslücken. Vorschläge für Forschungsprojekte

unter Berücksichtigung ihrer Dringlichkeit.

ABC-RENZUNG U ND A U S GRENZUNG

Im Hinblick auf eine ganzheitliche Betrachtungsweise wird versucht, mit der
Systemanalyse einen môgiichst grossen Problembereich abzudecken, umsomehr als
dem Langsamverkehr in KoppelungmitdemôfientlichenVerkehrundder Bodennutzung
eine entscheidende Bedeutung bei der Lësung städtischer und verkehrsmässiger
Problemezukommt undsektoriell beschränkteBetrachtungenundMassnahmenkaum
zu befriedigenden Lôsungen führen kënnen.
Bearbeitetwerden in erster UniedieAspekte des Fussgängerverkehrs,wobei auch dem
Verweilen besondere Aufmerksamkeit geschenkt wird.
Die ebenfalls zum Langsamverkehr gehôrenden Komplexe “Verkehrsberuhigung auf
Quartierebene" und ”Radfahrer”, werden nur am Rande mitbehandelt, da sie schon
relativ eingehend erforscht sind.

‐ ‐ _ _ ‐ _ _ _
Zu den Fussnoten:

Die Fussnoten im Text vermerken jeweils Autor, Jahrzahl und Werktitel. Mi t diesen
Angaben kann ohne weiteres in die Literaturschau im Anhang eingestiegen werden,
wo sich allenfalls zusätzliche lnhaltsangaben zum Werk finden.
Die Fussnoten sind je am Ende der Kapitel 1; 2.1 bis 2.6; 3 und 4 zusammengefasst.

VORBEMERKU N G
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1.

1 . 0

D I E LANGSAMVERKEHRS-STADT

EINFÜHRUNG

UmdieGrundzügeundAnliegen derAnalyse plausibel zu machen,wird im folgenden
eine Langsamverkehrs-Stadt skizziert.
Langsamverkehrs-Systeme kônnen nicht nur für neue Städte oder neue Quartiere
entworfenwerden; vielmehr ist der UmbaubestehenderStädte durchaus môglich und
bei uns als Normalfali zu betrachten.
Die Langsamverkehrs‐Systeme lassen sich nämlich relativ Ieicht in die bestehenden
Stadtstrukturen einfügen und kônnen diese sukzessiv durchwachsen. Sie sind flexibel
undanpassungsfähig.Schwierigkeiten bereiteneher die psychologischen, politischen
und rechtlichen Belange.
Umdiese beeinflussen zu kônnen, müssen Motivationen undWertvorsteilungen von
Nutzern, Machern und andern Mitbetrofienen beachtet werden.
DemEntwurf der Langsamverkehrs-Stadtwerden einigeCharakteristiken der wichtig‑
sten Komplexe und Randbedingungen vorangestellt. Zusammenhänge sowie
Wissensstand in den einzelnen Komplexen werden dabei im Sinne einer ersten
Übersicht nur sehr allgemein umrissen.DetaiiliertereAusführungenfinden sich inden
nachfolgenden Kapiteln.
Eswird schwergewichtigder Fussgängerverkehrbeschrieben.DieBesonderheitendes
Radverkehrs werden in Kapitel 2.6 beigefügt.

DIE LANGSAMVERKEHRS ‐ STADT
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1.1 CHARAKTERISTIKEN U N D
RANDBEDINGUNGEN

1.1.1 Zur Charakteristîk des Langsamverkehrs

Der Langsamverkehr umfasst vor allem Fussgänger und Radfahrer, ferner das Fahren
mit Rollstühlen, Kinderwagen und andern nichtmotorisierten Transportmitteln.
Der Langsamverkehr kann Teil einer Transportkette sein und ZB. den Weg von der
Wohnung zur Haltestelle betreffen ‐ wie das beim Pendler der Fall ist. Er kann aber
innerhalb eines begrenzten Bereichs die Transportbedürfnisse eines einzelnen auch
voll abdecken ‐ zB. beim Schüler der untern Primarklassen.
Der Langsamverkehr ist ruhig, energiesparend und umweltverträglich.
Er ist für die Wohnqualität des Quartiers nicht nur unbedenklich, sondern er ist
geradezu Voraussetzung dafür. Ein Quartier ohne Langsamverkehr ist tot.
Langsamverkehrs-Netze umfassen Schulwege, Wege zum tâglichen Einkauf, zur
Haltestellevon Bus und Bahn,zumArbeitsplatz, für den Spaziergang imQuartieroder
zu den Naherholungsräumen.
Von den Anlagen des Langsamverkehrs wird gefordert, dass sie bequem, sicher und
attraktiv sind.
Sie dienen nicht nur dem Verkehren sondern ebenso demVerweilen. Sie erschliessen
die Stadt und das Quartier als Erlebnis‐, Begegnungs- und Kommunikationsraum.
Stadtgestalt, auch im Detail, sinnliche Erfahrbarkeit des Nahumfeldes, Engagement
und Verantwortung im Mikrobereich werden wichtig.
DieAnlagen des Langsamverkehrs bestimmen die Wohn- und Lebensqualität besan‑
ders der betont quartiergebundenen Bewohner (Mütter, Alte und Kinder) in hohem
Masse mit. Das Erscheinungsbild der Anlagen ist demzufolge nicht nur für den
Verkehrsteilnehmer und Passanten bedeutsam, sondern ebenso für die Anwohner.
Der Langsamverkehr ist für das Quartierzentrum und das Kleingewerbe imQuartier
unabdingbar, da er vor allem der Nahkundschaft client und diese an die Geschäfte
heranbringt.
Ebensobedeutsam istseineFunktionalsZubringerzumôffentlichenVerkehr;ohne ihn
hängt selbst das beste üffentliche Verkehrsnetz in der Luft.
Er stellt ganz allgemein das unverzichtbare Bindeglied zwischen den Arterien des
motorisierten Verkehrs resp. dessen Umschlagplâtzen wie Haltestellen oder Parkier‑
anlagen auf der einen Seite und der eigentlichenStadtsubstanz,also denWohnungen,
Arbeitsstätten, Einkaufs- und Erholungsstätten auf der andern Seite dar.
Dabei ist zwischen zielgerichtetem Langsamverkehr (Arbeitspendler) und nicht‑
zielgerichtetemVerkehr (Spaziergang,Einkaufsbummel,Verweilen,Spielen)zuunter‑
scheiden. Jede Benutzungsart erfordert ihre spezifischen Anlageteile. Für den zielge‑
richteten Langsamverkehr ist vor allem die Verkehrsqualität (Bequemlichkeit, keine
Umwege, keine Hemmnisse) massgebend, für den nicht-zielgerichteten die Qualität
des Nahumfeldes und die Verweilqualität der Anlage selbst.‘

KAPITEL 1:
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1.1.2

1.1.2-01

1.1.2-02

Zur Charakteristik der Langsamverkehrs-Stadt

PhysischeA3pekte
Kleine Einzugsbereiche ‐ die Bedeutung der Nähe
HervorstechendeMerkmale des Langsamverkehrs, insbesondere des Fussgängerver‑
kehrs, sind seine relativ kleinen Einzugsbereiche und seine Umwegempfindlichkeit.
Daraus ergibt sich eine starke Abhängigkeit der Langsamverkehrs-Anlagen und ihrer
Nutzung von den lokalen Gegebenheiten.
DasQuartier rückt ins Zentrum der Betrachtung;mit der beschränkten Geschwindig‑
keit und demVerweilen kommtdem Nahumfeldeine dominante Rollezu; die ”Nähe"
in all ihren Aspekten wird bedeutsam. Bevëlkerungsschwund im Quartier hat zB.
geringere Fussgänger- und KäuferstrômezumQuartierzentrum unddamit Umsatzein‑
bussen der Lâden zur Folge; denn der Verlust an Nah-Kundschaft ist nicht einfach
durch Kunden aus weiter abliegenden Quartieren auszugleichen, weil die An‑
marschwege von dort zu gross werden.
Zum Entwurf der Langsamverkehrs-Stadt gehôrt daher nicht nur das Konzept eines
Langsamverkehrs-Netzes, sondern zwingend auch der kritische Miteinbezug von
Anordnung und Nutzung der Bauzonen, von Dichte und Zusammensetzung der
Bevôlkerung, von lnteressen und Ansprüchen der Wirtschaft, von Umfeld und Um‑
weltqualität, von bestehenden Erlebnis- und Begegnungsräumen, Treffpunkten, Ge‑
wässern, Grün, etc.
Erst wenn diese Einzelkomplexe auf den Langsamverkehr und den eng damit gekop‑
pelten ôffentlichen Verkehr ausgerichtet sind, kann eine optimale Wirkung erreicht
werden und sind die erwünschten Entlastungen des Strassennetzes und der Umwelt
sowie die gleichzeitige Anhebung der Wohn- und Aufenthaltsqualität zu erwarten.

PsychischeAspekte
Zur Kultur des Langsamen
Mit der Reduktion der Geschwindigkeiten in der Langsamverkehrs-Stadt wird das
Nahumfeld und damit dessen Betrachtung und ”Erfahrung" in den Vordergrund
gerückt. Eswird eine Kultur des Langsamen angestrebt.
Der Schnelle, das heisst der Verkehrsteilnehmer im motorisierten Verkehrsmittel, ist
überfordert.ErkannausGründenderSchnelligkeit undder Isolation in seinemVehikel
das Nahumfeld- ein pearVerkehrszeichen undFahrbahn‐Mitbenutzerausgenommen
‐ gar nicht mehr richtigwahrnehmen, was zur Entfremdung beiträgt. Die Kommuni‑
kation mit dem Umfeld und den Anwohnern Ieidet. Die Sensibilität schrumpft; die
Gefahr von Lieblosigkeit und Brutalität wächst entsprechend.
Daraus resultiert einerseits die Unfähigkeit zur ldentifikation mit dem städtischen
Umfeld,anderseits auch einevergrôberndeSichtweisedieses Umfeldes,das nur noch
sektoriell und plakativ wahrgenommen wird’.
Die Auto-Stadt antwortet auf ihreWeise, indem sie sich gemäss den Anforderungen
desMotorisiertenauch nur nochdistanziert undplakativgibt, respektiveentsprechend
konzipiertwird. Ein für den Langsamverkehr und den Anwohner gravierender Verlust
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1.1.3

1.1.3-01

an Feinstruktur und gestalterischen Details, an Attraktivität und Geborgenheit, am
”menschlichen Mass” einerseits und ein Überhandnehmen der Monotonie und der
Verôdung anderseits sind die Folgen.
Der Langsame und Verweilende nimmt ‐ im Gegensatz zum Schnellen ‐ das Umfeld
intensiv wahr, es wird ihm zum Gegenüber, es re‐agiert auf sein Agieren (und
umgekehrt).Kommunikation,Geben und Nehmenwird môglich,dadurch Erleben und
Identifikation. Die sinnliche Wahrnehmung, optisch, akustisch, taktil, die Freude an
der Bewegung, das Ausmessen des Raumes mit den Füssen, die Erfahrung von
natürlichem Klima, von Wachsen und Gedeihen wirkt der Entfremdungentgegen; die
Chance des Heimischwerdens wächst, die des Heimischbleibens wird gewahrt.
Der engagierte Umgang mi t dem Naheliegenden, die Liebe zum Detail wie auch das
Gefühl des Dazugehôrens binden in Umfeld und Gesellschaft ein und fôrdern die
Mitverantwortung; Sozialkontrolie geht weniger verloren, Vandalismus wird eher
vermieden. Die Mitbeteiligung und Kooperation stützen die Selbstwertgefühle des
einzelnen und helfen gegen Vereinsamung und Isolation.Geborgenheitwird denkbar.
”Geborgenheit bieten” ist eine der ursprünglichsten Aufgaben der Stadt. Sie wird bei
der Langsamverkehrsstadt wieder in den Vordergrund gerückt.

Zu Attraktivîtät und Akzeptanz

Gemäss den in Kapitel 1.2 angeführten Thesen wirkt sich die Attraktivität der Anlagen
und ihres Umfeldes direkt auf die Akzeptanz des Langsamverkehrssystems aus und
bestimmt damit seine Wirksamkeit. Attraktivität und Akzeptanz wurden bisher nur
wenig untersucht; sie sind aber zentraler Teil der folgenden Erwâgungen.

Zur Attraktivität
Der Begriffder Attraktivität wird hier vor allem aufdie Anlagen bezogen und imSinne
der ARF‐Richtlinien verstanden (in letzteren wird die Forderung aufgestellt,
Fusswegnetze hätten ”sicher, bequem und attraktiv” zu sein’).

Attraktive Anlagen sind solche, die eine Benutzung verlockend und interessant
machen, die anziehend sind. Zur Attraktivität kônnen Gestaitung und Materialien,
Ausschmückung und Môblierung der Anlage selbst, aber auch deren Umfeld beitra‑
gen. Belebtheit regt zB. zur Mitbenutzung an, macht eine Anlage also attraktiv;
anderseits kënnen leere Flächen, Lärm oder die Monotonie begleitender Bauten von
der Benutzung einer Langsamverkehrs-Anlage abhalten; solche Anlagen werden
entsprechend als unattraktiv empfunden.
Zudem ist die konkurrenzierende Attraktivität der (andern) Verkehrsmittel zu erwäh‑
nen, die je nach Jahreszeit und Witterung, Verkehrsfluss und Parkiermôglichkeiten
auch zeitlichen Schwankungen ausgesetzt sein kann.

KAPITEL 1 :
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1.1.3-02

1.1.4

Zur Akzeptanz
Als Akzeptanz wird die Annahme einer Anlage oder eines Weges (resp. eines ganzen
Systems) durch den Verkehrenden oder Verweiienden bezeichnet. Je gôsser die
Vorteile der BenutzungeinerAnlage sind, je sicherer, bequemer und attraktiver sie ist,
umso grôsser ist im allgemeinen die Akzeptanz.

Taballe 1.1.3‐01: Erzwungene. ( ra ie und verhinderte Akzeptanz je nach Attraktivitäi der Anlagen und
des Umleldes.

(+) Akzeptanz vorhanden; (-) Akzeptanz nicht vorhandan.

Art der Akzeptanz: Anlagen und Umfeidsind:
attrakîiv unanrakfiv

erzwungen (+) (+)
frei (+) H
verhindert (-) (‐)

Dabei muss zwischen freier und erzwungener (sowie verhinderter) Akzeptanz unter‑
schieden werden (Tab.1.1.3‐01).
Sie ist frei, wenn Auswahlmôglichkeiten vorliegen und wenn einzelne Verbindungen
oder Abschnitte nicht unbedingt benutztwerden müssen. Dies ist dann der Fall,wenn
zB. dem Schüler verschiedene Wege zur Schule zur Verfügung stehen, ‐ aber auch
dann, wenn zB. der Pendlereine Fussgängewerbindungwegen Umwegenoder wegen
Unfallgefahr meiden und statt dessen das Auto benutzen kann.
Erzwungene Akzeptanz liegt zB. dann vor, wenn ein Schüler, der ja das Auto nicht
benutzen kann und darf, gezwungen wird, in Ermangelung von Alternativen einen
unsichern undunbequemen Wegzur Schule trotz Bedenkendoch zu benutzen, ‐ oder
wenn der Pendler infolge Parkplatzmangei amArbeitsort das ôffentliche Verkehrsmit‑
tel und damit die Fusswege zur Haitestelle gezwungenermassen benutzen muss.
Als verhinderte Akzeptanz kann jener Zustand bezeichnet werden, bei dem wohl ein
Weg oder ein Fahrzeug angenommen würde, aber nicht zur Verfügung steht (d.h.
wenn die Nachfrage durch das Angebot nicht befriedigt wird).

Zu r Verkehrsberuhigung

Esist zu unterscheiden zwischen stadtdeckender, resp. agglomerationsweiter Ver‑
kehrsberuhigung und Verkehrsberuhigung auf Quartierebene. Sie sind nicht nur
bezüglich Ausdehnung, sondern zum Teil auch bezüglich der Massnahmen verschie‑
den.

DIE LANGSAMVERKEHRS ‐ STADT
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Abb.1.1.4‐01: Sladldeckende Verkehrsberuhigmg. Schemalische Darstellung der wichtigsten
verkehrlichan Massnahmen‘.
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Zur stadtdeckenden Verkehrsberuhigung sind zB. restriktive Parkplatzpolitik im Zen‑
trum oder in der gesamten Stadtgemeinde, Einfahrtsbremsen sowie Ausbau des
ôfientlichen Verkehrs zu rechnen (siehe Abb.1.1.4-01). Zur Verkehrsberuhigung auf
Quartierebene rechnet man 28. Wohnstrassen, bauliche Geschwindîgkeitsbremsen
wie Aufpflästerungen, flächendeckende Tempolimiten, etwa ”Tempo 30”, etc. (siehe
Abb. 1.1.4-02/03).

KAPITEL 1:
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Abb. 1.1.4-02: BeispielderVerkehrsbewhigungaufQuarfierebene.DieKleinquartiere(Mikrobereiche
M) zwischen der Makrostruklur der Hauplverkehrsachsen werden ausgesd1ieden,
die Durchlahrt darin wird erschwert oder gesperri, die Geschwindigkeii gedrosseli.
DieMikrobereiche sollenmôglichst autonom sein (bezüglichSohulen.Läden),damit
einÜberquerenderHaupiverkehrsachsendurchden Fussgângervermiedenwerden
kann. Es wird ein Verkehrskorridor zwischen City und Sladtrand gezeigiï

HVS Hauptverkehrs‑
strassen

SS Sammel‑
strassen

Im folgenden werden nur Verkehrsberuhigungsmassnahmen der zweiten Gruppe be‑
rücksichtigt, und auch sie werden nicht ausführlich behandelt. Das bedeutet keines‑
falls, dass sie für den Langsamverkehr und die Stadtqualität nicht von hervorragender
Bedeutungsind. DerGrund für diewenigereingehendeBearbeitung liegtvielmehr im
Umstand, dass bei der Verkehrsberuhigung im Quartier -‐ abgesehen vom Zusam‑
menspiel mit Handel und Gewerbe ‐ zurzeit keine dringenden Forschungsaufgaben
gesehenwerden. DieBeruhigungsmassnahmen imMikrobereichsind die letztenlahre
nämlich schon weitgehend untersuchtworden; esbestehen ausführliche Zusammen‑
stellungen der Ergebnisse und Erfahrungen besonders aus Holland und aus Deutsch‑
land, die im allgemeinen auch auf unsere Verhältnisse übertragbar sind“.

DIE LANGSAMVERKEHRS- STADT
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Abb. 1.1.4‐03: Beispiei für Verkehrsberuhigungsmassnahmen im Quartier. Optische und physi‑
sche Gesdrwindigkeitsbremsen.

a) Keine Beruhigung: Fluchtpunkt und Fluchtlinienver‑
leiîen zum Schnellfahren.

b) Durch horizontale und venikale Versätze wird die
Geschwindigkeitsreduktion erzwungen.

c) Allegestaltefischen ElementsbetonendieVerflech‑
tungen querzur Strasse.DerStrassenraumwirdals
verbindende Nahtstelle zwischen den Bereichen
rachis und linksauigefasst. nichtals zerschneiden‑
de Zâsur.

1.1.5 Zum Fussgängerverkehr und z um Verweîlen

1.1.5-01 Zum Fussgängerverkehr
Fussgänger ist jeder. Der Fussgängerverkehr macht den bedeutensten Teil des
Langsamverkehrs aus.
Nach Nutzerkategorien unterscheidet man Kindergartenkinder, Schüler der unteren
Primarklassen, der oberen Primarklassen, Sekundarschüler, Einkaufende für den täg‑
lichen Bedarf, Einkaufende für den wëchentlichen Bedarf, Pendier zum Arbeitsplatz,
Pendier zur Haltestelle, Erholungssuchende im Nahbereich (kleiner Auslauf) und im
Erholungsgebiet (grosser Auslauf), Behinderte und Alte, etc.

KAPITEL 1:
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1.1.5-02

Tabella 1.1.5‐01: EilektiveGehdistanzenvonderWohnungausgereehnet zudenZielen; in Mataminkl.
Umwege.Je obere Distanzgrenze’.

Fusswegtyp nach Zielen Efiektive Gehdistanzen
resp. Benutzerkategorien ideal max. zulässig

Kinderganen 300 600
untere Pn‘marklassen 500 1000
chere Primarklassen 800 1200
Sekundarklassen 1000 1500
Läden des tâglichen Bedarts 300 600
Läden des Wochenbedaris 500 1200
HaltestellenTram und Bus 300 600
Bahnhôte 1000 1500
Arbeitsplätze 1000 1500
Alte und Behindene 400 600

Nebstder Verbindungsqualität spielen dieVerweil‐ und Begegnungsqualität sowiedie
Môgiichkeiten der Kommunikation und der ldentifikation mit dem Umfeld, resp. dem
Quartier eine ebenso grosse Rolle“.
Die Einzugsbereiche sind je nach Nutzer und nutzerbezogenem Ziel sowie nach der
Attraktivität der Aniagen und des Nahumfeldes verschieden gross und richten sich
gemäss ARF-Richtlinien nach den idealen, resp. zumutbaren Gangweiten. Letztere
sind z.T. aus eigenen Erhebungen ermittelt worden oder stellen Erfahrungswerte dar
(Tabeile 1.1.5-01).
Von besonderer Bedeutung ist die Umwegempfindiichkeitdes Fussgängers; sie ist bei
Pendlern und Einkaufenden im Quartier besonders gross. Die Beseitigungvon Umwe‑
gen und von Gefahrenpunkten bezüglich Motorfahrzeugverkehr aber auch die Ver‑
besserungderSozialsicherheitgegen Belästigungenund Überfälle ist für dieAkzeptanz
der Netze entscheidend.
Aus eben diesen Gründen ist die Organisation der Stadt und ihrer Nutzungen für die
Qualität der Fussgängeranlagen und damit für ihre Akzeptanz ausserordentlich wich‑
tig. DiediesbezüglichenZusammenhängewerden in den Kapiteln 1.3.4;1.3.5 und2.4
dargestellt.
Die Vorgehensweisen aufgrund der rechtlichenSituation, insbesondere unter Berück‑
sichtigung des Bundesgesetzes über Fuss‐ und Wanderwege, sind bekannt‘.
Sowohl bezüglich Erhebungen, Netzentwürfen, Netzüberprüfungen, rechtlicher Si‑
cherung und RealisierungenderAniagen wie auch bezüglichder verkehrstechnischen
und sicherheitstechnischen Beiange und der Attraktivitätssteigerung bestehen eine
ganze Reihe praxisbezogener Anleitungen‘“.

Zum Verweilen
Das Vemeilen und damit die Verweilqualität sind für den Aufenthalt in der Stadt
ausserordentlich bedeutsam. Dies gilt nicht nur für den Aufenthalt im Wohnquartier,
sondern ebenso für die Attraktivität der Haupt-und Nebenzentrender Stadt, aber auch
für die Erholungsräume und deren Zugänge.

DIE LANGSAMVERKEHRS ‐STADT
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Verweilqualität bedingt Sicherheit, und zwar Verkehrs- und Sozialsicherheit (soziale
Kontrolle), sie bedeutet aber auch Geborgenheit und damit Schutz vor stôrenden und
schädlichen Einwirkungen (etwa des Verkehrs); ferner bedeutet sie Vertrautheit mit
dem Umfeld, sie umfasst nebst den Kommunikationsmëglichkeiten mit dem Gegen‑
über auch die Rückzugsmôglichkeiten in ein Refugium, ins Private; sie bedeutet aber
auch Fërderungder ldentifikationslust und der Identifikationsmôglichkeiten mit dem
bebauten und freien Aussenraum, mit seinen Materialien, Formen, Pflanzen, Tieren,
mit den Elementen Wasser und Luft, etc.
Verweilqualität bedeutet demnach Erlebnisqualität und Lebensqualität und somit
Quartier‐ oder Stadtqualität.
Sie ist ebensowichtig für die Kontakte und das Wohlbefinden der Rentnerwie für die
kôrperliche, emotionale und soziale Entwicklungder Kinder. Sie kann sowohl durch
Ôdnisse und lebensfeindliche Bauten, durch ”unmenschliche” Massstäbewie durch
Überlastungen des Umfeldes zB. durch Verkehr und lmmissionen beeinträchtigt
werden.
Gestaltungsversuche zugunsten der Verweilqualität sind mancherorts anzutreffen;
hingegensind derenAuswirkungen aufdasVerweilen, aufdieQuartierqual itätundauf
Attraktivität und Akzeptanz des Langsamverkehrssystems noch wenig untersucht.
obschon ofiensichtlich ist, dass sie darauf wesentlichen Einfluss haben“.
Dem Verweilen und der Verweilqualität wird daher in diesem Bericht die nôtige
Aufmerksamkeit geschenkt.
Von besonderer Bedeutungfür Verweil- undWohnqualität sind die Erholungsflächen
im Quartier; sie müssen geschützt und gut in die Quartiere eingebunden werden.
Kleine Spiel- und Erholungsflächen sind für Kinder und für Mütter mit Kleinkindern
sowie für ältere Anwohner von ausserordentlicher Bedeutung. Sie kônnen i.a. leicht
ins Langsamverkehrsnetz integriert werden und stützen seine Attraktivität. Zu beach‑
ten ist, dass sie wie alleZiele im Nahbereichauch kleine Einzugsbereiche haben; ihre
Akzeptanz hängt also von der relativ geringen zumutbaren Gangweite ab. Zur
Illustration werden einige Angaben aus der ARF-Richtlinie zitiert (Tabelle 1.1.5-02).

Tabelle 1.1.5‐02: Ideale und maximal zumutbare Distanzen zu Emolungstlâchen'ï.

Distanzen sind: ideal max.

Spielplätze für.
Kleinkinder 30 m 70m
Kinder der unteren Pñmarklassen 50 m 100m
Kinder der oberen Primarklassen 100m 300 m
Sekundarschùler 200 m 1500m

Parks, Ruhepunkîe:
Kleinretugien, Ruheplâtze 200 m 400 m
Quartier‐Parks,Waldrândar. Uler 300 rn 600 m

KAPITEL 1:
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1.1.6

1.1.7

Zum Fahrradverkehr

Der Fahrradverkehr ist ein wichtiger Teil des Langsamverkehrs. Erhat in den letzten
Jahren entgegen früherer Prognosen eine ungeahnte Popularisierung erfahren"; die
Forschungen sind besonders in den Niederlanden und in Deutschland entsprechend
gefôrdert worden und der Radfahrer‐Bereich kann heute als relativ gut untersucht
gelten".
Allerdings betreffen die bisher bekannt gewordenen Forschungenvor allemverkehrs-,
unfalltechnische und ôkologische Belange,Zusammenhänge wie zB. zwischen Fahr‑
radverkehrund Umsatzder Lädenoder Fahrrad-und Fussgängerverkehrwurden noch
kaum untersucht.
Sowäre in der Diskussion um die Cityparkplätze ZB. ein Vergleich zwischen dem
Umsatz pro Quadratmeter Veloparkplatz und dem Umsatz pro Quadratmeter
Autoparkplatz von Interesse. Erste Untersuchungen in Bern lassen die Vermutung zu,
dass Veloparkplätze in der City bei einer velofreundlichen Netzgestaltung für die
Läden eher mehr Umsatz zu bringen vermôchten als flächengleiche Autoparkplätze.
Diese Frage ist nicht nur für die City sondern auch für die Anordnung, Ausgestaltung,
Erschliessung und Einbindung der Quartierzentren von Bedeutung.
Fast gänzlich vernachlässigt wurden die FragendesWetterschutzes. Zwar wurden im
Kanton Aargau schon vor Jahrzehnten Velowege unter die Brückenplatten gehängt;
eineFührungdesWetterschutzes indieQuartierehineinwurdeabernichtweiterverfolgt,
obwohl beistarkenPendlerstrëmenzwischenCityundWohnbereich derWetterschutz
die erwünschten Verkehrsumlagerungen fürdern kônnte“.

Koppelungmi t andern Verkehrssystemen

Zu den ”andern Verkehrssystemen” werden hier der motorisierte lndividualverkehr
samt Umschlag- und Parkplätzen und der ôfientliche Verkehr mit Haltestellen und
Bahnhôfen gerechnet.
DiesebeidenSysteme interessieren imfolgenden insofern,als sieTeil derTransportkette
sind,dieder Langsamverkehrs-Teilnehmermitbenutzt,oderals sieden Langsamverkehr
und seine Systemteile sowie die Verweil- undWohnqualität beeinflussen.
DieengeKoppelungdes Langsamverkehrsmit demôfientlichenVerkehr hatzur Folge,
dass auch dieZugängezu den Haltestellen undderAufenthalt im Haltestellenbereich
indieUntersuchungeneinzubeziehensind.Esist leichteinsehbar,dassdieAttraktivität,
Verkehrssicherheit und die Sicherheit gegen Überfälle und Belästigungen (imweitern
als Sozialsicherheit bezeichnet) der Haltestellenzugänge und Haltestellenbereiche
auf die Akzeptanz der Anlagen von bedeutendem Einfluss sind.
Die Qualität der Einbindungund Einbettung der Haltestellen ins Siedlungsgefüge ist
deshalb von erheblicher Bedeutung,weil damit mehroderweniger grosse Einzugsbe‑
reicheunddamitmehroderweniger potentielleNutzerderTransportkette ôfientlicher
Verkehr/Langsamverkehr erfasst werden kônnen. Die gegenseitigen Abhängigkeiten
von Siedlungsgefüge, Haltestellen‐Anordnung und Langsamverkehrsanteil werden

DIE LANGSAMVERKEHRS‐ STADT
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besonders deutlich, wenn man die môglichen baulichen Verdichtungen im
Haltestellenbereich und die dadurch erhôhten Nutzerpotentiale beachtet.
Die Anordnung der Haltestellen und deren Einbindung dürfen aus den angeführten
Gründen nicht isoliert als betriebliches Problem des ôffentlichen Verkehrs betrachtet
werden, sondern sie sind eine ebenso wichtige stadtplanerische Frage.
Analoges gilt auch für die Gehdistanzen zu Parkieranlagen sowie bezüglich deren
Verkehrs- und Soziaisicherheit.

Stadtplanerische und gestalterische Randbedingungen

Aus den Ausführungen im vorherigen Abschnitt ergibt sich die Notwendigkeit der
Abstimmung zwischen der Nutzung des Bodens nach Art und Dichte auf der einen
Seite und der Anordnung von Haltestellen (und Parkieranlagen) sowie der optimalen
Entwicklung und Einbindung von Stadt- und Quartierzentren auf der andern Seite.
Die Bodennutzung beeinflusst die Menge der potentiellen Nutzer der Langsamver‑
kehrsanlagenunddes ëffentlichen Verkehrsentscheidend, indemZB. hoheWohndichte
mehr Passagiere bringt. Quartierzentrum und Quartierladen im Nahbereich der
Wohnungwerden eher frequentiert. Zudem wirken sich die Frequenzender Haltestel‑
len befruchtend auf das naheliegende Kleingewerbe aus.
Dabei ist immer auch in Betracht zu ziehen, dass die Gestaltungselemente und die
Sicherheit (bezüglich Unfälle und Überfälle) sowohl der Anlagen selbst ais jene ihres
Nahumfeldes die Attraktivität eines Systems stark beeinflussen.Wo sie nichtgenügen,
sinktderAnreizzur Benutzung;dieAnlagenmitsamtdemôffentl ichenVerkehrskonzept
werden u.U. illusorisch.
DieseFragenkomplexesind noch relativwenigerforscht; dasieaber aufdieAkzeptanz
einenofiensichtlichen undbedeutsamen Einflusshaben,werden sie hierweiterverfolgt“.

KAPITEL 1:
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1 .2

1 .3.1

H A U P T Ï H E S E N

Folgende drei Hauptthesen sind für die Systemanalyse vorgegeben:
1. Hauptthese:
Die Fôrderungdes Langsamverkehrs vermag das Verkehrsnetz zu entlasten undwirkt
sich vorteilhaft auf die Stadtqualität aus.
2. Hauptthese:
Die Entlastungen sind umso wahrscheinlicher und umso grësser, je grôsser die
Akzeptanz ist; entsprechend positiv sind die Auswirkungen auf die Stadt- und
Wohnqualität.
3. Hauptthese:
Die Akzeptanz ihrerseits ist umso grôsser, je attraktiver der Langsamverkehr, sein
Umfeld unddieTeilnahme amLangsamverkehrsgeschehenerscheinen, je geringer die
Hemmnisse sind und je unabdingbarer die Notwendigkeit ist, zu Fuss zu gehen oder
per Fahrrad zu fahren.

E N T W URF DER LANGSAMVERKEHRS-STADT

Die wohnliche Stadt

Die autogerechte Stadt ist nicht mëglich. Hoher Motorisierungsgrad kann sich
bewohnerfeindlich auswirken. lnvestitionen für den motorisierten Individualverkehr
im Stadtbereich lassen sich kaum mehr rechtfertigen, und zwar aus Platzgründen,aus
Gründen der Kosten, der Umweltverträgiichkeit und der Aufenthaltsqualität.
Ein môglichst grosser Verkehrsanteil muss durch den Langsamverkehr direkt oder
durch die Transportkette ôffentlicher Verkehr/Langsamverkehr bewältigtwerden icôn‑
nen. Dies unter môglichster Schonungvon Umfeld und Lebensqualitätder Einwohner
und Aufenthalter, d.h. im Sinn einer wohnlichen Stadt.
Die wohnliche Stadt ihrerseits steiit erhôhte Ansprüche an die Stadtgestaltung, an die
Refugien und Rekreationsräume, an die Qualität der Langsamverkehrsanlagen wie
auch anderen Nahumfeid. Ebenso müssen das Engagement der Anwohner bezüglich
dieser Anlagen samt Nahumfeld, eine Mitsprache und Mitwirkung an deren Aus‑
gestaltung, die Mitverantworîungan Unterhait und Sicherheit sowie die ldentifikation
mit dem Refugium und Kommunikationsort an sich gefôrdert und gepflegt werden.
Monotonie und Verwahrlosung sind zu bekämpfen;Vielfalt und Geborgenheit sind im
Sinne der Attraktivität zu fôrdern.

DIE LANGSAMVERKEHRS ‐ STADT
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1 .3.2

Abb. 1.3.1-01: Geganûbarstellung von Monotonie und Viellalt. Abschreckung und Akzeptanz.

Abschreckende Monotonie

Anregende Vieh‘ait

Um zu akzeptablen Lôsungen zu kommen, sind die spezifischen Eigenschaften und
Bedürfnisse sowohl des Langsamverkehrs-Systems, seiner Anwohner und Nutzer wie
auch jene des ôffentlichen Verkehrssystems zu ergründen und zu stützen.
Ebenso müssen die Randbedingungen, die einen optimalen Einsatz der beiden Syste‑
me gestatten, aufgezeigt und günstig beeinflusst werden.
Die Randbedingungen werden verkannt, wenn zB. ein modernes, leistungsfähiges
Busnetz vor allem solche Haltestellen bedient, die schon vor Jahrzehnten festgelegt
wurden, die heute aber weitab von den seither entstandenen Neuquartieren liegen:
' Die Anmarschwege sind zu gross und werden nicht angenommen.
Ein Verkennen der Randbedingungen bedeutet auch, zB. ein neues Quartierzentrum
mit oder ohne Parkplätze dort vorzusehen, wo die Bausubstanz umgenutzt wird und
nun vor ailem Büroraum entsteht, während kaum mehr junge Familien im Quartier
bleibenz 0 Hier fehlen nämlich die für ein Quartierzentrum entscheidend wichtigen
Nahkunden, das heisst die Anwohner.

Zum Aufbau: Vom Kleinqùartier z u r Stadt

Gemäss dieser Erkenntnisse und in Anbetracht der relativ kurzen, zumutbaren An‑
marschwege zu Haltestelle, Arbeitsplatz, Schule und Laden ist die Langsamverkehrs‑
Stadt in entsprechend kleine Bereicheeinzuteiien und logischerweise auch bereichs‑
spezifisch ‐ das heisst nicht schematisch und zentralistisch - zu gestalten.

K A P I T E L  ] :
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1 .3.3

A b i ) . 1.3.2-01: Aulbau der Langsamverkehrs-Stadl

1 Kleinquaflier
2 Grossquaflier
3 Stadneil. av. Stad1

Als kleinste Einheit wird hier das Kleinquartier mit Kleinquartierzentrum vorgeschla‑
gen. Die Anmarschwege zum Kleinquartierzentrum sollen nicht wesentlich mehr als
250 bis 300 Meter betragen; sie sind den Schülern der untern Primarklassen, den
Einkaufenden für den täglichen Bedarf und den Pendlern zu den Haltestellen des
ôfientlichen Nahverkehrsmifiels zuzumuten. Das Kleinquartierzentrum umfasst zB.
Konsumladen, Bäcker, Metzger, Wäscherei, Quartierrestaurant, Café, etc.."
Mehrere solcher Einheiten kënnen zur nächstgrôssern Einheit, dem Grossquarlier mit
Grossquartierzentrum,zusammengefügtwerden. DieAnmarschwegezum Grossquar‑
tierzentrum sollen hôchstens etwa 800 bis 1000 Meterbetragen und sind den Schülern
der obern Primar‐ sowie den Sekundarschulklassen, dem Arbeitspendler zum Bahn‑
hof,dem Einkaufendendeswëchentlichen Bedarfs (geradenoch)zumutbar.Wobei als
Alternative hier bereits eine Busverbindungzur Verfügung stehen sollte. Dem Gross‑
quartierzentrum kônnen angehôren: Läden für den Tages- und Wochenbedarf, Klei‑
der‐ und Schuhgeschäfte, Apotheken, Sportartikel, Hotels, etc.
le nach Stadtgrôsse kônnen sich Grossquartiere zum Stadtteil mit Stadtteilzentrum
oder zur Stadt mit Stadtzentrum zusammenfügen.
Wie erwähnt, darf das Zusammenfügen nichtschematisch erfolgen, sondern muss den
gewachsenen Siedlungseinheiten und der Topographie folgen, dabei sind Tradition
und Quartiereigenheiten, Quartier-ldentifikationund Quartier‐Autarkie unbedingtzu
berücksichtigen“. Damit ist gesagt, dass die Langsamverkehrs-Stadt aus einer beste‑
henden, historisch gewachsenen Stadt entwickelt werden kann.

Einzugsbereîche und Bedürfnîsse der Anwohner

Entscheidend ist, dass die Zentren ‐ wie auch die Naherholungsziele ‐ aller Einheiten
für den Fussgänger (und Radfahrer) vom Wohn- oder Arbeitsplatz aus môglichst
bequem und sicher zu erreichen sind, und dass sie untereinander mit einem ôffentli‑
chen Verkehrssystem maximal verbunden werden.

DIE LANGSAMVERKEHRS ‐ STADT
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Auf diesem ‐ mehr ideellen als graphischen ‐ Raster haut sich die Langsamverkehrs‑
Stadt auf. Dabei werden im Prinzip folgende Forderungen erfüllt:
' Der vorwiegend quartiergebundene Anwohner ‐ zB. MütIer mit Kindern, Schüler,
Alte - kann die "alltäglichen" Ziele in seinem Kleinquartier zu Fuss erreichen. Die
Distanzen sind den Kindernder untern Klassen ais Schulweg, aber auch den Alten und
den einkaufenden Müttern fürden wichtigen, nichtmotorisierten Einkaufangemessen.
Esprofitieren also genau jene Bevôlkerungskreise,denen die Benutzung eines Motor‑
fahrzeugs verwehrt oder unmôglich ist und die deshalb auf die eigenen Füsse ange‑
wiesen sind. Essind zudem jene Kreise, denen eine attraktive Gestaltung des Weges
als einem Ort des Erlebens, der ldentifikation und der Kommunikation besonders
wichtig ist.
° lnnerhalb des aus mehreren Kleinquartieren gebildeten Grossquartiers kônnen
nebst den “täglichen Bedürfnissen" ZB. der älteren Schüler und der Bahnhof‐ und
Zentrumspendler auch die ”wôchentlichen Bedürfnisse” des Einkaufs abgedeckt
werden; dabei kann der Transport wahlweise zu Fuss, per Fahrrad oder per ôffentli‑
cham Nahverkehrsmittel erfolgen.
. DerquartierüberschreitendeVerkehrsteilnehmer kannalle städtischenZiele mithilfe
der Transportkette Fussweg/üfientlicher Verkehr/Fussweg erreichen.
° Grôsstmôgliche lmmissionsfreiheit bezüglich der Motorfahrzeuge und hohe Ver‑
kehrs-, Sozial- sowie Energiekrisen-Sicherheit sind gewährleistet; die
. Gestaltung kann anwohnergerecht erfolgen; Verweil- und Wohnqualität, damit
Stadtqualität, kônnen bei entsprechendem Einsatz erreicht werden.

KAPiTEL 1:
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Abb. 1.3.3-01: Schemalische Darstellmgder wichtigslen Fussgângewerbindmgen von der Woh‑
nung im Quartier Q zu verschiedenen Zielen in der Langsamverkehrs‐Stadt. insbe‑
sondere im Quartier 0 und in der City 0 (Ausschnitl).

Q :  Wohnquarfier
C = Stadtzemmm mit Arbeitsplâtzen und Erholungsfunkfion
20 : Kleinquanierzentmm mit Arbeitsplätzen. Läden und Haltestelle
EW = Läden des wôchemfichen Bedarfs
ET : Läden des tâglichen Bedarfs
W1 = Wohnung 1. Ausgangspunkî des Fussgângers
S : Schule
Erh = Erholungsanlagen
P = Parkieranlage
W2 : Wohnung 2 (als Zielpunkï für den Besucher aus Wohnung 1)
Bhf = Bahnhof mit Bus- und/oder Tram
gestrichelte einfache Linien = Fussgângerverbindungen
parallele Linien zur gestfichelîen Unie : gefordene Attraküviîât der Wege

DIE LANGSAMVERKEHRS ‐STADT
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1 .3.4 Die Bedeutung v o n Attraktivität und Akzeptanz

Untersuchungen der Zugangswege zu einer Pendlerstation ergaben eine Verteilung
der Verkehrsmittel je nach zurückzulegender Distanz gemäss Abb.1.3.4‐01.

Abb. 1.3.4‐01: Benutzte Verkehrsmittel zum Bahnhol“.

(vereiniacht)

Die FussgängerzumVorortbahnhof nehmen Distanzenbisca.1 kmnoch relativgut an,
Radfahrer je nach Topographie bis 3 Km.
Es ist ohne weiteres einzusehen, dass die Einzugsbereiche grësser werden, wenn
grüssere Anmarschwege akzeptiert werden. Das bedeutet dann für mehr Einwohner
grôsseren Anreiz zur Benutzung des ôfientlichen Verkehrs.
Gleichzeitig kann angenommen werden, dass die Akzeptanz umso mehr zunimmt, je
grôsser die Attraktivität der Anlagen und des Nahumfeldes wird.
Dass die Akzeptanz beeinflussbar ist,zeigt eine Untersuchungbeim HBFZürich (Abb.
1.3.4 ‐02)” .

Abb. 1.3.4‐02: Akzegfieræ Weglängen von Fussgängam

(veramfacht) 1 unamkfiver Weg

2 attrakfiver Weg

KAPITEL 1:
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1 .3.5

Linie1 zeigt die Fussweglängenbei einem unattraktivemWeg (Limmatstrasse Zürich),
Linie 2 die bedeutend grôsseren Gehdistanzen bei attraktivem Weg (Bahnhofstrasse
Zürich). Entsprechend sind die Einzugsbereiche bei attraktiven Wegen u.U. um ein
Mehrfaches grôsser als bei einem unattraktiven Wegnetz.
Die Einzugsbereiche sind zudem grôsser, wenn nur geringe Umwege zurückzulegen
sind. Sie kônnen ZB. bei strahlenfôrmiger Anordnung der Haltestellenzugänge fast
doppelt sogross werden wie bei ungünstig gelegten, orthogonalen Netzen.
ln Abb. 1.3.4-03 sind die theoretischen Einzugsbereiche, wie sie sich aus Abb.1.3.4‑
02 für 50% der Fussgänger ergeben, zum Grôssenvergleich als Quadrate dargestellt.
Die kleinste Flächesteht für niedrige Attraktivität und geringe Bequemlichkeit infolge
Umwege (Umwegfaktor ca. 1,4) des Langsamverkehrs-Netzes. Sie zeigt die entspre‑
chend geringe Akzeptanz des angeschlossenen ôffentlichen Verkehrsnetzes.

Abb. 1.3.4‐03: VergleiehderEinzugsbereiohenachmtersohiadlioharAttraklivität md Baquemlich‑
kei! der Wege gemäss Abb. 1.3.4‐02.

1 attrakîive Wege.
2 unaflrakfive Wege
3 do. und hoher Umwegfaktor (ca.1,4)

JenachWegqualität ist dieAbdeckung einerSiedlungmit Einzugsbereichenalso mehr
oder weniger gut. Daraus resultiert auch eine mehr oder weniger gute Erschliessung
in Koppelung mit dem Netz des ëffentlichen Verkehrs.
Die unterschiedlicheAkzeptanz sowohl des Langsamverkehrs-Netzes wie des ôffent‑
lichen Verkehrsnetzes wird augenfällig.

Die Bedeutung der Nahkundschafi

Wie wichtig die Fusswegerschliessungfür das Gewerbe in Stadt- und Quartierzentren
ist, zeigen die folgenden Skizzen (für den Radfahrer gilt Analoges).

DIE LANGSAMVERKEHRS ‐ STADT
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Abb. 1.3.5-01: Fussgängerdiohlen im Stadtprofil (schemalisch)

Mach Heidemann, Claus (1966)

Eine der bekanntesten Methoden zur City-Abgrenzung stammt von Heidemann". Die
Fussgängerdichte wird im Stadtprofil aufgetragen. Dort wo der Fussgängerstrom
absackt, befindet sich der Cityrand (Abb. 1.3.5-01).

Abb. 1.3.5-02: Bevôlkerungsschwmd im Zenirumsbereich schwâcht das Gewerbe des Zentrums.
Besondersdie Nahkundschaflunddemi!der Einkaullûr kurziristigen Bedarigehen
zurück.

Situation Stadt
Zentmmsbeœich
Bevôlkerungsprofil 1 (frùher)
Nahkundschafl
Bevôlkemngsprofil 2 (haute)
Bevôlkemngsschwund
Rest der Nahkundschaft
Fussgänger‐Distanzen

Mi tdem Fussgängerverkehrnehmen imallgemeinendie Umsätzeund die Bodenpreise
zu oder ab. Das heisst (etwas vergrëbern‘d), dass sich die “Wirtschaftskraft” eines
Gebietes weitgehend mit dem intensiv genutzten Fussgängerbereich deckt; man
denke in diesem Zusammenhang auch an die Einkaufspassagen in Bahnhôfen (dies
sind die Antworten auf die Einkaufszentren auf der Grünen Wiese, die übrigens auch
nicht ohne Nahkundschaft auskommen”.
Auf dieselbe Art lassen sich auch Umsatz‐Einbussen in den Zentren erkiären. Abb.
1.3.5-02 zeigt ein Bevôlkerungsprofii durch die Stadt. Bei einer Entvôlkerung der
Innenstadtgeht in diesem Bereich auch die Kundschaftzurück. Und zwar ist vor allem
das Kleingewerbe betrofien, denn es leb! vor allem von der Nahkundschaft.

KAPITEL 1:
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1 .3.6

Abb. 1.3.5-03: Kleingewerbaund Quartierlâden sind bei einem pmktuellen Einwohnerschwmd
besonders gelährdet, weil der Nahkunde für den Umsatz bestimmend ist. Daraus
wird die Vedetzlichkeit der Quartierzentren ersiohtlich.

Kundenprofil City
punktueiler Bevôlkerungsschwund kann
verschmem werden
Kundenprofil Quarfiefladen
punktueller Bevôlkemngsschwund wiri<t
sich verheerend aus

Die Umsatzeinbussen sind in jenen Geschäfisbereichen am grüssten, in denen die
Nahkundschaft eine Wichtige Rolle spielt, also vor allem beim Quartierladen und im
Kleingewerbe. Die Einbrüche sind ‐ verhältnismässig gesehen ‐ umso bedeutsamer,
je kleiner der Einzugsbereich ist.
Abb. 1.3.5-03 zeigt die Käuferprofileeiner City und eines Kleinquartierzentrums; das
erste Profil ist flach und weit ausgedehnt, das zweite ist punktuell stark überhôht und
von geringer Ausdehnung. Dies deshalb, weil die City längerfristigen Bedarf über ein
grosses Gebiet befriedigt; das Kleinquartierzentrum hingegen deckt vor allem den
kurzfristigen Bedarf der Nahkunden.
Bei einem Einbruch der Einwohnerdichte, ZB. infolge Umnutzung eines Quartiers,
wird die City reiativ wenig betroffen; sie kann einen nur punktuellen Verlust an
Kundschaft abfedern und durch Fremdkundschaftausgleichen. Das Kleinquartierzen‑
trum aber wird schon durch einen punktuellen Einbruch (in seinem Bereich) schwer
getroffen und gefährdet.
Nur wenn esgelingt, den Einzugsbereich des Kleinquartierzentrums durch attraktive
Langsamverkehrs‐Netze auszuweiten und abzusichern, wird esüberleben kônnen.

Die Bedeutung der Sozîalsicherheit

Die Sozialsicherheit, also die Sicherheit vor Bedrohungen und Überfällen, rückte die
letzten Jahre immer mehr ins Zentrum des Interesses. Eine extensiv verstandene
Toleranz, Entwurzelung, Verôdungen und Verelendungen einerseits, Lieblosigkeit
und mangelnde Zivilcourage anderseits haben dazu geführt, dass sich immer mehr
Personen im ôfientlichen und Langsamverkehrs-Netz verunsichert fühlen.

DIE LANGSAMVERKEHRS ‐-STADT
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Sozialsicherheît bedingt
belle, belebte und über‑
sichtliche Anlagen

KAPITEL 1:
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1 .3.7

1 .3.8

Verunsicherungen kônnen objektiv oder subjektiv sein. Durch entsprechende Aufklä‑
rungs-Kampagnen kônnen subjektive Befürchtungen allenfalls abgebaut werden. Bei
den Auswirkungen auf die Akzeptanz der Anlagen spielt die Frage, ob die Ângste
eingebildet oder realbegründet seien,allerdings keine Rolle. Das Resultat ist beidemal
dasselbe: der verängstigte, potentielle Verkehrsteilnehmer wird nach Môglichkeiten
suchen, geschützt von Ort zu Ort zu kommen.
Im Normalfallwird das bedeuten, dass er ‐ vorausgesetzt, die Zugänge undAufenthal‑
te im Parkplatzbereich seien nicht ebenfalls unsicher - sich in den Schutzpanzer des
Automobils zwängt und das Langsam‐ und ôffentliche Verkehrsnetz meidet.
Wenn es nicht gelingt, die Sozialsicherheit weitgehend zu garantieren, werden
letztlich die lnvestitionen für den Langsam- und ôffentlichen Verkehr vergeblich sein.
Sosind zum Beispiel bereits heutedie lnvestitionen bezüglich Verkehrssicherheit dort
illusorischgeworden, wo die Fussgängerunterführungenaus AngstvorAnrempelungen
und Überfällen nicht mehr benutzt werden.

Die Bedeutung der Motivation

Grundsätzlich sind zwei Arten der Motivation zu unterscheiden. Einmal die Motiva‑
tion der Verantwortlichen und “Macher”, ein Langsamverkehrs‐ und ôfientliches
Verkehrsnetz zu erstellen, anzubieten und effektiv zu betreiben, dann die Motivation
der Verkehrsteilnehmer und Anwohner, das Angebot auch tatsächlich zu nutzen.
Die Motivationen kënnen durch Mitbetroffene, zB. das Gewerbe oder Anwohner,
ausgelôst oder gestützt werden, indem etwa Gesetzgeber und Behërdenzum Handeln
gedrängt werden, oder indem im lnteresse der Luftreinhaltung zum Velofahren und
zum Zufussgehen aufgerufen wird.
Da die meisten Langsamverkehrsanlagen vom Aufwand her wenig spektakulär sind
und sich dementsprechend wenig zur Profilierung eignen und oft auch bekämpft
werden, bleibt die Motivation für die Behôrde, sich dafür einzusetzen, leider nicht
selten gering. Dies auch deshalb, weil der Nutzen der Anlagen nichtzumVorneherein
einsehbar ist und weil der Begriff des Langsamen an sich schon den Maximen der
Leistungsgesellschaft zu widersprechen scheint.
FehlendeMotivationbeiden Machern kanndenZerfall eines Langsamverkehrssystems
zur Folgehaben,oder eskann den Aufbau eines solchen behindern. Damitbleibt dann
die Nutzungsmëglichkeitentsprechend beschränkt;dieAnlagenbleibenzB. unattraktiv
und unsicher. Dies wiederum wirkt sich negativauf die Motivation der Nutzer aus, die
Anlagen überhaupt zu frequentieren.

Die Bedeutung der stadtplanerischen Anordnungen

Die Attraktivität und Akzeptanz der Anlagen wird aber nicht nur von deren baulich‑
ästhetischen Eigenheitenoder vom Willen undvon der Motivationder Nutzer,Macher
und andern Mitbeteiligten bestimmt, sondern ebenso von den stadtplanerischen
RandbedingungenundAnordnungen, zB. der Organisation und den Nutzungsmustern
der Stadt.

DIE LANGSAMVERKEHRS - S TA D T
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Dies soil an einem Beispiel kurz aufgezeigt werden.
ln Abb. 1.3.8‐01 ist ein Schnitt durch eine Siedlung gezeigt, in der sich der Bahnhof
weit ausserhalb des Bebauungs-Schwerpunktes befindet. Die Akzeptanz des Weges
zur Bahn ist dementsprechend gering einzustufen. Die Benutzung des ôfientlichen
Verkehrsmittels wird unter diesem Umstand leiden.
Gelingt es, die Siedlungssubstanz mit pianerischen Massnahmen mehr gegen den
Bahnhof zu lenken, so steigt auch die Akzeptanz des Weges und des ôfientlichen
Verkehrs.

Abb. 1.3.8-01: Siedlungsdichle md Organisation. Durch eine langsamverkehrs-geradfle Anord‑
n m g der Nutzmgsarlen md Nutzmgsdiehœn gewinnen Siediung, Langsam- md
ôiiemlicher Verkehr.

1 Bebauungsschwerpunki ist
zu weiî vom Bahnhof ent‑
femt. nur wenige profitieren
vom Fussgänger‐Einzugs‑
bereich des Bahnhofs.
BessereAkzeptanz des
ôfientiichen Verkehrs iniolge

BE BA“0 H Q besserer Deckung zwischen
Einzugsbereich und
Bausubstanz.

3 Bestmôgliche Deckung

KAPITEL 1:
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Für den Langsamverkehr wäre esbesonders vorteilhaft, wenn die Siedlung über den
Bahnhof wegwachsen kônnte. Sowohl Siedlung wie ôffentlicher Verkehr würden
davon profltieren; denn der Bahnhof befände sich dann mitten im ”wirtschaftlichen
Kraflfeld" des Ortes; die Zugänge zur Bahn wären kurz, die Einzugsberelchewürden
die hohe Bau- und damit Einwohnerdichteumfassen undwürden somit das Benutzer‑
potential anheben; anderselts würde die Bahn mit ihrem Passagierpotentlal das
Gewerbe des Siedlungszentrums stützen.
Die Massnahmen werden noch wirksamer, wenn die Sledlung im Bahnhofbereich
zusätzlich verdichtet wird, und zwar auf beiden Selten der Gelelse und an sehr
hochwertigen Lagen evtl. auch über den Geleisen.
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2  .  S Y S T E M A N A LY S E

2.0 EINFÜHRUNG

Der Komplex Langsamverkehr wird für die Systemanalyse in vier Felder eingeteilt:

1 .
Physisch‑

ästhefisches Feld

2. 3.
Psychisch- Poiifisch‑

soziaies Feld wirtschaftliches Feld

4.
Pianerisch‑

betriebliches Feld

Jedes dieser vier Felder berücksichtigt zwei Bereiche:

Feld Bereich

Physisch-ästhetisch Anlagen
Nahumfeld
Nutzer (dar Anlagen)
Nicht‐Nuter
Promotoren, Macher
Mitbetrofiene
Siedlungsplanung
Betriebliches

Psychisch-sozial

Poliüsch‐winschafflich

Planerîsch-betfleblich

1.
2.
1.
2.
1.
2.
1.
2.

Nachfolgend werden innerhalb dieser Felder und Bereiche verschiedene Elemente
kurz beschrieben und analysiert. Dabei wird vorerst nur der Fussgängerverkehr be‑
handelt; als Ergänzung wird das Kapitel 2.6 mit ”Besonderheiten des Radverkehrs"
beigefügt‘.
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2 .1

2.1.1

2.1.1-00

2.1.1-01

PHYSISCH-ÂSTHETISCHES FELD

Anlagen

Allgemeines zu den Anlagen
Beiden Fussgängeranlagenwird unterschiedenzwischen linienfürmigenundflächigen
Anlagen.
Die linienfürmigenAnlagen stellen eine Verbindung von einem Ausgangs- zu einem
Zielpunkt dar, der Verkehr auf ihnen ist weitgehend (aber nicht nur) zielgerichtet.
DieflâchenfürmigenAnlagen kônneneinzelne Plätzebetreffen, sie kônnen aber auch
ein ganzesSystemvonWohnstrassen, Parks,Hinterhôfen,DurchgängenundMarktplät‑
zen umfassenund 50eigentlich durch die Überbauunghindurch ”fluten". DerVerkehr
auf ihnen muss nicht zielgerichtet sein; dem Vemeilen wird hier besonders hohe Be‑
deutung zugemessen.
Esistweiter zu beachten,dass zwischen ”reinen Fusswegen”,d.h.Wegen, die nur und
ausschliesslich von Fussgängern benutzt werden, und "Fussgänger‐Verbindungen"
unterschieden wird. Letzteres sind Wegstrecken, die einen bestimmten Ausgangsort
mit einem Zielort verbinden, dazu gehërt der Schulweg zwischen Wohnung und
Schulhaus; sie kônnen durchaus verschiedene Teilstrecken mit jeweils unterschiedli‑
cher Charakteristik aufweisen, zuerst ZB. eine Strecke “reinen Fussweg", dann ein
Stück Wohn- oder Quartierstrasse, dann ein Stück Trottoir und schliesslich einen
Fussgängerstreifen zur Überquerung der Fahrbahn, etc. Die Querschnitte und die
Verkehrszusammensetzung und somit auch die Gefährdungen kônnen also je nach
Streckenabschnitt der Fussgängerverbindungwechseln.
Jenachvorherrschender BenutzerstrukturoderbenutzerorientierterBetrachtungsweise
werden solcheVerbindungeneinmal aisSchulwege,als Einkaufswege,als Pendlerwege
undZugängezu Haltestellenoder als Erholungswegebezeichnet. Demgemäss spricht
man dann von einem Schulwegnetz, Einkaufswegnetz, etc. Alle dieseWegtypen sind
verbindlich umschrieben und unterstehen dem Gesetz für Fuss- und Wanderwege.

Querschnitt, Bemessung
DerQuerschnitt richtet sich i.a. nachdemTypus des Weges oder des Verbindungsab‑
schnittes; er ändert also auch je nachdem, ob essich umeinen ”reinen Fussweg", um
einen Trottoir‐ oder Wohnstrassenabschnitt handelt.
Die Querschnittsbemessung innerorts wird nach Belastung, Benutzerdominanz und
verschiedenen Komfortstufen der Benutzung vorgenommen. Ein einfaches Semes‑
sungsverfahren sowie Minimal- und Normbreiten sind aus den ARF‐Richtlinien be‑
kannt’.
Bessere und fundiertere Bemessungsgrundlagen wären erwünscht, aber nicht dring‑
lich.
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2.1.1‐02 Gangweiten, Einzugsbereiche
Als Gangweiten werden die effektiv zurückgelegten Weglängen zwischen Ausgangs‑
punkt und Zielpunkt samt Umwegen verstanden.
Die zumutbaren Gangweiten variieren nach Fusswegtyp und Benutzerkategorie.
Fernerunterscheidetman zwischen sogenannten “idealenGangweiten”,die anzustre‑
ben sind (ZB. bei der Situierung von Kindergärten), und zwischen ”zumutbaren
Gangweiten”, die im Normalfall nicht wesentlich überschritten werden sollten.
Die zumutbaren Gangweiten spielen bei der Akzeptanz eines zurückzulegenden
Weges eine entscheidende Rolle.DieAkzeptanz wird im allgemeinen umso geringer,
je länger die Wegstrecke ist. Sie nimmt mit der Anlagequalität, Sicherheit, Bequem‑
lichkeit und Umfeldattraktivität zu.
Da die Gangweiten den Einzugbereich eines Ziels bestimmen, wird dieser umso
grôsser, je akzeptabler die Wege sind.
Daraus lässt sich ableiten: le besser ein Siedlungsgebiet durch die verschiedenen
Einzugsbereichevon Schulen, Läden, Erholungspunkten,Haltestellen, etc. abgedeckt
ist, umso hôher ist die Akzeptanz des Langsamverkehrsnetzes, umso besser ist die
Entlastungdes Motorfahrzeug-Verkehrsnetzes und umso besser die Vemeil‐, Wohn‑
und Stadtqualität.
Die zumutbaren Gangweiten bilden somit ein entscheidendes Element bei der Pla‑
nungfussläufigerQuartiere und also auch beimAufbau der ”Fussgänger- und Radfah‑
rer-Stadt”. Sie bestimmen weitgehend das Organisationskonzept der Siedlung.
Dort, wo nicht auf die Gangweiten Rücksicht genommen wird, treten Mängel in der
Siedlungsstruktur und Versorgung auf. So werden bei überlangen Schulwegen
Schulbussenotwendig;dadurch verliert schon das KindeinenmassgeblichenBlockan
Erlebnis‐ und ldentifikationsmôglichkeiten in und mit seiner Umwelt. Auch das
Kleingewerbe leidet unter zu grossen Fussgängerdistanzen. ln jenen Gemeinden der
AgglomerationZürich,dieStreubauweiseundgleichzeitigwenigausgeprägteDorfkerne
aufweisen, ist die Benutzung des Automobils für die Versorgung der Anwohner aus
Einkaufszentren im Vergleich mit Gemeinden, die einen historischen Kern samt
Fusswegnetz besitzen, deutlich-angehoben’.
In den ARF-Richtlinien sind verschiedene Richtwerte für Gangweiten aufgeführt‘. Sie
basierenzumTeil aufeigenen Erhebungen,zumTeil aufAngaben aus der Literaturund
genügen als generelle Richtwerte für Planungsaufgaben; breiter abgestützte Werte
sind aber erwünscht.
Zur Zeit laufen zudem mehrere Erhebungen5. Auch hat Walter Berg verschiedene
Werte zusammengestellt‘.
Ein Problem bestand bisher darin, dass bei den in Umlauf gesetzten Werten die
Erhebungsmethoden oftmals im Detail nicht bekannt waren. Da das Zahlenmaterial
u.a.bei der Beurteilungvon Verkehrs-Umlagerungenbenutztwird,bestehtdieGefahr,
dass ungeeigneteWerte verwendet und Fehlschlüssegezogen werden’. EineSichtung
undAufbereitungdesZahlenmaterials unterBerücksichtigungder Erhebungsmethoden
und der verschiedenen Randbedingungen wäre daher dringend erwünscht”.
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2.1.1-03

2.1.1-04.

Netzdichten
Die mittlere Netzdichte eines Wegnetzes wird in Laufmeter Weg/ha Grundfläche
angegeben.
In der Planungspraxis wird immer wieder die Frage nach der Maschenweite, resp.
Netzdichtedes Fusswegnetzesgestellt. Dabeibestehtdas Problemder Netzdefinition.
Netze aus sogenannt ”reinen” Fusswegen bestehen innerorts kaum. Selbst in
Bergdôrfern, wo das Netz im allgemeinen sehr eng ist und Maschenweiten von 20
Metern und weniger erreichen kann, war schon vor der Motorisierung auf vielen
Wegstrecken ein Mischverkehr von Wagen, Tieren und Fussgängernzu verzeichnen.
Das heisst, dass bei der Netzdefinition nicht nur “reine” Fusswege, sondern auch
sogenannte Fussgängewerbindungen mitberücksichtigt werden müssen.
Eineweitere Schwierigkeit stellt sich bei derAbgrenzung von Vergleichsbereichen. ln
historischen Kernen sind die Netzdichten grësser als in Neu‐ und Aussenquartieren.
Jenach Abgrenzung wird daher die Netzdichte (als Mittelwerî) variieren.
Grundsätzlich gilt: Jedichter das Netz, umso geringer sind die Umwege; auch die
Attraktivität nimmt mit der Netzdichte meist zu. Anderseits kônnen dichte Netze bei
KreuzungenmitFahrbahnen infolgeder hohenKreuzungsdichtedieSanierungskosten
in die Hähe treiben und die Realisierungschancen von Sanierungen demzufolge
abmindern.
Ausser Untersuchungen im Zusammenhang mit Semesterarbeiten an der Architek‑
turabteilung der ETH Zürich (Prof. Benedikt Huber) und eigenen Erhebungen sind
keine Arbeiten bekannt. In den ARF‐Richtlinien wird als anzustrebender Richtwert
eine Netzdichte von 200 Metern/ha angegeben‘°.
EineNormierung ist nichtangebracht; dochwären breiterabgestützteVergleichswerte
willkommen. Sie sind besonders für die Diskussion in der Ôfientlichkeit wünschens‑
wert. '

Umwege und Steigungen
Die vertikale und horizontale Linienführung der Wege hat Einfluss auf die Bequem‑
lichkeit und damit auf die Akzeptanz.
Sogenannte ”verlorene Hôhen" sollten nachMôglichkeit vermieden werden; sowirkt
zB. das Auf‐ und anschliessende Wieder-Absteigen bei Überführungsbauwerken
abschreckend und ist zudem für Gebrechliche, Rollstuhlfahrer,Mütter mit Kinderwa‑
gen und Kleinkindern oft nicht zu bewältigen.
Analoges gilt für starke Steigungen sowie für Gefälle ganz allgemein.
Auch die Umwege in der Horizontalen kônnen die Akzeptanz herabmindern. Durch
Baulandumlegungen, Quartierplan-Verfahren etc. wurden und werden noch immer
”natürlich” gewachsene und daher meist ”automatisch" richtige, bequeme
Fusswegnetzezerstôrt;der Fussgängerwirdaufmühsameundoft unattraktiveFusswege
resp. Trottoirs verwiesen, Haltestellen werden oft schlecht erreichbar, etc.
Umwege in der Horizontalenwerden mit dem sog. Umwegfaktorerfasst, der sich wie
folgt errechnet:efiektivzurückgelegteDistanzsamtUmwegengeteilt durch Luftdistanz.

KAPITEL 2:



- _n R r Arbeitsgemeinschafl Recht für Fussgânger 3 1

2.1.1‐05

Für Erholungswegedarf dieser Faktor grôsser sein als für Pendler- und Einkaufswege.
Dabei ist immerzu beachten,dass die Fusswegeauch im ldealfall nichtallzu gestreckt
verlaufen sollten, weil sonst Monotonieaufkommt und dadurch die Attraktivität sinkt;
der schnurgerade Weg erscheint ”länger” und ermüdet. Streng genommen sind also
kleine ”Umwege” im Sinn von ieichten Richtungsänderungen sogar erwünscht; nur
dürfen sie nicht zu gross werden. Bekanntlich sind in Altstädten die Wege sehen
gerade; verbunden mit dem ”interessanten” Nahumfeld erscheinen diese Wege daher
auch immer angenehm “kurz" und wenig ermüdend, ganz im Gegensatz zu Trottoirs
längs geraden Ausfallstrassen.
Eine Herabminderung der Bequemlichkeit durch Umwege, verlorene Hôhe und
Steigungen hat bei städtischen Wegen automatisch eine Verringerung der Akzeptanz
zur Folge. Die Attraktivität ganzer Quartiere wird für den Langsamverkehr reduziert
und dieser selbst dezimiert.
Das Umwegproblem stellt sich besonders auch bei den Zugängen zu den Haltestellen
und Bahnhôfen.Nicht selten haben die ëffentlichen Verkehrsmittel mitderAufl1ebung
von bequemen Fussgängerquerungen in Bahnhofnähe die Attraktivität und Bequem‑
Iichkeitder Wege so sehr abgemindert, dass das Passagieraufkommen leiden musste.
Sie habendurch unsorgfältigeFussgängerführungendamit sich selbst den Kundenkreis
beschnitten.
Difierenzierte Erhebungen über die Akzeptanz von Umwegen fehlen. Die ARF‑
Richtliniegibt Erfahrungswerte,diezT. aufErhebungen in Schuiwegnetzen undzT.auf
Schätzungen beruhen. Anhaltspunkte für Umwege im Einkaufsverkehr gibt Frei".
Bessere Unterlagen sind erwünscht, wobei nebst dem Umweg auch die Attraktivität
der einzelnen Wegstücke mitzuberücksichtigen wäre.

Kinderwagen-, Rollstuhl-, Behindertengängigkeit
Mütter mit Kleinkindern, Behinderte und Alte sind besonders stark quartiergebunden
und auf eine hohe Langsamverkehrs- und Verweiiqualität im Quartier angewiesen.
Wichtig ist daher, dass Wegoberfläche und Weggestalt ein Verkehren mit Kieinkind,
Kinderwagen und Rollstuhl gewährieisten. Schweilen, Steigungen und Engnisse sind
in dieser Hinsicht zu prüfen; die Sozial‐ und Verkehrssicherheit ist besonders zu
beachten.
Da üblicherweise nicht das gesamte Langsamverkehrsnetz von Vorneherein eine
zufriedenstel‘iende Kinderwagen‐ und Behindeflengängigkeit zu gewährleisten ver‑
mag, sind iokal angepasste Alternativrouten bereitzustelien. Für die Erholung im
Quartier sind zudem Wegnetze nach ihrer Eignung für Rollstuhl und Kinderwagen
auszuwählen und entsprechend zu signalisieren. Dies sind im Hinblick auf die
wachsendeZahl alter Menschen undderdamitzusammenhängenden Behinderungen,
besondersauch unterBerücksichtigungdergeforderten Heimpflege,wichtige Postulate.
Esbestehen Normalien bezüglich der Rolistuhigängigkeit sowie Untersuchungen
bezüglich Barrieren". Verschiedene Arbeiten konzentrieren sich auf Behinderten‑
Transporte in ôfientlichen oder halbëfientiichen Verkehrsmitteln, beziehen aber die
Zugangswege noch zu wenig mit ein.
Bessere Anleitungen für den gesamten Fragenkompiex sind erwünscht.
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Fussgängcranlagen
für alle.
Alte, Kinder und
Behinderte müssen
sich sicher bewegen
kônnen.

KAPITEL 2:



- _" R F Arbeitsgemeinschaft Recht für Fussgänger 3 3

2.1.1‐06 Lichtsignalanlagen
Bei Lichtsignalanlagen werden dem Langsamverkehr, insbesondere dem Fussgänger,
sehr oft sogenannte Restzeiten zugeteilt; die Prioritäten im Phasenablauf und in der
Phasenbemessunghingegenwerden im lnteresse einer môglichstgrossen Leistungsfä‑
higkeit zugunsten des Motorfahrzeugverkehrs gesetzt.
Sowerden die Grünzeiten für den Fussgänger meist môglichst knapp gehalten; zudem
wird eine relativ hohe Gehgeschwindigkeit des Fussgängers beim Queren der Fahr‑
bahn vorausgesetzt (1,0 bis 1,2 m/s), um die Unterbrechung der Fahrstrôme zu be‑
schrânken.
ln Anbetracht der Prioritäten wird der Fahrzeugverkehr oft in einer ”Grünen Welle"
und damit ohne Zeitverlust durch die Aniagen geschleust; die Fussgängerphasen im
Knoten hingegen sind kaum je koordiniert. Sie sind auch nicht auf die Halte‐ und die
Aufenthaltsdauer der ôfientlichen Verkehrsmittel abgestimmt.
Dieser Umstand kann bewirken, dass Tram oder Bus infolge Fussgänger‐Rot verpasst
werden. Oder eswird zumindest ein Zuspätkommen befürchtet. Um das ëffentliche
Verkehrsmifiel doch noch zu erreichen, werden daher oft gefährliche, unkorrekte
Querungen der Fahrbahnen riskiert. Da solche Querungen meist unter Zeitdruck und
vorwiegend in Stosszeiten, das heisst bei hoher Verkehrsdichte erfolgen, wird das an
und für sich schon vorhandene Risiko weiter erhôht.
Alte, Behinderte und Mütter mit Kleinkindern sind dem Rhyt th5 der Verkehrsma‑
schinerieoft gar nichtgewachsen; sie sind nicht in der Lage,die Fahrbahn in derverge‑
sehenen Laufgeschwindigkeit von 1,0‐1,2 m/sec zu queren und sind gefährdet oder
fühlen sich zumindest bedrängt.
Bei Kindern und Alten sind nicht nur die physischen Môglichkeiten beschränkt, son‑
dern auch die Reaktions‐, Speicher- und Aufnahmefähigkeit ist geringer als bei Men‑
schen mittleren Alters. Soergeben sich Schwierigkeiten beim Abschätzen von Distanz
und Geschwindigkeit, bei der Einschätzung von Verkehrskonsteliationen, etc. Der
Anteil der Kindern undAlten ander Gesamtzahl derverunfallten Fussgänger (nicht nur
bei den Lichtsignalanlagen) ist bekanntlich besonders hoch".
Die Probleme sind im Prinzip jedem Verkehrsingenieur bekannt. Fussgänger‐Grün
lässt sich auf Kosten der PW-Leistungsfähigkeit der Anlagen verlängern. Die flüssige
Führung der Fussgängerstrôme bei mehrfacher Querung von Fahrbahnen sowie die
Koordination derselben mit Bushalten ist denkbar. Ebenso die langsamverkehrs-ge‑
rechte Querung auf dem Fussgängerstreifen allgemein. Esist eine Frage der Verkehrs‑
politik, wo die Prioritäten gesetzt werden.
Im lnteresse des Langsamverkehrs und seiner anzustrebenden Priorität ist die PW‑
Leistungsfähigkeit einer Anlage ailenfalls zu senken. Die notwendigen Unterlagen
bezüglich Geh- und Räumgeschwindigkeiten für verschiedene Benutzerkategorien
sind allerdings zu überprüfen und erst noch bereitzustelien; dies hat im Rahmen von
allgemeinen und umfassenden Vorschlägen für eine langsamverkehrs-gerechte und
langsamverkehrs-orientierte Ausrichtung der Anlagen zu geschehen.
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2.1.1-07

2.1.1-08

Verkehrssicherheit
Gefährdungendurch motorisiertenVerkehr (beim Fussgängerauch durch Veloverkehr)
kônnen die Attraktivität der Langsamverkehrsanlagen beeinträchtigen. Die Folgen
davon sind geringere Wohn- und Verweilqualität sowie sinkende Akzeptanz der
Wege.
Beim Einkauf kann das ein Ausweichen auf andere Einkaufsziele ‐ eventuell per Auto
‐ bedeuten; unter Umständen werden auch die Wege zur Arbeit oder zur Haitestelle
nicht mehr ohne Motorfahrzeug zurückgelegt.
Die Schüler werden gegebenenfalls per Auto zur Schule gebracht oder müssen den
Schulbus benützen.
Dadurchwird der Motorfahrzeugverkehr dichter, die lmmissionen und Gefährdungen
demzufolge nochmals grôsser. Letztereergeben sich zB. beiWendemanôvern vor den
Schulhäusern. Abgesehen davon werden mehr Parkplâtze benôtigt, die optische
Umfeidqualität sinkt".
Die Verôfientlichungen und Statistiken der Unfallforschung sind unübersehbar". Sie
sollen hier nichtweiter dargeiegt werden. Hingegen istaufein paarAspekte hinzuwei‑
sen, die mit dem Unfallgeschehen im Langsamverkehr in Zusammenhang stehen:
Dazu gehôrt die bedachte Führung der Fussgänger und Radfahrer an Umsteige‐ und
Knotenpunkten des Verkehrs, also auch bei Tram- und Bushaltestellen, weil hier die
Fahrbahnquerungenoft auch unter Zeitdruck, bei Gedränge und Stossverkehr stattfin‑
den“. Ebenso istzu beachten,dass Trottoirparkieren zum Ausweichen der Fussgänger
auf die Fahrbahn verleitet, was zu Gefährdungen führt, etc.

ImZusammenhang mit der Attraktivität und Akzeptanz der Wege wäre von lnteresse,
in weichem Umfang diese von gefährdeten Wegen oder Wegabschnitten beeinfiusst
werden; entsprechende Untersuchungen sind erwünscht.

Sozialsicherheit
Unter Sozialsicherheit wird die “soziale Kontrolle" verstanden, die durch Belebtheit
gegeben ist, ergänzt aber durch Massnahmen wie ZB. Beleuchtung oder Überwa‑
chung, um Belästigungen und Überfälle zu bekämpfen.
DerSozialsicherheit kommt besonders nachts und beiwenig begangenenAnlageteilen
hohe Bedeutung zu. Vor allem Kinder und Frauen sind darauf angewiesen.
Sozialsicherheit wird denn auch von Eitern und von Frauen vehement gefordert. Ihre
Bedeutungwächst zur Zeit enorm, wie die Diskussion umdie Zugsbegleitungen und
die personelie Besetzung der Bahnhôfe erkennen Iässt".
Nach neuesten Untersuchungen wird von 70% der sogenannt ”rational toleranten”
Benutzer des üffentlichen Nahverkehrsmittels nachts der Weg von der Haltestelle zur
Wohnung als unangenehm empfunden; 63% der Frauen fürchten Belästigungen".
Die Erfahrung und die Diskussion zeigen, dass eine zu geringe Sozialsicherheit die
Akzeptanz einer Anlage oder eines ganzen Verkehrssystems zu beeinträchtigen
vermag.
Wo ein System oder ein Systemteil aber nicht mehr akzeptiert wird, ist das ganze
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2.1.1-09

Verkehrskonzept in Frage gestellt; Fehldispositionen und Fehlinvestitionen sind un‑
vermeidlich. Sonützt das beste ôffentliche Verkehrssystem wenig und vermag keine
durchschiagende Entlastungzu erbringen, wenn die Passagiere, insbesondere Frauen
und Kinder, es zeitweise nicht mehr zu benutzen wagen oder wenn die Zugänge
versperrt und bedroht sind und der Aufenthait in Unterführungen, Haltesteilen und
Fahrzeugen von Ângsten begleitet ist.
Beleuchtung, belebte Gebäude und Hëfe längs des Weges (ZB. Gaststätten, insbeson‑
dere abends), Kontrollgängeder Sicherheitsorgane, Alarmaniagen, etc. vermôgen die
Unsicherheit zu begrenzen.
Dabei ist zu beachten, dass nicht nur die Nutzung und Gestaltungdes Weges an sich,
sondern auch jene des Nahumfeldes von Bedeutungsind. Sosollen Wege, insofern es
sich nichtumeigentliche Spazierwegehandelt,abends von der begleitenden Bebauung
her einsehbar sein. Die Gebäude müssen allerdings in einer Art genutzt werden, dass
eine solche erwünschte ”Einsicht” auch tatsächlich gewährleistet wird. Bürogebäude
und Parkhäuser vermôgen kein Sicherheitsgefühl zu vermitteln; daher wirken neue
Citygeschäftsbereiche im Gegensatz zur Altstadt abends tot.

Sozialkontrolle hat nicht nur nachts ihre Bedeutung. Schon Jane Jacobs hat darauf
hingewiesen, dass Kinder auch tagsüber sicherer sind, wenn zB. Kleingewerbe die
Fussgângeranlage begleitet und wenn eine rege Kommunikation zwischen Gebäude‑
innenraum und Aussenraum herrscht“.
Esbestehen verschiedene Untersuchungen besonders zur Frage der Sicherheit von
Frauen. An der Universität Bern sind Studien im Gange, in denen der Raum der
Innenstadt bezüglich seines sozialen Sicherheitspotentials untersucht werden soil”.
Bessere Unterlagen und Kenntnisse über Gefährdungen, Ângste und Verhalten der
Verkehrsteilnehmer sowie Vorschläge von Gegenmassnahmen, die über Beieuchtung
und bauliche Normen hinausgehen, sind dringend erwünscht.

lmmissionen
lmmissionen des motorisierten Verkehrs und anderer Quellen, zB. Lärm, Abgase,
Gestank, Abrieb, Erschütterungen, Blendung, aber auch optische Beeinträchtigungen
oder Beeinflussungendes Mikroklimasdurch grosse, schattenloseAsphaltflächen,etc.
kônnen zu Attraktivitäts- und Akzeptanz‐Einbussen im Langsamverkehr führen. Sie
kônnen auf verkehrsberuhigte Bereiche oder auf einen fahrbahn-begieitenden Geh‑
weg direkt einwirken; essind aber auch indirekte Wirkungen auf weiter abliegende
Anlagen denkbar.
DieZusammenhänge zwischen Einwirkungen und Auswirkungen auf den Fussgänger
sind wenig erforscht". Die Ergebnisseeiner Untersuchungvon Brändli lassen vermu‑
ten, dass sie bisher zu wenig beachtet wurden, zeigen die auch von Bergdiskutierten
Werte doch an, dass bei attraktiver Umgebungund geringer Beeinträchtigung bedeu‑
tend hôhereAnmarschdistanzen zum ôffentlichen Verkehr in Kaufgenommenwerden
ais bei Iärmigen unattraktiven Wegen”.
in der Fussgängerbefragungdes Stadtplanungsamtes Zürich gaben 61% der Benutzer
der wichtigsten Schnellbahnstationen Stadelhofen, Oerlikon und Hardbrücke an, sie
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seien mit den lmmissionen des Verkehrs ”sehr unzufrieden”, resp. ”unzufrieden”. Bei
den Beurteilungskriterien der Wegqualität steht ”wenig Emissionen” mit 53% vor
Verkehrssicherheit mit 38% an der Spitze der Wunschliste”.

Gestaltungselemente
Zu den Gestaltungselementen der Aniagen werden Beläge und Mauern, Abgrenzun‑
gen und Sperren, Bepflanzungen und Steine, Wasser und Brunnen, “Môblierungen”
mit Bänken und Spielgeräten sowie Plastiken, etc. gerechnet.
Auch die Ausstattung der Anlagen mit Refugien und Toilettenanlagen, Haltestellen‑
Bauten und Telephonzellen, Auskunftei und Orientierungstafeln, etc. hat hohen
gestalterischen Stellenwert.
Dies gilt ebenfalls für die Führung und Ausformung der Anlagen an sich wie auch für
die Plazierung, Strukturierung und Ausschmückung der begleitenden Bauten.
DieQualitätder GestaltungbestimmtdieAttraktivität unddieAkzeptanz einer Aniage
weitgehend mit.
Die Städtebauer und Stadtarchitekten haben sich gerade in den letzten Jahren der
Gestaltungvon Freiräumen und Langsamverkehrs-Anlagenwieder intensiv angenom‑
men, entsprechende Vorschläge und Beispiele sind praktisch in jeder Stadt zu
besichtigen. Verôfientlichungen sind vorhanden".
Allerdings sind die Zusammenhänge zwischen Gestaltung und Akzeptanz noch zu
wenig untersucht.
So interessiert zB. die Frage, weshalb die eine bebaute Uferpromenade eines Flusses
unverhältnismässig mehr frequentiert wird als die andere, oder die Frage, ob Alleen
undStadtgründieQualitätdes MikroklimasunddamitdieAkzeptanzeinerEinkaufstrasse
merklich zu heben vermôgen oder nicht, etc.
Diese Fragen sind nicht nur im Hinblick auf die Wohn- und Verweilqualität oder
bezüglich der Dimensionierung von Anlagen sondern auch im Interesse der
Geschäftsumsätzewichtig. Umfragenzeigen ein hoheSensibilisierungder Kundschaft
bezüglich Gestaltung, “Grün” und ”geräumige” LangsamverkehrsanIagen". In der
Untersuchung“Stadtverkehr im Wertewandel” gaben über 60% der ”rational toleran‑
ten” Benutzer des ôfientlichen Verkehrs an, sie würden den Fussweg zur Haltesteile
geniessen, 75 % fanden den Fussweg zur Haltestelle anregend; mehr als 80 % aller
Befragten verlangten breitere Gehwege.
Bei der Fussgängerbefragung an den Zürcher S-Bahnhëfen zeigten sich 43% mit der
Strassenraumgestaltung unzufrieden; 23% bemängelten die Ausstattung der Wege,
26% die Platzverhältnisse“.
Differenzierîere Untersuchungen bezüglich der Auswirkungen der Gestalt von Anla‑
gen auf die Akzeptanz sind dringend erwünscht, auch im Hinblick auf das Verweilen
und die Quartierqualität.

KAPITEL 2:
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Verweilqualität
Verweilqualität wird dem Anreiz, sich an einem bestimmten Or t aufzuhalten,
gieichgesetzt. Die Dauerdes freiwilligen Aufenthalts imôffentlichen Raum kanndafür
als Masstab geiten. Die Verweiiqualität kann damit auch als Kriterium der Quartier‑
qualität aufgefasstwerden. Allgemein anerkannte Masstäbebestehen allerdings nicht.
Die Verweilqualität wird von der Gestaltung der Anlagen und des Nahumfeldes, von
den Immissionen,von der allgemeinen “Atmosphäre” (Geborgenheit, Sicherheit) und
vom Geschehen (Begegnungen,Attraktionen, Exotik,etc.) im Langsamverkehrsbereich
beeinflusst.
Je nach Charakter des Quartiers wird die Verweilqualität mehr durch Spiel und
Betätigungsmôglichkeiten (Gärtnern im Vorgarten und Fussgängerbereich, Handar‑
beiten auf der Bank vor dem Haus, etc.) oder durch Darbietungen (Musikanten, etc.),
Sehenswürdigkeiten oder Dienstleistungen (Würstchenbuden, Strassen‐ und Garten‑
Restaurants, etc.) bestimmt.
DieVerwei lqualitäteinesWohnquartiers darffürAuswärtige imlnteressederAnwohner
nichtzu gross werden, ZB. beiAussichtspunkten, Uferpiätzen,Restaurants,sonst wirkt
sie sich auf die Quartierqualität negativ aus.

Erhôhte Verweiiqualität im Zentrumsbereich kann zu vermehrtem Konsum anregen.
Allerdings müssen die Umsätze nicht in gleichem Mass wie die Besucherzahlen
steigen.
Einschlägige Untersuchungen aus schweizerischen Verhältnissen sind nicht bekannt,
sie sind aber im Zusammenhang mit den Gestaltungskriterien und den Feinpianungen
im Mikrobereich wie bezüglich der Entwicklungsmëglichkeiten des Gewerbes in den
Zentren dringend notwendig.

Nahumfeld

Einflüsse des Nahumfeldes
Zum Nahumfeld werden die begleitenden Bauten von Fussgängeranlagen oder an‑
grenzende Grünflächen wie Parks, Gärten, Sportanlagen, etc. gerechnet.
Die Gestaltung und Nutzung des Nahumfeldes wirkt sich wie die Gestaltung der
Langsamverkehrs-Aniagen nach Kapitel 2.1.1.-10 direkt auf die Attraktivität und
Akzeptanz des Weges aus, wobei zeitliche Schwankungen zu beachten sind.
So kann zB. ein Weg durch eine Parkanlage tagsüber hohe Attraktivität haben; die
Attraktivität sinkt aber nachts wegen ungenügender Sozialsicherheit.
Âhnlichen Schwankungen kann die Attraktivität der Wege im bebauten Bereich
unterliegen. Ein Beispiel dafür sind die neuen Bürozentren. Deren Fussgängerflächen
kônnen tagsüber infolge der Gebäudenutzungen durchaus belebt und somit attraktiv
wirken; nach Geschäfisschluss aber sind sie oft leer und ôd, die Attraktivität sinkt
rapid.
Als Attraktivitätskiller müssen die meisten Grossbauten wie Verwaltungszentren,
Fabriken, Lagergebäude, Parkhäuser und Parkplätze, vielspurige Anlagen des ôffent‑
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lichen und privaten Verkehrs, aber auch Schulbauten, Banken, Kasernen bezeichnet
werden. Grossflächigkeit undMonumentalitätmag in der Stadtübersicht sinnvoll sein,
im Mikrobereich führt sie meist zu Monotonie.
DenmotorisiertenVerkehrsteilnehmer vermagdiese Monotoniewenigzu belasten;er
bringt in seinem Fahrzeug,das ihnvor unfreundlichen Einflüssender Umweltschützt,
eineôde Fassadevon einigen hundertMetern in Sekunden hinter sich. DerFussgänger
braucht dafür aber Minuten und ist während dieser ganzen Zeit der Ôdnis und
Monotonieeiner nichtendenwollenden Bauleausgesetzt,môglicherweisezusätzlich
auch nochdemvon der BautemitverursachtenschlechtenMikroklima (Hitze) undden
begleitenden lmmissionen des Strassenlärms.
Der ”Meter” wird diesem Fussgänger“lang". DerWegermüdet viel mehr als derjenige
an fein strukturierten Baukërpern entlang, ZB. in der Altstadt (wo auch die Monotonie
der Geradlinigkeit gebrochen ist, wo Schatten ist, weniger Verkehrslärm, etc.). Die
Unmutsschwelle des so strapazierten Fussgängers ist schneil erreicht.
Dies istdie Erklärungdafür, dass attraktiveWege ”kürzer”wirken unddaheraucheher
akzeptiert werden.
Nicht allein die interessantere Fassadengestaltung erhôht die Attraktivität des Um ‑
feldes, esist auch die unmittelbare Kommunikationzwischen lnnenraumundAussen‑
raum. Der Einblick in Werkstätten und Lokale ist von hohemAttraktivitätswert (ame‑
gendund Iehrreich)undgibtzudemdasGefühlvonSozialsicherheit.Cartensitzplätze,
Boulevard-Restaurants, offene Fassaden bei Kleinhandwerkern, etc. sind daher sehr
erwünscht.
ln Holland werden die Anlieger von Gehflächen seit Jahren ermuntert, an den Fas‑
sadenKletterpflanzenhochzuziehen;dabeiwirdeineMitbenutzungderTrottoirfläche
zu Pflanzzwecken geduldet. Der Aussenraum wird damit nicht nur wohnlicher ge‑
staltet, sondern durchdenMiteinbezugderAnliegerwird einebesserePflegeder Lang‑
samverkehrs-Anlagen erreicht, die Sozialsicherheit wird erhüht, Mitverantwortung
wird gefôrdert, Vandalismus vermindert.
Eine bedrohliche Entwicklungbezüglich der Attraktivität des Strassenraumes hat die
letzten Jahre eingesetzt, indem Gebäudekomplexe erstellt werden, die den Strassen
eine abstossende, festungsartige Fassadezukehren und sich nach dem lnnenhof oder
nach innern Passagen hin ëfinen. Statt sich mit Schaufenstern anzupreisen, schotten
sich die Läden gegen die Strasse und damit gegen den ôfientlichen Raum hin ab.
Andernorts werden Schaufenster mit Plakaten verklebt oder zeigen nur noch die
Rückseite von Gestellen.
DieAttraktivität des Aussenraumes wird auf dieseWeise bewusst vernachlässigt, teils
mit der Begründung, der motorisierteVerkehr brauche keine Schaufenster, teils wohl
in der Hoffnung, den Fussgânger bei verôdetem Aussenraum umso eher in die
attraktiven innern Verkaufsbereiche locken zu kônnen.
Dass die Auswirkungen solcher Entwicklungen für Stadtbild, Stadtqualität und beson‑
ders für die Attraktivität der Fussgängeranlagen verheerend sein müssen, ist leicht
einsehbar. In Solothurn-West besteht zum Beispiel die Gefahr, dass die Bahn-Kunden
durch langweilige Aussenräume zwischen Bahnhof und Altstadt vom Besuch des an
sich hochattraktiven Altstadtbereichs abgehalten und dafür in die zwischen Bahnhof
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und Altstadt sich neu installierten Warenhäuser abgesogen werden, ‐ zum Nachteil
des alteingesessenen Kleingewerbesunddamit auch zum Nachteil der Stadtattraktivität
ganz allgemein.
Behôrden, die gegen solche Entwicklungen angehen wollen, haben Schwierigkeiten,
weil keine abgesicherten Kriterien und Diskussionsgrundiagen vorhanden sind. Sol‑
che sind dringend nôtig.
Untersuchungen betreffs Wegakzeptanz nach Umfeldqualität sind sowohl im Wohn‑
wie im Zentrumsbereich (aber auch im Citynahbereich) erwünscht, und zwar unter
Einbezug von Gangweiten (Kap.2.1.1‐02), lmissionen, Gestaltungseiementen und
Verweilqualität (2.1.1-09/11).

Einbezug des Nahumfeldes
Gewisse Teile des Nahumfeldes eignen sich zum direkten Einbezug ins Nahverkehrs‑
System, ZB. Spielplätze, Badeaniagen, Parks, Hinterhôfe, Schulhôfe, ôffentliche Ge‑
bäude, historische Aniagen, Sehenswürdigkeiten, etc.

Der Einbezugdes Nahumfeldes ist nicht nur für die City oder Altstadt von Bedeutung,
indem er dem Flanieren und Erholen dient, sondern ebenso für die Wohnqualität im
Quartier, indemdort Spiel- und Tummelplätze für Kinder,Refugienfür Alte und junge
Mütter, etc. entstehen.
Für den Einbezug eignen sich auch kleine Anlagen. So sollen für Kieinkinder
wohnungsnahe Spielflächen in Sichtweite zum Hauseingangund in Rufweitevorhan‑
den sein, die keine grosse Ausdehnung haben müssen, aber von der Wohnung aus
einsehbar sein sollen. DiePraxiszeigtauch,dass mehrerekleine,ansich unspektakuläre
Schlittenhügelchen übers Quartier verteilt mindestens so attraktiv sein kônnen wie
eine grosse, nur in Begleitung Erwachsener erreichbare Anlage.
Überdachungen und andere Refugien sind besonders bei ältern Quartierbewohnern
beliebt. Falls sie im Bereich von Haltestellen liegen, sollten sie für die wartenden
Passagiere eingerichtet werden. Sie haben sowohl für Reisende wie für Verweilende
eine bedeutende Verweilqualität”.

_ _ _ ‐ _ _ _ ‑
Fussnoten

1 Bezüglich Definitionenwird verwiesen auf:
ARF Arbeitsgemeinschafi Recht für Fussgänger (Hrsg.) (1983a): Fusswege im Siedlungsbereich.
Richtlinien.
Bezüglich Methodik siehe:
Monheim, Rolf(1980)z Fussgängerbereiche und Fussgängerverkehr in Stadtzentren in der Bundes‑
republik Deutschland.
Seewer, Ueli (i.A.): Ausgewählte Methoden zur Erfassungdes Fussgängerverhaltens in städtischen
Räumen.
Bezüglich Recht siehe:
ARF Arbeitsgemeinschaft Recht für Fussgänger (Hrsg.) (1986): Rechtsfragen bei Fuss- und
Wanderwegen.

2 ARF Arbeitsgemeinschaft Recht für Fussgänger (Hrsg.) (1983a): Fusswege im Siedlungsbereich.
Richtlinien.
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Bovy, P.H. (1974): Le rôle du piéton dans les transports urbains.
Heidemann, Claus (1966): Gesetzmässigkeiten städtischen Fussgängerverkehrs
Oeding, Detlef (1963): Verkehrsbelastung und Dimensionierung von Gehwegen und anderen
Anlagen des Fussgängerverkehrs.
Boesch, Hans (1988): Der Fussgânger als Kunde.
ARF Arbeitsgemeinschaft Recht für Fussgänger (Hrsg.) (1983a): Fusswege im Siedlungsbereich.
Richtlinien.
Häfliger,Edith; KalbermattenRieder,Ruth; Kaufmann, Urs (i.A.): Fussgängerverkehr in der Berner
lnnenstadt. '
Seewer, Ueli (i.A.):Ausgewählte Methodenzur Erfassungdes Fussgängerverhaltens in städtischen
Räumen.
Stadtplanungsamt Zürich (1991): Gehwege im S-Bahn-Bereich.
Stadtplanungsamt Zürich; u.a. (1991; in Arbeit): Stadtverkehr im Wertewandel.
ARFArbeitsgemeinschaft RechtfürFussgänger(1988): GestaltungvonZugängenzu den Haltestel‑
len und Bahnhëfen. Verkehrstechnisch‐betriebliche Belange.
ARF Arbeitsgemeinschaft Rechtfür Fussgänger (1983b): Der FusswegalsAnschlussans üffentliche
Verkehrsnetz.
Brändli, Heinrich u.a. (1978): Einfluss des Anmarschweges auf die Benützung ôfientlicher
Verkehrsmittel.
Walther, K. (1973): Nachfrageorientierte Bewertung der Streckenführung im ëffentlichen
Personennahverkehr.
Monheim,Rolf(1980): FussgängerbereicheundFussgängerverkehr in Stadtzentren in der Bundes‑
republik Deutschland.
Monheim, Rolf (1985b): Städtische Verkehrsmobilitätz Probleme ihrer Erfassung und Bewertung.
Knoflacher, Hermann (1987): Verkehrsplanung für Menschen.
Esist nicht auszuschliessen, dass Erhebungsresultateauf Zirkelschlüssen beruhen. Sozeigt sich,
dass dort, wo die Haltestellen weit auseinander liegen, auch die mittleren Anmar‘schdistanzen
grôsser sind als bei kleinen Haltestellendistanzen. Bei einer historisch gewachsenen Stadt mit
gerin erMaschenweitedes ôV‐Netzes sind somit auch dieAnmarschdistanzen imMittel entspre‑
chen klein. Die Befragung bestätigt die Dichte des bestehenden ôV-Netzes, sagt aber an sich
noch wenig über die zumutbaren Anmarschwege aus. Wenn nun solche Werte unbesehen
weiterverwendet werden, sind Fehlschlüsse unvermeidlich.
AR]:1?rbeitsgemeinschaft Recht für Fussgänger (Hrsg.) (19833): Fusswege im Siedlungsbereich.
Ric t inien.
Frei, H. (1974): Untersuchungenzum Gangverhalten im innerstädtischen Einkaufsverkehr.
ARF Arbeitsgemeinschaft Recht für Fussgänger (Hrsg.) (1983a): Fusswege im Siedlungsbereich.
Richtlinîen.
Boesch, Hans; Dietrich, Karl (1971): Verkehrsprobleme kôrperlich Behinderter.
Bernhard-Temme, Beate u.a. (1977): Bauen für Behinderte und Betagte.
Boesch, Hans; Oswald, René (1981b): Schulwegsicherung und Schulwegplanung am Beispiel
einer Gemeinde.
Hüttenmoser, Marco (1990): Die alltägliche Angst vor dem Tod auf der Strasse.
Boesch, Hans; Oswald, René (1981b): Schulwegsicherung und Schulwegplanung am Beispiel
einer Gemeinde.
Hüttenmoser,Marco(1990): DiealltäglicheAngst vor demTodaufderStrasse. Dargestelltanhand
von Kinderzeichnungen.
Reutter, Ulrike, u.a. (1988): Soziale Folgen des Autoverkehrs.
Schmitz, Andreas (1989): Fussgängerverkehr.
Bundesministerfür Raumordnung,Bauwesen undStädtebau (1979b): KinderfreundlicheUmwelt.
Bundesminister für Raumordnung, Bauwesen und 5tädtebau, u.a. (1985) (1988):
Forschungsvorhaben “Flächenhafte Verkehrsberuhigung“.
ARF Arbeitsgemeinschaft Recht für Fussgänger(1983b)zDerFusswegalsAnschlussans üffentliche
Verkehrsnetz.
ARF Arbeitsgemeinschaft Rechtfür Fussgänger(1988)zGestaltungvon Zugängenzu den Haltestel‑
len und Bahnhôfen. Verkehrstechnisch-betriebliche Belange.
Schmitz, Andreas (1989): Fussgängerverkehr.
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18
19
20

21

22

23
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27

Brockmann, Susanne (1988): Frauen und Raum. Grundzüge der räumlichen Unterdrückung von
Frauen ‐ erläutert am Beispiel des Sanierungsgebietes Wedding-Brunnenstrasse (Berlin-West).
Buschkühl, An elika (1984): Die tägliche Mobilität von Frauen. Geschlechtsspezifische
Determinanten er Verkehrsteilnahme.
Gensch, Brigitte;Zimmer,Veronika (1981): Gewalt gegen Frauen - Stadtplanerische und bauliche
Komponenten der nächtlichen Unsicher‘heit
Häfliger, Edith (i.A.): Die Fussgängersicherheit.
leschke, Carole (1990): Frauennachttaxi. Eine Alternative zum ëffentlichen Nahverkehr.
Kalbermat‘ten Rieder, Ruth (i.A.): Raumbeurteilung und Raumansprüche aus der Sicht der
Fussgängerlnnen.
Züri Oberland Nachrichten (1991): Ein Bahnhof steht im Abseits - Bestürzende Verhältnisse am
Bahnhof Seegräben.
Züri Oberland Nachrichten (1991): Wenn ein Bahnhof auch mal als Toilette benutzt wird.
Neue Zürcher Zeitung (1991): Dienstleistungsabbau trifft die Schwächsten. Umfrageverschiede‑
ner Sozialinstitutionen zur S-Bahn.
Stadtplanungsamt Zürich; u.a. (1991; in Arbeit): Stadtverkehr im Wertewandel. Vorausresultate.
lacobs, Jane (1963): Tod und Leben grosser amerikanischer Städte.
Häfliger, Edith (i.A.): Die Fussgängersicherheit.
]eschke, Carole (1990): Frauennachttaxi.
Kalbermatten Rieder, Ruth (i.A.): Raumbeurteilung und Raumansprüche aus der Sicht der
Fussgängerlnnen.
Beck, R.H. (1978): Der Konsument zwischen Shopping-Center und innerstädtischem
Geschäftszentrum.
Brüg, Werner; Erl, Erhard (1988): Wohnumfeld im Bewohnerurteil.
Singer, Ch. (1988): Stadtverkehr und Umwelt.
Brändli, Heinrich u.a. (1978): Einfluss des Anmarschweges auf die Benützung ôffentlicher
Verkehrsmittel.
ARF Arbeitsgemeinschaft Rechtfür Fussgänger(1988)z Gestaltungvon Zugängen zuden Haltestel‑
Ien und Bahnhôfen. Verkehrstechnisch-betriebliche Belange.
ARF Arbeitsgemeinschaft Rechtfür Fussgänger(1983b): Der FusswegalsAnschluss ans ôffentliche
Verkehrsnetz.
IPSO Sozial- und Umfrageforschung (1991): Gehwege im Bereich von Zürcher S‐Bahnhôfen.
Bundesministerfür Raumordnung,Bauwesen und Städtebau (1979a): Massnahmen zur Verbesse‑
rung des Wohnumfeldes.
Garbrecht, D. (1978): Entscheidungshilfen für die Freiraumpianung.
Machtemes, A. u.a. (1978): Raum für Fussgänger.
Bundesminister für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau (1980): Kinderfreundliche Umwelt.
Beck, R.H. (1978): Der Konsument zwischen Shopping-Center und innerstädtischem
Geschäftszentrum.
Stadtplanungsamt Zürich; u.a. (1991; in Arbeit): Stadtverkehr im Wertewandel.
IPSO Sozial- und Umfrageforschung (1991): Gehwege im Bereich von Zürcher S-Bahnhôfen.
Boesch, Hans; Oswald, René (1981b): Schulwegsicherung und Schulwegplanung am Beispiel
einer Gemeinde.
Garbrecht, D. (1978): Entscheidungshilfen für die Freiraumplanung.
Bundesminister für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau (1979b).
Bundesminister für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau (1980): Kinderfreundliche Umwelt.
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2.2.1 Nutzer und nutzerspezifische Netze

2.2.1‐00 Allgemeines zu Nutzern und Netzen
Die Langsamverkehrs-Systeme werden von verschiedensten Nutzern beansprucht:
vom Verkehrenden und vom Verweilenden, vom Kind bis zum Greis, vom Gesunden
und Rekonvaleszenten, vom Bummler und Eilboten, vom Rollstuhl‐ bis zum Rollbrett‑
fahrer. In den verkehrsberuhigten Zonen kommen dazu noch die Motorfahrzeuge,
allenfalls sogar Bus und Tram.
Entscheidend ist,dass dieRücksichtnahmederstarkenundschnellerenVerkehrsteilneh‑
mer auf die schwachen und langsamen gewährleistet wird. Eine Anpassung der Ge‑
schwindigkeiten nach unten ist in Mischverkehrsflächen unbedingt erforderlich; die
dafür geeigneten Massnahmen sind durch die Literatur zur Verkehrsbemhigung be‑
kannt gemacht worden‘.
Im folgenden werden die wichtigsten Nutzerkategorien der Fussgänger samt den
nutzerspezifischenWegnetzen kurz behandelt.
Dabei ist zu beachten, dass einzelne Teile des Langsamverkehrs‐Systems nutzerspe‑
zifisch herausgegrifienundentsprechend bezeichnetwerden. Sowird dasdurch Schü‑
Iervon den verschiedenenWohnungen zur Schule hin (und zurück) benutzteWegnetz
inderPraxisalsSchulwegnetzbezeichnet;das vondenEinkaufendenzum Ladenzentrum
hin benutzte Netzwird als Einkaufsnetz und die von den Pendlern zur Haltestelle hin
benutzten Wege werden als Haltestellenzugänge benannt.
Dieseverschiedenen Nutzernetze lassensich übereinander legenundergeben schliess‑
iich das Fussgänger-, resp. Langsamverkehrsnetz.
Je nach Nutzungsart haben die Netzteile den nutzerspezifischen Anforderungen zu
genügen. Pendler bevorzugen mëglichst bequeme Netze ohne Barrieren und Unter‑
brechungen;Schülern solltenmôgiichsterlebnisreicheTeilstückemitSpielgelegenheiten
zur Verfügung stehen. Alle Nutzer schätzen attraktiveWeggestaltung, Verkehrs- und
Sozialsicherheit.
Bei der Überprüfungeines speziellen Nutzernetzes, etwa eines Schuiwegnetzes, sind
aus Gründen der Koordination jeweiis diewichtigsten andern Nutzernetzefür Einkauf,
Haltestellenzugängeund Naherhoiungmitzubeachten. Dies nicht nur im Hinblick auf
einen effizienteren Ausbau sondern auch deshalb, weil durch die Überlagerung der
Nutzungen grôssere Belebtheit und damit hôhere Sozialsicherheit, letztlich auch '
bessere Akzeptanz erreicht werden kann; so schätzen Mütter den Weg zum Einkauf,
bei dem gleichzeitig die Kleinkinder zum Kindergarten oder zur Schule begleitet
werden kônnen;umgekehrtbenütztderPendlernachdemEinkaufbeiderPendlerstation
den Einkaufswegzurück zur Wohnung, etc.
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2.2.1-01 Schüler und Schulwegc
Kindergartenkinder und Primarschüler sind auf ihren Wegen besonders gefährdet.
Befragungen in einer zürcherischen Agglomerationsgemeinde ergaben, dass imMittel
jedes zu Fuss gehende Kind pro Schulwegeine riskante Gefahrenstelle zu bewältigen
hat (bei Radfahrern verdoppelt sich dieser Wen) . Diese Angaben basierten auf
spontanen Âusserungen der Kinder, zeigten sich aber bei Überprüfung durch die
Verkehrsexperten als erstaunlich zuverlässig.
lnfolge der im Prinzip radial aufs Schulhaus ausgerichteten Gänge findet im
Schulhausbereichaucheine entsprechendeVerdichtungderGefährdungen statt. Dies
führt dazu, dass in diesen Bereichen Sanierungen zuerst anzusetzen haben; sie sind
meist auch amefiektivsten.
Die Methodik der Schulwegplanung und Schulwegsicherungwurde die letzten Jahre
aufbreiter Basiserprobt undkannals verlässlich gelten’. Eswurden auch verschiedene
Untersuchungen, teils aufAnregung von Eltern und Elternvereinen, teils auf Initiative
der Schulbehôrden gemacht. Befremdlich ist,wie wenigmotiviert sich die Gemeinde‑
und Strassenbaubehôrden bei der Realisierungzeigen und wie mühsam die Realisie‑
rungen voranschreiten. Bereits vorhandene Untersuchungen werden schubladisiert;
andere werden im Sinne von AIibi-Übungen unwillig durchgeführt.
In der Praxis wird immer wieder die Erfahrung gemacht, dass die zuständigen Be‑
hôrden sich mit Argumenten wie jenem, das Kind müsse sich an die technische Um‑
welt gewôhnen, um ihreAufgabedrücken. Dabei scheint die Frage,wie hochder Preis
für diese Eingewôhnung im Einzelfall sein kônne, keines Gedankens wert’.
Die Beurteilungerfolgt sehr oft allein aus der Sicht der Erwachsenen; sowird verges‑
sen, dass das Kind ZB. nicht über parkierte Fahrzeugezu sehen vermag, oder dass es
bei einer Strassenkuppe das herannahende Gefährt erst später wahrnimmt als ein Er‑
wachsener.
Eswird nicht in Betracht gezogen, dass das Kind (wie die alten Leute auch) gegenüber
den PersonenmittlerenAlters starken Einschränkungen in der physischen und psychi‑
schen Leistungsfähigkeit unterliegt. So ist die mittlere Laufgeschwindigkeit, die ein
Wegbegeben aus der Gefahrenzone erlaubt, nur etwa ein Drittel so gross wie bei
jungen Erwachsenen. Die Kurzspeicherfähigkeit des Gehirns, die eine gegebene
Verkehrssituation festhält, sinkt nach Angaben von Glissmeier auf einen Drittel bis
einen Viertel des Wertes für Erwachsene. Damit lassen sich die sogenannt ”unbere‑
chenbaren" Verhaltensweisen (auch der Alten), die sooft zu Missverständnissen und
Unfällen führen, erklären. Die Unfallhäufigkeit ist denn in dieser Altersgruppe auch
entsprechend hoch.
Allerdings dürfen nicht allein die Erwägungen des Unfallgeschehens die Schulweg‑
planungbestimmen.Zu beachten ist insbesonders, dass der Schulweg immerauch Er‑
lebnisweg ist. Aus diesem Grunde soil er nicht steril und monoton sein, sondern dem
Kind die Môglichkeiten vielfältiger sinnlicherWahrnehmung, aber auch Chancen zu
Entdeckung und Spiel bieten‘.
Geradedie noch immer umsich greifendeVerstädterungunddieTatsache, dass in den
Agglomerationsgemeinden oft erstaunlichwenigSensibilität bezüglich Fussgängerbe‑
langen herrscht, lässt weitere Untersuchungen im Zusammenhang mit Schul- und
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Einkaufswege und Schulwege sind sicher und attraktiv zu gestalten.
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Erlebnisweg wünschenswert erscheinen. Entscheidend dabei ist, dass ein Argumen‑
tenkatalog zur Motivierung der zuständigen Behôrden erarbeitet wird, um die U m ‑
setzung der Erkenntnisse zu beschleunigen.

Einkaufende und Einkaufswege
Gut angelegte Einkaufswege sind nicht nur für die Versorgung des Quartiers von
Bedeutungund sind deshalb auch für Kinder, für Mütter mit Kinderwagen und für Alte
môglichst bequem,attraktiv undsicheranzulegen, ‐ sie sind zudemfür das Überleben
der Quartierläden und damit der Quartierzentren lebenswichtig.
Untersuchungen im Raum Zürich haben gezeigt, dass die Kunden des Kleinquartiers
(Nahkunden) eine erstaunliche Treue zum guten Kleinquartierladen aufweisen; be‑
sonders älterePersonen legenaufdiepersônlichen Kontaktemitdem Verkaufspersonal
undaufden SchwatzmitdenMitkundengrossenWert; insofernerfülltderQuartierladen
ähnlich dem Quartierrestaurant oder Quartiercafé im Kampfgegen die Vereinsamung
eine nicht zu unterschätzende Aufgabe.
Don, wo solche Bindungen fehlen, wird das Auto vermehrl zum Einkauf im Super‑
markt oder Grosszentrum benutzt; die Motorisierung nimmt also zu, die Entfremdung
damit.
Aber selbst beim Einkauf in Grosszentren kommt dem Langsamverkehr, resp. dem
Fussgänger in Kombination mit dem ôfientlichen Verkehr eine herausragende Bedeu‑
tung zu, die oft unterschätzt wird‘. Demgegenüberwird der Autoverkehr zur City von
Citygeschäften und Politikern offenbar überschätzt. Nach Erhebungen in der Berner
lnnenstadt môchten nur 10%der befragten Passanten mehr Parkplätze,62% môchten
weniger; sogar 50% der befragten Autofahrer waren für weniger Parkplätze‘.
Die Forderungder Citygeschäfie nach immer mehr Parkplätzen erscheint demzufolge
als wenig tragfähig. Sie wird aber immer wieder erhoben. Bessere Kenntnis der
Sachlage ist bei der Diskussion umdas geeignete Verkehrssystem daher von ausseror‑
dentlicher Bedeutung.
Die Attraktivität und Sicherheit der Einkaufswege ist für die Akzeptanz und die
zumutbare Gangweite von Bedeutung. Damit entscheidet die Attraktivität der Wege
über die Grôsse des Kunden‐Einzugsbereichs und also über die Überlebensmëglich‑
keiten des Quartier‐ und des Stadtzentrums. Untersuchungen sind vorhanden; sie sind
aber älteren Datums und sollten dringend vertieft und aktualisiert werden’.
Wichtig ist, dass die Einkaufswege und Haltestellenzugänge gut koordiniert werden;
Haltestelle und Laden sollten môglichst nah beieinander liegen. Dieser Forderung
wird übrigens in allen neuern Planungenetwa in Holland und Schweden nachgekom‑
men. Untersuchungen in Zürich zeigten den Synergie‐Efiekt zwischen Laden und
Haltestelle deutlich. Die Lebensmittelgeschäfte in einem grossen Wohnquartier
schrumpften innerhalbvon 31Jahren von 108auf36 Betriebe;davon konnten sich nur
gerade 5 ausserhalb des engsten Haltestellenbereichs von ca. 100 Metern halten, alle
andern gingen ein. Dabei hätten jene, die weiter von den Haltestellen weg lagen,eher
bessere Môglichkeiten für Parkierergeboten. Dieszeigt immerhinan, dass imQuartier
der Parkplatzeine untergeordnete Rollespielt. Im Discountermachtendie Fussgänger
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denn auch 72%der Kundschaftaus, imQuartierladen sogar 95%;selbst imGrossquar‑
tierladen (Migros MM ) mit eigenem Parkplatz deckten sich nur 12% der Kunden per
Auto ein“.
Solche Zahlen sind für die Diskussion bezüglich der Stadt‐ und Quartierzentren und
ihrerErschliessungvon eminenter Bedeutung.Leiderbestehen nureinigewenige, eher
rudimentäre, grundsätzliche Untersuchungen. Verschiedene Erhebungen sind im
Anlaufen’. Im Hinblick aufdie anstehenden Entscheidungen betreffs Rekreation, Ver‑
jüngung und Verdichtung der Quartiere sollten unbedingt noch weitere, speziell auf
die Quartierbelange ausgerichtete Studien gemacht werden.

Pendler und Haltestellenzugänge
Âhnlich wie Schulwege und Einkaufswege müssen die Zugänge zu den Haltestellen
überprüft und notfalls saniert werden.
Dabei sind die dort geforderten Mindestansprüche zu erfüllen, zB. betref‘fs Sicherheit
und betreffs Synergieefiekt mit Einkaufsverkehr.
Der Pendler, der die Haltestellenzugänge benützt, ist besonders umwegempfindlich,
er schätzt schnelle, direkte Wege, empfindet Hindernisse und Wartezeiten ZB. an
Lichtsignalanlagenals besonders stërend,dies auchdeshalb,weil eroft unterZeitdruck
steht.
Von den Benutzern dreier wichtiger Schnellbahnstationen in Zürich bemängelten
29% die Hindernisse, 27% die Verkehrssicherheit und 26% die Wartezeiten; 13%
bemängelten Umwege‘“.
Estrifft keineswegszu, dass ‐ wie vermutet - die Attraktivität keineRollespielt. Inder
gleichen Befragungder Passanten in Zürich, von denen immerhin 74% zur Arbeit und
19%zur Schule gingen und also pendelten (Mehrfachnennungen), nannten 31% die
städtebauliche Gestaltung an4. Stelle der Beurteilungskriterien noch vor der Sozial‑
sicherheit mit 19%. Ganz deutlich zeigt sich die Sensibilität bei der Ablehnung der
Strassenräume im - als trostlos bezeichneten ‐ IndustriequartierHardbrücke,wo 70%
mit den Strassenräumen unzufrieden waren ( im Gegensatz zu Stadelhofen mit 34%).

Über die Weglängen bestehen verschiedene verkehrstechnische Untersuchungen“.
Bezüglich der Gestaltung und Führungder Wege zeigen sich bei genauerer Betrach‑
tung aber immerwieder schwere Mängel, die sich gerade im Bahnhofsbereich häufen
und damit der Attraktivität dieses Bereichs (und damit des Ortskerns) Abbruch tun.
Durch Aufklärungsarbeit wurde von der Hochschule (ETHZ) in Verbindung mit der
ARF Arbeitsgemeinschafî Recht für Fussgänger versucht, die Zweckmässigkeit der
Zusammenarbeit zwischen Verkehrsunternehmen und Kommunezu propagieren und
damit die Môglichkeit einer Attraktivitätssteigerung im beiderseitigen Interesse her‑
beizuführen.
Doch die Aufteilung in verschiedene Hoheitsgebiete und Zuständigkeiten führt zu
Schwierigkeiten. Dies, obschon Anschauungsmaterial 28. in Dänemark,Holland und
Schweden vorhanden ist, wo die Verkehrsbetriebe eigene Stadtplanungsabteilungen
halten, die eine Koordination mit den Kommunen anstreben".
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Verkehrstechnisch sind Untersuchungen nicht dringlich. Hingegen wären solche
bezüglich Gestaltung und Attraktivität sowie bezüglich Motivation der Verantwortli‑
chen in Verkehrsbetrieb und Gemeinde vordringlich.

Erholungssuchendeund Erholungswege
Über Verweilen und Verweilqualität wurde in Kapitel 2.1.1-11 referiert.Während für
das Verweilen geringe Ortsveränderungen auch im Mikrobereich typisch sind, bean‑
sprucht der Erholungssuchendedoch einen minimalenAuslauf und Bewegungsraum;
das Netz der Erholungswege soil daher auch eine gewisse Ausdehnung haben und
nahtlos an das überkommunaleWanderwegnetz anschliessen.
Der Erholungssuchende kann einen Verweilplatz oder ein Refugium aufsuchen, er
kann aber auch einfach spazieren (oder rennen). Alte Leute, Mütter mit Kindern
benutzen während der Werktage die Erholungswege vor allem tagsüber, Angesteilte
eher am Abend; an Wochenenden kënnen sonst ruhige Wege zu ganztags stark
frequentierten Aufenthaltsorten werden; die Refugien mit Sitzplatzangebot sind
daraufhin auszurichten.
EinausreichendesAngebotanErholungswegenundRefugien istfürdieQuartierqualität
gerade in der Stadt und Stadtagglomeration von massgebender Bedeutung.
Erholungswege kônnen sich mit den andern nutzungs-spezifischen Netzen wie
Einkaufswegen, Schulwegen, etc. überlagern, etwa dort, wo Wanderwege durchs
Quartierzum Bahnhofführen oderwo der ”Auslauf” von derWohnungüberQuartier‑
strassen zum Park, Uferweg oder Aussichtspunkt führt.
Erholungswegedürfen grôssere Umwegeals Pendlemegeaufweisen;Sozialsicherheit
kann ‐ besonders nachts ‐ nichtmehr überall in genügendemMass gewährt werden.
Rollstuhl‐ und Kinderwagengängigkeit über môglichst grosse, zusammenhängende
Strecken ist erwünscht; Behinderte, Alte, Kindermit Dreiradvelos, Müttermi t Kinder‑
wagen sollen die stadtinternen oder stadtnahen Erholungspunkte bequem und vom
motorisierten Verkehr ungefährdet erreichen kônnen.
DieKombinationmitderFreiraumplanungistdaherwichtig.Refugien,Kommunikations‑
und Erholungsplätze sollen dicht und gleichmässig über das Stadtgebiet verteilt und
mit Erholungswegen untereinander verbunden sein.
Die Städte schenken diesen Belangen besonders in den lnnenstadtbereichen im
allgemeinen erhëhte Aufmerksamkeit; zu wenig beachtetwerden die Anforderungen
in Neuquartieren und Aggiomerationsgemeinden, wo die lieblos und phantasielos
rationalenQuartierpianungenoftjedes Flairfür Entspannungund Erholungvermissen
iassen. Dabei wäre gerade hier, wo junge Familien mit Kindern wohnen und Arbeits‑
pendler einen kurzen Auslauf nach Feierabend schätzen würden (statt per Auto zum
Vita‐Parcour zu fahren), ein anregendes, môglichst spielerisches Einfügen von Erho‑
lungswegen und kleinen Erholungsanlagen gegeben".
Im Zusammenhang mit der Verweilqualität sind Erhebungen der Erholungs- und
Spielbedürfnisse im Quartier erwünscht.
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Nicht-Nutzer und Gründe für die Nîcht‐Nutzung

Allgemeines zum Nicht-Nutzer
Unter Nicht-Nutzerwird hier jener Verkehrsteilnehmer verstanden, der das Langsam‑
verkehrs‐Netz nicht nutzen kann oder nicht gewillt ist, eszu nutzen.

Zweck der Fôrderung des Langsamverkehrs ist es, eine môglichst grosse Zahl von
Nicht‐Nutzern zu Nutzern zu machen; diesem Zweck dient nicht nur ein Ausbau der
Anlagen sondern ebenso die Beeinflussung von Werthaltungen, die Verbesserung
städtebaulicher und stadtplanerischer Randbedingungen und die Koordination mit
dem ôffentlichen Verkehr (Kap.2.4.1 und 2.4.2).

Einegewisse Überdeckungdes hier behandelten Nicht-Nutzers mitdem Nicht‐Nutzer
des ôffentlichen Verkehrs ist vorhanden; denn wenn jemand nicht gewillt ist, seinen
Weg mit dem ôffentlichen Verkehrsmittel zurückzulegen, wird er auch die Haltestel‑
lenzugänge des Langsamverkehrs‐Netzes nicht benutzen. Umgekehrt wird jemand,
der den Zugangzur Haltestellenicht nutzt,weil der Zugangzu unsicher,zu unbequem
oderzu lang ist,auch kein Nutzerdes ôffentlichen Verkehrssystems. Diesegegenseitigen
Beeinflussungen sind im Auge zu behalten; die Attraktivität des einen Netzes kann
nämlich über die Akzeptanz des andern entscheiden.
Die Gründe für die Nicht-Nutzungsindzahlreich. Bisherwurden vor allem die Nutzer
nach ihren Wegen und Anliegen befragt, weil sie leicht zu identifizieren waren. Die
Nicht‐Nutzer hingegen verharren weitgehend in der Anonymität, dabei wären gerade
ihre Aussagen für das Festlegen einer Fërderstrategie des ôffentlichen und Langsam‑
verkehrs besonders wichtig. im NFP 25-Pilotbrojekt Therwil von Wiener‐Eugster wird
erstmals versucht, neben den Motlven der Nutzer auch diejenigen der Nicht‐Nutzer
systematisch zu en‘assen.

Grund: Prestigedenken
Es ist bekannt, dass das Automobil zum Teil Prestigeobjekt ist. Für verschiedene
Nutzergruppen kann die Benutzung des Langsam- und ôfientlichen Verkehrsnetzes
prestigemindernd erscheinen.
Neuere Untersuchungen zeigen zwar, dass im Gegensatz zu andern Ländern, die ô V ‑
Benutzung nicht zum Vorneherein als diskriminierend gilt. Sospielte nach Aussage
des Stadtplanungsamtes Zürich die in der Liste der internationalen Untersuchung
”Stadtverkehr im Wertewandel" gestellte Frage, ob der ôV‐Nutzer wegen dieser
Nutzung belächelt werde, bei uns ”keine Rolle”.
Prestigehebend ist vor allem das gute Vorbild. Sobenutzen in verschiedenen Städten
die Stadt- und Regierungsräte demonstrativ das Fahrrad. Dadurch kann bestimmt ein
Wertewandel erreicht werden; genauere Untersuchungen fehlen allerdings.
Immerhin zeigt die Erfahrung, dass das Prestigedenken seit je eine bedeutende Rolle
spielt.
Befragungen anfangs der 70er Jahre in Agglomerationsgemeinden von Zürich erga‑
ben, dass keineswegs die grosse Distanz zur Schnellbahnstation der Grund zur Nicht‑
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Benutzungdes ôfientlichen Verkehrsmittels und seiner Zugangswege waren. Eszeigte
sich im Gegenteil, dass die ausgewählten motorisierten Beschäftigten in der City nah
am Stadtbahnhof arbeiteten und zudem meist erstaunlich nah am Domizil-Bahnhof
wohnten. Die Erklärungwar, dass schon damals nur noch jene Leute das Auto in die
City benutzten, die von der Firma einen Privatparkplatz zur Verfügung gestellt
erhielten. Das waren aber wiederum nur Leute die in entsprechend gehobener
Stellung waren. Sie hatten sich in den begehrten Wohngemeinden auch als erste ein
Domizil sichern kônnen; und dieses lag, weil sich die Gemeinden vom Bahnhof aus
entwickelten, nah an der Schnellbahn".
Daraus lassen sich zwei Begründungen ableiten:
° Nicht-Nutzer kann nur sein, wer über einen ParkplatzamArbeitsort verfügt, ‐ wenn
also die Akzeptanz des äffentlichen und Langsamverkehrs-Netzes nicht erzwungen
wird.
' Die soziale Stellungmanifestiert sich inderZuwerfügungstellungeines Parkplatzes;
dieser wird aus Prestigegründen denn auch genutzt; - wie das entsprechende Auto
auch aus Prestigegründen gefahren und das ôffentliche Verkehrsmittel als stinkend,
stickig und ordinär aus denselben Prestigegründen gemieden wird.

Grund: Geringe Sozialsicherheit
Eine zu geringe Sozialsicherheit kann das Langsamverkehrs‐Netz beeinträchtigen
oder sogar lahmlegen. Dies gilt auch und besonders im Berührungsbereich Langsam‑
/ëffentlicher Verkehr (siehe Kap.2.2.1-08).
Mi tder Qualität derëffentlichen Verkehrsmittel wächst der Anreiz, sich in und um die
Haltestellen aufzuhalten. Die eingeschränkten Überwachungsmôglichkeiten führen
dazu, dass sich Übergriffe ereignen, dass Anrempelungen, Vandalismus und diffuse
Bedrohung zunehmen. So fühlen sich alte Leute oft schon tagsüber von den
schweifenden und lagernden lugendlichen und ”Ausgeflippten" bedrängt.
Auch wenn das Gefühl von Bedrohung subjektiv und übertrieben ist und tagsüber
kaum Folgen hat, wirkt es sich abends doch dahin aus, dass der Zugang zum ôf‑
fentlichen Verkehr gemieden wird. Damit sinkt die Akzeptanz.Auch Fahrten tagsüber
werden per Auto gemacht, weil ZB. am Abend die Rückkehr per ôV. nicht ratsam
erscheint.
Wird der Bahnhofbereichgemieden, verliert aberunter UmständenauchdieHauptachse
des Langsamverkehrs-Netzes, die die Stadtteile beidseits der Bahn miteinander ver‑
bindetund logischerweisedurch das Bahnhofareal führt, anAttraktivität; siewird nicht
mehr akzeptiert. Ein Umsteigen auf das Auto selbst im Nahbereich von einer Seite der
Bahn zur andern ist die Folge.
Mangelnde Sozialsicherheit ist also der Tod des Langsam- und ôffentlichen Verkehrs.
Sozialsicherheiterhält damit einen entsprechend hohen Stellenwert. Sie ist unbedingt
zu fôrdern, sei esdurch Zugsbegleitung oder durch Überwachung der Haltestellen‑
zugänge sowie der Haltestellen und Bahnhofanlagen sam! Umfeld. Umdiese Überwa‑
chung permanent werden zu lassen, sollten die Kommandoposten der Notfalldienste
und Polizei ebenso wie Auskunfteien im zentralen Bahnhofsbereich zusammengezo‑

KAPITEL 2:



- _n R r Arbeitsgemeinschaft Recht für Fussgânger 51

Zugänge zu den Haltestellen und läden sollten bequem und freundlîch
gestaltet werden.
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gen werden. Abgesehen davon, dass sich so die Überwachung der verschiedenen
Notfallbereiche koordinieren und rationalisieren liasse, würde der Bahnhofsbereich
zueinem stabilisierenden Nukleus,der auch demStadtzentrumzumVorteil gereichte.
Entsprechende Versuche fehlen.
Ebenso sind bisher noch wenig Angaben über die Einflüsseder mangelnden Sozialsi‑
cherheit bekannt, weitere Untersuchungen sind dringend (hiezu Kap.2.1.1-08).

Andere Gründe:
Nebst Bequemlichkeit und Gedankenlosigkeit kônnen als Gründe für die Nicht‑
Nutzung des Langsamverkehrs-Systems auch zu grosse Distanzen für die Nutzer,
autofreundliche Siedlungsorganisation (Streubauweise), hohes Parkplatzangebot in
Citynähe, billiger lndividualverkehr, aber auch Hemmnisse, wie einsame, schlecht
beleuchteteoder zu stelleWegstrecken undzu langeTreppen genannt werden (zB. ist
in einer grossen Agglomerationsgemeinde von Zürich mit 10'000 Einwohnern ein
neues, ausgedehntes lndustrie‐ undWohngebiet für den Fussgänger - ohne wesentli‑
che Umwege ‐ nur über eine Treppe mit mehr als 150 [hundertfünfzigl] sich
ununterbrochen folgenden Stufen direkt vom Schnellbahnhof aus erreichbar"‘).
DieZeitverluste, schlechteAnschlüsse, ungeliebtes Umsteigen kännendie Gründefür
die Bevorzugung des Motorfahrzeuges sein; damit sinkt die Nutzungshäufigkeit der
Langsamverkehrs-Anlagen. Dass diese Zeitverluste oft falsch eingeschätzt oder nur
vorgeschützt werden, sei nur am Rande vermerkt.
Zu Zeitverlust und damit Attraktivitätsverlust des Langsamverkehrs kônnen auch
KreuzungenmitundohneLichtsignalanlagenundQuerungen von Hauptverkehrsstrô‑
men oder Geleisen beitragen“.
Auch mangelnde Verkehrssicherheit ist ein Grund zur Nicht-Nutzung der Anlagen.
Die Gefährdung von Radfahrern durch den Privatverkehr hält bekanntlich viele von
der Benutzung des Velos und damit nicht nur von den ungenügend gesicherten
Wegstrecken sondern auch von jenen Teilen des Netzes ab, die radfahrergerecht
ausgestaltet sind. Analoges gilt vom Fusgänger.
Das Überstellen von Gehwegen mit Autos ist einer der wichtigsten Gründe für die
Unzufriedenheit der Nutzer”; eskann auch von der Benutzung der Wege abhalten.
Uninformiertheitüberdie Fussgängewerbindungen sowie überdiemôglichen Kombi‑
nationenmit demôffentlichen Verkehr, aber auch ungenügendeôffentliche Verkehrs‑
verbindungen selbst kônnen zum Verzicht auf die Nutzungdes Fussweges führen.
Transportprobleme mit Waren haben oft zur Folge, dass der Fusswag (wie der
ôffentliche Verkehr) nicht benutzt wird, besonders dann, wenn Treppen und andere
Hindernisse den Gebrauch eines Einkaufswagens verunmôglichen. Ein Pool der
Gewerbetreibenden und derWarenhäuser kônnte den Hauslieferdienst übernehmen;
die bisherigen Bemühungen in dieser Richtungsind allerdings nicht weit gediehen“.
Schlechtes Wetter und ungenügende Schneeräumung kônnen zumindest zeitweise
von der Nutzung des Langsamverkehrs-Netzes abhalten, etc.
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Fussnoten:
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Bundesminister für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau (1979c): Verkehrsberuhigung.
Singer, Ch. (1988): Stadtverkehr und Umwelt. Literaturquerschnitt.
Boesch, Hans; Oswald, René (1981b): Schulwegsicherung und Schulwegplanung am Beispiel
einer Gemeinde.
Hüttenmoser, Marco (1990): Die alltägliche Angst vor dem Tod auf der Strasse.
Bahrenberg, Gerhard; Schickhoff, lrmgard (1980): (K)ein Platz für Kinder.
Bundesministerfür Raumordnung,Bauwesen undStädtebau (1979b): KinderfreundlicheUmwelt.
Bundesminister für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau (1980): Kinderfreundliche Umwelt.
Kinderspiel im Strassenraum.
Boesch, Hans (1988): Der Fussgänger als Kunde.
Häfliger, Edith; Kalbermatten Rieder,Ruth; Kaufmann, Urs (i.A.): Fussgängerverkehr in der Berner
Innenstadt.
Frei, H. (1974): Untersuchungen zum Gangverhalten im innerstädtischen Einkaufsverkehr.
Beck, R H . (1978): Der Konsument zwischen Shopping-Center und innerstädtischem Geschäfts‑
zentrum.
Boesch, Hans (1988): Der Fussgänger als Kunde.
Bundesminister für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau - in Zusammenarbeit mit der
Bundesforschungsanstalt für Landeskunde und Raumordnung (in Vorbereitung)
Häfliger, Edith; KalbermattenRieder, Ruth; Kaufmann, Urs (i.A.): Fussgängerverkehr in der Berner
Innenstadt - Verhalten, Sicherheit, Gestaltungsansprüche.
Kanzlerski, D. (Hrs .) (1988): Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe.
Materialien zur Dis ussion.
Kanzlerski D.; Monheim H.: Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe.
Grundüberlegungen. Ergebnisse und Folgerungen einer Expertenumfrage.
Stadtplanungsamt Zürich (1991): Gehwege im S-Bahnhof‐Bereich.
IPSO Sozial- und Umfrageforschung (1991): Gehwege im Bereich von Zürcher S-Bahnhôfen.
ARF Arbeitsgemeinschaft Rechtfür Fussgänger(1988): Gestaltungvon Zugängenzu den Haltestel‑
len und Bahnhôfen.
Brändli, Heinrich u.a. (1978): Einfluss des Anmarschweges auf die Benützung ëffentlicher
Verkehrsmittel.
Walther, K. (1973): Nachfrageorientierte Bewertung der Streckenführung im ôffentlichen
Personennahverkehr.
Boesch, Hans; Huber, Benedikt (1989): Der Fussgänger in der Siedlung.
Boesch, Hans (19893): Der Fussgänger als Passagier.
Bundesministerfür Raumordnung,Bauwesen undStädtebau (1979b): KinderfreundlicheUmwelt.
Garbrecht, D. (1978): Entscheidungshilfen für die Freiraumplanung.
Machteme5, A. u.a. (1978): Raum für Fussgänger.
Boesch, Hans; Linsi, Peter u.a. (1973): lntegrierte Verkehrslenkung Zürich.
Boesch, Hans (1989a): Der Fussgänger als Passagier
IPSO Sozial- und Umfrageforschung (1991): Gehwege im Bereich von Zürcher S-Bahnhôfen.
Bericht über eine Fussgängerbefragung.
IPSO Sozial- und Umfrageforschung (1991): Gehwege im Bereich von Zürcher S-Bahnhôfen.
Bericht über eine Fussgängerbefragung.
Boesch, Hans (1988): Der Fussgänger als Kunde.
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2 .3

2.3.1

2.3.1-00

POLITISCH-WIRTSCHAFTLICHES FELD

Promotoren und Macher

Allgemeines zu Promotoren und lnteressengruppen
Esbestehen verschiedene lnteressengruppen, teils organisiert, teiis unorganisiert. Sie
stellen zum grossen Teil die treibenden Kräfte bezüglich Fôrderung des Langsamver‑
kehrs. le nach Geschick, politischem Gewicht und Augenfälligkeit der Problematik
kônnen sie mehr oder weniger auf Presse, Behërden und Âmter, aber auch auf die
Nutzer, Nicht‐Nutzer und Mitbeteiligten Einfluss nehmen.

lnteressengruppen auf nationaler Ebene:
Zu den Interessengruppen auf nationaler Ebene sind zu zählen:
° ARF Arbeitsgemeinschafi Recht für Fussgänger, Zürich
' SAW Schweiz. Arbeitsgemeinschaft für Wanderwege, Riehen
° VCS Verkehrsclub der Schweiz, Herzogenbuchsee
DieARF beschäftigt sich zurzeit schwerpunktmässigmit dem Fusswegsystem im Sied‑
lungsbereich, die SAW mit dem Wanderwegnetz, der VCS mit dem Langsamverkehr
allgemein.
DieARF hatseinerzeitdie InitiativefürdenVerfassungsartikel für Fuss‐undWanderwege
ergriffen, hat dann bei der Erarbeitung der Gesetzgebung mitgewirkt und hat gleich‑
zeitig versucht, bis zum Inkrafitreten des Gesetzes die notwendigen rechtlichen,
planerischen und technischen Unteriagen für die Umsetzung der Postulate bereitzu‑
stellen.
Eine ganze Anzahl von Verôfientlichungen, ein Periodikum und verschiedene, in
Zusammenarbeit mit der Abt.lX (Kulturingenieurwesen), der Abt.i (Architektur; Städ‑
tebau) unddem Institutfür Orts-, Regional-und Landesplanungander ETHZveranstal‑
tete Exkursionen und Fortbildungskurse dienten dem Zweck, die Fachleute zu infor‑
mieren, zu motivieren und die Zusammenhänge zwischen Siedlung, Wohnquaiität,
Langsamverkehr und übrigem Verkehr aufzuzeigen‘.
In jüngster Zeit habenverschiedene Kantone (resp.deren Pianungsämter) Einführungs‑
kurse für Behôrdemitglieder und zuständige Amtsstellen der Gemeinden in mehr oder
weniger enger Zusammenarbeit mit der ARF veranstaltet; dies besonders im Hinblick
auf den Vollzug des Fuss- und Wanderweggesetzes auf kantonaier und kommunaier
Ebene und angesichts der notwendig werdenden Überarbeitung von Richt‐ und
Nutzungsplänen.

lnteressengruppen auf kantonaler Ebene:
Interessengruppen auf regionaier Ebene vertreten bis anhin eher die Anliegen der
Radfahrer (IG Velo), weniger jene des innerôrtlichen Fussgängewerkehrs; sie arbeiten
mit kantonalen und kommunalen Behôrden zusammen. Nun sind seit kurzem Bestre‑
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2.3.1-01

bungen im (lange, regionaleStützpunkte der ARF einzurichten, die Behôrden, Planer
und Dritte bei der Planung und Durchsetzung von Massnahmen zur Fôrderung des
Langsamverkehrs, insbesondere des Fussgängewerkehrs, unterstützen sollen. Das
Netz derStützpunkte istzurzeit imAufbau begriffen;dieARF hateine Kommissionmit
deren Errichtung, Betreuungund Unterstützungbeauftragt;das BUWALals zuständige
Amtsstelle auf Bundesebene unterstützt diese Anliegen. (Der überërtliche, regionale
Wanderwegwirdals nicht‐städtischerWeghiernicht indieBetrachtungmiteinbezogen).

lnteressengruppen auf kommunaler und Quartier‐Ebene:
lnteressengruppen auf kommunaler oder Quartier-Ebene kônnen die vielfältigsten
Zusammensetzungen haben und unterschiedliche lnteressen vertreten.
Aus der Beraterpraxis (ETH;ARF; VCS; BfU)wird ersichtlich, dass von den Nutzern die
Anordnung, Gestaltung und Sicherheit der Fussgängeranlagen oft als ungenügend
erachtet wird. Anfragen und Anregungen bei den Behërden versanden, weil die
Zuständigkeiten nicht klar und übersichtlich geregelt sind oder weil die Einsicht von
Behôrdeseite fehlt.
Existenz, Inhalt, Verbindlichkeiten des Gesetzes über Fuss- und Wanderwege sind
dem Nutzer nicht oder nur unvollständig bekannt, somit versteht er auch nicht, sein
Recht zu wahren oder zu erkämpfen.
Wegen der zeitlichen und geographischen Begrenztheit der jeweiligen Anliegen ist
die Zahl der Interessenten am einzelnen Problemfall oft klein und dadurch die
politische Durchsetzbarkeit zum Vorneherein in Frage geste….
Für lnteressenten und lnteressengruppen besteht eine sehr gut verständliche, vorbild‑
lich aufgemachte Publikation des BUWAL, die Anleitungen bezüglich der lnangriff‑
nahme und Durchsetzung von Planungen und Massnahmen enthält“. Daneben sind
verschiedeneWegleitungen undRichtlinienplanerischer, technischer und rechtlicher
Art der ARF und des ORL-Instituts der ETHZgreifbar. Sie alle sind im Hinblick auf die
lnteressengruppen bewusst allgemeinverständlich abgefasst worden, um den Laien
ebensowie den Fachmannzu erreichen.Als allgemeinverständlich kônnenauch eine
Anzahl neuerer Verëffentlichungen aus Deutschland angesprochen werden’.
Systematische Untersuchungen über Erfolg und Misserfolg von lnteressengruppen
bestehen unseresWissens bisher nicht. Sie sind aber im Interesseder Popularisierung
und Durchsetzungdes Langsamverkehrs wünschenswert.

Elternvereineals lnteressengruppen:
Bei mangelnder Sicherheit eines Weges oder Wegstückes zur Schule oder in den
Kindergarten haben die Beschwerden von "Eltern als Einzelkämpfer" nur in den
wenigsten Fällen Aussicht auf Erfolg. Die Art und Weise wie etwa Mütter von den
Behôrden abgefertigtwerden, ist oft geradezu beschämend. DieAntragsteller werden
als Stôrenfriede, Naivlinge oder als Politstänkerer behandelt. Oft werden dann die
konkreten Fragen solange hin und her geschoben, von der Bauabteilung zur Polizei,
von der Gemeinde zum Kanton} von der Schulbehôrde zur Gemeinde, dass Jahre
vergehen.
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2.3.1‐02

Selbst die von den Behôrden angeordneten Untersuchungen und Projekte haben
ofiensichtlich oft Alibifunktion und gehôren zur Verzôgerungstaktik.
Ein Hauptproblem bei der DurchsetzungderAnliegen ist, dass gerade bei Schulwegen
der Zeitfaktor eine bestimmende Rolle spielt. Sobeginnen Eltern oft schon einige Zeit
vor dem ersten Schultag ihres Kindes den Schulweg abzuschreiten und stellen
entsprechende Anregungen oder Forderungen. Wenn dann aber drei, vier oder zehn
lahre verstreichen (solche F'a‘lle sind bekannt), ohne dass von der Behôrde etwas
vorgekehrt wird, hat der Fall für diese FamilieanAktuaiität verloren. Das Kind hat ein
Alter erreicht, wo es weniger gefährdet erscheint, und das lnteresse der Eltern an
Verbesserungen erlahmt.
Bei sanierungs-unwilligen Behôrden kann sich demzufolge eine rechtzynische Praxis
herausbilden: man lässt die “Sache” jeweils bewusst solange anstehen, bis sie sich im
erwähnten Sinn von selbst erledigt.
Das heisstdann, dass die verschiedenen Eltern und Elterngenerationeneines bestimm‑
ten Quartiers den Kampfgegeneinebestimmte Unzulänglichkeit oder Gefahrenquelle
immer von neuem aufnehmen müssen, derweil die Gefährdungen weiterdauern bis
zur môglichen Katastrophe.
Um dem Problem der Verschleppung begegnen zu kônnen, wird daher die Bildung
von Elternvereinenempfohlen, die die erforderliche Kontinuität bei der Durchsetzung
der Postulate gewährleisten. Erwünscht ist ferner eine verantwortliche Stelle bei der
Schulbehôrde, die sich in ständigem Kontakt mit der zuständigen Amtsstelle der
Gemeinde dieser Schulwege annimmt.
Am erfolgreichsten waren bisher Elterngruppen in Neuquar‘tieren mit gehobenem
Standard, die unter Führungund persônlichem Engagementeines erfahrenen Planers,
der zudem die ”richtige” Parteifarbe aufwies, weitgehend freiwillig und eigenhändig
dienotwendigen ErhebungenundVorschiägeausarbeiteten unddann unter ”Mitnahme"
von Behërdevertretern eine rasche Realisierung ‐ ohne Beharren auf Perfektionismus
‐ erreichen konnten.

Quartiervereine als lnteressengruppen:
Die Anliegen der Eltern kônnen auch durch Quartiervereine vertreten werden. Zu‑
sätzlich setzen sich dieQuartiervereine‐ insofernsie nicht reine Gewerbevereinesind
‐ in analoger Weise auch für die Anliegen anderer Quartierbewohner, ZB. der Alten,
der Mütter mit Kleinkindern, der Pendler zur Haltestelle ein. Ferner kann sich der
Quartierverein nicht nur für die Anliegen der Fussgängerund Radfahrer interessieren,
vielmehr mussersich im HinblickaufdieWohn- undVerweilqualität imQuartierauch
mit dem übrigen Verkehr, besonders mitVerkehrsberuhigungsmassnahmen befassen.
DasolcheAnlîegen fast immervon beschränkterAusdehnung sind, bleibtdas lnteresse
meist auf das Quartier beschränkt. Dazudem die Problemeoft nur mi t Mikroplanung
im Mikrobereich angegangen werden kônnen, besteht die Gefahr, dass bei einer
zentralistischen, undifferenzierten Verfahrensweise (etwa durch die Stadtverwaltung)
gerade die ausschlaggebenden Details unbeachtet bleiben.Aus diesen Gründen wird
vorgeschiagen, den Quartiervereinen und der Quartierautonomie vermehrt Gewicht
zu geben und die Anwohner auch vermehrt mitbestimmen zu lassen.
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2.3.1-03

2.3.1-04

2.3.1-05

Gewerbevereine als Interessengruppen:
Wie schon erwähnt, hatdas Gewerbe, insbesonderejenesderQuartier- undStadtzen‑
tren, das grôsste lnteresse, die potentiellen Kunden und ihre Kaufkraft mit einem
attraktiven und bequemen Langsamverkehrs‐System an sich zu binden.
EntsprechendeBemühungen sind auch vorhanden, besonders im Zusammenhangmi t
der Erschliessungdurch den ëf‘fentlichen Verkehr. Aber die Faszination des Privatver‑
kehrs ist noch immer sogross, dass gerade beim Gewerbe der Langsamverkehr letzt‑
lich doch verkannt und vernachlässigt, in einigen Fällen sogar bekämpft wird.
Hier ist noch viel Aufklärungsarbeit zu Ieisten;sie müsste allerdings auf entsprechen‑
den Daten basieren. Solche sind ‐ Pilotuntersuchungen und Expertenmeinungen
ausgenommen ‐ noch rar. Sie sind angesichts der laufenden Diskussionen umStadt‑
kern-Nutzungen und Verkehrssysteme aber dringend.

DieMassenkommunikationsmifiel als Promotoren:
Langsamverkehrsanlagen grôsserer Ausdehnung oder spektakulärer Art, etwa neue
Wanderwegrouten, Radwegbrücken, Promenadengestaltungen, etc. werden in den
Massenkommunikationsmitteln im allgemeinen wohlwollend und positiv diskutiert.
Die geringe Ausdehnung, das Intimeder Langsamverkehrs‐Anlagen im Mikrobereich
hingegen ist ein Handicap; das Allgemein‐lnteresse amEinzelfall ist zu klein, umvon
den Massenkommunikationsmitteln in gebührendem Masse gewürdigt zu werden.
Dabei müsste gerade durch intensiveAufklärungsarbeit in den Regionalprogrammen
und Regionalblättern vermehrtes interesseanden Langsamverkehrsanliegengeweckt
werden.

Weitere lnteressenten und Promotoren:
Die ôfientlichen Verkehrsmittel, insbesondereSchnellbahn, Tram, Bus, PTT,müssten
an der Einbindung ihrer Haltestellen ins Siedlungsgefüge mit Hilfe der Langsamver‑
kehrssysteme in hohem Masse interessiert sein.
Dieses Interesseäussert sich aber nursehr zurückhaltend,zumTeil wohl ausAngst vor
Folgekosten.
Eswurde daher in Tagungen undVerôfientlichungen zu zeigen versucht, dass sowohl
Kommune wie Betrieb an einer Koordination guter Zugänge und Anbindungen inte‑
ressiert sein müssen und dass Kontaktscheu und Hemmnisse auf Planer- und Projekt‑
ebene im gegenseitigen Interesse abzubauen sind.
Eswurde vorgeschlagen, dass Bahn und Bus nicht nur bei der Verkehrsplanung son‑
dern auch bei der Nutzungsplanung einer Kommune beigezogen werden. Entspre‑
chenddotierte Fachstellenwären durch die Betriebebereitzuhalten,wie dies etwa bei
den holländischen und dänischen Staatsbahnen der Fall ist, wo eigene Städtebauab‑
teilungen zwecks Koordination mit den Städten unterhalten werden‘.
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Nutzer und Gewerbetreibende müssen an attrakfiven Umfeldern gleichermassen
lnteresse haben. Ôde Fassaden sind abstossend, abschreckend.
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2.3.1-06 Macher, Verantwortliche
Der Vollzug des für den Langsamverkehr ausserordentlich bedeutsamen Gesetzes für
Fuss- undWanderwege (FWG) wird durch das BUWAL überwacht. Dieser Umstand
zeigt an, dass seinerzeit das Schwergewicht bei den Wanderwegen, kaum bei den
städtischen Fussgängeranlagen, die im Gesetz allerdings explizit angeführt werden,
gesehen wurde.
Die Kontaktpersonen der Kantone befinden sich in verschiedenen Âmtern, oft in
Strassenbauämtern, da die wenigsten Kantone den Stadtbauämtern vergleichbare
Organisationen aufweisen.
DieVerkehrsberuhigungsmassnahmenwerden im RahmenderVerkehrsgesetzgebung
durch das Bundesamt für Justiz beaufsichtigt, auf kantonaler und kommunaler Ebene
haben ebenfalls oft die Polizeiämter und nicht die Stadtplaner das letzte Wort.
Dementsprechend ist die Planung und Durchführung von Massnahmen für den
Langsamverkehrvon Kantonzu Kanton und von StadtzuStadt unterschiedlich.Soteilt
der Rechtsdienst der ARF zum Stand des FWG-Vollzugs, gestützt auf eine Rundfrage
des BUWAL vom 1.9.90 mit:

1. Die meisten Kantone übertragen die Planungund Anlage der Fusswege den Gemein‑
den. Auch in einem Kanton, der über ein FWG-Vollzugs esetz verfügt und einen
kantogalen (Wenderweg-)Plan erlassen hat, kann es in en Gemeinden schlecht
ausse en.

2. Umgekehrt läuftdie Fusswegplanung in den Gemeinden häufiggar nichtausdrücklich
unter dem Titel “Vollzug des FWG", sondern unter dem Titel “Vollzu des
Raumpl_anungsgesetzes' undkannschon rechtwait ediehen sein, ohne dass sic dies
in der Ubersicht (des BUWAL) niederschlagen wür e.

Dieausgesprochen fôderalistische Struktur imVollzugder Fussweg-und Langsamver‑
kehrs-Planungen wird sichtbar.
Nun ist Fôderalismus angesichts der Kleinräumigkeit und des lokalen Charakters der
Langsamverkehrs-Anlagen dieser Materie durchaus angemessen. Doch leiden die
Übersicht, die Vergleichsmëglichkeiten und die Transparenz der Abläufe. Die Frage
der Zuständigkeit stellt sich immer wieder. Dementsprechend gross ist die Versu‑
chung, unattraktive oder auch nur vermeintlich unattraktive Arbeiten innerhalb der
Behôrden herumzuschieben oder versanden zu lassen.
DenAnlagen des Langsamverkehrs kommt im Normalfall kein Monumentalcharakter
zu; daher scheinen sie wohl für den Politiker vorläufig noch wenig attraktiv und
motivierend. Dieswürdesichändern, sobald das Gewerbedie BedeutungderAnlagen
für den Verkauf einzusehen begänne und der Druck der Bevôlkerung bezüglich
Wohnqualität und Stadtqualität zunähme.
Die lnaktivität zu Ungunsten des Langsamverkehrs kann verschiedene Gründe nebst
den eben angeführten haben: '
Wissensdefizit:
Die Bedeutung des Langsamverkehrs wird durchaus nicht nur bei Politikern unter‑
schätzt. Planerkursezeigten, dass dies auch bei Ortsplanern der Fall ist. Sowurde ZB.
in Überbauungsplänenvon kernnahenGebieten vergessen, die Langsamverkehrsachsen
auchaufdieweiter vom Kernabliegenden, nochauszubauendenQuartiereauszurich‑
ten, oder eswurde unterlassen, die Haltestellenzugänge in die Planung des ôffentli‑
Chen Verkehrs miteinzubeziehen, etc.
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2.3.2

2.3.2-01

Unkenntnis der Zusammenhänge:
UmsätzeundWirtschaftskraft einesZentrumswerden indirekterAbhängigkeit von der
Autoerschliessung gesehen; dabei wird vergessen oder unterschlagen, dass ZB. die
wirtschaftlichen Problemeder Zentrumsgeschäfte viel eher von der Bevôlkerungsbe‑
wegung und Bevôlkerungsstruktur sowie von Verdrängungsmechanismen abhängig
sind.
Parteipolitik:
Die Befürworter des Langsamverkehrswerden besonders im ”feindlichen" oder doch
”gewerbefeindlichen” Parteienspektrum (rot, grün) gesehen; Mitsprache oder Vor‑
schläge der Befürworter werden entsprechend misstrauisch beobachtet und event.
hintertrieben.
Prestigedenken:
Aus jüngster Zeit istein Fallaus einer schweizerischenGrossstadtbekannt,daversucht
wurde, die Publikation der Befragungsergebnisse eines Hochschulinstituts bezüglich
Zentrumsgestaltung zu verhindern, well das Ergebnis dieser Befragung dem Sanie‑
rungsvorschlagdesentsprechendenPolitikerswidersprach undwenigVerlangen nach
zusätzlichen Cityparkplätzen auswies.
Anderes:
Da die Langsamverkehrs-Anlagen meist mit vergleichsweise bescheidenen Mitteln
erstelltwerden kônnen,aber relativviel planerische Detailarbeitverursachen, môgen
sie vom Standpunkt der lngenieurhonorarewenig attraktiv sein; demgemäss werden
die Projektewenig forciert und umworben, ganz abgesehen davon, dass die Ausbil‑
dung der Gemeindeingenieure zu ingenieurmässig ist und der Sensibilität der Lang‑
samverkehrs-Anlagen nur in seltenen Fällengerechtzu werden vermag; interessanter‑
weisewird auchder Beizugvon geeigneten Gestalternwohl aus Konkurrenzangsteher
gescheut.

Mîtbetrofiene

Handel, Läden,Gewerbe
Die Bedeutungdes Langsamverkehrs für die Kernbereiche ist ofiensichtlich. Sie wird
im allgemeinen von den Gewerbebetrieben auch nicht bestritten, jedoch oft unter‑
schätzt.
DasÜberlebenderZentrumsbetriebe unddamit derZentrumscharakter der Stadtwird
ZB. als gefährdet dargestellt. Rettungwird u.a. vom Parkplatz und Auto erwartet.
So werden immer wieder Zentrumsparkplätze gefordert. Der Parkplatz wird oft
vereinfachend dem Umsatz gleichgesetzt, der motorisierte Verkehr dem Verzehr an
Gütern und damit der bessern Rendite. Gleichzeitig werden Vergleiche mit dem
Umsatz der Einkaufszentren auf der grünen Wiese gemacht; der Einkaufsbetrag pro
Automobilist wird ohneVorbehaltmitdemjenigendes Nichtmotorisiertenverglichen.
Als logische Folgeder vermeintlichen Rettungdurch das Auto wird jede Verkehrsbe‑
schränkung und Verkehrsberuhigung bekämpft.
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Dabei wird oft weder nach den spezifischen Gewerbetypen noch nach den Kaufge‑
wohnheiten der verschiedenen Kundenkreise unterschieden. Die Folgekosten, etwa
für neue Zufahrtsstrassen vom Stadtrand zu den geforderten Parkhäusern, die ein
Vielfaches der Kosten der Parkieranlagen betragen kônnen, unddie damit zusammen‑
hängenden Umweltbeeinträchtigungen werden vorerst nicht beachtet, etc.
Dabei liegen die Gründe für die Schwierigkeiten der Kernbereiche wahrscheinlich
woanders.
Vonesch weist ZB. darauf hin, dass von Läden auch in besten Geschäftslagen ein
Mehrfaches des heute überhaupt erreichbaren Umsatzes getätigt werden müsste, um
trotz der hohen Mieten eine Renditezu erarbeitenî Esist also das Gewerbe, das sich
selbstverdrängt; insbesonderedas Dienstleistungsgewerbeverdrängtdas Kleingewerbe,
die Grossfirmen, Banken und Versicherungen die Bäckereien und lnstallateure oder
die Gaststätten.
Das Kleingewerbe kann mit seinen spezifischen Nutzungen keine entsprechenden
Renditenmehr erwirtschaften. Esstirbt. Dieser Verlust ist für das Zentrum schwerwie‑
gend. Denn durch die GrossfimenundVerwaltungsbautenwird esmonotonund somit
weniger attraktiv. Dies wiederum wirkt sich auf die Besucherzahlen negativ aus.
Neuere Untersuchungenzeigen, dass die Entvëlkerungder Zentrumsnahbereiche die
lokal gebundene Kaufkraft schwächen; denn gerade der Langsamverkehr aus diesen
citynahenQuartieren stütztdieZentrenentscheidend.Wo dieCityvom Langsamverkehr
nicht mehr erreicht werden kann, sinkt der Umsatz‘.
DieQuartier- und Stadtzentren benôtigenattraktive und sichere Langsamverkehrsan‑
lagen in Verbindung mit den Haltestellen des ôffentlichen Verkehrs. Ein Zusammen‑
gehen von Handel,StadtplanungundVerkehrsbetrieben ist unerlässlich.Eineentspre‑
chende Vertrauensbasis ist aufzubauen. Dabei kënnte eine bessere Kenntnis der Zu‑
sammenhänge zwischen Verkehrsregime, Bevôlkerungsentwicklung, Kaufverhalten,
Standortproblemen und Mieten dienlich sein. Entsprechende, vertiefte Untersuchun‑
gen sind dringend notwendig.

Anwohner
DieMitbeteiligungder Anwohner bei der Erarbeitungvon Langsamverkehrs‐Konzep‑
ten ist unerlässlich und im Sinne der ldentifikation mit dem Quartier erwünscht. Im
Zusammenhang mit Quartiererneuerung und Verkehrsberuhigung wurden solche
Mitarbeiten mit wechselndem Erfolgerprobt. Esbesteht darüber eine relativ umfang‑
reiche Literatur. Dabei ist zu beachten, dass die Vorgehensweisen je nach Ziel und
lokalen Gegebenheiten variieren kënnen.
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Fussnoten:

Siehe hiezu Anhang. Literaturschau unter ARF und Boesch, H.
Bundesamt für Forstwesen und Landschaftsschutz (o.D.): Wegleitung und Empfehlungen für die
Planung und Realisierung von Fusswegnetzen.
ARF Arbeitsgemeinschaft Recht für Fussgänger (Hrsg.) (1983a): Fusswege im Siedlungsbereich.
Richtlinien.
ARF Arbeitsgemeinschaft Recht für Fussgänger (Hrsg.) (1986): Rechtsfragen bei Fuss‐ und
Wanderwegen.
ARF Arbeitsgemeinschaft Recht für Fussgänger (Hrsg.) (1987a): Planungsfragen bei Fuss‐ und
Wanderwegen.
ARF Arbeitsgemeinschaft Recht für Fussgänger (Hrsg.) (1987b): Kleine Einführung ins FWG
(Bundesgesetz über Fuss‐ und Wanderwege).
Boesch, Hans; Oswald, René (1981b): Schulwegsicherung und Schulwegplanung am Beispiel
einer Gemeinde.
Boesch, Hans; Huber, Benedikî; Lischner, Karin (1987): Leitbild für Wohlen.
Boesch, Hans; Huber, Benedikt (1989): Der Fussgänger in der Siedlung.
Boesch, Hans (1989a): Der Fussgänger als Passagier.
Bundesminister für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau (1982): Planungsfibel zur
Verkehrsberuhigung.
Machtemes, A. u.a. (1978): Raum für Fussgänger.
Monheim, Heiner; Monheim‐Dandorfer, Rita (1990): Strassen für alle.
Schmitz, Andreas (1989): Fussgängerverkehr.
Boesch, Hans; Huber, Benedikt (1989): Der Fussgânger in der Siedlung.
Boesch, Hans (1989a): Der Fussgänger als Passagier.
Vonesch, K. (1986): Stadtentwicklung und Detailgewerbe.
Boesch, Hans (1988): Der Fussgänger als Kunde.
Kanzlerski, D. (Hrs .) (1988): Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe.
Materialien zur Dis ussion.
Kanzlerski, D.; Monheim H.: Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe.
Gmndüberlegungen.
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2 .4

2.4.1

2.4.1-00

2.4.1-01

PLANERISCH-BETRIEBLICHESFELD

Siedlungsplanerische Aspekte

Allgemeines zu den siedlungsplanerischen Aspekten
Siedlungsplanung hat u.a.die AufgabeStadt und Stadtagglomerationeinerseits wohn‑
lich, anderseits funktionstüchtig zu konzipieren.
Wird dabei das Funktional-Rationalistischeüberbetont, ieidetdieWohnqualität, resp.
dasAtmosphärische. Geschwindigkeit, Effizienz,Megastrukturenwerdenwichtig; das
Gemächliche, die Liebe zum Detail, die Pflegedes Intimen kommen zu kurz.
DieseDualitätzeigt sich auch in denMakro-undMikrostrukturenderVerkehrsnetze‘.
Die Netze der Makrostruktur, also Hauptstrasse und Eisenbahn, sind schnell und
leistungsfähig und für die Überwindunggrôsserer Distanzen eingerichtet. Schnellig‑
keit und Leistungsfähigkeitbedingen starre Linienführungundgrossen Flächenbedarf.
Dementsprechend gross sind die Eingrifie ins Umfeld und dessen Beeinträchtigung
durch Emissionen.
Die Netze der Mikrostruktur, zu denen die untergeordneten Quartierstrassen,
Langsamverkehrsnetze unddiewenig zentralen Anlageteiie des ôffentlichen Nahver‑
kehrs gezählt werden, müssen im allgemeinen nicht übermässig Ieistungsfähig und
auch nicht besonders schnell sein, denn diezurückzulegenden Distanzen sind gering.
Die Linienführungen sind flexibel, die Landbeanspruchung besonders des Langsam‑
verkehrs ist beispielhaft klein. Entsprechend lassen sich die Anlagen des letzteren
relativ leicht einpassen und sind vielmals auch in bereits überbauten Gebieten noch
ohne schwerwiegende Eingriffe môglich.
Liegt das Bezeichnende bei der Makrostruktur vor allem beim Verkehren und beim
Funktionieren imtechnischenSinn, liegtesbeiderMikrostrukturmehrbeimVerweilen,
bei der Verflechtungmit demWohnen, Arbeiten, Wirken im Nahbereich.
DieSiedlungsplanung hat esdamit im Prinzip in der Hand, je nach Bedarf undWiile
mehrdasTechnisch‐Funktionstüchtige derStadtodermehrdasWohnlichezu stützen.
Dabei stehendie FragenderOrganisation undGestaltungder Nutzflächenund Bauten
immer mit zur Diskussion.
Soweit sie das Langsamverkehrs-Geschehen beeinflussen, werden sie anschliessend
aufgeführt.

Zur Organisation der Nutzungen im Zentrum
Um das Funktionieren der Langsamverkehrs-Konzepte in Koppelungmit dem ôffent‑
lichenNahverkehrsnetz sicherzustellen,müssen dieAnmarschwegezuden Haltestel‑
len angemessen kurz und attraktiv sein.
Daraus ergibt sich die Forderung,mëglichst viel intensiv genutzte Flächen im nähern
und weitern Haltestelienbereich anzuordnen. Diese Nutzungen sollten demnach
môglichst wenig Lager- und Abstellflächen enthalten. Auch Parkieranlagen,ZB. P+R‑
Anlagen, sind fragwürdig (Abb. 2.4.1-01).
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DieAreale ”hinterderBahn”,diebisher(Abb.2.4.1-02)oft geradedurchdieBahnanlagen
von der eigentlichen City‐ oder Kan-Entwicklungabgeschottetwurden, sind intensiv
zu nutzen, die Bahnareale ebenfalls’.

Abb. 2.4.1-01. Passagierverlusle intolge mgeeigneler Nulzungvon hahnnahemGelände.

1 Nutzerprofil bei geeigneter Nutzung
2 Einbrùche ins Nutzerprofil bei

ungeeigneter Nutzung = Passagier‑
Verluste des ôfiemlichen Verkehrs

3. P+R, Lager, etc.

|É Einzugsbereich ;|

Abb. 2.4.1-02. Die alle Langsamverkehrsachse quer zur Bahn endet beim Bahnhoi.

1 HistoñschesZentrum
2 Die Lûcke zwischen Zentrum

und Bahnhofwird geschiossen
H Haltestelle/Bahnhof
l Alte lndustrien

Aus den gesteigerten Nutzungen beidseits der Bahn ergibt sich das Bedürfnis, die
beiden Nutzungsschwerpunkte durch eine Langsamverkehrs-Achse miteinander zu
verbinden. Dies geschieht logischerweise in Kombinalion mit den Zugängen zum
Bahnhofgebäude und zu den Perrons.
Wenn man die so erhaltene zentraie Querung der Bahnanlagen mit den Hauptzu‑
gangswegen von den Aussenquartieren zu den bahnnahen, eben beschriebenen
baulichen Verdichtungen koppelt, ergibt sich eine Hauptachse des Langsamverkehrs
durchdieQuartiere hindurchquerzurBahn.Damit isteineausgezeichneteErgänzung
von Langsam- undôffentlichemVerkehr gewährleistet. Diederart erhaltene Langsam‑
verkehrs‐Achse kann durchaus zur belebtesten Anlage des Ortes werden (Abb.
2.4.1‐03).
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Abb. 2.4.1-03. Weitertûhrung der Langsamverkehrs‐Achse über des Bahnareal weg bis in die
Quartiers hinter der Bahn; Verdiehtung md Autwertung dieser Quartiers.

Haltestelle/
Bahnhoi

Zentrum
Quartier
“Hinter der Bahn"

Diese (neue) Aniage hat folgende Vorteile:
° Sie ist die kürzeste Verbindung der beiden Siedlungsbereiche und Quartierzentren

beidseitsder Bahn;die beidenZentren befruchten sich gegenseitig,die Standortvor‑
teile sind gleichmässiger verteilt.

° Sie dient den Bahn- und andern ëV‐Pendlern und erschliesst die bahnnahen
Dienstleistungen (Taxi, Automaten, Auskunfi, etc).

. Sie dient dem Zugang von den Aussenquartieren zum bahnnahen Quartier‐ (oder
Stadt‐) Zentrum, aber auch den Verbindungen durch das Zentrum hindurch bis in
die gegenüberliegenden Aussenquartiere. Damitdient sie den Binnenpendiern und
Einkaufenden, Flanierenden und Schülern.

' Die Bündelung der verschiedenen Nutzerkategorien fôrdert die Belebung der
Anlagen auch ausserhalb der Flutstunden und hebt damit die Attraktivität und
Sozialsicherheit, ebenso den Anreiz für die Anlieger, das Nahumfeld attraktiver zu
gestalten. Zwischen Belebtheit, Gestaitverbesserung und Sozialsicherheit beginnt
der Synergieeffekt zu spielen.

Die Attraktivität kann erhôht werden, wenn die Radfahrer diese Achse mitbenutzen.
Dabei muss alierdings auf die Konfliktmôglichkeiten zwischen Radfahrern und
Fussgängern hingewiesen werden. Esist auch zu beachten, dass der Bequemlichkeit
hohe Aufmerksamkeit zu schenken ist; so wird 28. in Dänemark bei Bahnquerungen
derVeloweg in der Unterführungtieferabgesenktals der Fussweg,umden Fussgängern
keine unnôtig grossen ”verlorenen Hôhen” zumuten zu müssen.

Die Attraktivität und die Akzeptanz der Anlagen werden erhôht, indem längs dieser
Achsen nebstWohnraum bewusst auch genügend Platzfür Kleingewerbebereitgehal‑
ten wird. Besorgungen auf dem Heimweg sollten môglich bieiben. Nach den Befra‑
gungen in Zürich kommt ihnen ein hoher Steilenwert zu’. Kammerungen,Ausschmük‑
kungen, Schaufenster und RefugienmachendenWegzusätzlich fussgängerfreundlich
(Kap.2.1.1-1o ff).
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Die Gefahr besteht, dass die Attraktivität der beschriebenen Langsamverkehrs-Achse
sogar zu gross und die Standortqualität der Betriebe in ihrem Nahumfeld übermässig
gesteigert wird. Die Folge davon kann sein, dass die Mieten steigen und eine never
Branchenmix entsteht, auch Umschichtungen in der Bevôlkerungsstruktur sind môg‑
lich.Jedenfalls sind die Nachteile eines übermässigen City‐Wachstums zu beachten;
dieser kann nämlich einen Druck der Megastrukturen resp. Grossbetriebe zur Folge
habenundeinAbsterbendes Kleingewerbesgerade infolgeder neuenStandortqualitäten
nach sich ziehen. Dies bedeutet eine Verarmung der Umfeldqualität und damit
unweigerlich wieder ein Absinken der Wegattraktivität.
Über die Wünschbarkeit, Realisierung und Organisation von flächigen Langsamver‑
kehrsanlagen imZentrum bestehteine relativ umfangreicheLiteratur. (Deroft verwen‑
dete Begriff ”verkehrsfreie lnnenstadt” für flächigeAnlagen ist irreführend,wenn man
FussgängerundRadfahrer- logischerweise! ‐ auch als Verkehrsteilnehmer betrachtet,
wie das hier der Fall ist.) Die greifbare Literatur befasst sich ausführlich mit gestalte‑
rischenMassnahmen,BesucherverhaltenundRegelungsproblemenderErschliessung,
zB.zeitlichen Beschränkungender Parkiermôglichkeitenoder des Zubringerverkehrs,
etc. Bezüglich der gegenseitigen Abhängigkeiten von Nutzung, Verdichtung, Wegat‑
traktivität und Umsatz, resp. Wohnqualität sind relativ wenig übertragbare Untersu‑
chungsresultate vorhanden; solche sind aber im lnteresse einer Versachlichung der
Diskussion dringend notwendig‘.

Zur Anordnung der Nutzungen im Quartier
DieAusführungen im vorherigen Kapitel gelten sinngemäss auch für den Aufbau des
Quartiers umdas Kleinquartierzentmm.
Entsprechend den erwünschten und sich gegenseitig fôrdernden Nutzungs‐ und
Nutzer‐Überlagerungen sollten Haltestellen und Läden môglichst beieinander liegen
und sich die Haltestellenzugängeweitgehend mit den Einkaufswegen,wenn môglich
sogarmit den Schulwegen decken.Weil die Umwegempfindlichkeit imMikrobereich
besonders gross ist, sollten Umwege mëglichst vermieden werden; schon ein Gang
”um den Block”, das Strassengeviert, kann als zu mühsam erscheinen; radial ausge‑
richteteWege durch HinterhôfeundGärten kônnen besonders für den Arbeitspendler
von entscheidendem Vorteil sein.
Die Nutzungen sollten, wie erwähnt, so angeordnet werden, dass in der Nähe des
Quartierzentrumseinemôglichst hoheBevôlkerungsdichteerwartetwerden kann.Auf
diese Art kann erreicht werden, dass einem hohen Anteil der ôV-Benutzer und
Besucher des Quartierzentrums relativ kurze Wege zur Verfügung stehen.
Verkehrsberuhigungsmassnahmen kônnen die Verkehrssicherheit erhôhen; dies ist
besondersbeiKindergärîen,Schulen,Heimenund inausgesprochenenWohnbereichen,
aber auch imQuartierzentrum zu beachten.
Durchfahrtssperren sind oft unerlässlich. Sie sollten soangeordnet werden, dass ein
Erreichendes Quartierzentrums für den motorisierten Verkehrzwar nochmüglich ist,
sonst aber aller Durchgangs- und quartierfremde Verkehr ferngehalten wird (dazu
gehôren auch die Fremdparker, die im Quartier nichts zu erledigen haben, sondern
hier nur ihr Fahrzeug abstellen). Die Ein- und Ausfahrten des Mikrobereichs sollen
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gebündelt an einigen wenigen, auffällig bezeichneten Stellen des Hauptstrassenetzes
erfolgen. Damit werden lrrfahrten innerhalb des Quartiers vermieden, und der Fahrer
kann sich auch auf dem Grobnetz ieicht zurechtfindens (Abb. 2.4.1-04).
Im Gegensatz zum motorisierten Verkehr sell der Langsamverkehr durch die Sperren
nicht aufgehalten werden; vielmehr sell er frei durchs Quartier oder zumindest
Kleinquartier fluten kônnen.

2.4.1-04. Verkehrsbaruhigmg. Beispial für die Abriegelmg eines Quartiers gegen den
quadierquerenden Motoflahrzaug-Verkehr.

1 Makrostruktur, hier
HaupNerkehrsstrassen

2 Ein/Ausfahrœn
3 Trennlinie mit Sperren; das
Auto kann sie nicht durch‑
fahren; der Langsamverkehr
flutet drüber hin

4 gebremste Durchfahrt

Um den Charakter eines Mikrobereichs ais Wohnquartier zu betonen, sollten Quar‑
tiertore an den ebenerwähnten Ein- undAusfahrten des motorisiertenVerkehrs in den
Mikrobereich envogen werden; soiche wären u.U. nachts zumindest teilweise zu
schliessen (zB. bei stôrendem Freierverkehr in citynahen Bereichen, etc.)
Zur Stützungdes Quartierkerns und seinerAttraktivität kann das Quartierbewusstsein
beitragen. Eine gewisse Quartier‐Autarkie ist anzustreben; die Identifikation des An‑
wohners mit seinem Quartier und dessen Anliegen kann hier positive Wirkungen
zeitigen.
Einschlägige,aufQuartierbewusstsein undLangsamverkehrausgerichteteUntersuchun‑
gen sind zwar vorhanden, aber für unsere Verhältnisse nicht ohne weiteres übertrag‑
bar‘.
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2.4.2 Betriebliche Aspekte

2.4.2-01 Haltestellen und Zugänge
Eswurde bisher verschiedentlich auf die enge Koppelung des Langsamverkehrs mit
dem ôffentlichen Verkehr hingewiesen. Den Haltestellen kommt Gelenkfunktion
zwischen den beiden Verkehrsarten zu, entsprechend bedeutsam sind die Haltestel‑
lenzugänge.
Bei Haltestellenwird Verweilen unumgänglich. DieVerweilqualität istwichtig.Sie hat
die ästhetischen Belange, den Schutz vor Regen,Wind, Kälte, Hitze, die Bedürfnisse
nach Geborgenheit und Sozialsicherheit, nach betrieblicher information und Über‑
sicht, etc. zu berücksichtigen.
Bekanntlich ist esgerade umdie Verweilqualität sowohl in Bahnhôfen wie bei Hal‑
testellen von Tram und Bus oft schlecht bestellt. Dasselbe trifft auf das Nahumfeldder
Haltestellen und ihrer Zugänge (ZB. Unterführungen, Bahnhofvorplätze, etc.) zu’.
Obschon diese Bereiche nicht nur für denjenigen, der das ôffentliche Verkehrsmittel
frequentiert, sondern auch für die übrigen Fussgänger von zentraler Bedeutung sind,
werden Pflege und Unterhalt oft vernachlässigt. Ohne Übertreibung kann man in
vielen Fällenvon einereigentlichenVerelendungundVerôdung reden. DieAttraktivität
der Anlagen ist so gering, dass sie mancherorts nur noch widerstrebend benutzt
werden.
Die Vernachlässigung hat mehrere Gründe:
. Die Frageder Zuständigkeit, ‐ indem sich Verkehrsbetrieb und Gemeinde über die
Aufgabenteilung bei Unterhalt und Pflegedes Haltestellenbereichs samt Zugängen
nicht in einem optimaien Sinn zu einigen vermôgen.

. Prioritätsdenken der Verkehrsbetriebe, die vor allem im Verkehren ihre Aufgabe
sehen unddie Haltestellenals Punktedes Verweilens sekundär einschätzen und sie
dementsprechend aus personalien oder finanziellen Gründen vernachlässigen
(müssen).

° Vandalismus, der die Motivation zu Pflegeund Ausschmückung abbaut.
. Nachiassende Motivation des Betriebspersonals, das sich weniger persônlich mit
dem Betrieb und seinen Anlagen identifiziert, und das demzufolge nicht mehr zu
freiwilligen Leistungen bereit ist (dazu gehôren soscheinbar unbedeutendeTätig‑
keiten wie das Giessen der Blumen, etc.).

° Verkennen der zentralen Bedeutungsolcher Ôrtlichkeiten durch die Gemeindebe‑
hôrden und Verwaltungen. Soiässt eine Verwaltung verschiedene Verkehrsinseln,
die weitgehend unbeachtet bleiben, mit viel Aufwand immer wieder bepflanzen,
währenddem langeund ‐ besonders imWinter ‐ nicht ungefährlicheTreppen zum
Bahnhof nach wie vor ohne Geländer bleiben, etc.

Die Übernahme von Aufgaben durch die Gemeinden ist dringend. Entsprechende
Aufkiärungsarbeit wäre erst noch zu leisten.
Ein weiterer wichtiger Punkt ist die Verkehrssicherheit der Haltestellen. ln ihrem Be‑
reich sind oft stark befahrene Strassen oder Strassenknoten zu überqueren, und zwar
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Gestaltung und Umfeld bestimmen die Attraktivität und Akzeptanz auch der
Treff‐ und Ruhepunkte.
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2.4.2-02

2.4.2-03

unter Zeitdruck; bei Umsteigebahnhëfen kann auch eine Gefährdung auf dem Bahn‑
hofareal selbst stattfinden, und zwar durch wendende Busse, Taxis, etc. Unfallfor‑
schungen sind hier bereits erfolgt.
Eine Verringerung der_U_nfallgefahr ‐ bei gleichzeitiger Steigerung der Attraktivität ‑
wird auch mit der (Neul-Organisationder Bahnhofplätzeangestrebt, bei der Bushalte,
Parkieranlagen,Veloparkplätze,Taxiständeetc. nachsicherheits- undbetriebstechni‑
sehenGesichtspunktenangeordnetwerden; entsprechendeWeisungenderSBB beste‑
hen bereits'.

Zugänge zu den Parkieranlagen
Die Koppelung des Langsamverkehrs mit dem Privatverkehr findet auf Parkplätzen
und Parkhäusern statt.
Esist notwendig, auch die Zugangswege zu diesen Umschlagplätzen sicher, bequem
und attraktiv zu gestalten. Eine Sonderfall wäre dann vorhanden, wenn Attraktivität
und Bequemlichkeit der Wege bewusst nicht gepflegt würden, um im Rahmen einer
übergeordneten Verkehrsberuhigungs-Politik die Benutzung des Autos an sich unat‑
traktivzumachen.Dochauch indiesemFallsindVerkehrssicherheit undSozialsicher‑
heit auf Zugängen und in den Parkieranlagen unabdingbar.
Grossanlagen sollen auch nachts überwacht werden, allenfalls ferngesteuert durch
zentraleÜberwachungsstellen.Diesgilt nichtnurfürParkieranlagen in derStadtselbst
sondern auchfür solchebeidenAgglomerationsbahnhôfen.Werden letztereunsicher,
wird das Auto bis in die Stadt benutzt. Eine Entlastung des Privatverkehrs durch den
ôV fällt dahin.
Dass die Parkieranlagen ästhetisch kaum je zu befriedigen vermôgen, zur Verôdung
beitragen,dasMikroklima negativbeeinflussen, ImmissionenundMehrverkehrverur‑
sachen, die Entsorgungseinrichtungen zusätzlich belasten, etc. ist bekannt. Umso
wichtiger ist dort, wo sie unumgänglich bleiben, die sorgfältige Einbettung der
Anlagen (Flächen, Gebäude, Rampen) ins städtische Umfeld, und zwar gerade auch
im Bereich der Langsamverkehrsanlagen und Fussgängerflächen und in Verbindung
mit denselben.
Anaioges gilt für die Abstellplätze (samt Zugängen) für Velos.
Untersuchungenüberdie Fussgänger‐Zugängeund ihreSicherheit sind nichtbekannt.

Zum Unterhalt der Langsamverkehrsanlagen
Unterhalt und Reinigung der Langsarnverkehrsanlagen sind wichtig; dies gilt ganz
besonders für den Winterdienst.
Eskannfestgestelltwerden,dassanvielenOrtendieFahrbahnenbeiderSchneeräumung
Priorität vor den Fussgängeranlagen haben. Die Fussgänger müssen oft noch lange
ungeräumte Schul- und Arbeitswege in Kauf nehmen, nachdem die Autos schon
wieder flüssig verkehren kônnen.
Dabei gehen gerade bei unerwarteten und starkenSchneefällen besonders viele Leute
zu Fuss und benutzen u.a. vermehrt und schon früh die Zugänge zu Haltestellen und
Bahnhôfen.
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Fussnoten:

Bushaltestellenwerden oft zu spät vom Schneegeräumt. Schlimmer:dieSchneepflüge
werfen den Schnee mancherorts von den Fahrbahnen auf die Trottoirs, sodass auf
Schneehaufen ausgestiegenwerden muss. Dies ist gefährlich, ebenso das Ausweichen
von Fussgängern vom ungepflügten Fussweg auf die geräumten Fahrbahnen.
Dass bei nachiässigerSchneeräumungauch die Unfallgefahr im Langsamverkehrsnetz
selbst steigt, ist einsehbar.
Esmuss angestrebt werden, die Einsatzpläne der Räumequipen fussgängerfreundlich
zu gestalten. Hierfür wäre die Motivation der Behôrden und Àmter erforderlich.
Einrichtungen für die Entsorgung und den Unterhalt der Langsamverkehrs-Anlagen
sindmeistvorhanden, hingegenbereitet ihreEinpassunginsStadtbildoftSchwierigkei‑
ten; in vielen Fällen vermôgen sie ästhetisch kaum zu befriedigen’.
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2 .5

2.5.0

ZUSAMMENHÂNGE

Allgemeines

Im Entwurf zur Langsamverkehrs-Stadt in Kapitei 1.3 und in den Beschreibungen der
Elemente und Felder in den Kapiteln 2.1 bis 2.4 wurde immer wieder auf die
Zusammenhänge eingegangen‘. Dies, weii die einzelnen Begriffe, Charakteristiken
und Elemente ohne die gegenseitigen Abhängigkeiten kaum zu erkiären sind, aber
auch, weil dadurch die folgende Übersicht entlastet werden kann.
Die dort gemachten Hinweise werden hier weiterverfolgt. Die Zusammenhänge auf
Elementebene werden i.a. aber nicht mehr im Detail behandelt, sie werden jedoch
feldweise nochmals rekapituliert.
Anschiiessend andie RekapitulationderZusammenhänge aufder Ebeneder Elemente
werden jewei lsdie feld‐übergreifendenZusammenhänge aufderEbeneder Felderund
schliesslichdie systemübergreifendenZusammenhänge ‐ teils eingehend ‐ diskutiert.
Um die Ordnung der Zusammenhänge sichtbar zu machen, wird je Feld ein Bezie‑
hungsschema vorangestellt, in dem dieZusammenhänge angedeutet und die entspre‑
chenden Kapitel vermerkt sind.
Die Diskussionwird im Blick auf die anzustrebendeAkzeptanz der Langsamverkehrs‑
Anlagen geführt.
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2.5.1 Physisch‐ästhetisches Feld: Anlagen und Nahumfeld
(Hierzu Kapitel 2.1)

2.5.1-00 Gruppierung der Elemente und Zusammenhänge.
a) Gruppierung der Elemente
Um die Übersichtzu erleichtern, werden die Elemente in Gruppen zusammengefasst.
Die Nummem der Elemente entsprechen jenen in Kapitel 2.1.1, auf das auch
bezüglich der lnhalte verwiesen wird.

Tabelle 2.5.1‐01: Diewich1igslan KriterieunachARF-Richtlinie iürdie Elementedes BereichsAnlagen
(Bequemiiehkeit, Sicherhait, e r a k l i v i t â l ÿ ._ _ _ ‐ _ _ _ ‑

Nr. Element Bequemlichkeit Sicherherheit Amakfivität

Gruppe “Querschnitf‘:
01 Ouerschnüt 1 1 1
Gruppo “Distanzen':
02 Gangweüen. Einzugsbereiche 1
03 Netzdichten 1
04 Umwege. Steigungen 1

Gruppo “Barrieren”:
05 Kinderwagen‐Gângigkeh 1 1
06 Uchtsignalanlagen 1 1
07 Verkehrssicherheit 1
Gruppe “AMSphâriæh93“z
08 Soziaisicherheh
09 Emissionen/lmnflssionen
10 Gestahungseiemente
11 Verweinuaiitât _ 1_ _ _ ‐ _ _ _ ‑

Im Bereich Anlagen kënnen zwei Hauptgruppen von Elementen unterschieden wer‑
den; jene Elemente, bei denen die “Distanzen” im Vordergrund stehen, und jene, bei
denen das 'Atmosphärische” dominiert. Die “Barrieren” beeinflussendie “Distanzen”
negativ; der "Querschnitt" ergibt sich aus dem Einzugsbereich und der Netzdichte;er
wird hier nicht weiter verfolgt (Tab. 2.5.1-01).
Das Hauptgewicht der Gruppe ”Distanzen" liegt beim Kriterium “Bequemlichkeit”,
jenes der Gruppe ”Atmosphärisches" beim Kriterium ‘Attraktivität". Das Kriterium
”Sicherheit” spielt bei den Gruppen ”Barrieren" und ”Atmosphärisches” eine wichtige
Rolle.
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2.5.1‐01

2.5.1-02

b) Gruppierung der Zusammenhänge:
Die Zusammenhänge werden wie folgt nach Kapiteln geordnet:

1 Physisch‐âsfl1etischesFeld
Anlagen und Nahumfeld
(interne Z.: Kap.2.5.1-01)

2. Psychisch-soziales Feld
Nutzer und Nicht‐Nutzer
(Kap.2.5.1-02a)

3. Polifisch-wiflschaffliches Feld
Macher undMitbetroflene
(Kap.2.5.t-02b)

4. Planerisch‐betriebliches Feld
Siedlungsplanung und Betieb
(Kap.2.5.1-OZG)

5. Systemübergmitende Zusammenhänge
(Kap. 2.5.1‐03)

Feldinterne Zusammenhänge auf der Ebene der Elemente.
Eswurde schonverschiedentlich darauf hingewisen,dass die Akzeptanz umsogrôsser
ist, je kürzer die Wege sind, das heisst, dass die ”Distanzen" môglichst klein und der
Einflussder ”Barrieren" mëglichstgeringgehaltenwerden müssen (Tabelle 2.5.1-01).
Im weitern wurde die These aufgestellt, dass die Akzeptanz einer vorgegebenen
Wegdistanz umso grôsser ist, je attraktiver derWeg ist (oder: die Wegdistanz darf bei
gleicherAkzeptanz umsogrëssersein, je attraktiverderWeg ist). Darausergibt sichder
direkte Zusammenhang zwischen der Element-Gruppe ”Distanzen” und der Gruppe
”Atmosphäre".
Der Bereich ”Nahumfeld" kann in die Gruppe ”Atmosphärisches" eingereihtwerden.
Erwirkt auch in diesemSinn aufdenBereich “Anlagen” ein. Einattraktives Nahumfeld
stützt die Attraktivität der Langsamverkehrs-Anlagen und hebt deren Akzeptanz. Der
Zusammenhang ist also gegeben und wichtig.

Bereichs- und feldübergreifende Zusammenhänge
a) Zusammenhänge mit dem psychisch-sozialen Feld:
Indem dieses Feld die Nutzer und Nicht‐Nutzer umfasst, ist der Zusammenhang
gegeben. Beide, Nutzer und Nicht‐Nutzer, entscheiden über die Zumutbarkelt des
Weges, wobei sowohl die 'Distanzen” samt “Barrieren” und das ”Athmosphärische"
eine gleichermassen bedeutsame Rolle spielen.
Zusammenhänge bestehen aber nicht nur zwischen den verkehrenden Nutzern der
Anlagen und der Qualität der Anlagen, sondern ebenso zwischen den Verweilenden
und der Qualität der Anlagen samt Nahumfeld. lnsbesonderemuss aufdie Bedeutung
der Refugien verwiesen werden.
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2.5.1‐03

b) Zusammenhänge mit dem politisch-wirtschaftlichen Feld:
Dieses Feld umfasst die Promotoren und Macher einerseits, die Mitbetroffenen
anderseits.
Wenn bei den Promotoren und Machern sowohl Einsicht wie Motivation und Wille
fehlen, oderwodieWertvorstellungen nicht ”langsamverkehrs-freundlich” ausgerich‑
tet sind, werden die Anlagen weder bezüglich der Gruppe "Distanzen", ”Barrieren”
noch ”Athmosphärisches” genügend überwacht,ausgebaut undgestaltetwerden. Das
wirkt sich sofort auf die Akzeptanz unddamit aufdieAufteiiungzwischen Nutzer und
Nicht‐Nutzer aus. Der Zusammenhang ist also in hohem Masse interessant und
massgeblich.
Âhnlich istesbei den Mitbetrofienen (Gewerbe).Wodie Einsicht in die Bedeutungdes
Langsamverkehrs für den Umsatz fehlt, besteht keine Motivation zur Propagierung
dieser Verkehrsart. Dementsprechend bleibt der Druck auf die Macher aus. Unter
Umständen werden sogar langsamverkehrs‐feindliche Aktionen gefôrdert.
Der Zusammenhang mit den betrofienen Anwohnern besteht insofern, als diese von
denAnlagen profitierenoderdarunterzu leiden haben; letzteres istbeieiner zu hohen
(nächtlichen) Frequentierung immerhin denkbar.

c) Zusammenhänge mit dem siedlungSplaneri3ch-betrieblichen Feld:
Letzteres betrifft die Anordnung und Art der Nutzungen sowie den Anschluss an
andere Verkehrssysteme, insbesondere an den ôffentlichen Verkehr.
Dass hierengeundentscheidendeZusammenhängebestehen,dienichtwichtiggenug
eingeschätzt werden kônnen, wurde im Lauf der Beschreibungen immer wieder
aufgezeigt.Wenn dieVerbindungenzumôffentlichen Verkehrmangelhaft sind, leidet
der Langsam- wie der ôfientliche Verkehr; ein zum motorisierten Privatverkehr
alternatives System ist nicht aufzubauen.

Systemübergreifende Zusammenhänge
Sowohl die Zentrumsqualität wie die Wohnqualität kônnen als Teile anderer ”Syste‑
me” angesehen werden. Sie sind direkt mit der Verkehrs‐ und Verweilqualität der
Langsamverkehrs-Anlagen gekoppelt. Alle diese Qualitätsbegrifie kônnen nicht ein‑
zeln sondern nur in gegenseitiger Zusammenschau behandelt werden.
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2.5.2

2.5.2-00

2.5.2-01

Psychisch-soziales Feld: Nutzer und Nicht-Nutzer
(Hierzu Kapitel 2.2)

Gruppierung der Zusammenhänge, Kapitelübersicht:

2. Psychisch-soziales Feld
Nutzer und Nicht-Nutzer
(interne Z.: Kap.2.5.2-01)

3. Politisch-wiflschafiliches Feld
Macher und Mitbetmfiene
(Kap.2.5.2-02a)

4. Planeñsch-betfiebliches Feld
Siedlungsplanung und Betrieb
(Kap.2.5.2‐02b)

5. Systemübergreifende Zusammenhänge
(Kap. 2.5.2‐03)

Feldinterne Zusammenhänge auf der Ebene der Elemente.
Die Nutzer kënnen nach Arten eingeteiit werden:
' Schüler (unterteilt in Kindergarten, untere und obere Primarklassen,
Sekundarschule)

. Einkaufende (unterteilt in täglichen Bedarf und wëchentlichen Bedarf)

° Pendler zur Haltestelle
° Pendler zum “fussläufigen” oder per Fahrrad erreichbaren Arbeitsplatz
. Erholungssuchende, etc.
Eswurdegezeigt, dasseineÜberlagerungderWegbeanspruchungdurchdieverschiede‑
nen Arten von Nutzern sowie eine Überlappung nutzerspezifischer Nutzungszeiten
(Pendler am Morgen früh, dann Schüler, später Einkaufende, etc.) im lnteresse der
Belebungder Anlagen undder damit zusammenhängenden besseren Sozialsicherheit
liegt.
Ein weiterer Zusammenhang besteht bezügiich der Haupteinzugsbereiche der Nut‑
zergruppen. Man kann zwei charakteristische Einzugsbereiche abgrenzen: jenen für
das Kleinquartier und den andern für das Grossquartier (Kapitel 1.3.2).
Gehdistanzen bis ca. 300Meter sind fürSchulwegeder Kinderder unteren Primarklas‑
sen, aber auch für ältere Spaziergänger, für Einkaufende in den Läden des täglichen
Bedarfs sowie als Zugänge zu Bus und Tram noch ideal; es sind die typischen Di‑
stanzen des Nahbereichs und Kleinquartiers.
Einentsprechender Einzugsbereichvon etwa 800 Metern ist für die Kinderder oberen
Primarklassen und die Einkaufenden für den wôchentlichen Bedarf sowie für An‑
marschwege zum Bahnhof in der Agglomerationsgemeinde, resp. im Grossquartier
zumutbar.
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2.5.2-02

2.5.2-03

Mit diesen beiden Grundgrôssen lässt sich der Stadtbereich einteilen; die Einzugsbe‑
reiche sollen sowohl die Klein- wie die Grossquartiere abdecken.
Ganz andere Zusammenhänge (positive und negative) bestehen zwischen den Ver‑
weilpunkten für]unge und Alte, d.h. für verschiedene Alterskategorien der Nutzer. So
kônnen sich Alte an Haltestellen durch das ”Herumhängen" der Halbwüchsigen
bedrängt fühlen; anderseits kann eine belebende Wirkung von Spielplätzen und
Trefipunkten ausgehen.
Dass Zusammenhänge zwischen Nutzer und Nicht‐Nutzerbestehen, braucht nicht er‑
wähnt zu werden, stehen sie doch im Zentrum der Untersuchung überhaupt.

Bereichs- und feldübergreifende Zusammenhänge
a) Die Zusammenhänge mit dem wirtschaftlich-politischen Feld:
Die Forderungender Nutzer werden via Promotoren oder Politikeran die verantwort‑
lichenÂmter herangetragen. Die Nutzer beeinflussenals Kundenschliesslich auch die
Verhaltensweisen der Mitbetroffenen (Geschäfte); diese wiederum wirken ihrerseits
als Promotoren (oder Bremser) und setzen sich politisch für ihre Belange ein.
Die Verflechtungen sind vielfältig. Sie stehen u.a. in direktem Zusammenhang mitden
siedlungsplanerischen Gegebenheiten, indemetwa ein Quartier mit geringer Verweil‑
qualität weniger junge Familien aufweisen kann, was dazu führen mag, dass die
Umsätze der Läden zurückgehen, etc.
b) Die Zusammenhänge mit dem siedlungsplanerisch-betrieblichen Feld:
Solche sind vorhanden undeng, indemdie siedlungsplanerischen Vorkehrungen über
die Grôsse der Einzugsbereiche und der Nutzerdichten mitentscheiden. Grosse Bau‑
dichten führen zu hôheren Nutzerdichten; diese wiederum sind ein Anreiz für die
Einrichtungvon Haltestellen;mehr Haltestellenvermôgen dieAnmarschdistanzen ge‑
ring zu halten, was die Akzeptanz fôrdert und damit auch die Rentabilität des ôf‑
fentlichen Verkehrsmittels.

Systemübergreifcnde Zusammenhänge
Wenn man nach der Motivation zur Fôrderungund Benutzungdes Langsamverkehrs‑
Systems fragt, kommtman nichtdarum herum,überdie Systeme ”Stadt" und ”Verkehr"
hinauszublicken und die allgemeinen Wertvorstellungen und Wertmasstäbe mit in
Betracht zu ziehen. Anthropologisch-psychologische Bereiche müssen mitbetrachtet
werden; sie sind für die "Geisteshaltung" und damit 'Wertung" der Fragen bezüglich
Verweilen oder Verkehren massgebend.
Wohl trägt zB. die Propagande der Fahrzeugindustrie und des Transportgewerbes bis
hin zum Reisebüro massgeblich zur Hypertrophie der Mobilität bei (nebst den
technischen und finanziellen Môglichkeiten der Anlagen und Fahrzeuge, nebst den
bodenpolitischen Gegebenheiten wie Zersiedlung, Bodenpreisen etc). Doch diese
Propaganda kônnte nicht in dem Masse greifen, wenn nicht mobilitätsfreundliche
Wenmasstäbe das Feld dafür entsprechend vorbereitet hätten.
Soist seit Urzeitender Schweifende,derAktive, der Bewegteund Sich‐Bewegendedas
bewunderte Vorbild, er ist der Held, den man bejubelt und hochhält, meist ohne
Rücksicht auf Verluste.
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DerSiegerwar und ist immer schnell und stark.Schnelligkeit und Kraftsind ganz oben
in der Wertskala auch des Manager-Zeitalters, der Leistungsgesellschafi. Das Geruh‑
samewird seitvielenJahrzehnten nurnochals spiessig, kleinbürgerlich,schrebergarten‑
verdächtig verlacht. Das intensive Betrachten oder Sich‐Beschäftigenmit einer Sache
im Nahumfeld ist durch ein rasendschnelles ÜberflutetwerdenmitReizen(Fernsehen,
Fernreisen) abgelôst worden.
Oberflächlichkeit, Eklektizismus bis zur zynischenVerzerrungtraten andieStelle von
echter, bedächtiger Bildung. Das konnte und kann nicht ohne Auswirkungen auf die
Wenhaltungen bleiben. (Man beachte in diesem Zusammenhang: “Bedächtig, be‑
dacht” kommt von Denken, Überlegen; ”Reisen” bedeutete einst Kriegszug, Erobe‑
rungszug, Reisläufereil).
Folgerichtig gibt sich die Konsumsucht des Reisenden nicht mit Sight‐seeing zufrie‑
den. Annexion von fremden Geborgenheiten und Refugien ist selbstverständlich
geworden. Die Rücksichtlosigkeitder schnellen und PS‐mächtigen Bewegungdurch‑
dringt den Alltag und wird als Ausdruck der Freiheit und Unabhängigkeit gepriesen.
Das Kind, die Familie, das Verweilen im Quartier werden von der Walze Mobilität
überrollt.
Die Wertungen zeigen: Bewegung ist alles, Ruhe ist nichts’.
Angesichts solcher Sachlage wird es schwierig werden, sowohl den Nutzer als
Stimmbürgerwie den Politiker als den Machervon Verkehrs‐Systemen umzustimmen.
Eswird schwer halten, ihnenbeidenbegreiflichzumachen,dassdie Langsamkeitzwar
vergessene, aber hervorragendeQualitäten hat, dass das Verweilen, das Sichbesinnen
auf das Naheliegende, dass das Wohnen (Wohnen kommt von Wonne, also von
Wohlgefallen, Geborgenheit) ebenso notwendig ist wie das weitgehend sinnlos
gewordene Verkehren.
Um die entsprechenden Strategien zur unumgänglichen Umwertungder Werte beim
NutzerundNicht‐Nutzerentwerfen zukônnen,müssendemnach diese hierangespro‑
chenen, (scheinbar) system-fremden Bereiche mit in die Betrachtungen einbezogen
werden.
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2.5.3

2.5.3-00

2.5.3‐01

Politisch-wirtschaflliches Feld: Macher und
Mitbetrofiene
(Hierzu auch Kapitel 2.3).

Gruppierungder Zusammenhänge, Kapitelübersichtz

3. Polhisch-wiflschatfiiches Feld
Macher und Mitbetrofiene
interne Z.: (Kap.2.5.3‐01)

4. Planeñsch-betriebliches Feld
Siediungsplanung und Betrieb
(Kap.2.53‐02)

5. Systemübergreifende Zusammenhänge
(Kan. 2.5.3-03)

Feldinterne Zusammenhänge auf der Ebene der Elemente
Zusammenhängebestehenzwischen Promotorensowie interessenverbändenvon Ein‑
wohnern undGewerbeeinerseits undMachern (alsoBehôrdenundÂmtern) anderseits,
indemerstere dieMacher fordern kônnen, resp. indemdieMacherden lnteressen der
ersteren entgegenkommen oder nicht.
Das kann die Sicherung eines Schulweges betreffen, aber auch die Kontrolle der Ge‑
schwindigkeiten in den verkehrsberuhigtenZonen, oder dasWegweisen von Trottoir‑
parkern.
Die lnteressenderEinwohnerunddesGewerbes bezüglichLangsamverkehrsindweit‑
gehend gleich gelagert, solange es sich um quartiergebundenes Kleingewerbe han‑
delt; sie kônnen entgegengesetzt sein, wenn es sich um Grossbetriebe und quartier‑
fremdes Gewerbe (Einkaufszentren, Dienstleistungsbetriebe, Versandhäuser, etc.)
handelt.
Zusammenhänge bestehen zwischen Ladentyp, Einzugsbereich, Bebauungsdichte,
Gebäudenutzung,Wohnqualität, Bevôlkerungsstruktur, Kaufgewohnheiten und Um ‑
satz.

lndemetwa derQuartierladenmit seinem kleinen Einzugsbereichein relativ dicht be‑
bautesUmfeldbenôtigt, indemgenügendWohnungenmitmëglichstviel kaufkräftigen,
jungen Familien vorhanden sein sollten, die ihren täglichen Bedarf dann zu Fuss im
Laden decken.
DieZusammenhängeerschôpfen sich aberdamit nicht;von ebensogrosser Bedeutung
für das Gewerbe sind zum Beispiel das Verhältnis der Lokalmietenzum gewerbespe‑
zifischen Umsatz pro Quadratmeter Fläche, das anwohnergerechte Sortiment, der
Branchenmix,der Anlieferverkehr, das Verkaufsklima, etc.Sie müssen in die Betrach‑
tungen miteinbezogenwerden, wenn man nichtzuFehlschlüssenZB. betreffs Erreich‑
barkeit der Läden, Nahkundschaft und Rendite kommen will.
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2.5.3-02

2.5.3-03

Die Zusammenhänge sind noch wenig erforscht. Sie sind in der Broschüre ”Der
Fussgängerals Kunde” andiskutiert und biiden zur Zeit Gegenstand von weiterführen‑
den Untersuchungen. Die Verhältnisse sind extrem komplex und schwer erfassbar.
IhreKenntnis ist aber sowohl für die Stadt, die Einwohnerwie für dieGewerbebetriebe
von eminenter Bedeutung‘.

Zusammenhänge mit dem planerisch-betrieblichen Feld
Die Zusammenhänge mit dem siedlungsplanerischen Bereich wurden im vorherge‑
henden Kapitel angetônt, wo auf die Bedeutung der Baudichten im Zentrums‐ und
Ladenbereich hingewiesenwurde. Nunmüssendiese Bauten, resp. ihreBewohnermit
einem entsprechend bequemen, sicheren und attraktiven Langsamverkehrs‐Netz an
die Läden und Zentren angebunden werden. Dieses Netz sollte sich môglichst mit
demjenigen zu den Haltestellen decken. Das wiederum bedeutet, dass die Vorkehren
der Verkehrsbetriebe, also Anordnung von Haltestellen, Fahrroutenwahl, etc. nur in
Abstimmung mit der Siedlungsplanung geschehen sell.
Diese Koordination geschieht im allseitigen lnteresse, nämlich im lnteresse der
Verkehrserschliessung der Wohngebiete, der Standortqualität der Läden und des
Synergie‐Effektes,der von der KoppelungLäden/Haitestelleausgeht (Kapitel 1.3.5 und
2.4.1-01).

Systemübergreifcnde Zusammenhänge
An diesem eben behandelten Beispiel der Kooperation Läden/Haltestellen/Ein‑
wohnerdichte zeigt sich, dass ständig über das eigentliche Langsamverkehrs-System
hinausgedacht werden muss. Sowird hier vorausgesetzt, das Kleinquartier und das
Kleinquartier-Zentrum mit dem Quartierladen seien erstrebenswert. Dies bedeutet
eine Bejahung der Quartierautonomie (im lnteresse der Verkehrsminderung und der
gieichzeitigen ldentifikationmit dem Umfeld). Dabei steht das Leitbild der Langsam‑
verkehrs‐Stadt hinter allem.
Man kônnte durchaus andere Leitbilder, etwa jene der Makrostruktur vertreten, mit
Grosssiedlungen,Grosszentren, etc. DieErfahrungenweltweit zeigen aber, dass dabei
Quartier‐ und Stadtqualität im allgemeinen rapid sinken.
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2.5.4

2.5.4-00

2.5.4‐01

2.5.4-02

Planerisch-betrieblîches Feld: Sîedlungsplanung und
Betrieblîches
(Hierzu auch Kapitei 2.4)

Gruppierung der Zusammenhänge:

4. Planerisch‐betfiebliches Feld
Siedlungspianung und Betfieb
(interne Z.: Kap.2.5.4»01)

5. Systemübergreifende Zusammenhânge
(Kap. 2.5.4‐02)

InterneZusammenhänge auf der Ebene der Elemente
Schon in Kapitel 2.5.3-02 wurde nochmals auf die bereits in den Kapitel 1.3.8 und
2.4.1-01 näher ausgeführten Zusammenhänge zwischen den Anordnungen der
Siedlungsplanungundden Erfordernissender ôffentlichen Verkehrsbetriebe (wieauch
der Parkieranlagen des lndividualverkehrs) hingewiesen.
Die Verflechtungen sind eng; die Langsamverkehrs-Stadt kann ohne erstklassige ln‑
tegration des ôfientlichen Verkehrs nicht funktionieren; derôffentliche Verkehr ist nur
tragbar und sinnvoll, wenn das Stadtgebilde dicht, intensiv undvielfältig genutztwird.

Systemübergreifende Zusammenhänge
Im Bereich des Verweilens ist das System des städtischen Grüns und der stadtnahen
Erholung mit zu berücksichtigen. Städtebauliche Lôsungen vermôgen auf die Länge
nur dann zu befriedigen, wenn die Verbindungvon Arbeits- und Wohnbereichen mit
den Erhoiungsbereichen gewährieistet ist (wobei letztere durchaus nicht immer nur
”grün” sein müssen).

Die vieifältigen Berührungspunkte zwischen dem System des motorisierten lndividu‑
alverkehrs und jenem des Langsamverkehrs kônnen zu Konflikten, aber auch zu sinn‑
vollen ErgänzungenundArbeitsteilungenführen; insofemsindauch hierdieZusammen‑
hänge stets zu beachten.
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2.5.5 Zusammenfassung

Die Untersuchung der Zusammenhänge zeigt, dass solche zwischen allen Feldern
vorhanden sind. Zudem zeigen sich enge Verflechtungen auf der Stufe Elemente und
Bereiche (Tabelle 2.5.5-01).
Dies bedeutet, dass kein Teilbereich des Komplexes Langsamverkehr gefôrdert oder
vernachlässigt werden kann, ohne dass Auswirkungen auf andere Teilbereiche zu
erwarten wären. Zudem ist zu beachten, dass diese Veflechtungen nicht nur im Sektor
Fussgängerverkehr bestehen, sondern ebenso im Sektor Verweilen (und z.T. auch im
Sektor Fahrradverkehr). Ein Grossteil der Zusammenhänge hat direkte Auswirkungen
auf die Attraktivität der Langsamverkehrs-Anlagen , praktisch alle haben Auswirkun‑
genaufdieAkzeptanz derAnlagen unddamit indirektaufdieQuartier-undStadtquaiität.

Taballe 2.5.5‐01: Zusammenhänge zwischen den Elamenlan md Bereichen.
(E=Zusammenhang erheblich)

Ko1onne 1 6 K 7 K 8K
B e r e i c h M ' b e t r o f f . $ i e d ï g s p 1 . B e t r î a b 1 .
E ïemente* " L w 2 N H P X

ANLAGEN
D i s t a n z e n
Ve r k e h r s s i c h e r h e i t
S o z i a 1 s i c h e r h e i t
A t t r a k t i v i t ä t

NAHUMFELD
U Nahumfe1d
P P a r k s , R e f u g i e n , e t c .

NUTZER
ü  S c h ü ï e r
K  E i n k a u f e n d e
Q  A r b e i t s p e n d 1 e r
E  E r h o 1 u n g

MACHER
I  I n t e r e s s e n g r u p p e n
M  M a c h e r

MITBETROFFENÈ
L  L ä d e n
w  A n u o h n e r

$IEDLUNGSPLANUNG
Z  Z e n t r u m s n u t z u n g
N  Q u a r t i e r n u t z u n g _

BETRIEBLICHES
H  H a 1 t e s t e 11 e n
P  P a r k i e r e n
X  U n t e r h a ï t

# A b k ü r z u n g e n s i e h e Ko1onne 1
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Fussnoten:

1

2

3

Die Übersicht über die Elemente und Felder ist im Inhaltsverzeichnis abZiffer 2.0 und in den
Kapiteln 2.0 ff leicht zu erreichen.
ARF Arbeitsgemeinschaft Recht für Fussgänger (Hrsg.) (1983a): Fusswege im Siedlungsbereich.
Richtlinien.
Boesch, Hans (1990): Odysseus - Stadtzerstôrer.
Boesch, Hans (1975): Der MENSCH im Stadtverkehr.
Boesch, Hans (1982b): Die sinnliche Stadt,
Boesch, Hans (1986a): Die Kultur des Langsamen.
Boesch, Hans (1988): Der Fussgänger als Kunde.
Bundesminister für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau - in Zusammenarbeit mit der
Bundesforschungsanstalt für Landeskunde und Raumordnung (in Vorbereitung): Städtebau und
Verkehr. Forschungsfeld, Forschungsstand und Forschungsfragen für den experimentellen
Wohnungs‐ und Städtebau.
Kanzlerski, D. (Hrs .) (1988): Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe.
Materialien zur Dis ussion.
Kanzlerski, D.; Monheim H.: Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe.
Gmndüberlegungen. Ergebnisse und Folgerungen einer Expertenumfrage.
MünchnerForum(1987): DieChanceder lnnenstädte.Berichteineszweitägigen Fachkolloquiums
vom Mai 1987 in München.
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2 .6

2.6.0

2.6.1

2.6.1-01

2.6.1-02

2.6.1-03

BESONDERHEITEN DES FAHRRADVERKEHRS

Allgemeines

In Kapitel 1.1.6 wurde bereits kurz auf den Fahrradverkehr eingegangen; dort wurde
auch ausgeführt, dass relativ umfangreiche Untersuchungen bestehen und deshalb
hier auf eine breitgefächerte Darlegung verzichtet werden soil. Esmüssen jedoch
einige Besonderheitendes Radfahrverkehrsfestgehaltenwerden, die als Ergänzuhgen
zur Systemanalyse der Kapitel 2.1 bis 2.4 zu verstehen sind.

Bemerkungen zu den eînzelnen Feldern.

Physisch-ästhetisches Feld: Anlagen und Nahumfeld
Esbestehen eingehende Untersuchungen, die sich mit den verkehrs- und unfalltech‑
nischen Belangen auseinandersetzen.
Bezüglich der Sozialsicherheit sind keine vertieften Untersuchungen bekannt; das
Problem besteht aber, wie neuerdings das Anwachsen von Überfällen zeigt.
Untersuchungenbezüglichdes Einflussesvon lmmissionenundGestaltungselementen
auf die Akzeptanz der Radwege sind keine bekannt; es scheînt, dass der Radfahrer
infolge erhôhter Geschwindigkeit bereits weniger empfindlich auf Gestaltdetails
reagiert als der Fussgänger:Vergleiche fehlen allerdings. Untersuchungenwären von
Interesse, sind aber nicht besonders dringlich.

Psychisch-soziales Feld: Nutzer und Nicht-Nutzer
Gründe und Gegengründe für die Benutzung des Fahrrades bei verschiedenen
Nutzerkategorienwurden u.W. bei uns bisher nicht im Detail erforscht. Die Kenntnis
der Beweggründe ist aber für die Entwicklung von Fôrderstrategien wichtig und
dringlich. Erste Erkenntnisse erhofft man vom NFP 25-Pilotprojekt Therwil (Wiener/
Eugster).

Politisch-wirtschafiliches Feld: Promotoren undMitbetroffene
Die Promotoren und lnteressengruppen des Fahrradverkehrs haben politisch ein
relativ grosses Gewicht. Esmuss allerdings darauf geachtet werden, dass clem sport‑
lichenAspektvorjenem des täglichen Gebrauchs (Schüler,Arbeitspendler, Einkaufen‑
de) nichtzuviel Gewicht beigemessenwird. Dersportliche FahrerbrauchtmehrPlatz,
d.h. weniger flexible Linienführungen,glatte Beläge und stellt wegen seiner erhôhten
Geschwindigkeitaucheineentsprechendpotentiel! hôhereGefährdungdes Fussgängers
besonders in Mischflächen dar.
Âltere Fussgängerfühlen sich durch eine sportlicheoderpseudosportliche, rücksichts‑
lose Fahrweise durchwegs äusserst bedrängt (diese Erscheinung führte ZB. zur Ab‑
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2.6.1-04

spaltung einer Fussgängergruppevon der ARF, weil sie sich durch die ARF gegenüber
den Radfahrern zuwenig entschieden in Schutz genommen sah).

Zuweniguntersucht scheinendiewirtschaftlichenAuswirkungen des Fahrradverkehrs‘.
Dabei interessieren hier nichtdieAuswirkungen aufdas Fahrradgewerbesondern jene
auf den Einkauf im Quartier, insbesonders auf den Umsatz der städtischen Haupt- und
Nebenzentren. Bei der Diskussion von Verkehrsberuhigungs‐Massnahmen in den
Zentren und zentrumsnahen Bereichen steht die Frage im Vordergrund, ob der
(vermutete) Umsatzschwund bei fehlenden Autoparkplätzen allenfalls durch bessere
Radverbindungen und Veloparkplätze (in Verbindung mit verbessertem Fussgänger‑
und ôffentlichem Verkehr) kompensiert werden kann oder nicht. Bis anhin steht
Behauptunggegen Behauptung.Zur Versachlichungder Diskussionwären entsprechen‑
de Unterlagen über schweizerische Verhältnisse dringend (die Stadt Münster in der
BRDhatweiterführende Untersuchungen in diesem Bereichvorgesehen; die Resultate
kônnen aber wegen unterschiedlicher Topographie und Einkaufsgewohnheiten nicht
einfach übernommen werden).

Planerisch-betriebliches Feld: Siedlungsplanung und Betriebliches
Die Integrationdes Radfahrverkehrs ins Stadtgefüge ist besonders bei flachemGelän‑
de imPrinzip relativeinfach,weil dieLinienführungimVergieich zumMotorfahrzeug‑
Verkehr flexibel gestaltet werden kann, und die Adaption daher leichter fällt. In der
Praxis zeigt sich aber, dass Enghisseund die damit zusammenhängenden Gefährdun‑
gen durch den motorisierten lndividualverkehr die Akzeptanz ganzer Systemteile in
Frage stellen kônnen.
Die Beseitigungder Engnisse und anderer Gefahrenstellen ist oftmals aufwendig. Aus
verkehrstechnischen Erwägungenwird daher versucht, mit dem Fahrradverkehr in die
Fussgängerbereiche auszuweichen. Das kann fragwürdig sein, insbesondere dann,
wenn 28. in Unterführungendadurch KollisionsgefahrzwischenRadfahrernund Fuss‑
gängern entsteht. BeiZusammenstôssen ist derSturzderVerunfallten in den Fahrbahn‑
bereich nicht auszuschliessen; denn gerade ansolchen Orten sind dieAusweichmôg‑
Iichkeiten gering. Die Beieuchtung ist zudem oft schlecht, die Übersicht beschränkt,
was die Unfallgefahr erhôht.
Aus diesen und ähnlichen Gründen sind langfristig noch bedeutende lnvestitionen
notwendig. Diese kônnen in Neuquartieren oder verdichteten Quartieren niedrig
gehalten werden, wenn die stadtpianerischen Konzepte schon frühzeitig auf die
Anforderungen des Radverkehrs Rücksicht nehmen und diese mitzu einer Grundlage
der Stadt- und Quartierorganisation machen. Dazu gehôren nebst den Verbindungen
zudenZentren, Schulen undHauptarbeitsplätzenbesonders jene zuden Haltestellen
des ôffentiichen Verkehrs samt den entsprechenden geschützten Abstellplätzen.
Richtlinien für die Anordnung und Bemessung der letzteren bestehen’.
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2.6.2 Sonderregelungen

In den Niederlandenwurden schon in den sechzigerlahren ausgedehnte Versuchsan‑
ordnungen von Radverkehrskonzepten getroffen, bei denen die Radwege môglichst
ohne Beeinträchtigungen von den Aussenquartieren in die City geführt oder doch ge‑
genüberdemmotorisiertenVerkehr striktvortrittsberechtigt behandeltwurden.Gleich‑
zeitigwurdedas Park‐and‐bikeerprobt: derAutopendler konntesein GefährtamRand
der lnnenstadt auf einem speziell dafür vorgesehenen Parkplatz abstellen und ein
bereitstehendes Fahrrad für die vortrittsberechtigte und (weitgehend)geschützteWei‑
terfahrt in die City oder über die City hinaus benutzen’.
Mi t dieser Anordnung konnten das Geschwindigkeitsniveau und die Platzbeanspru‑
Chung des Verkehrs in der Innenstadt gedrosselt werden. Als nachteilig ist die Platz‑
beanspruchungdurch die ParkiereramCityrandzu bezeichnen;zudemwird diese Lë‑
sung nur bei relativflachemGeländeundbeiwenigSchneezumTragen kommen. Der
ôffentliche Verkehr im Citybereich kannweniger Spitzenbelastungen aufweisen; dies
kannein Vorteil sein. Esistallerdingszu beachten,dass in HollanddieVerkehrsanteile
des ôfientlichen Verkehrs gerade wegen der hohen Radverkehrsanteile bedeutend
kleinersindwie bei uns;dies wiederum kanndieRentabilitätdes ôffentlichenVerkehrs
beeinträchtigen.
Auch wenn man von Park-and-bike‐Regelungen absieht, wären Versuche mit strikter
Vortrittsberechtigung des Radverkehrs vor dem motorisierten Verkehr in dazu geeig‑
neten Anlagen und in flachen Verkehrskorridoren der Städte und Stadtagglomeratio‑
nen sinnvoll. DieAkzeptanz der Langsamverkehrsanlagen kônntedadurch gesteigert
werden.

Fussnoten:

1 Rijkswaterstaat, u.a. (1980): Demonstratie fietsroutes Den Haag/Tilburg.
Onderzoek Winkelomzetten.
Stadt Münster u.a. (1989): Das Fahrrad als‘Wirtschaftsfaktor. Kongress zur wirtschaftlichen und
6kologischen Bedeutung des Fahrradverkehrs.

2 Boesch, Hans (1989a): Der Fussgänger als Passagier. Zugänge zu den Haltestellen.
Fiebelkorn, S.u.a. (1976): Ommekeer in het verkeer.
Nederlandse Spoorwegen (1982): Fiets en (re in . Den Haag, 1982.
Rijkswaterstaat, u.a. (1980): Demonstratie fietsroutes Den Haag/l’ilburg. Gebruiksonderzoek.
Rijkswaterstaat, u.a. (1980): Demonstratie fietsroutes Den Haag/Tilburg. Onderzoek
Winkelomzetten.
Rijkswaterstaat, u.a. (1981): Demonstratie fietsroute Tilburg. Onderzoek Verkeersveiligheid.
Rijkswaterstaat, u.a. (1981): Demonstratie fietsroute Den Haag. Onderzoek Verkeersveiligheid.
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3 .0

3.0.1

3.0.2

FORSCHUNGSSTAND U N D
WISSENSLÜCKEN

ALLGEMEINES

Benützte Hilfen

Der Forschungsstand wurde mit Hilfe folgender Untersuchungen festgestellt:
. Umfragen bei verschiedenen Forschungsstellen des In- und Auslandes.
° Literaturrecherchen in Zusammenarbeit mit R.Signer von Signer + Scholl, Zürich,
und dem Literatur-Suchdienst der ETH-Bibliothek in Zürich auf Anregung der
Direktion NFP 25.

° Eigene Literaturschau, basierend auf denArbeiten des Verfassers beimORL-Institut
der ETHZürich, als Mitglied verschiedener Arbeitsgruppen bei der ARF Arbeitsge‑
meinschaft Recht für Fussgänger, Zürich, und für das Stadtplanungsamt Zürich‘.

DieErgebnissewerden anschiiessend kurzvorgestellt; alle literarischenHinweise,die
für diese Arbeit von Belang erschienen, wurden in die Literaturschau im Anhang
übernommen.

Bank an die Forschungsstellen

Die nachfolgendaufgeführten ForschungsstellenundKontaktpersonenhabensichmit
ihrem Fachwissen und mit hilfreichen Anregungen immer wieder spontan zur Verfü‑
gung gestellt. Der Verfasser der Systemanalyse môchte dafür herzlich danken.
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3.1

3.1.1

K O N T A K Ï I E R T E FORSCHU NGSSTELLEN

Universität Bern

Kontaktpersonen:
Prof. Dr.K.Aerni, Geographisches Institutder Universität Bern; Abt. Kulturgeographie,
Fussgängerforschung. Mitarbeiter: Ruth Kalbermatten Rieder, Urs Kaufmann, Edith
Häfliger, Ueli Seewer.
DieArbeitsgruppe “Fussgängefiorschung” unter Prof. Dr. K.Aerni befasst sich gemäss
Schreiben vom 31.8.90 und 9.4.91 unter dem Sammeititel ”Fussgängerverkehr in der
Berner Innenstadt ‐ Verhalten, Sicherheit, Gestaltungsansprüche" mit folgenden
lndividualkonzepten:

a) R. Kalbermatten Rieder: Raumbeurteilung und Raumansprüche aus der Sicht der
Fussgängerlnnen (Diplomarbeit).
Raumwahrnehmungz Was fälit den Fussgängem auf, womit identifizieren sie sich, wie beurteilen
sie die Raumatüaktrvität? Bewusste und unbewusste Reaktionendes Fussgängers auf die vorhan‑
denen Raumelemente und die Raumsubstanz.
Gestaltungsvarianten im Hinblick auf eine fussgängerçerechtere lnnenstadt von morgan
(Multifunktionaiität, Gestaltungsvarianten, Akzeptanz, etc.

b) U. Kaufmann: Bewegungsverhalten der Fussgänger (Diplomarbeit).
Betrachtungdes Themenkreises: “Der Fussgänger stimmt mit seinen Füssen über die Attraktivität
ab" (R. Monheim).
Erfassen des ruhenden Verkehrs/Zeit zum Verweilen.
Charakterisierung typischer Bewegungsabiäufe beim Stadtbesuch; Rückschlüsse von der
Fussgängerdichte auf die Attraktivität.
Bestimmung der Benützungsdichte verschiedener Verkehrsräume; Verdrängun_gserscheinungen.
Vergleichende Geschwindigkeitsmessung Lauben/Gasse; Wohlbefinden und Übernutzung.

c)'E. Häfliger: Die Fussgängersicherheit (Diplomarbeit).
Verkehrssicherheit; Konfliktpunkte Fussgänger‐lfliessender Verkehr; do. Fussgänger-lruhender
Verkehr und Faischparkierer.
Soziaisicherheit [soziale Kontrolle]; Bedürfnis nach soziaiem Schutz der Fussgängerlnnen [vor
Be:äËtiëungen und Kriminalität}; Sicherheitsempfinden je nach Gestaitung [Beleuchtung] und
Bee t eit.

d) U. Seewer: Ausgewählte Methoden zur Erfassung des Fussgängerverhaltens in
städtischen Räumen: Literaturübersicht und Hinweise für die praktische Anwen‑
dung. (Seminararbeit).
Zusammentragen der verschiedenen Methoden der Erhebungen im Fussgängerbereich; Bewer‑
tung derselben; Erprobung im Rahmen eines Praktikums.

Die Erhebungen fanden im grossen Massstab 1991 statt. Essind Erkenntnisse betr.
Methodik, Fussgängerbewegungen und Fussgängerbefinden zu erwarten.

KAPITEL 3:
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3.1.2

Esist denkbar, dass die Fragestellungen vertieft und in Dissertationen weiterverfolgt
werden. Von besonderem lnteresse sind Untersuchungenbezüglich Sozialsicherheit,
Verweilen/Stadtqualität und Langsamverkehr/Gewerbe.
Erste Ergebnisse lagen im Sommer 1991 bereits vor und wurden zum Teil hier
verwendet.

Deutsches lnstîtut für Urbanîstîk, Berlin

Kontaktperson: Dr. Dieter Apel.
Herr Dr. D. Apel antwortet auf schriftliche Anfrage und mündliche Vorbesprechung
vom Spätherbst 1990 in Düsseldorfausführlichmit Literaturangabenunddifferenzier‑
ter Stellungnahme zu der Frage der Forschungsdefizite.

a) Zum Vorhaben “Systemanalyse”:
“... Ich bin voll lhrer Meinung, dass die Planung umgekrempelt werden (muss),
indem der Langsamverkehr ins Zentrum aller Betrachtungen zu rücken ist. …"
”Die hôchste Errungenschaflstädtischer Verkehrsplanung ist ein Weg, der zu Fuss
gemacht wird (zitiert nach dem englischen Verkehrsôkonomen Thomson)”.
Er findet die drei Hauptthesen der Systemanalyse “sehr sympathisch" und den
Ansatz der Analyse mit den 4 Hauptfeldern “einleuchtend”. Schwierig findet er,
“dass eine Systemanalyse sehr systematisch, formalistisch sein muss, also auch
blutleer und ohne Leben ist. Zumindest besteht diese Gefahr.” Ermeint aber, die
Gefahr lasse sich (durch môglichst viele konkrete Bezüge) überwinden.

b)Wissenslücken in der Forschungsieht er 2.8. ”in derAkzeptanz derWeglängen zur
ôV‐Haltestelle, auch in Abhängigkeit zur Randnutzung [Nahbereich, Âsthetik,
etc.]” ”Unter welchen Bedingungenwerden ansonsten lângere Fusswegeakzep‑
tiert.”

c)Weiteres Zitat: “Realisierungslücken sehe ich [Dr. Apel] vor allem bei den vielen
tausend Kleinigkeiten, die das Gehen behindern (wie die Ampelschaltungen, die
Warteflächen für Fussgänger, die fehlende Bordabsenkung, usw. usw.), besonders
in zwei Bereichen: das unerträgliche Geschwindigkeitsniveau des Kfz‐Verkehrs
und das chaotische Parkieren, insbesondere auch das Zuparken der Strassenecken

Il..

Dr. Apel beschäftigt sich zur Zeit vor allem mit ”stadtverträglicher Verkehrsplanung”
‐ auch im Städtevergleich.
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3.1.3 Bundesf0rschungsanstalt für Landeskunde und
Raumordnung, Bonn-BadGodesberg

Kontaktperson: Dr. Dieter Kanzlerski.
Herr Dr. Kanzlerki nimmt zum Forschungsvorhaben “Systemanalyse” dezidiert und
detailliert Stellung.

a) Seine Hinweise auf eigene Arbeiten:
DieQuerschnitîsanalysenderModellvorhaben”FlächenhafieVerkehrsberuhigung"
werden zur Zeit aufbereitet. Ergebnisberichte sollten ab Frühjahr 1991vorliegen ‑
”mit einer Fülle von Befunden mit Bezug zu [unserem] Forschungsprojekt [die
Zustellung der Ergebnisse ist zugesicherfl.”
Das grosse deutsche Forschungsprogramm “Städtebau und Verkehr" im BMBau ist
angelaufen. UnsereThematik spielt eine wichtige Rolle. Dr. Kanzlerski legt Unter‑
lagen zur ersten Orientierung bei. [Sachbearbeiter im BfLR ist Herr Würdemann].

b)Zu den Wissenslücken vermerkt er:
”Sicher Iiegen die grôssten Wissenslücken nicht in der reinen Wirkungsanalyse
bestimmter Elemente des Fussgänger- und Radverkehrssystems, etwa im Hinblick
auf die Sicherheit oder Attraktivität [Er interpretiert “Attraktivität” offenbar ästhe‑
tisch-optisch]. Ich glaube, dass hierzu inzwischen genügend, wenn auch vielfach
nur qualitatives Wissen vorhanden ist. Dies schliesst nicht aus, dass hier noch
sinnvolle Forschungsarbeit zu leisten ist.
Aus meiner Sicht liegen die Defizite vielmehr bei Strategien zur Vermittlung und
Umsetzungvorhandener Erkenntnisse sowohl gegenüber den Benutzern/Nichtbe‑
nutzern als auch auf der kommunalpolitischen Ebene, einschliesslich der einfluss‑
reichen lnteressengruppen, etwa des Handels.Wir brauchen also aus meiner Ein‑
schätzung vor allem Konzepte für eine wirksame Ôffentlichkeits‐ und Überzeu‑
gungsarbeit, um die Akzeptanz hier des Fussgänger- und Radverkehrs sowohl auf
der Ebene des individuellen Verhaltens als auch im Hinblick auf die kommunal‑
politische Bewertungzu verbessern.” Deshalb sieht er die Schwerpunkte eindeutig
in den Feldern 2 [psychisch-soziales Feld] und 3 [politisch-wirtschaftliches Feld]
gemäss Kapitel 1 der Systemanalyse.
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3.1.4.

3.1 .5

3.1.6

Hannes Dubach, Münsingen

Kontaktperson:
Hannes Dubach. Projektverfasser NFP 25: Städtische Strassenräume.
Die Kontakte sind eng, da das Projekt ”Städtische Strassenräume” z.T. gemeinsam
erarbeitet wird.
Im Austausch werden beiderseits die Literatuwerzeichnisse mit Auszügen vermittelt.
Die LiteraturrechercheRolfSigner/Hannes Dubach,die ander ETHZ überverschiede‑
ne Datenbanken gemacht wurde, stand zur Verfügung.

Hatzfeld-lunker, Stadfiorschung/Sædtplanung Dortmund

Kontaktperson: Dr. Ulrich Hatzfeld.
Anlässlich eines Expertengespächs für ”Zentren und Nebenzentren und Entwicklung
von Handel und Gewerbe” übergibt mir Herr Dr. Hatzfeld einen Auszug seiner neue‑
sten statistischen Auswertungen samt einem Vorschlag über die Difierenzierungsnot‑
wendigkeiten im Problembereich ”Verkehrsberuhigungund Einzelhandel”,der für ein
allfälliges Schwerpunktsproÿekt NFP 25 hilfreich sein kônnte.
Dasich seine Untersuchungen zur Zeit vor allem auf Umsatzbetrachtungen,weniger
aufAnmarschwege u.ä. beziehen,wird die Quellevorläufig nichtweiter verfolgt. Herr
Dr. Hatzfeld steht aber für Rückfragen zur Verfügung. (Dies ist für allfällige Schwer‑
punktsuntersuchungen bezüglich Handel und Gewerbe von Bedeutung.)

Ministerium für Stadtentwicklung und Verkehr des
Landes Nordrheîn-Wesfialen, Düsseldorf

Kontaktperson: Dr. Heiner Monheim.
Anlässlich eines Expertengesprächs über Langsamverkehr und Gewerbe auf dem
Ministerium in Düsseldorfunter Herrn Dr. HeinerMonheim konntedas Programmder
Systemanalyse erläutert werden. Herr Monheim stellte seine neuesten Unterlagenzur
Verfügung. Siehe hiezu auch <Monheim, Heiner; Monheim-Dandorfer, Rita (1990):
Strassen für alle.>
Âhnlich wie Herr Apel vom difu warnt er vor allzu hochgetriebener Systematik. Wie
jener findet er die einfache, “verbraucher- und anwender-freundliche”, bewusst
”populäre” Aufmachung der Forschungsberiéhte der ARF und des ORL nicht als
Mangel, sondern meint im Gegenteil, dass geradedie darin gezeigte ”Objektnähe und
Sensibilität” für eine Umsetzung von besonderer Bedeutung ist und einem zu hohen
Abstraktionsgrad der Arbeiten vorzuziehen sei ‐ und deshalb wenn môglich auch in
der Systemanalyse nicht gänzlich verloren gehen sollte.
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3.1.7

3.1.8

3.1.9

Universität Bayreuth

Kontaktperson: Prof. Dr. Rolf Monheim, Abteilung Angewandte Stadtgeographie,
Fachgruppe Geowissenschaften,
Herr Prof.RolfMonheimstellt aufAnfrage seine neuesten einschlägigenArbeiten und
sein Schriflenverzeichnis zur Verfügung. Ferner teilte ermit, dass er zur Zeit eine Di‑
plomarbeit über zwei moderne Wohngebiete in Nürnberg betreut, wo klassische
VerkehrserschliessungundErschliessungdurch FussgängerhinsichtlichNahbereichs‑
nutzungverglichen werden. Fernerweist er auf eine Studie Bad Kissingen hin,wo ca.
90%allerWegevon KurgästenzuFussgemachtwerden. ImÜbrigenbeschäftigtersich
zur Zeit vor allem mit dem Thema Parken [offenbar das zurZeit brennendsteProblem
in deutschen Städten].

Rapp Ingenieur und lnformatik AG, Zürich

Kontaktpersonen: Herr Dr. Beat Greuter, Verena Häberli.
Betreffs KoordinationmitdemForschungsvorhabenSVI 90/2 ”lndikatoren im Fussgän‑
gerverkehr” wurde die notwendige Verbindung hergestellt. Dadas Vorhaben durch
die Rapp Ingenieurund lnformatikAGaber erst Ende 1991 inAngriff genommen wor‑
den ist, wurden keine Abmachungen getrofien.

Socialdata München

Kontaktperson: Werner Brôg.
HerrW. Brôg hat sich mit den Forschungsstellen der Uni Bern,Wiener/Eugster Basel
und Stadtplanungsamt Zürich direkt über Fragen der Methodik unterhalten. Seine
Erkenntnisse konnten zum Teil via diese Stellen mit verwendet werden.
Von ausserordentlichem lnteresse ist das Referat ”Structural changes in population
and impact on transport demand” [liegt auch in deutscher Fassungvor], das W. Brôg
für das RoundTable‐Gespräch Nr. 88 der CEMT EuropeanConference of Ministers of
Transports vorbereitet hat und das uns mit Schreiben vom 11.3.91 als Typoskript
z_ugestelltwurde. Esstützt die von uns schonverschiedentlich vertretenen Thesen,wie
sie auch der Systemanalyse zugrunde liegen, durchwegs’.
Brôg fasst seine neuesten Erkenntnisse wie folgt zusammen (5.32fi):
a)Mobilität client derAusübung von Aktivitäten ausser Haus. Dabeiorientiert sich die
Bedeutungeiner aushäusigenAktivität nichtandem benutztenVerkehrsmittel oder
der zurückgelegten Entfernung. Deshalb umfasst Mobilität grundsätzlich alle For‑
mender Raumüberwindung,alsoauchalleVerkehrsmittel (einschliesslich zu Fuss).

b)EineReduzierungdesMobilitätsbegrifies auf die motorisierteMobilität (sog.Modal
Split) oder die zurückgelegte Entfernung ist für die Mobilitätsanalysen wenig
hilfreich und versperrt den Slick auf wichtige Zusammenhänge.

KAPITEL 3:
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c) Soziodemographische Grôssen beschreiben immer nur einen vorübergehenden
Zustand im Leben, einen Lebenszyklus.

d) Die Unterschiede imMobilitâtsverhaltenzwischen einzelnen Lebenszyklus-Grup‑
pen sind erheblich, gleichen sich aber im Aggregat weitgehend wieder aus.

e) Deshalb ist die aggregierte Mobilität im Zeitverlauf nahezu konstant.
f) Die einzige deutiiche Veränderung bei den Mobilitätskennziñ‘ern betriffi die
steigende Enfiernung.

g) Dagegen istdieMobilität innerhalbeinzelner Lebenszyklus-Gruppengleichfôrmig,
verändert sich dafür aber im Zeitverlauf.

h) DieseVeränderung ist ‐-bei konstantemAktivitäten- undZeitbudget ‐ nur môglich
durch erhëhte Reisegeschwindigkeit.Hôhere Reisegeschwindigkeiten kônnen nur
erreicht werden durch Nutzung schnellerer Verkehrsmittel.

i) Tatsächlich ergeben sich Veränderungen bei der Verkehrsmittelwahl nicht nur
zwischen einzelnen Lebenszyklus-Gruppen sondern auch in der zeitlichen Ent‑
wicklung.

k) Dabei zeigen sich drei wesentliche Trends:
Ein anhaltender Rückgang der Fusswege {Fussweg als der zurückgelegte Weg
verstanden];
Eine zunehmende Verfügbarkeit und -‐wenn auch abgeschwächt ‐ Nutzung von
Pkw;
Ânderung der Verkehrsmittelwahl durch geänderte Siedlungsstrukturen.
Keine dieser drei Entwicklungen kann ausschliesslich mit soziodemographischen
Zusammenhängen erklärt werden:
Der Rückgang der [zurückgelegten] Fusswege hat wohl vor allem zu tun mit der
Vernachlässigung der Fussweg‐lnfrastruktur und daraus resultierenden Einstei‑
lungsänderungen;
Pkw-Verfügbarkeit und -Nutzung sind zwar in ihrer zeitlichen Entwicklung so‑
ziodemographieabhängig, bei ungebremster Fortsetzungdieser Entwicklungwer‑
den aber irgendwann alle Personen,die dazu physisch in der Lagesind, auch über
einen Pkw verfügen kënnen;
DieÂnderung inderSiedlungsstrukturhängtzusammenmitdemZustandekommen
von Rahmenbedingungen, die Ietztlich im politischen Raum beeinflusst werden.
Die hieraus resultierenden Entwicklungen haben unterschiedliche Auswirkungen
auf unterschiedliche Lebenszyklus-Gruppen.

I) Diesegenerellen Trends beider Verkehrsmittelwahi sind nicht sostark, als dass sie
nicht durch planerischeMassnahmen und Veränderungen in den BereichenMoti‑
vation und Einstellung überlagert werden kônnten.

m)H iezu sind allerdings Konzepte erforderlich, die Mobilität integriert und nicht
sektoriell betrachten unddie sowohl imSachsystem (sog.hardpolicies)als auch im
subjektiven Bereich (sog. soft policies) ansetzen.

ln einem Nachtragmit Blick auf das ëffentliche Verkehrsmittel weist Brôgdarauf hin,
dass “diesorgfältigedeskriptiveAnalysesoziographischer EinflüsseaufdasMobilitäts‑
verhalten zwar notwendig für die Abschätzung 'zukünftiger Entwicklungen ohne
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3.1.10

Massnahmen' ist, für die Entwicklung innovativer und dynamischer ‘Konzepte zur
Veränderung beobachtbarer Trends' aber unbedingt ergänzt ‐ wenn nicht teilweise
sogar ersetzt - werden muss mit derAbschätzungder Entwicklungsmôglichkeitenvon
hard und - vor allem ‐ soft policies. Dabei muss Mobilität stets integriert betrachtet
werden.”
ErkommtzumSchluss (5.40), ”dass derôffentliche Nahverkehrvoneinem integrierten
- auch die nichtmotorisierten Verkehrsmittel fürdernden ‐ Konzept sogar mehr pro‑
fitiert als von einer einseitigen Konzentration auf den ôfientlichen Verkehr."
Diese Schlussfolgerung ist für die Fôrderung des Langsamverkehrs von besonderer
Bedeutung.

Daniel Wiener und Samuel Eugster, Basel

Kontaktpersonen:DanielWiener, Samuel Eugster.ProjektverfasserNFP25: “Pilotprojekt
Therwi|”
a) Erste, intensive Besprechungen haben im Zusammenhang mit dem Projekt “Unie
10" und der Projektausweitung “Pilotprojekt Therwil" schon 1990 stattgefunden.

b) Das Vorgehen betr. Pilotprojekt wurde abgesprochen. Die Erfahrungen und Er‑
kenntnisse sollten nach ursprünglichen Konzept Eingang in die Systemanalyse
finden.Aus zeitlichenGründen konnteaberderSchlussbericht “PilotprojektThemil"
nicht abgewartet werden. Doch kann nach vorläufiger Aussage von Herr Wiener
von MitteAugust 1991 davon ausgegangen werden, dass die in der Systemanalyse
gemachten Angaben durchwegs bestätigt werden.

c) NachWiener zeigt sich (Auskunft EndeAugust 1991):
. Aufgrund der Begleitung der Nutzer und der lnterviews mit ihnen ergeben sich
wesentliche Impulsefür dieOrtskernplanungundfür dieGestaltungdes Haltestel‑
lenbereichs.
‘ Soempfiehlt sich zB. die Erstellungvon Sitzplätzen für “verschiedene” Bevôlke‑
rungsgruppen (lunge und Alte, etc) im Haltestellenbereich. Bessere Sicht für die
Umsteiger auf den Bus ist gefordert. Die Busstation soil deutlicher als Refugium
und Verweilpunkt gestaltet werden.
° ln diesem relativ flachen (und nicht sehr grossen) Einzugsgebiet ist die Mischung
Velo/Fussgänger unproblematisch, es ist allerdings relativ viel Platz vorhanden;
schnelle Velos gehüren auf die Fahrbahn.
. Eszeigt sich, dass attraktive Wege tagsüber genutzt, nachts aber gemieden
werden. Die Sozialsicherheit spielt eine bedeutende Rolle. Auch besteht Angst,
das ôffentliche Verkehrsmittel zu benutzen,wenn die Heimkehrabends spät not‑
wendig wird.
Um diese Fragen weiter zu verfolgen, ist eine ”Zukunftswerkstatt" mit Beteiligung
der Nutzer und Macher geplant.
Die Literaturrecherchen Rolf Signer/Daniel Wiener standen für die Literaturschau
der Systemanalyse zur Verfügung.
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3.1.11

3.1.12

3.1.13

3.1.14

Stadtplanungsamt Zürich

Kontaktperson: Ruedi Ott.
Die Erhebungen der Fussgängerbewegungen von den S-Bahn-Stationen in die Quar‑
tiere sind im Herbst 1990 erfolgt. Die Berichte lagen im Sommer 1991 bereits vor.
Einige Daten aus dem Kurzbericht und mündliche Angaben über Ergebnisse des
amtsinternen Hauptberichtes durch R.Ott wurden hier bereits verarbeitet‘.

Stadt Bremen. Am t für Strassen- und Brückenbau

Kontaktperson: Volkrat Stampa.
Die Stadt Bremen hat besonders vielfältige Erfahrungen bezüglich Fahrradverkehr
gesammelt. Volkrat Stampa übergibt sein Literaturverzeichnis und Auszüge aus
Referaten.Erbetont, dass man von der Forschungzur intensiven Detailarbeit zurück‑
gekehrt sei.

Holländische Staatsbahnen, Utrecht

Auskunftsperson: ]aap Kuiper.
Herr Kuiper stellte immer wieder die neuesten Erkenntnisse im Zusammenhang ôf‑
fentlicher Verkehr/Fahrradverkehr/Verkehrsberuhigungzur Verfügungund vermittel‑
te Kontakte zu verschiedenen Spezialisten. Die holländischen Grundüberiegungen
sind wegweisend und wurden in allen Berichten des Verfassers wie auch in der
Systemanalyse verarbeitet.

ARF Arbeitsgemeinschafi Recht für Fussgänger, Zürich

Auskunftspersonen: Regine Bernet, Daniel Sauter.
DasZusammenwirken mit dem Sekretariat der Arbeitsgemeinschaft undden Kommis‑
sionen ”LokaleFusswegnetze”und”Planung” sowiedieMitarbeitbeiEinführungskursen
für Behôrdemitglieder und Planer gewährten laufend Einblick in die aktuellen Proble‑
me bei der praktischen Durchsetzung von Netzsanierungen und in die Vollzugs‑
schwierigkeiten bei Fusswegplanungen im Rahmen der Richt- und Nutzungspläne.
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3.1.15 IVT Institut für Verkehrsplanung und Transporttechnîk
an der ETH Zürich

Kontaktperson: Prof. Heinrich Brändli.
Die Kontakte fanden im Hinblick auf die Abstimmung und Koppelung der beiden
Systeme ”ôffentlicher Verkehr” und “Fussgängerverkehr” statt. Die Koordination
wurde im gegenseitigen Einverständnis abgesprochen.

3.1.16 ORL-Institut der ETH Zürich, Fachbereîch Siedlung

Kontaktperson: Prof. Benedikt Huber.
Probleme der Forschungsarbeit konnten bei Bedarf eingehend besprochen werden.
Dieswardeshalbbesonders hilfreich,weil eineZusammenarbeit in Forschungsarbeiten
und Vorlesungsunterlagen seit lahren besteht. Der Komplex Langsamverkehr ist ein
altes Anliegen des Fachbereichs, insbesondere von Herr Prof. Huber. Die Spezialbi‑
bliothek stand zur Verfügung.
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3 .2

3.2.1

3.2.2

3.2.2-01

LITERATURRECHERCHEN U N D
LITERATURSCHAU

Zu den Literaturrecherchen

ImAustausch von Literaturlistenmitandern Forschungsstellenwurden total 124Seiten
Literaturverzeichnisse durchgesehen; die Angaben wurden teils übernommen und
vemendet.
Ebenso wurden die Literatur‐Recherchen von Herrn Ing. Rolf Signer, die er in
Zusammenarbeit mit dem Suchdienst der Bibliothek der ETH, der Programmleitung
NFP 25 und den Projektverfassern Dubach, Wiener und Boesch mit Zugriff auf
verschiedene internationale Datenbankendurchführte, zu Rategezogen. Dabei wur‑
denKriterienwie Einkaufsstrassen;Verkehrsverhalten; Nutzerverhalten;Strassenbahn;
Lärm; Fussgänger, etc. recherchiert.Total 413 Seiten dieser Literaturangabenwurden
durchgesehen, verglichen und teils übernommen.

Zur Literaturschau

Die Literaturschauwird als Anhang angefügt. Sie umfasst vor allemWerke des Lang‑
samverkehrs, des übrigen Stadtverkehrs und des Städtebaus, erhebt aber keinen An‑
spruch auf Vollständigkeit.

Auswahl
Eswerden i.a. Verëfientlichungen jüngsten Datums ausgewählt und zudem vor allem
auch solche, die bei der Aufdeckung von Wissensdefiziten hilfreich sein kônnen.
Einigewenige ältere Standardwerke und historisch merkwürdigeTexte werden ange‑
fühn, um Entwicklungen sichtbar zu machen.
Das Hauptgewicht wird auf Publikationen betreffs Fussgängerverkehr gelegt. Aller‑
dingswerden einigederwichtigstenZusammenfassungen undÜbersichtenüberande‑
re Bereiche des Langsamverkehrs mit aufgeführt, etwa:
° Singer; Ch. (1988): Stadtverkehr und Umwelt
. Bundesminister für Raumordnung, Bauwesen und Städtebau, u.a. (1985) (1988):
Forschungsvorhaben ”Flächenhafte Verkehrsberuhigung".

0 deBoor,].; Proksik,M. (1981): Dokumentation“1.Internationaler Fahrradkongress”.
. Münchner Forum (1987): Die Chance der Innenstädte.
Eswird empfohlen, diese Zusammenfassungen in der Literaturschauzu konsultieren.
Sie kônnen die Übersicht und den Einstieg in die entsprechenden Forschungsgebiete
erleichtern.
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Dort, wo Wissensdefizite von vornherein ofiensichtlich waren, wurde auf eine
môglichst weitgehende Darlegung der Berichtsinhalte Wen gelegt, als Beispiel sei
angeführt: ”Kanzlerski, D. (Hrsg.) (1988): Verkehrsberuhigung und Entwicklung von
Handel und Gewerbe."
Zeitschriftenbeiträge konnten aus Zeitgründen nur beschränkt berücksichtigtwerden.

3.2.2-02 Anwendefireundlichkeit der Literaturschau
Im Hinbiick auf spätere Schwerpunktuntersuchungen wurde Wert auf Anwender‑
freundlichkeit der Literaturschau gelegt.
ln geschweifien Klammern {...} werden jene Bereiche nach Kapitel 2 angegeben, die
von der jeweiligen Literatur behandelt oder berührt werden.
Ebenfallsangeführtwurde, soweit sinnvoll,die LiteraturvermittelndeForschungsstelle,
etwa GIUB für Geographisches Institut der Universität Bern, und zwar in runden
Klammern (...). Dies vor allem dort, wo sich Forschungsstellen um den Aufbau einer
Bibliothek für einen speziellen Forschungssektor bemühen. Esist anzunehmen, dass
eine so bezeichnete Stella noch über weiterführende Literatur im angesprochenen
Spezialgebiet verfügt.
ln eckigen Klammernwurden ‐ bewusst spärlich ‐ Erklärungenund Bemerkungen des
Projektverfassers eingefügt [...].
Pfeilklammern <...> kommendort zur Anwendung,wo aus Gründen der Lesbarkeit im
laufenden Text ein Autor samt Werk angeführt wird, um auf Fussnoten verzichten zu
kônnen.

3.2.2-03 Zu den Fussnoten
Die Fussnoten im Text vermerken jeweils Autor, Jahrzahl und Werktitel. Mi t diesen
Angaben kann ohne Weiteres in die Literaturschau im Anhang eingestiegen werden,
wo sich allenfalls zusätzliche lnhaltsangaben zum Werk finden.
Die Fussnoten sind je am Ende der Kapitel 1; 2.1 bis 2.6; 3 und 4 zusammengefasst.

KAPITEL 3:
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3.3

3.3.0

3.3.1

WISSENSDEFIZITE

Einführung

Im folgenden werden die auf Grund der Diskussionen in den Kapiteln 2.1 bis 2.6
aufgezeigten Wissenslücken, resp. die zu deren Schliessung notwendigen Untersu‑
chungen aufgelistet, ohne dass dabei nochmals auf die Diskussion eingegangen wird.
im Hinblick auf die Praxis werden drei Dringiichkeitsstufen eingeführt.
Bezüglich des Wissenstandes ist zu bemerken, dass die in den ARF‐Richtlinien
gemachten Angaben, die vorwiegend das physisch-ästhetische Feld betreffen, für
Grobplanungen zur Not zu genügen vermôgen, dass aber sowohl vertieftes wie brei‑
teres Wissen erforderiichwird, wenn esumdie DetailplanungenundGestaltungender
Anlagen undStadträume sowie umFragenderMotivationoderumFôrderungskonzepte
geht.

Physisch‐ästhetisches Feld
(Hiezu Kapitel 1.3.4; 1.3.6 und 2.1.1)
ln Kapitel 2.1.1 werden auf Grund des dort diskutierten Wissensstandes die in nach‑
folgender Tabelle 3.3.1-01 aufgeführten Untersuchungen vorgeschlagen.

Tabelle 3.3.1-01: Vorgeschlagene Untersuchmgen md Dringlichkeilsstulen im physiseh-ästhati‑
sehen Feldnach Kap2.1.1.

Kapitel Element (Sfichwon) Dringlichkeit

2.1.1-01 Quarschniflsbemessung 3
-02 Gangweiten/Akzepænz 1
‐03 Neîzdichten 3
-04 Umwege/Akzeptanz 1
-05 Kindemagengängigkeit 3
-06 Lichtsignaianlagen 2
-07 VerkehrssicherheiflAiæeptanz 1
-08 Sozialsicherheit/Akzepœnz 1
‐09 Immissionen/Akzepænz 1
‐10 GestaHungselemente/Akzepœnz 1
-11 Verweiiquaiität 1

21.201 Nahumfeld/Akzepænz 1
-02 Einbezugdes Nahumfeldes 1

Gestützt auf diese Tabelle lassen sich bezüglichWissensdefiziten vier Schwerpunkte
ausmachen, in denen Forschungen vordringlich sind (siehe auch Kapitel 4.1.1 bis
4.1.4).

PORSCHUNGSSTAND U N D WISSENSLÜCKEN
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3.3.2

1.Weglängen; lnventar der bisherigen Erkenntnisse.
Die aktuellen Kenntnisse bezüglich akzeptierter Weglängen für verschiedene Nut‑
zerkategorien, Ziele und städtische Randbedingungen sind nicht aufgearbeitet und
vergleichbar. Esfehlt eine kritische Überprüfungder Erhebungs‐ undAuswerteme‑
thoden.

2. Attraktivität und Akzeptanz.
Die Einflüssevon Attraktivität undQualität derWege unddes Nahumfeldes auf die
Akzeptanz sind im einzeinen nicht bekannt. DieBestimmung idealer undmaxima‑
ler Einzugsbereiche ist unsicher.

3. Sozialsicherheit.
Die Bedeutung der Sozialsicherheit für die Akzeptanz der Wege je nach Nutzer‑
und Nicht-Nutzer-Kategorien und unterschiedlichen Randbedingungen ist nicht
bekannt.

4. Verweilqualität.
Die Bedeutungder Verweilqualität für die Quartierqualität, resp. für das Wohlbe‑
finden der verschiedenen Nutzer wie Anwohner, Besucher/Kunden und Passanten
je nach Wohnquartier, Arbeitsquartier, Zentrumsbereich ist im Detail nicht be‑
kannL

Psychisch-soziales Feld
(Hierzu Kapitel 2.2)
Das Wissen betreffs Motivation, Wegewahl, Akzeptanz oder Verweigerung sowie
betreffs der Gewichtungvon Bedrohungen undGefährdungen bei Nutzern und Nicht‑
Nutzern ist rudimentär.
Aufschlüsse über die entsprechenden Erhebungsmethoden samt ersten Resultaten
sollen zwar dieUntersuchungendes NFP25”PilotprojektesTherwil" (Wiener/Eugster)
bringen.Weiter gespannte Erhebungen betreffs die verschiedenen Nutzerkategorien
in unterschiedlichen, besonders auch dichter besiedelten Quartieren sind aber
unerlässlich.
Die diesbezüglichen Befragungen, Beobachtungen und Analysen sollten mit Vorteil
im Rahmen der in Kapitel 3.3.1 angeregten Untersuchungen vorgenommen werden.
Dabei sind die verschiedenen Spezialfragen zu beachten, zB. der Erlebnisgehalt des
Schulweges und des kleinen Auslaufs, die Sozialsicherheit und das Prestigedenken,
etc. (siehe auch Kapitel 2.2.2‐02 und 2.2.2-03).
Esist ferner denkbar, die Nutzer und Nicht-Nutzer der Einkaufswege im Zusammen‑
hang mit den vorgeschlagenen Erhebungen betreffs der Zentren und Läden zu
untersuchen (Kapitel 3.3.3). Dabei sind auch die unter Kapitel 2.2.2-03 angeführten
“andern Gründe" der Nicht-Nutzermit zu prüfen,etwa die ProblemedesWarentrans‑
ports, des Wetterschutzes, etc.
Fallsdiesevorgeschlagenen KombinationsmëglichkeitenmitandernUntersuchungen
genutzt werden, erscheinen eigene, isolierte Erhebungen im psychisch‐soziaien Feld
nicht notwendig.

KAPITEL 3:
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3.3.3 Politîsch-wirtschaftliches Feld
(Hiezu Kapitel 1.3.4; 1.3.7 und 2.3)

Eslassen sich zwei Schwerpunkte bezüglich Wissensdefiziten ausmachen:
1.Motivationen und Môglichkeiten der Promotoren und Macher
Systematische Untersuchungen über Vorgehensweisen, Erfoig und Misserfolg von
Interessengruppen fehien ebenso wie Untersuchungen über das Wissen, die Moti‑
vationen, den Einsatzwillen und die EinsatzmëglichkeitenderMacher, also der Po‑
litiker und Amtsstellen.

2. Zentren: Gewerbe und Langsamverkehr
Esbestehen Unsicherheiten bezüglich der Beurteilung von Zusammenhängen und
Abhängigkeiten, etwa von Gewerbetypus (Läden, längerfristiger Bedarf, kurzfristi‑
ger Bedarf, anderes Kleingewerbe), gewerbespezifischen Bedürfnissen und Môg‑
lichkeiten (Mieten, Umsatz pro Flächeneinheit, Rendite) und kundenspezifischen
Wünschen (Erreichbarkeit, Wegakzeptanz, notwendiger Branchenmix, etc).
Unsicherheitenbestehen auch bezüglich den Verkehrs- undTransportbedün‘nissen
der Kundschafi, bezüglich der Bevôlkerungsentwicklung je nachWohnqualität im
Quartier und damit bezüglich potentiellem Kundenanteil bei verschiedenen
Bevôlkerungsstrukturen und Verkehrssystemen, ferner bezüglich Einfluss der städ‑
tebaulichen Gestaitungen und Anordnungen, etc.

Dazu ist zu bemerken:
Um Fôrderstrategien sowohl für die Zentren wie für den Langsamverkehr (die nicht
getrennt betrachtetwerden dürfen) entwerfen zu kënnen, sind bessere Kenntnisseder
oben skizziertenZusammenhängepolitisch-wirtschaftlicherundbevôlkerungsmässig‑
siedlungspianerischer Art einerseits undvertieftesWissen bezüglichderMotivationen
der Macher, Mitbetrofienen und Kunden, resp. Anwohner anderseits notwendig.
Zwar lassendie Befragungendes NFP25 “Pilotprojektes Therwil" vonWiener/Eugster
erste ResultatebetreffsMotivationenerwarten.Überdie BedeutungderMotivationbei
Machernvermügen zumTeil auch die Untersuchungen (Pub!ic‐Awareness-Pro‐jekte)
von Brôg einigen Aufschluss zu geben. Doch diese Unterlagen sind für die Beurtei‑
lungder verkehrs‐ undstadtplanerisch umstrittenen Erschliessungder City‐ undQuar‑
tierzentren nicht umfassend genug.
Die zwei Untersuchungen gemäss Kapitel 4.1.5 und 4.1.6 sind daher dringlich.

FORSCHUNGSSTAND UND WlSSENSLÜCKEN
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3.3.4

3.3.5

Planerisch-betriebliches Feld
(Hiezu Kapitel 1.3.1 bis 1.3.4; 1.3.8 und 2.4)

Essind zwei Komplexe von Wissensdefiziten zu beachten:
1.Quartierautonomie. Das Quartier als ”Heimat".

Die Bedeutungen und die Zusammenhänge von Bewohnerstruktur, Quartierbe‑
wusstsein, Quartiercharakter,Verweilqualität,Versorgungsautarkie (Schulen,Klein‑
gewerbe, Läden, Cafés, Freizeiträume, Treffs) und Verkehrsregime sind zu wenig
bekannt. Die gegenseitigen Beeinflussungen und deren Auswirkungen auf die
Quartierqualität sind bei uns noch kaum untersucht worden.

. Konzept einer Langsamverkehrs-Stadt
Die Komplexität des Systems “Langsamverkehr” und damit der “Langsamverkehrs‑
Stadt” ist hier immerwieder dargelegt worden. Sie ist nichtgeringer als jene anderer
Verkehrs- und Stadtsysteme, im Gegenteil, die Verflechtungen sind enger und
allgegenwärtig.
Umso wichtiger wäre eine mëglichst umfassende, aktuelle Zusammenschau aller
Komponenten, Môglichkeiten und Probleme von der Stadtorganisation bis zur
Quartiergestaltung und Nutzung der ”Langsamverkehrs‐Stadt”. Eine solche
”Zusammenschau" fehlt. Sie ist dringend notwendig.Allerdings dürfte sie nicht nur
die Spezialisten ansprechen, sondern müsste imSinneder Popularisierungder Idee
und im Hinblick auf eine günstige Beeinflussung der Wertmasstäbe und
Verhaltensmuster auch für den interessierten Laien verständlich sein.

Die Forschungsarheiten werden in Kapitel 4.1.7 und 4.1.8 beschrieben.

VVissensdefizite im Fahrradverkehr
(Hiezu Kapitel 2.6)

Dazu ist zu bemerken:
1. Das heutige Wissen deckt vorrangig den verkehrstechnisch-bautechnischen Be‑

reich ab.
. im psychisch-sozialen Feld sind bisher keineeingehenden Untersuchungenbezüg‑
lichMotivationund Hemmnissenbei Nutzernund Nicht-Nutzernbekannt (Ausnah‑
me: die im Gang befindlichen Untersuchungen von Wiener/Eugster in Therwil
berücksichtigen zum Teil auch den Radfahrer).

. Dasselbe gilt bezüglich Wegàttraktivität und Akzeptanz.

. Ebenfalls fehlen Untersuchungen über den Einfluss der Sozialsicherheit auf die
Akzeptanz.

. Esfehlen umfassende Untersuchungenbetreffs der Vor‐ und Nachteileder Fahrrad‑
Erschliessungder Zentren und Kleinzentren, insbesondere für das Gewerbe (Velo‑
Parkieranlagen, Umsatz pro m2 Parkplatz, Wettereinfluss, Transportprobleme,
Gemeinschafts-Hauslieferdienste, etc.).

KAPlTEL 3:
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6. Die Probleme der Mischung von Fahrradverkehr und Fussgänger ist bisher
verkehrstechnisch, aber zuwenig nutzerbezogen behandelt worden.

DieWissenslücken gemäss den Punkten 1-3 kônnten imRahmender Untersuchungen
der Kapitel 4.1.2 bis 4.1.4 geschlossen werden; jene des Punktes 4 entsprechend mit
der Untersuchung nach Kapitel 4.1.6.
Hingegen ist für Punkt 6 eine eigene Untersuchunggemäss Kapitel 4.1.9 vorgesehen.

Fussnoten:

1 Boesch, Hans (1989b); Stadtverkehr‐Oekoiogie‐Oekonomie. Eine Literaturschau mit Auszügen
für das Stadtplanungsamt Zürich. Stäfa 1989.

2 Boesch, Hans (1974): lntegrierte Verkehrslenkung und additive Methode.
Boesch, Hans (1981a): Die wohnlîche und funktionstüchtige Stadt.
Boesch, Hans, Huber Benedikt (1989): Der Fussgänger in der Siedlung.

3 IPSO Sozial- und Umfrageforschung (1991): Gehwege im Bereich von Zürcher S-Bahnhëfen.
Bericht über eine Fussgängerbefragung.
Stadt lanungsamt Zürich (1991): Gehwege im S-Bahnhof‐Bereich. Eine Fussgängerbefragung.
Kur assung.

4 Siehe unter Socialdata (Div.) im Anhang.

FORSCHUNGSSTAND UND WISSENSLÜCKEN
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Sowohl Wohnqualität wie Umsatz werden durch Gestaltung und Nutzung
der Langsamverkehnanlagen direkt beeinflusst.

KAPITEL 3:
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4.

4 .0

VORSCHLÂGE FÜR
UNTERSUCHUNGEN

EINFÜHRUNG

Gemäss den in Kapitel 3.3 festgestellten Wissensdefiziten werden 9 Untersuchungen
gemäss Tabelle 4.0-01 vorgeschlagen.

Tabelie 4.0‐01: Übersicht über die vorgesehlagenen Untersuohungen.
Dringlichkeii (Dr.) und Kapiteieinleilmg.

Nr. Dr. Kurzbezeichnung der Untersuchung Kapirei

1 C Weglângen
lnvemar der vorhandenen Kanntnisse. 4.1.1

2 B Altraktivüät md Akzeplanz
Beeinilussungder Einzugsbereicha. 4.1.2

3 A Sozialsicherheit
ihr Einflussauf die Akzeptanz. 4.1.3

4 B Verweilqualiiät
Vemeilofle und ihreGestaitung. 4.1.4

5 A Promotorenmd Macher
Mofivationen, Môglichkeiœn, Hemmnisse. 4.1.5

6 A Klein- md Grosszenlren
Gewerbe und Langsamverkehr. 4.1.6

7 B Guarfierautonomio
Ihr Be ing zur ldenfifikafion 4.1.7

8 C Konzept der ngsamverkehrs-Stadl
Zusammenschau der Erkenntnisse. 4.1.8

9 B Fahrradverkehr und Fussgânger
Probleme der Verkehrsmischung. 4.1.9

ln erster Dringlichkeit (A) sollten die Untersuchungen Nm. 3, 5 und 6 in Angriff
genommen werden.
Kombinationsmôglichkeiten bestehen zwischen den Untersuchungen Nm.2, 3 und4
sowie den Nrn. 2, 6 und 7, oder Nm. 4 und 7.
Bei allen Untersuchungen sind nebst den verschiedenen Nutzerkategorien der Fuss‑
gänger auch die Radfahrer mitzuberücksichtigen, gegebenenfalls auch die ôV‐ und
PW-Benutzer, resp. die Nicht‐Nutzer.

VORSCHLÀGE FÜR UNTERSUCHUNGEN
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VORSCHLÂGE FÜR UNTERSUCHUNGEN

Weglängen
lnventar der vorhandenen Kenntnisse

Dieaktuellen Kenntnisseund die Resultatederzurzeit noch IaufendenErhebungenbe‑
zügiich der akzeptierten Weglängen sollen gesammelt und auf vergleichbaren Stand
gebracht werden. Dazu ist eine kritische Überprüfung der Erhebungs‐ und Auswerte‑
methoden unerlässlich‘.
Die Daten sind für die einzelnen Nutzerkategorien (Kindergartenkinder, untere
Primarklassen, etc.; Einkaufende für den täglichen Bedarf, Wochenbedarf, etc.) und
die nutzerspezifischen Ziele wie Schulen, Läden, Haltestellen, etc. getrennt zu sam‑
meln, resp. zu erheben.
Aufgrund dieser Zusammenstellung wären die Angaben der ARF-Richtlinie zu über‑
prüfen. Die Untersuchungwäre dann dringend, wenn die Forschungen Nr. 2 betreffs
Attraktivität und Akzeptanz (Kapitel 4.1.2) nicht durchgeführt werden kônnten.

Attraktivität und Akzeptanz
Beeinflussung der Einzugsbereiche

Eswird von der These ausgegangen, dass die Qualität und Attraktivität der Langsam‑
verkehrs-Anlagen samt Nahumfelddie Akzeptanz des Systems beeinflussen. Grëssere
Attraktivität erhôht den Anreiz zur Nutzung, dadurch werden längere Wegstrecken
akzeptiert, die Einzugsbereicheder einzelnen Ziele werden grôsser, somit kônnen die
übrigen Verkehrssysteme aber auch Umwelt und Anlieger entlastet werden.
Die Untersuchungumfasstdie Frageder Akzeptanz oderAblehnungvon Wegstrecken
von unterschiedlicher Attraktivität und die Bestimmung der jeweils maximal akzep‑
tierten Streckenlängen.
Dabei sind die Attraktivitätskriterien erst noch zu erarbeiten, zB. positive Attraktivität
beiSchaufensterfronten und Strassencafés, negativebei Verkehrslärmoder monotoner
Gestaltung.
Die Zusammenhänge zwischen Attraktivität und Akzeptanz sind herauszuarbeiten.
Diedaraus zu ziehenden Folgerungenbetreffs derAbgrenzungvon Einzugsbereichen,
der Gestaltung von Anlagen samt Umfeld, der gegebenen stadtplanerisch/städtebau‑
lichen Vorkehren, der Führungund Gestaltungvon Haltestellenzugängen,Schul- und
Einkaufswegen, etc. sind darzustellen.

KAPITEL 4:
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4.1.3

4.1 .4

Sozîalsîcherheit
Ihr Einfluss auf die Akzeptanz

Ausgehend von der These, dass zu geringe Sozialsicherheit die Akzeptanz der Lang‑
samverkehrs-Anlagen vermindert, sollen Anlageteile samt ihrem Umfeld im Blick auf
Nutzer und Nicht-Nutzer untersucht werden.
Dabeisind dieunterschiedlichen Nutzerkategorienund nutzerspezifischenAnlageteile
mit ihrenAusbaustandards und Überwachungspotentialen (ZB. Haltestellenzugänge),
je nach Tageszeit und Frequenzen zu berücksichtigen.
Nebst den tatsächlichen und vermeintlichen persônlichen Bedrohungen interessieren
auch allgemeine Ângste und Vorurteile der Nutzer und ihrer Angehërigen (zB. bei
Eltern von Schuikindern).

Die Erkenntnisse sind dahingehend auszuwerten, dass Vorschläge zur Hebung der
Sozialsicherheit und des allgemeinen Sicherheitsgefühis gemacht werden kônnen.

Verweilqualîtät
Verweilorte und ihre Gestaltung

Ausgehend von der These, dass das Wohlbefinden der Anwohner und damit die
Quartierqualität umso hëher zu bewerten seien, je intensiver die Verweilorte im
Quartier durch die Anwohnerbenutzt werden, sollen Verweilen und Verweilorte in
unterschiedlichenQuartieren - wie Wohn- oderArbeitsquartier, Stadt‐ oder Quartier‑
zentrum ‐ untersucht werden.
DieCharakteristiken der Verweilorte und ihres Umfeldes sowie dieArt des Verweilens
sind zu erheben, ebenso die Gründe der Anwohner, Passanten und Aufenthalter ( im
Zentrum der Passanten, im Arbeitsquartier der Arbeitenden) bezüglich Benutzung
oder Nicht-Benutzung der Anlagen.
Es sind nicht nur Refugien und Treffpunkte, also nicht nur fest fixierte und klar
definierte Verweilorte in die Untersuchung mit einzubeziehen, sondern auch die
Gelegenheiten zum spontanen, improvisierten Spiel (ZB. auf dem Schulweg), zum
Schwatz über den Gartenzaun, zur Beobachtungdes Umfeldes,der Passanten, Nach‑
barn, Kinder, etc.
Nebst der Ausgestaltung, Lage und Dichte der Verweilpunkte und Spielpunkte inter‑
essieren auch deren Frequentierung im Tagesveriauf sowie deren Sozialsicherheit.
Ziel der Untersuchungsollen Erkenntnissebezüglich Verweilqualität, Anregungen zu
deren Stützung und Hebung sowie Richtwerte betreffs der Verweilpunkte und ihrer
Anordnung, Dichte und Ausgestaltung (über das ganze Stadtgebiet gesehen) sein.

VORSCHLÂGE FÜR UNTERSUCHUNGEN
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4.1 .5

4.1 .6

Promotoren und Macher
Motivationen, Müglichkeiten, Hemmnisse

Ausgehend von der These, dass die Fôrderungdes Langsamverkehrs in hohem Masse
von der Motivation der Promotoren und Macher abhängt, sind die einschlägigen
Vorstellungen, Vorgehensweisen und Erfahrungender lnteressenvertreter vom Eltern‑
verein bis zum Gewerbeverband, vom Politiker und Amtsinhaber bis zum Unterhalts‑
dienst zu erheben, zu analysieren und im Hinblick auf Fërderstrategien auszuwerten.
Dabei interessieren Fragen wie folgende: Wie ist der Bekanntheitsgrad der gesetzli‑
Chen Unterlagen und wie steht esmit deren Durchsetzung? Wie sind die Kenntnisse
der in dieserSystemanalysedargelegten Zusammenhänge zwischen Langsamverkehr,
Siedlung, Bevëlkerung und andern Verkehrssystemen? Was sind die Konsequenzen
dieses Wissens? Welche Untersuchungen wurden gemacht, und was wurde dabei
bezweckt (Zeitgewinn, Erkenntnis,etc.). Wie ist die Motivation? Wo sind Hemmnisse,
Motivationsdefizite, wo Anerkennung und Erfolg?
Was wäre vorzukehren, umalIfäiligeHemmnissezu beseitigen?Welche Problemeder
Koordination und Zuständigkeit, Finanzierung, etc. bestehen? Welche Fôrderungs‑
massnahmen von der Aufklärung des Bürgers bis hin zur interdisziplinären, überpar‑
teilichen und ressortübergreifenden Arbeitsgruppe sind angezeigt?
Die Analyse der Erhebungen sell die Grundlage von Fôrderstrategien bilden.

Klein- und Grosszentren
Gewerbe und Langsamverkehr

Ausgehend davon, dass Stadt- und Quartierzentren massgebliche Beschäftigungs‐,
Versorgungs-und Erholfunktionenausübenundsomit fürdie Stadt-undQuartierqualität
von hoher Bedeutungsind, dass umgekehrtaber auch ihre Existenz (insbesondere jene
des Kleingewerbes und der Läden) eng mit dem Kundenpotential und somit mit Be‑
vôlkerungsstruktur und Bevôlkerungsbewegung aber auch mit der Erschiiessung
dieser Kundschaftverknüpft ist, soil der Komplexvon Gewerbe,Zentrumsproblematik
und Langsamverkehr untersucht werden.
In die Untersuchung miteinzuschliessen sind die demographischen Belange, die
Eebauungs‐ und Bevëlkerungsdichten und Einzugsbereiche, Wegnetzquaiität und
Attraktivität, Verweilqualität und Sozialsicherheit, die Akzeptanz der Verkehrs- und
Zentrums-Anlagen, resp. der Geschäfte. die Kundenstruktur und Kundenwünsche.
Dabei sind die Fragender freien und erzwungenen Akzeptanz mitzuberücksichtigen;
etwa jene der freien oder beschränkten Parkpiatzkapazität im Zentrumsbereich, der
zumutbaren Distanzen zu den Haltestellen, der Erschliessungder Zentren für Radfah‑
rer, etc.

Mit zu prüfen sind auch die Transportprobleme der Kunden oder der Anlieferung.
Fürdie Diskussionbezüglich der Erschiiessungssystemeund der Überlebensstrategien
des Gewerbes sind von besonderem lnteresse die Einflüsse der verschiedenen Park‑

KAPITEL 4:
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und Verkehrregimes auf den Umsatz. Etwa: Vertreibt der Autokunde den Fussgänger‑
kunden oder umgekehrt? Welche Parkflächen bringen bessere Rendite, jene für Velos
oder für Autos? Wie sind die jeweiligen Folgekostenfür Zufahrten, Umwelt, Stadtbild,
Verweilen? Was beeinträchtigt die Rentabilität der Läden mehr, Verkehrsregime oder
mangelnde Sozialsicherheit (nicht nur bei den Läden sondern auch bei den Haltestel‑
len und Parkplätzen)? Was ist für das Kleingewerbe gefährlicher, niedrige oder hohe
Standortgunst (Mieten!), schwindende Zahl der Quartierbewohner oder das Über‑
handnehmen der Dienstleistungsbetriebe? lnwiefern vermag die Langsamverkehrs‑
Gunst und damit die Quartier‐Qualität den Quartierladen zu stützen, etc.?
Die Analyse der Ermittlungen sollte Erkenntnisse betreffs Bevôlkerungs‐, Verkehrs‑
und Gewerbepolitik liefern, zudem Hinweise für Stadtplaner und Gestalter.

Quartierautonomîc
Ihr Beitrag zur Identifikation

DieThese, dass Verwurzelung im Quartier das Mobilitätsbedürfnis vermindere, ist zu
prüfen.
Die Zusammenhänge zwischen Bewohnerstruktur (zB. Alters- und Einkommensklas‑
sen), Bewohnerbedürfnissen, Quartiercharakter und -qualität, Quartierbewusstsein,
Identifikations- undMitwirkungsmôglichkeitenauf der einen und Quartierautarkie in
Versorgungsfragen, beiSchulen,Kindergärten,Pflegestätten,Saalbauten,Vereinstreffs,
Kleingewerbezentren, etc. sowie Langsamverkehrs-Regime auf der andern Seite sind
zu untersuchen.
Was fôrdertdieVerwurzelung imQuartier?Wie wirkt sie sich aufdieMitverantwortung
im Nahumfeld unddamit aufdie Quartier- undWohnqualitât aus? Welche Rollespielt
das Verkehrsregime, fürdert oder behindert es die Verwurzelung? Der Effekt des
Zerschneidens der sozialen Verflechtungen infolgestarkem und schnellem Verkehr ist
bekannt; ‐ lässt sich der Effekt durch Langsamverkehr umdrehen, indem er die
Verflechtungen stützt? lstesdenkbar,das Quartierleben sozu festigen, dass der Drang
zur Flucht aus dem Quartierundzu”Entdeckungen"ausserhalb, d.h.zurfragwürdigen
Erholungs‐Mobilität, gedrosselt wird? Kônnen Werthaltungen beeinflusst werden?

Konzept der Langsamverkehrs‐Stadt
Zusammenschau der Erkenntnisse

Die bisherigen Erkenntnisse ‐ ergänzt durch jene der laufenden Untersuchungen ‑
bezüglich Langsamverkehrs-System, Nutzern, Zentren und siedlungsplanerischen
Anordnungen, bezüglich auch der Koppelungen mit dem ôfientlichen Verkehr und
bezüglich der Bedeutung von Attraktivität und Verweilqualität, etc. sind in einer
“Zusammenschau” darzulegen. Thesen und Postulate sind zu sammeln, zu ordnen
und zu kommentieren. Vor- und Nachteile der einzelnen Massnahmen sind zur Dis‑
kussion zu stellen.

KAPITEL 4:
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4.1.9

Massnahmen und Fôrderstrategien sind für Behôrden und Fachleute leicht fasslich
darzustelien.
Zweck: Popularisierung der Idee des Langsamverkehrs und der Langsamverkehrs‑
Stadt.

Fahrradverkehr und Fussgänger
Probleme der Verkehrsmischung

Fussgänger und Radfahrer sind Langsamverkehrs-Teilnehmer. Ihre gleichzeitige
Beanspruchung der Anlagen wirft zum Teil Probleme auf.
Die Untersuchung befasst sich mit Erhebung und Analyse der Mischnutzung von
Langsamverkehrsaniagen (auch Trottoirs) durch Fussgänger und Radfahrer unter
Berücksichtigungder jeweiligen ôrtiichen Verhältnisse, der Frequenzen und Nutzer‑
kategorien (Schüler, Einkaufende, Sportler, etc.), von Alter, Verweilbedürfnis und
Verweilqualität, etc.
Miteinzuschliessen in die Untersuchungsind die Problemeder Fahrrad-Parkierung in
Fussgängerbereichen und an Haltestellen.
Die kritischen Punkte der Mischnutzung sind herauszuarbeiten im Hinblick auf
môgliche Richtlinien.

Fussnoten:

1 Siehe Kapitel 2.1.1-02 und zugehërige Fussnote 9 in Kapitel 2.1.

VORSCHLÂGE FÜR UNTERSUCHUNGEN
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Anhang

L ITERATURSCHAU

Stand: 31.7.91

BEMERKUNGEN ZUR LITERATURSCHAU

a) Für die wichtigen Publikationen werden kurze lnhaltsangaben in Kleinschrift
gemacht.

b) Eswird mit {...} aufjeneKapitel der Systemanalyse verwiesen, für welche der Inhalt
einer Publikationvon Belang ist.Wobei zB. {2.1.2} meint, dass die Literaturfür Kap.
2.1.2 von Bedeutung sei.

Im lnteresseder Lesbarkeit,werden anschliessend die Kapitelnummernauszugsweise
wiederholt:

1.1.4 Verkehrsberuhigung
1.1.5 Fussgängerverkehr und Verweilen
1.1.6 Radverkehr
1.1.7 Andere Verkehrssysteme
1.1.8 Stadtplanerische und gestalterische Randbedingungen

2.1 Physisch-ästhetisches Feld
2.1.1 AnIagen
2.1.2 Nahumfeld

2.2 Psychisch-soziales Feld
2.2.1 Nutzer
2.2.2 Nicht‐Nutzer

2.3 Politisch-wirtschaftliches Feld
2.3.1 Macher, Promotoren
2.3.2 Mitbetrofiene

2.4 PIanerisch-betriebliches Feld
2.4.1 Siedlungsplanerische Aspekte
2.4.2 Betriebliche Aspekte

Von andern Forschern vermittelte Literatur wird wie folgt bezeichnet: (Ap)= Apel;
(Br)= Brëg; (BuFo)= Bundesforschungsanstalt für Landeskunde und Raumforschung,
Bonn;(GIUB)=Geographisches InstitutderUniversitätBern;(HeMo)=HeinerMonheim;
(RoMo): Rolf Monheim; (Si/Du)= Signer/Dubach; (Si/Wi): SignerNViener; (Si/Bo)=
Signer/Boesch

LITERATURSCHAU
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Ahrens, Sabine (1987): Ein Beitragzur Beschreibungdes Sicherheitsempfindens von Fussgängemauf
innerstädtischen Strassen. EAST, Bergisch Gladbach 1987. (Ap)

AIrutz, Danhnar;Fechtel,Hans,w.;Krause, Liliane (1989): Dokumentatîonzur Sicherung des
Fahradver‘kehrs. Bundesminister für Verkehr. Heft 74. Bergisch-Gladbach 1989. {1.1.6} (ETH:
P27'414:74)
INHALT:Methodik; Crundlagen für Planung und Entwurf;Verkehrssicherheit generell zum Radfahrverkehr
sowie problembezogen (in und ausländische Erkenntnisse), sehr ausfühlich, umfassend, viele Photos, Skizzen,
Beispiele.

Apel, Dieter;Kolleck,Bernd;Lehmbrock,Michael (1988): Verkehrssicherheit im Städtevergleich.
Stadt‐ undverkehrsstmkturelle Einflüsseaufdie Unfallbelastung. Deutsches Institut für
Urbanistik. Berlin 1988.

Apel, Dieter;Lehmbrock,Michael (1990): StadtvemäglicheVerkehrsplanung. Chancen zur Steue‑
rungdes Autoved<ehrs durch Pad«aumkonzepœund -bewiûschafiung. Deutsches lnstitut für
Urbanistik. Berlin 1990.

ARFArbeitsgemeinsdnfi Recht für Fussgänger (Hrsg.) (1983a): Fusswege imSiedlungsbereich.
Richtlinien. Bearbeiter: Boesch, Hans;Ott, Ruedi;Vœilmy, Louis u.a.Zürich 1983. {2.1.1}
{2.2.1}
Planerischeundverkehrstechnische Aspekte; Schulwegplanung;Anmarschwege zu den Haltesœllen des
ôfientlichen Verkehrs; Erholungswege im Siedlungsbereich; KombinierteNuîzungen;Einzugsbeœiche;
Bernessung; Fussgängetflächen;bauliche und Unterhal8-Aspekœ;Rechtiiches.

ARFArbeitsgemeinsdafiRecht für Fussgänger (1983b): Der Fusswegals Anschluss ans ôffentliche
Verkehrsnetz. Pilotstudie amBeispiel BahnhofEmbrach-Rorbas.Verfasser: Berg,Walter u.a.
Zürich 1983.

ARFArbeitsgemeinschæft Redrt für Fussgänger (Hrsg.) (1986): Rechtsfiagen bei Fuss‐und
Wanderwegen. RechtlicheSicherung, Haftung,Unterhalt. Zürich 1986.

ARF ArbeitganeinsdmfiRecht für Fussgänger (Hrsg.) (1987a): Planungsfiagen bei Fuss‐ und
Wanderwegen. Sd1rift Nr. 9. Zürich 1987. {2.1.1}

ARFArbeitsgmæinschafi Red“ für Fussgänger (Hrsg.) (1987b): Kleine Einfühmng ins FWG
(Bundesgesetz über Fuss‐ undWanderwege). Zürich 1987.

ARFArbeitsguneinsdafiRecht für Fussgänger (1988): Gestaltungvon Zugängen zuden Haltestellen
und Bahnhôfen.Verkehrstechnisd1‐betriebliche Belange. Verfasser: Berg,Walter. Zürich
1988.
INHALT: Der Fusswegals Angebotsteil des ëfientlichenVerkehrs. Ünliche undzeitliche Konzentrationefldes
Verkehrsgeschehens. Fussgängergeschwindiglæiœn in der Ebene und in Steigungen.Zeitbedarf von Strassen‑
querungen. Platzbedarfvon FussgängemundVelofahrem. Einzugsbeœiche.Sicherheitsaspekæ im Haltætel‑
lenbereich. {2.1.1} {2.2.1} {2.4.2}

ANWB KoninldiikeNederlandseToefistenbond (1976):Woonerf. Den Haag 1976. {1.1.4}
Bachelard,Gaston (1975): Poetik des Raumes (La poésie de l'espace). Frankfurt/M, Berlin,Wien,

1975.
Bahrdt,H.-P. (1987): Flächenverbrauch undVerkehr. Dortmund 1987. {2.4.1}
Bahrdt,H.‐P. (1989): Die Stadtstrasse als Kommunikationsfcld. ln Die alte Stadt 1989/2-3. {2.1.2}

{2.2.1} (Si/Du)

Bahrenberg,Gerhard; Schicld‘iofi, lm1gard (1980): (K)ein Platz für Kinder. Universität Bremen;
SchwerpunktGeographie; Materialien undManuskripte Heft4. Bremen 1980. {1.1.5} {1.1.8}
{2.2.1}
Zur räumlich unterschiedlichenAusstaflung von Spielplätzen.Smndortwahl; Gestaltung.

Baudirekfiondes Kantons Bern (OD): Zweiradaniagen. Empfehlungen undMassnahmen.
Bern 0.0. (1.1.6)

Bechtel,R.,B.;Marans,R.,W.;Michelson,W. (1987): Methods in Environmental and Behavioral
Research. NewYork 1987. (GIUB)

ANHANG:
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Bedc,RH. (1978): Der Konsumentzwischen Shopping‐Center und innerstädtischemGeschäfiszen‑
trum. Zürid1 1978. {2.3.2}
Von lnteresse sind nicht nur die Konsumentensträme, sondem ebenso die Beurœilungds Nahumfeldes
durch die Kunden.

Bedrmann,K.,]. (1978): Fussgängerbeobachtungen, in Stadt, Land, Region 43/78. (GIUB)
Bednar,Michael,]. (1990): Interior Pedestrian Spaces. London,NewYork 1990. (E1'H: A39'087).

(2.1.1)
INHALT:Arkaden, überdachte Plät2e (Plaza), geschützte Fussgängewerbindungen,Skyways (enclosed,
second-story, pedestrian bridges and interior walkways, 5.146). DieEntwicklung in den grossen amerikani‑
schen Städœnwird aufgezeigt inkl.Herleitungaus europäischenVorbildern (Rialto‐BrüdreVenedig, Galleria
Vittorio EmanueleMilano, PassageJouffroy Paris, BurlingtonArcade London).
ERGEBNIS: Plädiertfür môglichst viele ebenerdigeWege ('As creatures of the earth,wewalk upon it and
value its solidity [terra firma) When we are above or below the mrt‘h‘s surface,we often experience a
disorienting uneasîness. 5.145). Skyways ergeben eine 'second city". Erist aber überzeugt, dass solche
geschlossenen Fussgängersysæmewegen der wachsendefl Kriminalität, dem Problemder Abfallentsorgung,
der notwendigenZurückbesinnungaufdie Stadtmifie, etc. immerwichtiger werden. Ermisst ihnen
”experiential, pedestriazation, soziologiœl, interiorizationand privatizafion rationale‘ zu. {2.1.1} (2.1.2)
VERWEISE: Kevin Lynch, Jane )aœbs, Edmund Bacon, Bernard Rudolfsky,Colin Rowe, Rob Krier,William
Whyœ.

Bernhard‐Tm,Beateu.a. (1977): Bauen für Behindefle und Betagte. HBF-ET‘HZ.
Zürich 1977. {2.2.1}

Bianca,Stefano (1979): Architektur und Lebensform im islamischen Stadtwesen.Zürich 1979.
Boædr,Hans (1963): DerVerkehrsanfall in den städtischen Agglomerafionen und dessen Verarbei‑

tung, in Mensch und Planung. Kunstkommission Zofingen. Ausäellungskatalog.
Zofingen 1963.

Boesdr,Hans (1964): DieVerkehrsplanung im KantonAargau; in Plan 1964/5und Repla NW‑
Schweiz 1964/2.
ElNAUSSCHNITÏ: DERVERGESSENE RADFAHRER
Eswird immerwieder dieMeinungvemeten, dass der Radverkehrje länger je mehrunbedeutendwerde. Das
trifft nur dann zu, wenn man nicht für ihn sorgt... Der Pendlerverkehrmad“einen slarkenAnteil (dawn) aus
(SpitzeBaden/Weningen inkl. DurchgangsverkehrZürich/Basel 54%,Zoñngen 57%)… Esist undenkbar, dans
wir den Verkehr und das Parkbedürfnis bewältigen künnen,wenn all diejenigen, die heutenochdas Rad
benützen,zumAuto überwechseln. & istdeshalb gegeben. dass mar: Radfahrer und Fussgänger,stat: sie
immermehrvom Motorfahrzeugverdrängen zu lassen, unterstützt. Rad- und Fussgängemegesind billig und
leismngsfähig. In den Spitzenstunden vennôgen sie enorrn zu entlasten. & muss dæhalb versuchtwerden, die
Arbeispendler in separaten Anlagen bequem und sicher sowie attraktiv vomWohnort zum Arbeitsort und
zurück zu leiœn.Wichtig ist dabei die Distanz

Bosch,Hans (1968): DiePlanungdes Strassennetzæ, in DerAargau baut. VerlagAargauer Tagblatt.
Aarau 1968.
EIN AUSSCHN I T Î ;
Daespraktisch nicht môglich ist, in den Zemren derZukunft genügend Raumfür das Auto zu schaffen, da

s sowohl aufder Strassewie auch auf der Abstellfläche untragbar viel Platzbeanspmcht,wird vorgeschla‑
gen, das ôfl‘entliche Nahvedæhrsnetzauszubauen undden RadfahremundFussgängemzwischen
Wohnquam‘er und lndustriezentrumeinen guten und bequemenWegzu sichem... DerFahrradverkehr
braucht bei geeigneter Führungebenfalls nur einen Viertel bis einen Sechstel des RaumesdesAutoverkehrs...
Auch Fusswege kônnendie StrassenzwischenWohn-, Einkaufs‐ undArbeitsplatz entlasten

Bosch,Hans;Dietrich,Karl (1971): Verkehrsprobleme kërperlich Behinderter. Lehrstuhl für Ver‑
kehrsingenieurwesen El’HZ.Zürich 1971. {2.2.1}

Bosch,Hans; Linsi,Peterma. (1973): lntegrierteVerkehrslenkungZürich. Schlussberîcht. Texü>and.
Lehrstuhl für Verkehrsingenieurweæn, ETHZ.Zürich 1973. {1.1.4} {1.1.7}
Erstmals Forderungnach KœrdinationallerMassnahmen in einem festgæchnüflenMassnahmenpaket, da nur
so, mit einer ganzheitlichcn Betrachtungvon Wohnen, Arbeiten und allenVerkehrsarten (auch des Langsam‑
verkehrs) wirkungsvolle Lüsungenzu erreichen sind; u.a. ForderungnachBevorzugungdes üffentlichenVer‑
kehrs, nach EndastungderWohnquartiere durch "wenigerMotorfahrzeugeundgeringere Immissionen‘; kei‑
neweîteren baulichen lnveflitionen in den Verkehrskorfldoren und in der lnnensædt; Bæchränkungder
freien Wahl derVerloehrsmittel; Ersatz der aussichtslosenAppelle zur ‘fœiwilligenEinordnungdesVerkehrs‑
œilnehmers' durchZwangsmassnahmen; keine neuen ülÏentlichen und privaten Parkplätze im Citybereich,
konsequenteBewirtschafiungaller ôffentlichen Parkplätze,obligatmische Kontrolleder Bewir‘tschaftungder
privaten Parkplätze, bevorzugteBehandlungder quaflieœigenen Parker, quaniergeflufi‘es Plakettensysæm,u.a
DerVerlœhr hat sich der Stadtsubstanz anzupassen, nicht umgekehrt.

LITERATURSCHAU
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Bosch,Hans (1974): integrierteVerkehrslenkung undadditive Methode; in Strasse undVerkehr
1974/6‐7.
[Kurzfassungvon Boesch, Hans; Linsi Peter u.a. (1973)1

Bosch, Hans (1975): DerMENSCH im Stadtved<ehr. Verlag für Architektur. Zürich 1975.
Bosch,Hans;Rotach,Martin (1976): Schwellenwerte zur Bestimmungoptimaler Stadtgrôssen.

Band 1: Bericht; Band 2: Pilotstudien.Auftrag Nr. 81 des Deiegier‘ten für Raumordnungvom
24.12.74. Institut für Verkehrsplanung undTransporüechnik der EidgenëssischenTechnischen
HochschuleZürich. 1976.

Bouch,Hans (1977): Fussgängerbereiche. Nachdiplomstudiumder Raumplanungander ETHZ
1975/77.Zürich 1977.

Boœd1,Hans (1978a): Verkehrsberuhigungsmassnahmen im Quartier. Zwei Sondemummem
”Strasse undVerkehr” im Auftrag derArbeitsgmppe ”Stadt undVerkeh1" der VSS Vereinigung
Sd1weiz. Strassenfachleute 1978. {1.1.4}

Bosd1, Hans (1978b): Verkehrsplanung imWohnquartier, in ”Strasse undVerkehr” Nr. 11, 1978.
(Sieheauch H.B. 1978a)

Bosch,Hans; Hornberger,Klaus, D.;Wehrli Brightu.a. (1980): Quartieremeuerung - Zwischen‑
bericht. 1hesenundPosmlate für einewohniiche Stadt. Studienunteriagen zur Orts-, Regio‑
nai- und LandæplanungNr.47. ORL-ETHZ. Zürich 1980.

Boesdu,Hans (1981a): Diewohnliche und funküonstüchtige Stadt, in Schweizer Ingenieurund
Architekt 1981/8.
ForderungnachWohnqualität und somitWohnschutz in denQuanieren, deshalb Fremdverkehrwegweisen,
Fremdpatkieænerschweœn; im allgemeinenVerzicht aufden Ausbau der Einfallsachsen,dafür eher Kapazi‑
tätsveminderungzugunsten des ôffentlichenVerkehrs; ausbauen und baser koordinieændes ôffentlid1en
Verkehr: mit Fuss- und Radwegnetzenauch imHinblickauf eine Energiebiæn‐Sicherheit Parkplätze rætrik‑
tiv bewirtxhaften, keineneuen City- oder Cityrand-Parkplätze, überhauptsehr zurückhalœnde Parkplatzpo‑
litik zugunsten der Anwohner; neueArbeitsplatzmassiewngen nur nod1anKnoœnpunk‘œndes ëfientlichen
Verkehrs; dem Einbindender Halœsteliensowohl in den Geschäfvs‐ wie auch in denWohnbereich ist hôchste
Aufmerlsamlæitzu schenlæn, die Zugänge undAufenfl1aleereiche sind bequem,sicher und attrakfiv auszu‑
gestalten; die Fuss‐ und Radwegnetzesind auf die Bedürfi1issedes Quartiers auszurid1æn,Quarfierzenuen
sollen auch Knoten‐ undSchwerpunktedes Fussgänger- undRadverkehrssein und sollen unœreinander und
mit der City durch anrakfive Langsamverkehrsachsen verbundenwerden; Quarfier‐ und Kleinquaflierzentren
sind zu fërdem, ihreAutonomie und damit ihre ldentifikationskrafi ist mit geeigneœn, ons‐ und quanieflypi‑
sehen Massnahmenzu sfiltzen, etc.
14Postulatebetr.Wohnqualität, Verkehsachsen, bfl‘entlid‘1emVerkehr, Parkpiätzen,Park+Ride, Schnellbus‑
se, Arbeitsplätze, Haltestellen, Fuss- undRadwege, City, Quarüer‐Zentæn, Nutzungsmixhung,Verkehrsbe‑
mhigung imMii«obereich,Quanierpflege undQuartieremeuemng.

Bosch,Hans;Oswald,René (1981b): Schulwegsicherung undSchuiwegplanungamBeispiel einer
Gemeinde. [AlsARF-Schrift bei ARF Arbeitsgemeinschaft Rechtfür Fussgänger,Zürich,
erhäitlich.] Stäfa 1980undZürich 1981. {2.1.1} {2.2.1}

Boesch, Hans (1982a): Kommunikation und Entfiemdung, in Schweizer IngenieurundArchitekt
1982/3 [Kurzfassungdes Referatesl.

Boesch, Hans (1982b): Diesinnliche Stadt, in SchweizerMonatshefte 1982/5.
Boesd1, Hans (1983): Quartiewerkehr. UntersuchungenzuParken undWohnen und zu Fussgänger‑

wegen und Läden. InQuartieremeuemng,ORL‐Bericht Nr. 45. Zürich 1983.
{2.2.1} {2.3.2} {2.4.1}

Boœd1,Hans (1985): Verkehrsberuhigung Kreis 5 in Zürich. Berichtanden Stadtrat. ORL-Institut,
Fachbereich Siedlung. ETHZürich. Zürich 1985.

Bosch,Hans (1986a): Die Kultur des Langsamen.Metron Bmgg‐Windisch; Unterlagen zum Lenz‑
bug‐Seminar 1986 in Zürich. Brugg-Windisch 1986. lUrfassung, später verschiedene Emei‑
terungen und Neufassungen].

Bosch,Hans (1986b):Wandiungen in den Zielvorstellungen der Verkehrsplanung, in DISP Nr. 83,
ORL-ETHZ. Zürich 1986.

ANHANG:
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Boesd1,Hans (1987): FunktionsstudiezumWeg der Schweiz - CH91. ImAuftragder Direktion der
CH 91, lug.Wissensd1aftliche BegleitungProf. Benedikt Huber. ORL‐ETHZ, Fachbereich
Siedlung.Zürich 1987.

Boœdl,Hans;Huber,Benedikt;üsdmer,Karin (1987): Leitbild fürWohlen. 0RL‐EÏ'HZ.
Zürid11987.

Roach,Hans (1988): Der Fussgängerals Kunde. Beobachtungenzum KomplexBevôlkemngsbe‑
wegung, Fussgängerdistanzen, Kundendichte,Parkplätzeund ôffentlicher Verkehr.
ORL-Bericht Nr.58. Zürich 1988. {2.1.1} (2.3.2)
INHALT: ln dieser Pilotsmdiewird versucht, einen Einstieg in die EnMicklungszusammenhängezwischen
City,Quartier undKleingewerbezugeben. Dabeisind dieSiedlungsflmkmr,die Kundenstrümesowie die
Verkehrsersd1liessnngvon besondeœr Bedeuflmg.
Anhand von eigenen Stichprobenunænuchungen und in der Liœmmrvorhandenen Datenwird das unter‑
schiediid1eVerkehrsverhalten von Kundender Quartierläden, Einkaufszentren undGeschäfte imCitybereich
( H a h n … ) amBeispielZürich gezeigt. & werden optimale undmaximale Gangweiœn festgelegî, und
der Einflussder demographischenStruktur des Einzugsbereichs (sowie deren Verändewng im Laufeder Zeit)
wird unœrsucht.
Dabeî zeigt sich die hoheBedeutungdes Nahkunden.
DieEnüemungzudenHalœflellendes 8ffentlichen Vedrehrs ist ein entsd1eidender Fakt0rderSlandofiquali‑
tät des Einzelhandels.EineUntersudrungder Parkplafinutzung,des durdrschnitflidien Einkaufsbeüagspro
Parkplaüwechœlund derZufahrtskosten efgibt, dass die Parkplätzeallein diewirtschaftlidren Bedingungen
eines Ladens nur bedingtbeelnflussen.Sie kbnnen jedoch die ErsdrliessungskofleflunverhältnismässigerM‑
hen und gleichzeitig dieAmhivität eines Bereichs, insbesonderefür FussgângerundKunden,hembsetzen.

Roach,Hans; Huber,Benedikt (1989): Der Fussgänger in der Siediung.ORL‐Berid1t Nr. 72.
Zürich 1989. {2.1.1} {2.4.2}

Bosch,Hans (1989a): Der Fussgängerals Passagier,Zugänge zu den Haltætellen.ORL‐Bericht
Nr. 73.Zürich 1989. {2.1.1} {2.4.2}

Bosch,Hans (1989b): Stadtveñæhr‐Ôkologie‐Ôkæmie. Eine LiteraturschaumitAuszügen für das
StadtplanungsamtZürich. Stäfa 1989. {1.1.4} {1.1.5} {2.1.2}

Boesdr,Hans (1990): Odysseus ‐ Stadtzerstürer, in DISPNr. 102,ORL‐Institut, ETHZürid1.
Boilnuw,Otto,Friedrich (1976): Menschund Raum.Stuttgart, Berlin,Kôln,Mainz, 1976.
Bovy,P.H.(1974): Lerôle du piéton dans les transports urbains. EPP, Lausanne 1974.
Brindli,Heinrichu.a. (1978): EinflussdesAnmarschwegæaufdie BenützungôfiendicherVerkehrs‑

mittel. IVT/EÏH.Zürich 1978. {1.1.7} (2.1.2) {2.2.1} {2.2.2} (2.4.2)
DerVergleich der erhobenenAnmarschdistanzen mit den sehr untersd1iedlid1enMuakfiviiäsgmdenderWe‑
ge(letztere sind im Bericht leider nid1tunœnucht, sind aberaus derAuschauung bekannt) lässterste, interes‑
sante RDclschlüsseaufdieZusammenhänge zwischeWegaflmktivität,Wegakzepænz undEinzugsbeœichzu.

Broclmann,Susanne (1988): Frauen undRaum.Grundzügeder räumlichen Unterdrückungvon
Frauen ‐ eriäutert amBeispiel des SaniemngsgebietæWedding‐Brunnensflasæ (Berlin‐Wat).
Diplomarbeit. Geographischæ Institutder Freien Universität Berlin.Berlin 1988.
{2.1.1} (2.2.2) (CIUB)

Brôg,Werner (1987): Verkehrsverhalten im Einkaufsverkehr; siehe Kanzlerski, D. (Hrsg.) (1988):
Verkehrsberuhigung undEntwicklungvon Handel undGewerbe.

Brôg,Werner (o.D.): Structural changes in population and impacton transport demand. Deutsche
Fassung.Vor1rag RoundTable Nr. 88, EuropeanConferenceof Ministersof Transport;
Typoscript, erhalten 11.3.91. (Auszügesiehe Kapitel 3.1.9) {1.1.5} [1.1.6} {1.1.7) (Br)

BrôgWerner; &l,Erhard (1988):Wohnumfeld im Bewohneruræil; in PlanungundAnalyse 4/88.
(2.1.2) (Br)

Brôg,Werner: (Weitere Literatur siehe auch 'Socialdata“)
Bundesamt für Forstwæenund landsdraflssdflt: (o.D.):Wegleitung und Empfehlungen für die

Planungund Realisierungvon Fusswegnetzen. Bern 0.0. (2.1.1)
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Bundesminis‘ler für Raun0rdnungBauwœenundStädtebau (1978): Fahrrad im Nahverkehr.
Bearbeiter: G. Ruwenstroth; L. Lehmann; K.Fleischhauer; E.Kuller: Bonn-BadGodesberg
1978. {1.1.6l
INHALT; Entwicklungund Bedeutung des Radverkehrs; Lüsungsansätze;Massnahmen;Organisatorischæ.

Bundesminister für RaunœdnungBauwœenundStädtebau (1979a): Massnahmen zur Verbesse‑
rungdesWohnumfeldes. Bearbeiter: luna Kird1hoff; IngeKuhlbrodt;Andreas Pfadt. Bonn‑
Bad Godesberg 1979. {2.1.2} {2.4.1}
Dokumentafionbeispielhafter, realisiefierMassnahmen in den Gemeinden zur VerbesærungderWohnver‑
hältnisse in verdichœten Baugebieten.

Bundesminifler für Ramordnung,BauweœnundStädtebau (1979b): Kinderfieundliche Umwelt.
Bonn‐BadGodesberg1979. {1.1.5} {1.1.8} {2.1.2} {2.2.1} {2.4.1}
lNHALT:Spiel undWohnsituation. KinderfæundlicheUmwelt in den Gemeinden. Hausordnungen,Mieter‑
mitwîrkung.Regelungen imBauwesen.

Bundesminister für R a … a nBauwœenundSiädtebau (1979c): Verkehrsbemhigung. Ein Bei‑
trag zur Stadtemeuemng.Verfasser: L. Blumentrath;C. Dyckhoffu.a. Bonn- Bad Godesberg
1979. {1.1.4}

Bundeminister für Raunordnung,BauwesenundSiädtebau (1980): Kinderfieundliche Umwelt
Kinderspiel im Strassenraum. Bearbeiter: Katrin Zapf; Hermann Zinn; Gert Grôning; Peter
Müller. Bonn-BadGodesberg 1980. {1.1.8} {2.2.1} {2.3.2} {2.4.1}
INHALT:Kinder in allenSudtquarfieæn und in neuenSiedlungen. Kinder in der gebauien Umwelt. Bedeu‑
mngvon Kleingärten für Familienmit Kindem.Kinderspiele im Strassenraum. Spielbedürfnisse undSpielge‑
wohnheiten. DefizitekindlichenSpiel: in der städtischen Umwelt. Konzeptezur Verbesærungder Spielmôg‑
Iichkeiten imWohnquartier. SpielfürdemdeMassnahmen imWohnsflassenraum.

Bundesminister für Remordnung,BauwesenundStädtebau (1982): Planungsfibel zurVerkehrsberu‑
higung. BearbeitenM. Eichenauer; Hans‐Henningvon \Mnning u.a. Bonn‐BadGodesberg
1982. {1.1.4}

Bundemünifler für RamordnungBauwesenundStädtebau (1983): Quersd1niüsuntersuchungder
ModellvorhabenHillesheim, Kim,Välklingen, Gudensberg undAlzenau. Bonn-BadGodes‑
berg 1983. {1.1.4} {1.1.7} {1.1.8}

Bundesmînister für Ramordnung,BauwesenundStädtebau,u.a. (1985) (1988): Forsd1ungsvaha‑
ben 'FlächenhafteVerkehrsberuhigung'. 3. Kolloquium ‐ Erste Erfahrungen.4. Kolloquium ‑
Ergebnisseaus drei Modellstädten.Mitwirkung: Bundesanstalt für Strassenwesen, Umwelt‑
bundesamt, Bundesfoœd1ungsansœlt für LandeskundeundRaumordnung,Stadt Buxtehude,
u.a. Berlin 1988. {1.1.4}
3. KOLLOQUIUM.ERSTE ERFAHRUNGENMIT DER FLÀŒENHAFTENVERKEHRSBERUHIGUNG:
DieModelIgebiete(von der Gross‐ biszur Kleinfladt) werden vorgestellt.
DieForschungsthemcnwerden umrissen:Verkehrsmittelwahl undMobilität EinflussderVerkehrsbemhigung
aufdenVerkehrsablauf. Verkehmverlagemngen.Verbalten undSicherheit. Integrationds ôV, Netzoptimie‑
rungen. Femer: Boden- undMiekpreîse, Freifiächennutzung.Aber auch: Auswirkungen derVerkehrsberuhi‑
gungauf die Lärmsituafion, aufAbgase undEnergleverbraudn,auf dieOkologie.
TEMPO 30 IN BUXT‘EHUDE: DieAuswirkungen von Tempo 30 werden dargelegt Sohatsich das Gæchwin‑
digkeitsniveau in Buxtehudeum10kWhgegenüber früher verringert. DieUnfälle blieben konstant,was po‑
sitiv bewedetwird, da sie imVergleichsgebiet wähænddæsen um20%zunahmen; die UnfällemitSchwer‑
vedelzœn nahmenum45% ah, die Unfallskosæn reduzieræn sich um25%. DerMittelungspegcl Lärmverrin‑
gerte sich von Tempo 50aufTempo 30um7DezibelW.Bei Abgas undEnergiewurde 'teilweise einedeut‑
licheVerbessemng', beim Benzinverbraucheine leichteErhôhungfestgætellt.
Analoge Ergebnissewerden aus Berlin, aber auch aus holländisdænStädten gemeldet.
Imweitemwerden Kolloquiumsberichte über umweltvefü'äglicheund nutzungsorientiefle Gstaltungvon
Haupt‐ und Erschliessungsüuænvermitîelt. über Problematik und Lüsungswege, femer über die Durchsetz‑
barkeîtvon flâchenhafæn Beruhigungen.
4. KOLLOQUIUM.ERGEBNISSEAUS DRE! MODELLSTÂDÏEN:
ln den drei Bänden zum 4. Kolloquiumwerden die Anordnungen, UntersuchungenamModellort, sowie die
Ergebnisse detailliert dargestellt. DieErgebnissedes 3. Kolloquiumwerden imwesentlichen beslätigt.
ln über 20SeitenSchlussflaæmentswerden die Bewertungen und Ergebnisse (Band 2) durch dieVenreter der
einzelnenAmtssællen und lnteæssengwppenzusammengefusst Das :lädtebaulicheKonzeptder Verkehrsbe‑
ruhigungsell 'mixSorgfalt"weiœwefiolgt werden. Neben umfassendenQualitätsverbesærungen durch die
Stadterneuerungwerden in Tempo 30 die überzeugendsten Lësungsansätzegesehen.
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Bundesminister für Raumordnung,BauwœenundStädlebau (1985): Verkehrsbemhigung im
Stadtverkehr. Textsammlung. Bonn- BadGodesberg 1985. {1.1.4}

Bundesminister für Ram1œdmng,BauwesenundStädtebau (1985): Strassen in Stadt und Dorf.
Planen und Entwerfen mit den neuen Empfehlungen für die Anlage von Ersd1liessungsæassen
(EAE 85). Bonn‐BadGodesberg 1985. {1.1.4} {2.1.1} {2.1.2}

Bundesminister für Raunordnung,BauwesenundStädtebau (1986): Umweltund Gewerbe in der
Städtebaupolitik. Bonn-BadGodesberg 1986. {2.3.2}
AUS DEMVORWORT:
Aus demStrukturwandel derWirtschaft, der Belastungder Umwelt und dem Rückgangder Bevôilærungergibt
sich imStädtebau eine zumTeil geänderte, zum Teil neueAufgabensœliung. TraditionelleAufgaben verlieæn
anBedeutungoder vaändem ihrenChamber. NeuestädtebaulicheAufgaben ‐ wie dieVerbesærungdes
städtischen Klimas durch Grünanlagen, Biotop- und Freifiächenschutz,Rückbauversiegelter Flächen,neue
Nutzungvon gewerblichen Brachflächen,Sanierungvon Gemengelagen (Mischnutzungen) undGewerbege‑
bieten.Anhebungder Stadt und Stadtteilqualität zur ErhôhungderWohnzufiiedenheit undzur Sicherungund
Fürderungder ürtlichenWirtschaft - gewinnen deutlich anGewicht. DiedemWiederaufbau nach 1945 ver‑
gleichbare städtebaulicheAufgabe heuteheisst: Revitalisierungder StädœundGemeinden.
Viele Gemeinden beueiben zunehmend eine 'Stadtentwicklungvon innen". Diesemneuen undzunehmend
anBedeutunggewinnenden städæbaulichen LeitbildentsprechenMassnahmenzurVerbessemngdes inner‑
gemeindlichenWohnens, zur StabilisierungundEntwicklungder ôrtlichenWirtschaft sowie zumSchutz und
zur Entwicklungder Umwelt.
AUS DEMINHALT:
in einem erstenTeil werden diewesentlichen Gründe für eineverstärkæ lnnenentwicklungwie Umweltbe‑
lastung,BevülkemngsentwicklungWirtschaftliche Entwicklung,etc. aufgezeigt. Ebensowerden dieAnsätze
zur Fürderungdieser lnnenentwicklungaufgelisœt, z.B. Stadtemeuerung, B a d e n t h(Freiflächen, Durch‑
grünung, Biotope, Baulüclæn). Ôkologisches Bauen, die In f ras t rukaVerkehr und Energie (Verkehrs‑
beruhigung, schmälereStrassen, Energiespamæmhmen),StabilisiemngundVerbesærungder Sandonbe‑
dingungen für Industrie,Handel undGewerbewerden kurz gestreift. DiestädtebaulichenSchlussfolgemngen
des ersœn Beriditteilssind gedrängt und recht allgemein gehalten.
ln einemzweiten Berichtteilwird dann inEinzeldarstellungenaufdieSchwerpunkteUmweitundGewerhe
eingegangen,wobei der Umfeldverbessemngrelativ viel, den EnMicklungspmblemendes Gewerbes eher
wenig Platz eingeräumtwird.

Bundemfinisterfür Raummdnung,BauwesenundStädtebau ‐ in Z … n æ b e i tmit der Bundes‑
fœsdmngsamült für LandeskundeundRaumordnung(in Vorbereitung): Städtebau und
Verkehr. Forschungsfeld, Forschungsstand und Faschungsfiagenfür den experimentellen
Wohnungs‐ undStädtebau. Bonn, in Vorbereitung. (Zitiert nach einem Vorabzugvom
1.2.1991)
DerExperimentelleWohnungs- undStädtebau ist ein Forschungpmgœmmdes Bundesminisærzfür Ranm‑
ordnung, Bauwæen undStädtebau,mitdem neue, durch praktischeArmendungabgesichene Erlœnntnisse
zurWeüerentwicklungderWohnungs‐ undStädtebaupolitik des Bundesgewonnenwerden sollen. Diesean‑
gewandte experimentelle Forschung ist als Entscheidungshilfegedacht, sie hatsichdort als notwendigerwie‑
sen, wo esum neueAufgaben geht, für die nochgeeignete Beispielefehlen, wo esaufdas pmkfischeZusam‑
menwirken einer Vielzahl unterschiedlicher interesænankommt,wo verschiedeneAltemativen imVergleich
getestetwerden sollen undwenn innovative Lôsungsmüglichlæiœnerprobtwerden müssen.
ImMittelpunktstehen die Erlœnntnisseund die Umæuungsedordemisæder Bundespolitik.

DasGeneralthema ist derVerkehr im Städtebau (Konzepteiner gesamtstädtischefl Veriæhrsplanung; die
ambivalentenWirkungen desVerkehrs bezogenaufdie Stadt derZukunft; Standar‘tpräfeænzen und ihre
Ândemngen; neueWohn‐ undBetriebsformen;Standthal tenvon Haushaltenund Betrieben, etc.). Drei
Handlungsfelderstehen imMiœlpunkt, nämlich
- Stadtstrassen und Dorfstrassen(VerlœhrsbemhigungundMultifunktionalitäfl;
- Parken in der Stadt (inkl. Verknüpfungenmit Individualverkehrund Langamverkehr);
- Wirtsd1aftsverkehr (inkl. logistischeRafionalisiemngss&aægien undProblemaükdesZubringerverkehm

mitGmssfahrzeugen im empflndlichen Stadtbild}.
Thematische Schwerpunkte sind:
- Entwicklungverkehrsœduzierender Siedlungsmkturen
- UmfassendegesamtstädtischeProjektezur Reduzierungdes Kfz-Verkehrs
- StädtebaulicheChancen undMôgiichkeitender stadeäg|ichen Kfz‐Gesd1windigkeiæn(Tempo30)
- Einzelaspektewie Anforderungen von Kindern undJugendlichen andieGestaltung6fl‘entlicherVerkehrs

räume,Ofientlichkeitsarbeit, Fahrgemeinschahefl.
Gütewerkehrskonzepæ,etc.

Nebst derAnalyse der Planungs‐ und Entscheidungsdeterminanœnstehen Fragen der Umsetzunçpmzeæe
undderAkzepænzsicherung imVordergmnd der vorgeschlagefleflModellvorhaben.Von den fund 20 bisher
fonnulierten Projektenwerden ienedes Langsamvetkehrs, für die Fussgängerfomchungaber besonders die
"KinderfœundlicheStadt‐ undVerlœhrspianung‘ in Konstanzvon hervonagendem interessesein.
(DieProjekfleitung liegt bei Dipl.-Ing,GerdWürdemann, Bundeäorsdiungsanflält für Landeskundeund
Raumordnug,AmMichaelshof8, 5300 Bonn 2.)
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Bundeflninifler für Verkehr (Hng.) (1980): Teil I: Verkehrsanlagen aus der Sicht des Fussgängers.
Teil Il: Berücksichtigungdes Fussgängewerkehrs bei Verkehrserhebungen. Teil III:Verkehrs‑
erzeugungsmodell zur Quantifizierungdes Fussgänger‐Verkehrsauflmmmens. Bonn-Bad
Godesberg 1980. (GIUB)

Bmd\kühl,Angelila (1984): Die tägliche Mobilitätvon Frauen.Gæchlechtsspezifische Determinan‑
ten der Verkehrsteilnahme. Diplomarbeit Geographischæ Institutder Universität Giessen.
Giessen 1984. (2.1.1) (2.2.1) (GIUB)

Golek,M.,T. (1978): Spatial Behavior in PedestrianAreas, in Ekisfics286/1978. (GIUB)
deDoor,].; Probik,M. (1981): Dokumentafim 1. lntemafionaler FahrradkongræsVELO/CITY 1980

in Bremen.VerlanundAusgewählœ Beiträge. Bundærninister für Verkehr. Forschungund
Stadtverkehr, Heft9. an‐Bad‐Godæbæg 1981. (1.1.6)
INHALT:Ergebnisæverschiedener ArbeiGgruppen von Verkehrssicherheit bis Diebstahl; das Fahrrad als Ver‑
kehrs‐ undTransportmihel; Radwegplanung;UnfallforschungundUnfalläatish‘k,gesundheiflicheVorzüge de
Radverkehœ,Fahnadœchnik;UntemfitzendeMassnahmenzurVerbesserungdes Fahnadeinsatzes,etc. Für
Radfnhrer ist bôigerSeitenwind gefährlich (5.130). SystemverknüpfungFahmd‐Schiene,Verkehrsmitælwahl
undHaltætellenenn‘emungz zu Fuss50% bis 750m, 90% bei 1300m;Fuss plus Velo 50% bis 2200m, 90% bis
2800m Bemfsverkehr DB-BahnhofBbhl‐Iggelheim; nochwenig Erhebungen imlahr 1981. (5.133).
RadwegehnenG. 131). (2.2.1) (2.2.2)

Hebelkom,S.ua . (1976): Ommekeer in hetverkeer. Bijvœrbeld in Schagen. ImAuftragder
NederlandsSpoorwegen. Utrecht,Delft 1978. (2.2.1) (2.3.2) (2.4.1) (2.4.2)
VorsdilagzurAusrichtungder 0nsplanungaufdie Schnellbahnzugänge;Auflzau eines entspæchenden Lang‑
samverkehrmetzes, der Siedlungmmkmr undKerngenalt unter bsondererBerücksichtigungder Pendler, Ein‑
laufenden, der sozialen Kontrolie, Bequemlichlæit undVerkehrssicherhcit

Forsdnnggeællæhæflfür das Strassenweœn (1982): Stmssengætalœng in Städten undGemeinden.
Vorträge von derTagungderArbengruppe 'Strassenentwurt“. Küln 1982. (2.1.1)

Fm:dungsgædlschaflfür Strassen‐ undVerkehrswesen (Hrsg.)(1989):Aktuelle Hinweisezur Rad‑
verkehrsplanung. Kôln 1989.

F o n d u m efür das Stnssenweæn (1982): Empfehlungen für dieAnlage von Erschlies‑
sungssüassen EAE 85. Kôln 1985. (2.1.1)

Forsdunpgæellsdæflfür Strassen‐undVerkehnweæn (1982): Empfehlungen für Planung,Entwurf
und Betriebvon Radverkehrsanlagen.Kôln (?) 1982.

Fmdungsgæellæluflfür das Stræsenwuen (1987): Empfehlungenzur Strassenraumgætaltung
innerhalb bebauterGebiete. ESC 87. K6ln 1987. (1.1.7) (2.1.1)

Frei,H. (1974): Untersuchungenzum Gangverhalten im innerstädtischen Einkaufsverkehr.
Darmstadt, 1974. (2.1.1) (2.3.2)
Gangweiœnvon Halæstellenzu Läden, resp.von Halœflellezu Haltstelle imZentrumsbereich; akzeptierte
Gangweiten beimBesuchmehreœrZiele.

Frisch,U.;Meyer,G: (1985): Der Passanten‐und Kundenverkehr im ErlangerGæchäfîsviertel. ln
Miueilungender FränkischenGeographischen Gesellschaft 31-32/1985. (GIUB)

Gadzner, Ham‐Georg;Vogier, Paul (Hrsg.) (1973): NeueAnthropologie, Bde 1-7.Stuttgart,
München, 1973.

Garbrecht, D. (1978): Entsd1eidungshilfen für die Freiraumplanung.Dortmund 1978. {2.4.1}
Garbrecht, D. (1981): Gehen - Plädoyer für das Leben in der Stadt. Basel 1981.
Gehl, jan (1978): Leven tussen Huizen. (Leben zwischen Häusem). Zutphen NL 1978.
Gemch,Brigitte;Zimmer,Veronika (1981): Gewalt gegen Frauen ‐ Stadtplanefische und bauliche

Komponentender nächtlichen Unsicherheit. Diplomarbeit.Gesamthod15chule Kassel;
Fachbereich Stadtplanung und Landschaftsplanung. Kassel 1981. (2.1.1) (2.2.2) (GIUB)

Gsteiger,Manfred (in Arbeit): Stadt undVerkehr in den Literaturen der Schweiz; mit einem Korreferat
von Hans Bosch. NFP 25. Universitéde Lausanne. Lausanne, in Arbeit.

Güller, Peter (1991): Untere Grenzen der Mobilität. chhungsaufüag 17/88VereinigungSchweiz.
Strassenfachleute. Zürich 1991.
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Haecker,Sonia (1989): Radverkehr ‐ wegweisend in die Zukunft. Düsseldorf1989. (Ap)
Häfliger,Edith (LA): Die Fussgängersid1er‘heit Diplomatbeit im Rahmender Fussgängerf«schung

des Geographisdten Instituts der Universität Bern (Prof. Dr. K. Aerni). Bern; in Arbeit. (GIUB;
siehe auch Kapitel 3.1.1) {2.1.1} {2.2.1}

Häfliger,Edith;KalbemaflenRieder,Ruth;Kaufmann,Un (LA): Fussgängewerkehr in der Berner
Innenstadt ‐ Verhalten, Sicherheit, Gestaltungsansprüche. Geographischæ Institutder
UniversitätBern. Bern, in Arbeit.
'EmeRerultate‘ vom 23.5.1991 liegenals Pœssemiueilungvor.

Hall,Edward,T. (1976): DieSprad1e des Raumæ.Düsseldorf, 1976.
Hammond,lonaflranu.a. (1977): Davis EnergyConservation report.Winters, California 1977. {1.1.6}

{1.1.7} {2.1.1} {2.1.2} {2.2.1}
Hass‐Klan,Carmen (1990): The pedestrian andcity traffic. London 1990. {1.1.5} {1.1.7}

(EH‐I 215 752)
Pedemians; city traffic; Transportation, automotive; streets‐pianing; city planing.Œntwidclungsgeschichœder
Fusswegplanungund der Einwirkungendes LV.vom 19.}ahrhunden bis heute).

Heidemann,Claus (1966): Gæetzmässiglæiten städüschen Fussgängewed<ehrs.TH Braunschweig
(Diss.) Braunschweig 1966. {1.1.5}

Holz-Rzr,Hans‐Christian (1990): Bœfimmungsgrüssen des Verkehrsverhaltens. Schriftenreihedes
Instituts für VerkehrsplanungundVerkehrswegebau, TUB. Berlin 1990. (Ap)

Huber,Benedild,Koch,Michael(Hug) (1985):Wohnungsbau ist Städtebau. Beiträgezu den stadt‑
planerischen Komponenten desWohnungsbaus. Schrifienreihezur Otis‐, Regional- und
Landesplanung Nr. 36. ORL‐ETHZ.Zürich 1985. {1.1.8}

Huber,Benedikt;Komai,Ken;Winter Helmut (1988): Gætalmngskfiœrien im modemenStädtebau.
Berid1œzur Cds‐, Regional- und LandesplanungNr. 66. ORL‐EI“HL Zürich 1988. {1.1.8}

Huber,Benedikî;Lischner,Karinua . (1989): Siedlungssüukmr undAussenraum. EineUntersuchung
über NutmngundGestaltungvonWohnquafiieœn. 0RL-ÈI‘H. Bericht Nr. 75. Zürich 1989.

Huber,Benedild(1989/90): Städtebau ‐ Raumplanung.
Band 1: Städtebau; Band 2: Raumplanung.Zürich 1989/90.

Hunger,Ditmar (1989): Bedingungen undAbhängigkeiten des städüsdten Fahrradverkehrs.
Dissertation. Hochschule für Architekîur undBauwesen,Weimar.Weimar 1989. {1.1.6} (Si]
Bo) (È l 'H PA 6324:14)

Hüttenmoser,Marco (1990): DiealltäglicheAngst vor dem Tod aufder Strasse. Dargætelltanhand
von Kinderzeichnungen. ln «undKinder»,Nr 40/1990; MarieMeierhofer‐Insütutfür das
Kind.Zürid11990. (Kleine: LiteraturverzeichnisüberAngst siehe dort.) {2.1.1} {2.1.2} {2.2.1}
{2.22} {2.3.2} {2.4.1}

IPSOSozial- undUmfragefonduung(1991): Gehwege im Bereich von Zürd1er S‐Bahnhôfen. Bericht
übereine Fussgängerbefiagung. ImAuftrag des StadtpianungsamtæZürid1. Ausführlicher
Bericht.Zürich 1991. [Sleheauch StadtplanungsamtZürich (1%…

lnformationszeflùuflRAUMund8AU der FraunhoferuGœellschät (1990): Behinderte imVerkehr.
Stuttgart 1990.1221) {2.2.2}

laœbs,jane (1963): Tod und Lebengrosser amerikanischer Städte. Berlin, Franfi;rt/M, \Men 1963.
}æchke,Carole (1990): Frauennachttaxi.EineAltemative zum üffentlid1en Nahverkehr. In Verkehr

undTed1nik, 1990/6. {2.1.1} {2.2.2} (Si/Du)
Aus Versicht undAngst vor Bedrohungschränken Frauen abends und nach: ihreausserhäuslidrefl Hand‑

lungsräumeein, unddiemeisten von ihnensind aufdieAlœmativen zummotorisieræ, lndividualverlæhr
angewieæn

KalbermaüenRieder,Ruth (LA): Raumbeurteilungund Raumansprücheaus der Sid1t der
Fussgängerinnen.Diplomarbeit im Rahmender Fussgängerîorschungdes Geographischen
Institutsder Universität Bern (Prof. Dr. K.Aemi). Bern; in Arbeit. (GIUB; siehe auch Kapitel
3.1.1) {2.1.1} {2.1.2} (2.2.1} {2.2.2}
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Kamlerslä,D. (Hrng (1988): Verkehrsberuhigung und Entwid<lungvon Handel undGewerbe.
Materialien zur Diskussion. Heft 33. Bundesfoædtungsansælt für Landækunde und
Raumordnung.Bonn 1988. {2.3.2}
Diehier gesammelten Unterlagen (Vortragmanuskripœ)von Experængefiprädæn in Bonn vom 183.87 und
einer lnfomationsügung in Bielefeld vom 21J22. 9. 87 samtweitem Fachbeiträgen bilden den wohl umfas‑
sendstenMaterialienband, der gegenwärtigzu dieser Thematik existiert (S. 12).
Umdiemitdem Suukturwandel des Einzelhandels 'einhergehendenAuswirkungen für die Innenstädtezu
mildem, versuchen Planer undVerwaltung in vielen Städten und Gemeinden deren Attraktivität zu verbesan
und somit Kaufkraft (in die Städte) zurückzuverlagem.ZudiesenMassnahmengehôrt auch das Instrumenta‑
riumderVerkehrsbemhigung.’ 'KonkretePlanungenvon Verkehmbemhigungfikonxepæn undMassnah‑
men sind jedoch häufigumstritœn. lnsbesondereder Handei äussert seine Sorgen, dass als Folgevon Ver‑
kehrsbemhigungsmassnahmen nebenBehinderungen im Lieferverkehr vor allem Kundenabwanderungen und
Umsatzeinbussenaufgrund erschwerær Eneidibælæit immotorisierten lndividualverkehr auflretenwerden.‘
'Das Fachgespräch (der Experten) hat aber auchdeutlich gemacht. dass abgesicheneErgebnissefehlen.

Die relevanten Bezügezwischen einer Neuorientierungder Stadtverkehrspianung im Sinne von Verkehrs‑
beruhigungundden Auswirkungen aufHandelund Gewerbemüssen sysæmaüsch analysiert und praxisge‑
rechtaufgearbeitetwerden. DerBundesminister für Raumordnung,Bauwesen undStädtebauwird deshalb im
Rahmeneines neuen Forsdtungsfeldes ‘Städtebau undVerlœhr" diesen Fragenweiter nachgehen und eine
tragfähige, rationaleGrundlage für die weitere Diskussionschaffen' (aus demVorwort der MDg. Dr. Krautz‑
berger undRDDr. Dôhne,Bundesmisnisterîum für Raumordnung,Bauwesen undStädœbau, Bonn).
Nebst einer BNFÜHRUNGvon Dieter Kanzlerski (Bundesforschungsmstæhfür Landeskundeund Raumord‑
nung in Bonn) sind folgende Beiträgeenthalten:
DIEPOSITION DER INTERESSENVERBÂNDE:
ManfredHorch, Deutscher lndustrie- und Handelstag(DIH'D, Bonn,mit ”Verkehrsberuhigungaus der Sicht
von Handel und Diensfleistungenz Bäürd1mngen, Erwanungen,Anfordemngen.’
Wolfram,A. Feike,Hauptgemeinschaftdes DeutschenEinzelhandels (HDE), Kôln, mit ”Der Einzelhandel
braucht eine bœucherfieundlid‘teVerkehrspolifik.HDE‐Leitlinien zur städüschenVerkehrsplanung.‘
DERGEGENWÂRTIGEW l $ $ E N S Ç H A F Ï U C H E ERKENNTNISSÏAND:
Ulrich Hatzfeld,von Hatzfeld, lunkerund Partner,Dortmund,mit 'StrukmrellerWendel im Einzelhandel und
Verkehrsbemhigung‘.
Werner Brôg,Socialdata, München.mit ‘Verkehrsverhalten im Einkaufsverlæhr".
Hans Boesch,ORL‐Institut der ETHZürich, mit “Der Fussgânger als Kunde - Verkaufen bei veränderten
Randbedingungen".
lrina ClementundHelmutHolzapfel vom Institut für Landes‐undStadtentwicklungsfcrsdtung, Dortmund,mit
'Anmerkungenzum Thema EinkaufenundVerkehnmifielwæhl".
GünterMeyer, Prof. amInstitut für Geographie der Universität Erlangen-Nümberg Erlangen, und Rolf
Monheim, Prof.a. d. Abteilungangewandte Stadtgeogmphie der UniversitätBayreuth,mit 'Erfordemisseund
Problemeeiner œgelmässsigen Erfassungder Entwid<lungvon Einkaufssüassen'.
Dieter Kanzlerski, Bundsforschungsanfialt für LandeskundeundRaumordnung, Bonn, mit
”VerkehrsbemhigungundHandel - ErgebnisseundFolgerungeneiner Expeflenumfiage'.
KONZEPTIONELLEANSÂ'IZE UNDBElSPIELHAFTE LÔSUNGEN:
BerhardWinnemüller, Stadtdirektorder Stadt Delbrück,mit 'Verlœhrsbemhigungvon Gesd1äftssüassefl'.
ManfredHoreh, Deutscher lndustrie- und Handelstag(DiHT), Bonn,mit ”Verkehrsbemhigung - eine
Massnahmezur Stärkung der 'City'?‘.
Reinhold Baier, Büro für Stadt‐ undVerkehrsplanungAachen, mit 'Standofibezogeneundgesamtstädtisdæ
Verkehrsbemhigungskonzepæunter besondererBerüclsichtigungvon Handel undGewerbe”.
RolfMonheim, Prof. a. d. AbteilungmgewandteStadtgeogmphie der UniversitätBayreuth,mit "Kombination
von Fussgângerbeæich undVerkehrsbemhigung ‐ Erfahrungenmit neuen Konzepten für Geschäftssuassen in
Kleinstädœn'.
RobertSchnüll, Prof. a. institut für Verkehnwirtschafi, Strassenwæsen undStädtebau der UniversitätHanno‑
ver, mit ‘Smænräume in lnnenstädten - Konflikteund konzeptionelle Lôsungen'.
Irenevon Ofen, Stadtplanungsamt Essen,mit 'lnnenstadt ‐ Müglichkeiten und Grenzen einer
Amhivitätssteigerung aus der Sicht einer Grossstadt‘.
VERFAHRENSMÂSSIGEANFORDERUNGEN'
BerhardWinnemôller, Stadtdirektor der Stadt Delbrüdt,mit 'Anforderungenaneine sachgered1œBetrofl‘e‑
nenbeteiligungbei derVerlœhrsberuhigung dargeflellt amBeispiel der Stadt Delbrück'.
Amdt Schulz,Nn t für Stadtentwicklungsplanungder Stadt Küln,mit “Abbauvon Infomadonsdefiziænund
Vomrteilen durch eine sachgerechte 8euofienenbeæiligung: Beispiel Küln'.
FlNANDERUNCSGRUNDLÀGEN:
HeinerMonheim,Ministeriumfür Stadtentwicklung,Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein‐Wesfialen
(WSWV), Düsseldorf, mit ”Die flnanzielle Fürderungvon Verkehrsberuhigungsmassnahmen durd1Bund und
Länder”.
HANDLUNGSBEDÀRF:
KlausTürke-Schäfer +, Bundesfarschunænsæk für LandeskundeundRaumordnung, Bonn, mit 'Verkehrs‑
bemhigungund Entwicklungvon Handel und Gewerbe ‐ Ergebnisseeines Expertengæprächs 183.87 im
BMBau'.
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H i a u siehe auch Kanzlerski, D. undMonheim, H.: Verkehrsberuhigung und Entwicklungvon Handel und
Gewerbe. GRUNDUBERLEGUNGEN Heft25 .

KanzIerski D.;MonheimH.:Verkehrsbemhigung und Entwicklungvon Handel und Gewerbe.
Gmndüberlegungen. Ergebnisse und Folgerungeneiner Expenenumfrage. Heft25.
Bundesfasd1ungsansælt für Landeskunde und Raumordnung.Bonn 1987. {1.1.4} {1.1.8}
{2.1.2} {2.2.1} {2.3.2} {2.4.1}
DieBundesforschungsansælt führœ eine Befragungder mitdem Problemkomplex befassœn Personen und
lnstitutionen ausWissensd1aft, Politik und Handel durch 07 Befragæ, 28 detaillierte Antworten). Gleid‘rzeitig
wurde die greii‘bare einschlägige theratur bearbeitet. Dabeiwurde fætgestellt, dass für vieleAspekœ und
Aussagen eineempirische Überprüfung(noch) fehlt; eine Vertiefungder ForschungundeineVerbœiterung
der Diskussionwird daher als notwendigerachtet.
lmmerhinwurden aus den Berichten und Expenenmeinungen folgende Cmndœndenzen deutlich:
- DirektenachteiligeWirkungen von Verkehrsbemhigungen für den Handel sind kaum festsœllbar.
- Aktuelle Einzelproblemedes Handels ergeben sidi in der Regel aus (venneidbaren) Planungsfehlem.
- Diese Fehler künnenvenniedenwerden, wenn zueiner professionell gemachien Planungeine bessere

Baeiligungder Betroffenen,vor allemdes Handels und ds Cewerbes kommen.
- Viele Problemedes Einzelhandels,welche derVerkehrsbemhigungangelastetwerden, ergeben sich aus

übergeordneænEntwicklungenwie etwa dem Strukturwandel imHandel,oder aus der Konkunenzsitua‑
tion zwischen Standanen imStadtraum(besonders pointiertdurch die Entwidclungvon grossflädügen
Handelseinrichtuugen).

ALLGEMEINES (S.1ffl: Verkehrsberuhigung ist inderwissenschaftlichen und politisü-planerîsüen Diskussi‑
on(der BRD)weitgehend anerkannt. DieflächenhafleVerlœhrsberuhigungerscheint als einwichtiges Instru‑
ment derVerkehrssaniemngundStadtemeuemng.Nachdemdie früheæn Konfrontafionenzwischen Stadtpla‑
nung,Verlœhrsplanung, Tleibau und lnteræsenvertætungendesAutoverkehrsweitgehend abgebautwerden
konnten, kommtdas PñnzipderVerkehrsbemhigungseit kurzerZeit zunehmend vomHandel unter Kritik.
Begründung: DieBeuiebewürden in ihrenSmdorüedingungen unzumutbar benachteiligt.
Allerdings nimmtdieZahl derverkehrsberuhlgæn Einkaufssuassen in der BRDtroudem rasd‘i zu. ln Bayern
hatsie sidi seit 1980mehrals verdoppelt, bei Klein‐undMinelstädten in Nordrhein‐Weflfalenmehrals ver‑
fünfàcht.
ERREIŒBARIŒlTEN (S.15ffl: DieVerteter der Handelslnstîtuæbeiahenzwar dieVerbæserunpmüglidüœl‑
ten für Fussgänger, Radfahrer, Bus und Bahn.Troudem sind sie derAuffassung, insgesamtverschlechtere sidi
die Eneichbarlœitdurch dieVerlœhrsberuhigung(d i s besonders imHinblickaufein allenfalls reduzieæs
Parkplmangebofi.Verlæhrsplaner, KommunalvertæœrundExpertenaus der Stadtforschunghallen dieVer‑
sdilechteruugen derAuto‐Eneid1barkeit von auswärts hingegennicht für relevant. Im lokalenBereichwird
die Geschwindiglæiüdämpfongvon den Experænallgemein nicht als Beeinü'ächügungder Eneichbarkeit
eingesmft; hingegensei der Frageder Orientierung, derWegweisung, der Umwegedie nôtigeAufmerksam‑
keitzu sdienlœn.
PARKIEREN (S. 19ffl:& bestehenunterden Expeflen unœrschiedlicheMeinungefl,was als 'ausreichendes
Parkplatzangebot"zu betrachœnsei; dieVemeter des Handels fordem ‐ offenbar mitBlick aufdie Konkur‑
renz der stadmahen Einkaufszentæn ‐ eine 'Sœllplatzmaximiemng‘. DieVerkehrsplaner undkommunaien
Venreœr halten dem enlgegen, dass dieVerkehrsmifieiwahl in derStadtunder: sei als im Einkaufszenüumvor
der Stadt; Fussgänger‐, Radfahrer- und6V-Anteile seien viel grôsser. D i a mAnteilen sei nunaber nebsteiner
befriedigenden Erœichbarkeit (sichere und bequemeWege) auch eine entsprechendeUmfeldqualitäxsicher‑
zusœllen (amaktive, nid1tvon Autos überstellœWege), umsie alsAnwohner unddamit als Kundendes Ce‑
werbes zuerhalten. Ein (zu) grosses Parkplatzangebot imStrassenraum führe leichtzu Beeinuächfigungendes
Fussgänger‐und Radfahrverfiehrsundvielfach auchdes ôfientlichen Verkehrs. DieMengeder im Strassen‑
raum abgestellten Fahrzeugebestimmeauchentscheidend den gæmlteflxhæ EindruckeinerStrasse.Sokon‑
kunenzieæn die Fordemngen nach aurakfivemUmfeldzwangsläufigmitdemZiel der Parkplaumaximiemng.
Von den Experien aller Inteœssengmppenwird überwiegend anerkannt, dass ein Parkraumkonzeptund eine
Sœllplatzbilanz Norher/Md1her-Vergleichder Parkplätzeeines bestimmten Bereidis) wesentlidæ Besmndœi‑
le der Verkehrsberuhigungsein müssen. Parkmumbewimchaftung ist notwendigG.25). Zur Sidiemngder
Exisœnz der Gewerbebefliebesind Kunparkplätzeerforderlich (S. 27).
Expertender ForschungundVerwaltungweisen damuf hin, class das ParkplatzangebotenischeidendeAus‑
wirkungen aufdieVerkehmmiüelwahl habe.
ERSCHEINUNGSBILD (S. 34ffi: DiegestaltefischeQualiiätder Verkehrsberuhigung (und der begleitenden
pñvatenMassnahmen) ist für dieAmaküvitä! nichtnur desWohnumfeldes sondemebenso desKaufumfeldœ
unerlässlich. le anspr‘uchsvoiler das Publikum, je wichtiger das 'Ambienœ", umso bedeutsamerwird die Um‑
feldqualität Gut gestalteœVerlœhrsberuhigungführt zu längerenAufenüialtsdauem in diesemUmfeld, der
Fussgänger reagiertweniger empfindlich aufDistanzen,er akzeptîert grüssereAnmarschwege; die Einzugs‑
bereiche (und Kundenpoœntiale) der Betriebewerden daduœh grüsser.
STRUKÏURÂNDERUNGEN IM GEWERBE (S. 41ffi: Einiglœithemd‘rt unter den Experændarüber, dass eine
StabilisierungderWohnfunkfion auch zu einerStabilisierungdes Kundenpotentials für die Lädendes tägli‑
chen Bedarfs in unmiüelbarerWohnungsnähe führt (das heisst, die Läden mûssten aneiner guœnWohnqua‑
lität desQuartiers interessiert sein). NadifragezWæhs in verkehrsbemhigæn Bereichen ist denlcbar; nur kann
esdann allenfalls zur Niederlassungneuer Filialengrüsserer Handelskettenkommen; dadurchwiederum ge‑
rät das ortsansässige Gewerbe event. unter Druck (was allerdings nichtmehr eine diœldeAuswirkungderVer‑
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kehrsbemhigung ist). Einkaufszentæn,Fachmärlde,Angebois‐ und Nachfiageändewngen, neueTed1nologien
etc. seizen vor allem Heinen undmittlerenEinzelhmdelshüñebensowie traditionellen Warenhäusem zu. Es
sind dies aberStmkturpmbleme des Handels, die ihre Ursachenganz wo anders als bei der Verlœhrsberuhi‑
gunghaben. Diese darf dahalb nichtzum Snndenbock für alle Schwieriglæiœngemachtwerden.

Katz,]ôrg; Kreh,Uli (1984): Pflaster. Kunst,die manmit Füssen trim Kôln-Braunsfeld 1984. {2.1.1}
Kaufmann,Un (i./\): Bewegungsverhalten der Fussgänger. Diplomarbeit im Rahmen der Fussgän‑

gerforschungdæ Geographischen Instituts der Universität Bern (Prof. Dr. K.Aemi). Bern, in
Arbeit. (GIUB; siehe auch Kapitel 3.1.1) {2.1.1} {2.1.2} (2.2.1)

Knofladær,Hermann (1987): Verkehrsplanung für Menschen.Men 1987.
Koch,Michael (1988): Leitbilderdes modemenStädtebaus in der Schweiz 1918‐1939. Berichtezur

ONS‐, Regional-und LandesplanungNr.64. 0RL-Èl‘HZ. Zürich 1988. {1.1.8}
Koch,Michael (1991): Staüonen undEntwicklungslinien imschweizerischen Städtebau 18001990.

Manusl«ipt Erscheintdemnächst. ORL-ETHZ Zürich 1991. {1.1.8}
Kbflenberger,H. u.a. (1983): Stekgraz. Stadtentwicklung5konzeptMagistratder Stadt Graz.

Verkehrsverhalten der Grazer Bevülkerung.Graz 1983.
Lynch,Kevin (1968): Das Bild der Stadt. Gütersloh 1968.
Madntemes,A. ua . (1978): Raum für Fussgänger. Landes‐undStadtentwicklungsforschung

Nordrhein-Westfalen.3 Bändeplus 2Matefialienbände. Dortmund, 1978. {1.1.4} {1.1.5}
{1.1.7} {2.1.1} {2.1.2} {2.4.1} {2.4.2}
Ausgezeichneæ undsehr umfangreichePlanungs‐und ijekfierungsgmndlagemitvielen Konzeptbeispielen
undGstaltungmmhlägen;hochinœœssanteMatefialienbändemit psychologischen, pädagogisd‘iefl und
weiteren Grundlagen.
BAND 1:WEGE DURCH DIESTADT
Grundlagender Fusswegplanung;Sicherheit undBequemlichkeit;Fussgängerziele; Gesmltung.
BAND2: WOHNBEREICHE
Wohnumfeldverbæs«ung;Wege inder Freizeit;Umgestaltungvon Strassenräumen bei Beibehalmngde
Fahrverkehrs;Wege zurArbeit, zur Schule, zum Einkauf, imQuartier.Stadtkonzepte und regionaleKonzepte.
FrequenzenundAufenthalœ.Arkaden, lnnenhüfe, Passagen.
BAND3: STRASSEUNDSTADTGESTALT
Die ”Stadt für Fussgänger";S t rassean undWegeverlauf. Konfliktebetr.Sichefheit, Nutzung, Gstalt, Um‑
weltbelmung. Paricflâchen;Fuswegneize;Emhliœsungssysœmeallgemein. BelägeundPflästerungen,De‑
œils.Müblierung;Verweilofie. LicheÜberdadrungen;Kioske;Kunst;Wasser, etc.
MATERIALBANDI
RaumundUmwelt. DererlebteRaum.SozialesVerhalœn. PsychologischeGrundlagen; Fussgängerverhalæn;
0flsveränderungsmuflec Behinderte,Alte; Hausfiauen; Einkauf.
MATERIALBANDli
Spielbeæiche; psychologischc und pädagogischeGesichüpunkte.Spielpla£zarten; Crün.Zentrale Bereiche;
uni‐ undmultifunluionaleZentren: Arkaden, etc. Fussgängerzonen.An|agen für Fussgängerlängs‐ und -quer‑
verkehr.

Maier,R.(1984): Fussgängersicherheit in Städten.Mineilungen der Beratungsstelle für Schadenver‑
hütung. Kôln 1984. (GIUB)

Meier,R. (1987): Innerstädtische Fussgängerbereiche.DiplomarbeitGIUB. Bern 1987.
Meyer,G.;Monheim,R. (1988): Erfordemisse und Problemeeiner regelmässigen Erfassungder

Entwicklungvon Einkaufssüassen, in Kanzlerski, D. (Hrsg.) (1988):Verkehrsbemhigung und
Entwicklungvon Handel undGewerbe.

Minister fürWirtschanMiflelstandundVerkehr des lands Nordrhein‐Weflfælefl (1979): Verkehrs‑
beruhigung in Wohngebieten. Schlussbericht überden Grossversudw des Landes Nordrhein‑
Wætfalen. Düsseldorf 1979. {1.1.4}

Minister für StadtentwicldungWohnen undVerkehr des LandesNordrhein‐Westälen(1989):
Sid1erer Ved<ehr, ortsgerechte Strassen. Düsseldorf 1989. {1.1.8} {2.1.1}

Monheim,Heiner;Monheim‐Dandorfer,Rita (1990): Strassen für alle -Analysen und Konzeptezum
Stadtverkehr derZukunft. Hamburg 1990.
Engagieneund umfassendeAuseinanderseüungmit dem Stadtverkehr, der damit zusammenhängenden Stadt‑
undWohnqualitär samt Lôsungsansätzen
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INHALT: DieLawine rollt die Städte imZeichen derMassenmotorisiewng.
MitVollgas in die Katastrophez negativeAuswirkungen der Autolawine in den Slädten.
Habenwirklich alle dieAutolawine gewollt? EineChronologie desWidemandes.
War-um istdann doch al le sogekommen? EineAnalyse autoorienüerter Fixierungen undWeichenstellungen.
Repertoireder Killerphrasen: Abwiegelung undVendrängungder Problemezur VerœidigungderAutogsell‑
schaft.
Mit System einseitig! FolgenschwereTricks und Fehler beiMobilitätsanalysenalsUrsad1efalscher Prioritäten.
DasVorurteil von der Vollmotorisierung. Grunddaten zur Verfügbarkeit der Verkehrsmiuel.
DieVerkehrsmifielwahl: das Produla stadt‐ undveñcehrsplanerischefWeichensteilungen.
DieVerkehrsmifieiwahl: des Produktstarker Rollenfixiewng;Unœrschiedenach Gæchlecht undAlter.
Verkehrsmifiel undZweck: die Mach!der Gmhnheiten undVomrteile bei der Verkehrsmitælwahi.
Verkehrsmitælwahl und Entfemung:Zusammenhänge voller Überraschungen.
Viale: ist imFluss: neueTrends undPerspeldiven ln der Verkehrsmiüelwahl.
Der induierte Neuverkehnwo man Tauben fünert, kommen immermehr.
Leistungsfähigkeiœnder Verkehrsartefl: vom ieichtfertigen und einseitigen Umgangmiteinem zentralen
Kriterium.
DasMass istvoll: Grenzen für den Autoverkehr.
Abgespeist mit Resten: die traurige \Mrklichkeit der Fussgänger im heutigenStadtverlœhr.
Bedürfnisseund Eigenschafteflvon Fussgângern: ignorienundverdrängt.
DieFussgängerfladt; Snaægien undMassnahmenzur Fussgängefiôrdewng.
DerAlltag für Radfahrenvoller Hindernisse,Àrgernisse undCefahœn.
BedürfnisseundEigenschafœnvon Radfahœm: von Politik undPlanungmissachtet.
DieFahrradstadt Strategien undMassnahmenzur Fahmdfürdemng.
Unterwegsmit Bussen undBahnen: anAlhagsproblemen keinMangel.
Eigenschafieflvon Bussen und Bahnen und ihren Benutzem:zuwenig beachtetals Basis für Maddstrategien.
DieStadt der Busse undBahnen: Strategien undMassnahmen für einen annktiven Nahverkahr.
LiteraturzuVerkehrsstmktuœn,Verkehrsverhahen,Verkehrsmobililät, Verkehrspwblemcn undVerkehrs‑
planung.
Litemturzum Fussgängerverkehr.
Liteamrzum Fahnadverkehr.
Literaturzumüffentlichen Personenverkehr.

Monheim,Rolf (1980); Fussgängerbeæiche und Fussgängewedæhr in Stadtzentren in der Bundœre‑
publik Deutschland. BannergeographischeAbhandlungen, Heft 64. Bonn 1980. {2.1.1}
(2.2.1)
Bestandæaufnahmevon Fussgängefœreichen in verschiedenen Städten. DetailliefleErläuterungder Erhe‑
bungsmethoden für Fussgänger. Besucherstrulüuf und Besuchewerhalten.Verlœhrsmitïel zur Innenstadt
lnnenfladtbæuch. Erfolgskontmlle.

Monheim,Rolf (1985a): Analyse von Tätigkeiten undWegen in der Stadt; in Verkehr undTechnik
1985/8. (RoMo)

Monheim,Rolf (1985b): StädtischeVerkehrsmobîlität Probleme ihrer Erfassung und Bewertung; in
Colloquium Geographicum Bd.18. Bonn 1985. (RoMo)

Monheim,Rolf(1987): EnMiddungfiendenzen von Fussgängerbereichen undverkehrsbemhigten
Einkaufssüassen. Institut für Geowissenschafien der Universität Bayreuth.Arbeitsmateflalien
zur Raumordnungund Raumplanung. Heft41. Bayreuth, 1987. (HH: P818‘166:41). {2.3.2}
lNHALT; Stiltzt sich aufVerwalmngwmfiagen und Einzelstudien (u.a. BadKissingen, Frankfurt,Güuingen,
Günzburg,Haltem, Ingeldstadt. Kauflieuren,Kôln, Linden,München, Nümberg,Regensburg}.
ERGŒNIS: Fg‐Bereichenicht nur auf kleinenKonsuminseln,dasonst Verkehrslast auf xhwächeæ, politisch
und ôkonomisch weniger relevanœBereicheabgewälzt. {2.4.1}
UNTERSCHEIDET: Fussgängersflassen (ohne jeglichen Fahrverkehr,mit tageszeitlich begrenztem Lade‐ und
Lieferverkehr, do. Zufahrt zu 6ffentl. Parkierung,do zu privaten Parkplätzen,mit ôV, also Busoder Tram, mit
Radfahrern,auf bestimmteEreignisseoder Zeiten begrenzteFahrbeschränkungen};Ergänzungen undScuder‑
formen (Durchgänge, Siege, Passagen,Hôfe,Skyways, Parks); Mischsysæmemit IV;Trennsysteme mit Ge‑
süwindigkeiübæchränkungoder Versätzen, etc. 1985 in 33von 83bayrîschenZentren verlœhrsberuhigte
Einkaufssüassen. Devon 60% in Städten unter 20'000 Einw.oder Nebenzentren. Bei Städœn über 50'000
Einw. betrugAnteil 80%. In Grossstädten kein Bereichkleiner als 1000m (die Hälfte über 3000 m), unter
10000Einw.alle, bis 20000 Einw.&. 50% hüchstens500m lang(S.12,13). {2.1.1} {2.4.1}
DieSteigefungder Einkaufsaüraktivitätwurde überwiegend eneicht (5.15). ln niedersächsischenZentren
sœnden Umweltschutz,Onsgestalt. Zentmmsfunktion, Dienstleiflungals Ziele imVordetgmnd, weniger
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Ôkonomie. Verknüpfimgvon (leichter realisierbarer} Verkehrsbemhigungund Fussgängerzone ist häufig; im
Zentrum dann Fussgängerbereiche, nachaussen anschliæsendVerkehrsberuhigung. Diesauch mit zeidicher
Wechselsignalisation eneicht. Trot: Widerstand von Einzelhändlemergaben Untersuchungen, dass dies
brauchbarer Kompmmiss (S.17). Dabei liegt die Spitzenbelasümg in Marktredwitzmit ca. 350 PW/hund
gleichzeltig fast 1100 Passanœndeutlich hôher als in den Richtlinienangegeben.
Fussgänger‐ und radlerfæundlicheUmgestaltungwird zunehmend zur Stärkung von Nebenzentrenverdichœ‑
ter innerstadtnaherWohngebieæeingsetzt, wobei U-Bahnbautenzu Auslôsemwurden. DieEntwicklungder
Fussgängerbeœiche ist nicht isoliert als Selbstzweck, sondem nur im Hinblick aufdie Leitbilderzu verstehen.
Nichtstatisfisch verharren, sandem konzeptionell weiterentwickeln.Anversehiedenen Ouen führt dies nicht
nur zurVergrüsserungder Fussgängerbefeiche, sonde…auch zum Einbezugnichtkommerzieller Bereiche
(Kultur, Erholung,etc.).
MERKE: Das BayerischcLandesamt für Denkmalpflege lehnt Fussgängerbereiche ihœr übennässigenAmalr‑
tivitätssteigemngwegen ab(5.26). {2.1.1} {2.4.1}
lnteressant betr.Attrakfivität und Beeinträchtigungdurch Fahrzeuge ist die Zählungvon Monheim in
Markredwitz:Mixhveflœhr in der lnnenfladt, 12-13 Uhr, 347 Mowrfahrzeugebei gleichzeitîg107fl Fuss‑
gängem und zusätzlid1Velos ( imVergleich: nad1EAE85 beiWohnmssen für kommunikativeBetätigung
derAnwohner max. 100‐200Fahrzeugdh,als Übergangsformzwischen Misch‐ undTrennverkehr 200‐400
Fzge’h noch 'sinnvoll'). Van den 1078 Fussgängemgingen in der letzten Geschäftsstunde 14% in Strassen‑
mitte (sonstweniger}. 61-64% aufder attraktiveren, 25‐29% aufder unattrakfiven Seite (5.72). 26-28%der
Automobilisæn fuhren durch den verkehrsberuhigænZentralbereich von Markredwitz (etwa 300‐400 mLän‑
ge), ohne anzuhalten,waren alsoSchleicher. 2/3 der befragtefl Passanten fanden das Parkierenunwichtig.
{2.1.2} {2.2.0
Methodisdr aufschlussreîcheArbeit mitder detailliefien Darlegungverschiedener Erhebungenund Konzepte.
Weiterentwicklung komplenerKonzeptefür die Innensladt5.105.
AUSBUCK: Von besonderem Interesse istdie ‘Weüeæntwidrlungkomplexer Konzeptefür die lnnenstadt‘
(s.1osffl.AmBeispiel Güttingen, das ohnezerstürte lnnenstadt den Kriegüberdauerte und bereits 1965erste
Ersdiliessungskonmpæentwarf unddiese stets nach neuæten Erkennmissennachführte,wird gezeigt,wie
”dieAnsprüche des (Auto‐)Verkehrs zunehmend ihreeinstdominicrende Rolle” veriieren, und zwar ' a n die
eigenflichen Grundlagen des städtischen Lebens, nämlich DichteundVielfalt der Funkionen‘(S.108l. Nach
Auffiusungdes (neuelten) Planungsleitbildes 1985 kanndie GOttinger lnnenmdt 'ihre in den IelztenJahren
erreichte hoheAmaldivität nur halten und ausbauen,wenn sie, abgesehen vomWarenangebot, mit den‑
jenigen Vorzügenwirbt. die andereStädte nicht haben:mit ihœr historian lnnenstadt.mit all ihrenatmo‑
sphärischen undgestalærischenQualitäten,mit ihrenmenschlichenMassstäben, ihremMtstadünilieu,den
zahlreid‘ren Baudenkmalefl,der grüsseæn Fussgängerzone,den Kommunikationsmüglichkeiten,mit ihrer
vielfältigen Mischungund Lebendigkeitzu allen Tagæ- undAbendzeiten, mit ihren hohen Einwohnerzahlen.
le mehrsich dasWarenangebot in denGemeinden einanderannahert, umsomehrwird der Rahmenwichtig.
in dem sich das Kaufen abspielt, also dieQualität der Umwelt.”Wie in Münchenwird ausdiesen Gründen
(ErhaltungderVielfalt) dieAmiedlungweiterer Grossbetriebe undKaufhäusef in der lnnenstadt abgelehnt.
{2.1.2} {2.3.2} Wohnungssæbilisiemngwar erfolgreich. nach einem Bevôlkerungsrückganglnnenstadt von
1961mit 13200Einw.auf 1974mit8128 Einw.erfolgœeineErholungbis 1984 um17%.Troudem nahm
des Fussgängerauflrommen in derSpitzenstunde zwischen 1960 und 1980umca46% zu. [2.3.2}
WEITHŒ BEISPIH_E Nümberg.Frankfurt,Küin,Münchenwerden gaeigt. FürMünchenwerden Infiatæt‑
Ergebnissezitiert; tmtz der grossen Ausdehnung der Fussgängerzone (3700m) müchten 32% Fussgänger und
23% Einzelhändlermehr Fg‐Zone,entsprechend 1%, resp.3%weniger. fast n i e d ewünscht mehrWaren‑
undKauflräuser (3%), aber mehr Fachgæchäfœ(22%),mehrGrün (64%), Bäumeund Blumen(59%), Stühle
(56%), Cafés undRestaurants (24%),49% istdie lnnenstadtheurezu hekfisch,64% sind fmh, sie hinter sich
zu haben (Stress infolge Überfüllung,d.h. zu viel ErfolgderAnlagen). DieDatenentsprechen den Ergebnissen
von Zürcher Befragungen, sie kônnenallerdings nicht unbesehen übernommenwerden. {2.1.2} {2.2.1}
Inseldenkenfür den zentralen Fussgängerbeœich istzu überwinden (S.130).Abgestufœ LàsungenAuto/Fg
sind notwendig.Auto primär nichtverdrängen sondem imVerhalten anpassen. Planungmuss beachten:An‑
passungsfæudedes Einzelhandels fürdern (auchwegen der cityfremden Konkurrenz), Integrationvon Lang‑
sam‐ undMotorverkehr,BevülkemngsentwicklungôV‐Ausbau, RadwegeundFg‐Verbindungeu,Parkraum‑
bewirtschaftung,Überwachungvon ParkenundFg-Zonen. {2.4.1}
ZUR METHOle Passantenzählungeu undBeobachtungen, Betriebserhebungen, Branchenerhebungen (auch
betr. Besucher),Passantenbefiagungen,VergleîchePassanten-/BeüiebsbefiagungenPassentenbefiagungen
slark detaillieren (Herkunft, sozialeMerkmale,Zeit, etc.). Verzerrungen undVorurteile abbauen helfen.
'Problematisch istdieGeringschätzungder nichtunmittelbar ñkonomischenFunhionenderStadtzentren‘
durch Einzeihandei und Politiker.
VERWEISE: Monheim, R.:Analyse von Tätigkeit undWegen in derStadt, in Verkehr undTechnik 1985/8,
S.267fiund 1985/8,5.324fi.
- }. Klasen (Hrsg.)z Derstädtische Raum in Frankreidr und in der Bundærepublik, Braunschweig 1987
(BeingMonheim).
‐Harder, G.; Theine,W.: Führungds Radvedœhrs in lnnemrübeæichen.Teil 2: Fussgängenonen.
Fonchunçberichteder Bundesansæltfür Strassenwesen. BergischGladbach, 1983.
- Peters,P.:Fussgängemdt München, 1977.
- Heinz,W.; u.a.: Siedlungsstxukturelle Folgender Einrichtungverkehrsbemhigter Zonen in Kernbeæichen.
BumiRaumordnung,Bauwesen undStädtebau,Heft03.065. Bonn 1978.
- Tzschasd1el: behavioural settings. Zusammenhänge zwischen R a u q u k t u r undVerhalten. FemerAuszüge
aus ‘Planungsfibel Verkehrsberuhigung (5.73-78l'.
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Monheim,Rolf (1988): Erfordemisse und Problemeeiner regelmässigen En‘assungder Entwicklung
von Einkaufsstrassen. Siehe hiezu Kanzlerski, D. (Hrsg.) (1988).

Monheim,Rolf (1989): Verkehrswissenschaft undVerkehrsplanung im Spannungsfeld von Trends
undZielen; in DerStädtetag 1989/11. (RoMo)

Monheim,Rolf;Beur, ]. (1990): Chancen und Problemeverkehrsberuhigter Stadtkeme. ln Monheim,
R.(Hrsg.): Verkehrsbewhigung von Zentren kleinerer Städte. Bayreuth 1990. (RoMo)

Monheim,Rolf (1991): Besucherder Nümberger Innenstadt ‐ Tätigkeiten, Verkehrsmittelwahl und
Einstellungen; in Monheim,R.(Hrsg.): Entwicklungdes Verkehrs in Städten der BRDundder
DDRundMôglichkeiten zu ihrer Beeinflussung.Arbeitsmaterialien zu Raumordnungund
Raumpianung 88. Bayreuth 1991. {2.2.1} {2.3.2} (RoMo)
lNHALT: interessanteAusführungen zur planungspolitischen Diskussion,die zu sehr aufAutoersdtliessung
eingeengt ist.
- Hauptzweckedes lnnensædtbesuchs (Do/Fr: 45% Einkauf;26% Arbeit; 12% $tadtbummeli
- Entwicklungvor und nach Spermng des Fahrverkehrs, etc.
- Verkehrsmitœlwahl; Meinungbefiagungzum Autoverkehr.
SCHLUSS: FlächenhafteVerkehrsbemhigung, Strassenraumgestaltung,verbesserte Erreichbarkeit mit
ôffentlichemVerkehrsmifiel, trendgeæchte lnvestitionendes Einzelhandels sowie ein wirksames Kultur‐ und
Imageprogramm Iiæsendie Stadt anAttraktivität gewinnen undwirkten sich trot: einer für dieAltstadt
ungünsfigen Entwicklungder Siedlungs‐, Wirtschafts- undVerkehrsstmlæur positiv aus.

Münchner Forum (1987): DieChance der Innenstädte. Berichteines zweitägigen Fachkolloquiums
vom Mai 1987 in München. Protokolleund Berichte des Münchner Forums,Heft Nr. 86.
München 1987. {1.1.5} {2.2.1} {2.3.2}
6Grundsatzrefi,4 Arbeitsgruppefl, Podiumsgæpräche.
Hauptsorge ist, dass in der Innenstadtein Veneilungskampf stattfindet, der befürchten lässt,dass das, was die
Bürgervon ihremStadtzentrum verlangen, zerstôrtwird.
Dr.0. HOLL,SekœtärMünchner Forum (Referat):
”Die Chance der lnnenstädte liegt, langfristiggesehen, vor allemdarin, ein Gleichgewicht jener drei Faktoren
zu finden, die erst im Zusammenspiel das GebildeStadt lebensfähigundanziehendmachen undvon jeher
gemacht haben: die Stadt alsMaria, die Stadtals ldentifikafionsort unddieStadtals Lebensraum. IhreChance
liegtdarin, Entwicklungnichtals einen quantitativen Prozœs aufzufassen, sondemals einen qualitativen'.
StadtbauratProf.U. E C H (Reme:
DieErwaanshaltungder Ôiïentlichlæit gegenüber der lnnenstadtals Aufenthalîs‐ und Begegnungsofihat
bedeutendanGewicht gewonnen.
DiegefürchœtenVerdrängungspwzesæ bringen den für die Innenstadtals wichtig erachteten Detailhandel in
Schwierigkeiten. Diesaufgrund hôhererZugänglichkeit (infolgeU-Bahn?) bei limitierterAusdehnungsmüg‑
lichkeitder City. DieMieten steigen; der Detailhandel tut sich schwer damit. & bestehtdie Gefahr, dass die
City zunehmend von Vertn‘ebsformen beherrschtwird, die mbŒœæn-uœmpfindlichsind. ”Das sind aber
genau diejenigen, die eine lnnenstadtnachhaltigund in relativ kurzerZeit minieren künnen,weil sie keine
Baiehungenzu dieser lnnenstadt entwickeln ausser der, dort ein Geschäftzumachen unddann, wenn sie
dieses nichtmehrmad1en künnen,wegzugehen.‘
Bisherwurden “mit Eifoig"vorgekehm Die Limitiemngder Hühenentwicklungder Gebäude, ein absoluter
Stopp für Verwalmngsgrossbüriebe, eine Stabilisierung imHinblidcaufdieZuwanderung neuerKaufhäuser.
Vorgeschlagenwird: Saubere lnnenstadt; ”das äussere Erscheinungsbildder InnenstadtmitZähnen und
Klauen in demZustand zu halten, in demessich heute befindet”; die Zugänglichlæit der Innenfladtsoil (mit
6V in der zweiten Ebene) sichergætelltwerden, allerdings untergleichzeitigerAnwendungvon 'nachdrüddi‑
chen, weiteren Restriktionen' bezüglich Erreichbarkeitmit demAuto.
AUS DERDISKUSSION:
DerHandelwünscht mehr Parkplätze imCitybereich. DieStadtveflreter hingegensind derMeinung,dass du
Problem lnnenstadt und des dort ansässigen Einzelhandels über das Parkpla&angebotnichtzu lôsen sei.
Wenn manz.B. die vorhandenen 10000Plätze in Kurzparkplätzemit 1Smnde Dauer urnwandelnwürde,
ergäbe dies 60000 Parkvorgänge.Obdie Strassenkapuität ausreichenwürde, bleibt fraglich, denn die Kapa‑
zitätsgrenze ist bereits erreicht (S. 110).Analoges gilt für neue Parkhäuser.
Ein durch Parkver‘kehrmehrbelasætes Strassennetz kollidiert auch mit der ForderungeinerArbeitsgmppe,
stark befahreneStrassen wie der Aitstadtring seien abzubauen, umdie Randzonender City attraktiver zu
gestalten, die City auszuweiten unddamit dieMietpœiseder Innenstadtzu dämpfen (S. 112).Vorxhläge
derselben Gruppe zielen darauf ab, zur Entlastungder th alternativeStandarte für den Handel,z.B. in
Quanier‐ undStadtteil-Zenuen, in ihrer Attraktivität zu erhôhen.

Myatt,P. R.(1975): Camaby Street Study. Greater LondonCouncil. London 1975. (GIUB)
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NederlandseSpoorwegen (1982): Fiets entrein. Den Haag, 1982. {2.1.1} {2.4.2}
GrundsätzlicheUnœrsuchungen über Länge undAkzeptanz der Anmarschwege bei variabler Nutzungs‑
dichte. Sehr interessante PilotuntesuchungzumThema Haitesœllenzugänge.

Nickel,Wolf‐Rüdiger (Band‐Hersg.) (1990): Fahrverhalten undVerkehrsumwelt. Psychologische
Analysen im interdisziplinären Feid. Kôln 1990.

NeueZürcher Zeitung (1991): Dienstleistungsabhau trifft die Schwächsten. Umfrageverschiedener
Sozial-instiü1üonen zur S‐Bahn. NZZ vom 6.3.1991, S.55. {2.1.1} {2.2.2}
...WieVemeœfinnen derZürcher Frauenzentraiean einer Prmsekonfeœnzmeinten, gab jade zweite Frauan,
in Randmndendie S‐Bahn ohneBegleitungnur mitAngst zu benützen...

NeueZürcher Zeitung (1991):Mehrfachnutzungvon Strassen- und Bahnhofiaum.Vorsteliung der
Pubiikaüonends Bundæamtes für Raumplanung,des Bundesamtæfür Strassenbau undder
SBB. NE vom 27.3.1991. {2.2.1} {2.3.1} {2.3.2} {2.4.1}

Oeding, Detlef (1963): VerkehrsbelastungundDimensionierungvon Gehwegen und anderen
Anlagen des Fussgängerverkehrs. Bundesminister für Verkehr. Forschungsberid1te Heft 22.
Bonn 1963. {2.1.1}

OeROKÔsteneichisdæ Rmmrdnungflmnfcœfll(1984): FahnadfieundlicheVerkehrspolitik in
Stadt und Land.M e n 1984. {1.1.6}

Panpel,Fritz,ua . (1981): Verkehrliche Gestaltungvon Verimüpfimgspunkten ëfienflid1er Verkehrs‑
miuel.VéV Schriften. Düsseldorf 1981. {2.1.1)

Peters,P. (1977): Fussgängerstadt FussgängergeredwteStadtplanung und Stadtgestaltung.München
1977.

Reufler,Ulrike,u.a. (1988): Soziaie FolgendesAutoverkehrs. Institut für Landes‐ undStadtentwick‑
lungsforschungdes Landes Nordrhein-Wætfalen.Heft20. Dortmund 1988.
(1.1.5) {1.1.6} (2.2.1)
Unfallbeuofienheît unœrschiedlicher Bevüikemngsgruppen, u.a.Radfahœrund Fussgänger.Unfalibelastung
benachœiligter Bevülkemngsgruppen in vier Stadtæilen Dortmunds.

Riikswatentaat,u.a. (1980): Demonstraüefietsroutes Den Haag/filburg.Gebruiksonderzœk.
Zusammen‐fasænder Bericht. Den Haag 1980. {1.1.6} {2.2.1}

Riikswatemæat,u.a. (1980): Demonstratie fietsroutæ Den Haag/Tiiburg.OnderzœkWinkel‑
omzetten. Schlussrappofl (bem Umsätzeder Läden). Den Haag 1980. {1.1.6} {2.2.1} {2.3.2}

Riikswaterstaæt,u.a. (1981): DemonstrafiefietsrouteTilburg. Onderzœk Verkærsveiligheid.
Endrapport. Den Haag1981. {1.1.6} {2.2.1}

Riikswatenüa‘t,u.a. (1981): Demonstratie fietsroute Den Haag.Onderzœk Verkeersveiligheid.
Endrapport. Den Haag1981. {2.2.1}

Rüfi,Gemeinde (1990): Fuss- und Radwegkonzept Bearbeitung: F. Bühlmann, Benglen/ZH.
Rüti 1990.

Saeisæ, louko;Gæling,Thommy (1987): Sequentiai spatial choice in the large‐scale environment
(Aufeinanderfolgendc raumbezogene Entscheidungen in einer grossmassstäblid1en Umge‑
hung). In Environmentand behavior 1987/5. {2.1.2} (Si/Wi)

Schmit1,Andreas (1989): Fussgängervedæhr. Benachteiligungdes FussgängewerkehrsundAnsätze
zu ihrer Bæeitigung. Institut für Landes‐undSœdtenMicklungäomchung des Landes
Nordrhein-Westfaien Heft 25. Dortmund 1989. (2.1.1}
INHALT; Situationsanalyse:Grundsätze für die Planung.Ansprüche des Fussgängers.Überquemngshiifefl;
Lichtsignale,Haltæteilen.Radwege undParkenaufGehwegen.

Schulz-Heising,].: InnerstädtischeFussgängezbereiche.Auswirkungen aufWohnquaiität, Amaktivität
undNutzung. Dortmund, 1978. {2.1.1} {2.1.2}

Seewer, Ueli (i.A.): AusgewähiteMethoden zur Erfassungdes Fussgängerverhaltens in städtischen
Räumen - Literaturübersîcht und Hinweise für die praktischeAnwendung.
Diplommanuskript.Geographischæ Institutder Universität Bern (Prof. Dr. K.Aemi). Bern; in
Arbeit. (GIUB; siehe aud1Kapitei 3.1.1)
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Sievefis,” l b …(Hrsg.): Perspektiven künftiger Siedlungsentwicklung - Neue Siedlungssüukturen als

Singer,

ëkologische Chance. Städtebauliches Kolloqiumund Expertengespräch an der TH Darmstadt,
7. und 8. Nov. 1988. Darmstadt, 1989. (En‐1P919’406:50). {2.4.1}
INHALT:Gmndsatzreferaœvon Siebel, Gatzweiler, Kiemstedt, Leutzinger.Acht Bewermngsœferaœaus
städtebaulicher, 6k0logischer, soziologischer, technischer Sicht.
' Sieverts,Thomas: Ausgangspunkt war eine Seminardiskussion 'Bauenals Landschaftszerstümngoder
Landschaftsbeœichemng" imZusammenhangmit der schnell akutwerdenden Forderungnach
Zonenerweiœmngen und Neuquaflierefl in der BRD.
- Siebel,Walter: 'Stadœntwicklung imSpannungsfeld zwischen den Vorzügen urbanen Lebensundbicolo‑
gischenAnforderungen.’ Diestädtische Lebensweise in Europa beinhaltetevon Anfanganeine utopische
PerspeküveaufEmanzipation des Individuumsaus den persônlichenAbhängigkeiten und sozialen Kontrollen
dôrflicher Nachbarschaft sowie aus dem Zwang, sid1tagtäglich mit der undomesfizieflen Natur ums eigene
Überleben auseinanderætzenzu müssen. Ein neues Bild von Urbanität ist notwendig, eine andereVorstel‑
lungvom richtigen Leben in einer urbanisierten Gesellschaft. Wachænder Flächenverbmuch ist ein zenua‑
lerAnsatzpunkt ükologisch verantwortlicher Stadtentwicklungspolifik Ein- undZweipmœnhaushalæ:
Bremen 70%, Berlin 80%, Stockholm 90%. DadurchVewielfaehung des Pm‐Kopf-Wohnflädænbedafis;
aberauch bei Parallelîtäten (WAV;üfijpriv. 5chwimmbäder, Parkplätze,Spielplätze, etc. Privatsphäreund
individuelleAutonomie sind platzfressend. Siebels Untersuchungenzeigen aud1 inWohnexperimenten
undHausgemeinschaften, dass diese erst funktionieren, wenn Privasphäreund individuelleAutonomie ge‑
sid1ert sind.Zudem: eswerden dabei vor allemzusätzliche (!) gemeinsame Funktionengesucht, zB. Sauna,
doch d0rfendaraus keineverbindlichen Anfordemngen bezügl. die Übemahmevon Veramwortungoder
Arbeit für den einzelnen Haushalterwachsen.
DieWohnungals Ort selbständigen und unkontrolliertenprivaten Lebens ist einewesentliche Ermngen‑

schaft der Urbanisiemng.Eineôkologisch verantwonliche Stadtentwickiungspolifik Itämpftsomit nichtnur
gegen Kleinhaushalte und gegen denwachsenden Flächenverbraud1,sondemauch gegen diese historischen
Ermngenschafæn. Sie läuft Gefahr, gegen die Hofinungenauf Emanzipaüonzu verstossen; siewird versuchen
müssen, diese Hofinungen imHegelschenSinn aufzuheben (l) Analog läufidie ôkologisch verantwortbare
Haustechnik(weniger Energie undWasser, weniger Müll,dafür mehrArbeit) Gefahr, gegen das zweiteVer‑
sprechen der Urbanisiefungzuverstossen, jenes bezügl.weniger Arbeit undVerbindlichkeiten (Die moderne
Stadt ist eineMaschinezur Endastungvon VerantwonungundArbeit; zB. Pflegeberufe,Versorgung, Entsor‑
gung, etc.; ist emanzipatnrische Logikder Frankfurter Küche, des funktionalistischen Städtebaus;Marxs‘ uto‑
pischeHofinungdes Zurückdrängens des Reichesder Notwendiglæitzugunsten des Reichsder Freiheît).
(2.4.1)
- Werner Dunh,Manfred Deschner: 'Bewertungaus sozialerSicht". Grosse Parzellenweisen auf Besitzer aus
obererMittelschicht hin. Pendler in dieStadt? Bei grossen Sadtdistanzen Iässtsich ableiten, dassviel Zeit für
Arbeitswegeverbrauchtwird und kaummehrZeit zur ôkologischen 'Bearbeitung"der halbländlid1enGrund‑
stücke bleibt. Bei zunehmender Vereinzelung ( l i s : Vereinsamung) imArbeinrozess kanndie Pflegesozialer
KontakteanBedeutunggewinnen, und zwar nichtnur imSport undkulturellenBereich,sondemebenso in‑
formelle Begegnungen im Restaurant(vergessen: Geminschaftsarbeit, Allmende). ”Eine ôkologisch reflek‑
tierte Siedlungsweisesetzt entsprechende Lebensweisen undWemorsællungen voraus' (Latsch, Bergün).
Ch. (1988): Stadtver‘kehr und Umwelt. Literaturquerschniü. lLS‐Sd1riften Nr. 22. Institutfür
Landes- und Stadtentwiddungsplanungdes Landes Nordrhein-Wætfalen (ILS). Dortmund
1988. {1.1.4} {1.1.5} {1.1.6} {1.1.7}
Eshandelt sich umdie zur Zeit wohl umfangreichsteundaktuellste einschlägige Literaturübersicht im
deutschen Sprachbereich.
DieArbeitgliedensich in einen Textœil, in dem diewichtigen Publilœtionenund Ergebnisseder Forschung
kommenh‘ertwerden, und in einen Teil mitbibliographischenAngaben übermehrals 150Verôfientlichungen
(vor allemHRD). Dabeiwird die Gesamtzahl der Publikationenaufmehrere hundertgeschätzt. DieAuswahl
wurde im Hinblidcaufdie prakfischePlanungundPolitik getrofien.
Dieeinzelnen Schwerpunkte sind:
- Verkehr undUmweltallgemein, wie Umweltkriterien,Umweitvemäglid1keitsprüfnng,Wirkungwerflech‑
mngen.

‐ Auswirkungen des Stadtverkehrs, wie Lärm,Abgase undandereSchads‘tofi‘e, Flâchenverbrauchund
Flächen-versiegelung (Beläge), städtischer Sozialraum (Aufenthalts‐ und Bewegungsraum imFreien).

- Verkehrsnetze, wieWohngebiete undWohnsüassen, siädtischeHauptstræsen.
- Umwelt undVerkehrsmitælwahl, wie motorisierter lndividualverlæhr,üffendicher und Fahrrad-Verkehr,

Fussgänger.
- UmweltrelevanteSmdtverkehmkonzeme undPlanungsmassnahmen,wie flächenhafte
Verkehrsbemhigung, Strassenraumgestaltung undVerkehrslenkung, Gesd1windigkeiübæchränbngen.

Nicht behandeltwurden die wirtschaftlichen undgewerblichen Aspekte, Verkehrssid1efl1eit, soziale Kosten,
Verlœhrsrecht und Spezialfälle. DieVerkehrsberuhigungwurde, daals bekannt und anerkannt vorausgesetzt,
nur begœnzt berücisichtigt.
VERK£HR UNDUMWELTALLGEMElN. DerUmweltbegrifiWendel! sich. Ermeint nicht mehr 'einStück
natürliche Umwelt“, sondem erhält 'anthropo‐zentrische’ Bedeutung. Diesevormngige Sicht der Lebensum‑
stände der Bevôlkerungbringtauch eine erweiterte Problemsicht baüglich Funkfiondes Sozialraums, Um‑
weltpsychologie, Gestaltqualität. soziale Kosten,etc. Umweltqualität bedeutetdaher mehrals die blosseAb‑
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wesenheit gravierender Belastungen undSchädigungen. Folgerichtigwird die Umwelt im Verkehrswæen
nicht länger als separat zu bearbeitendeRandbedingungbehandelt, sondern esversucht, sie als zentralen
Punk! ins leungsvefiahœnzu integrieren.Allerdings kanndie Pmblemläsungauch nicht innerhalb des
Verkehrssektors allein herbeigeführtwerden.
Etwadrei DutzendVerëfiendid1ungen (inkl. Tagungsberichte und Sammelwerlœ) nehmen Sœllungzu den
Aspelden 'Ôkologie und Verkehr”, ”verkehrspolitische undsozio‐ôkonomische Rahmenbedingungen' sowie
'Unmeltkriterien".Dabeiwird die ganze Spannweite von der 'prinzipiellenVerkehrsbemhigung‘ bis hin zur
konträrenAuffassungsichtbar, wo den Kritikemdes motorisierænVerkehrs entgegengehalten wird, dass die
Tellfunktion des Autos im räumlich‐wirüchaftlidænEntwicklungspmzess nur schwer zu beurteilen sei, dass
Umweltbelastungenschwer erfassbar seien, etc.
Allerdings wird allgemein für unsinnigoder schädlich gehalten, ein ungehemmtes, nadrfrage‐orientiefles Ver‑
iœhrswachsmmdurchStaerkehrsplanungzu unterstützen. Die Norwendigkeitverkehrsgerichtüer Restrik‑
tionen wird immer häufiger bemnt. Die in der Vergangenheit favorisierten verkehrsplanerischen Lôsungen
grossenStils werden für die heutigenStädte alswenig nützlicherachtet.
AUSWIRKUNGEN DESSTADWERK£HRS. 16der besprochenenArbeiten befassensich mit dem Lärm,wo‑
von 5Arbeiten mit den Auswirkungen der Verkehrsberuhigung. Diedabei veranschlagten Absenkungen des
Mittelungspegels liegenbei 0‐5 De1ibel (A). DerBehaupt‘ung, dass Verkehrsberuhigung eine lärmintensive
Fahrweise fürdere, wird eindeutigwidersprochen. Interessant ist der Hinweis,dass bei Strassenbahnen erst ein
um6,0‐7,5 Dezibel (A) hôhererSchallpegel wie beimAutoverkehr als gleichermassen belästigendempfunden
wird.
Überdie Abgasproblematik liegen 14Arbeiten vor, überFlâchenverbmuchund Flächenversiegelung7Arbei‑
ten. Dabeiwird aufdie besonderenProblemebei der Unterbringungdes ruhendenVerkehrs, das Trottoir‑
parkieren unddieRüclzgewinnungvon Flächen für ruhige und mehrfacheNutzung(Fussgänger, Spiele, Auf‑
enthalt, Treffpunkte, Verweilen undArbeiten) hingewiesen. Ebenso kommtdie Bedeutungder unversiegeiten
(belaÿfæiæ)Flächefür Grundwasserbildung.Vegetation, BegrünungundBeschefiung resp. städtisches
Mikmklima zur Sprache.
DerstädfischeMotorfahrzeugærkehrwird in einigenArbeiten als nachteiligfür das 'städtisdre Leben”, für
soziale Bedürfnisseund Prozesse krifisiert & wird festgestellt, dass Verkehrsbemhigungdie "Nutzbarkeît"des
Smænraumæseindeutigverbesæn. Untersuchungenbelegen die hohe Bedeumngdes Strassenraumæ (nicht
der Fahrbahnl) für Kinderals Bewegungsraum,als Raumgemeinsamer Aktivitäten undals Ort kindlicher
Pñmäœfiahmng(6 Arbeiten zum 'städtischenSozialraum").
VERKEHRSBÜNDÈLUNG, UMLAGERUNG,VERKEHRSBERUHIGUNG. (Über30 Arbeiœn). Diestädtischen
Haupmsæn habeneinestarkeWandlungdumhgemacht. NebstdemVerkehrenwaren des Einkaufen,die
Diensfleistungen,dasSiü-Auflralten, sogar dasWohnenwichtig. DieMotorisierungverdrängte dann die
Nidt‐Verkehrsfimlüionen immermehr; der verkehrsgerechteAusbau führtezuhabenVerkehrsmengen, Um‑
weltbelaflungen undGefahrenpotenfialen, sowie zu erhühten Geschwindigkeiæn,Trennwirkungen und
Stadtbild-Zembwngen. Ein nur‐autogerechterAusbauwird daher heure nichtmehrbefürworœt. DieRe-lnte‑
gration der städfischen Hauptüassen insStadtbild sieht vor: Gœchwindigkeiüdâmpfnng, Parkierenund La‑

' den imStrassenraum, üV im Strassenraum, Überquemnÿmüglichkeiænfür Fussgänger,Veloverkehr, Aufent‑
haltsräume,städtebaulich anspæchendeRaumbildungund RaumgliederungRückbau(Fahrbahnverengun‑
gen).
UMVERTHLUNC DESVERKEHRS, VERKEHRSMITŒLWÀHL (Ca. 50 Arbeiten; aufVelo- und Fussgängerver‑
kehrwird hiernichtnähereingegangen). DieterApel analysieræden Verkehr au: 15Städæn, in denenMass‑
nahmenzur Umverœilungdes Verkehrs aufandereVerkehrsmittel durchgefiihrt worden waren. Eszeigte sich,
dass weniger Grossprojekæwie U-Bahnenals aussichtsreichsæ Lôsungengelten, sondem eher ein Bündel
unterschiedlichsœr,dafürweniger kostenintensiverVorkehren. Dazugehüren Fürdemngds (traditionellen)
6Vunddes nicht‐motorisierœnVerkehrs,Verkehrsbemhigung, Resuiktionenbei derAutobenutzung und
beim Parkieren. Dabeiwurden Verringerungen von Autofahnen von 20%,Zunahme des (N bis 45% erreicht.
Aufgrund dieserAnalysen wird in der BRDein Anteil von 50%derAutofahrten als ‘verlagerungsfähig‘ ge‑
halten. DieBehauptung,der ”modal split‘ lassesich nichtverändem,wird damit fragwürdig.

Socialdata (1990): Mobilität in beidenTeilen Deutschlands. Dræden,München 1990. (Br)
Socialdata (Div);WeitereAngaben siehe unten Brôg,Werner. Ein Publikationsverzeichnisvon 38

Seiten kann bei Socialdata, Hans-Grässel‐Weg 1, 8000München 70 angefordertwerden;
darin aufgeführt auch verschiedene Public‐Awareness-ijekte.

StadtMümterma.(1989); Das Fahrradals VWrtschaftsfaktor. Kongresszurwirtschaftlid1en und
ükologischen Bedeutungdes Fahrradverkehrs.Schriftenreihe ADFC Nordrhein-Wesü‘alen.
Düsseldorf 1989. {2.3.2} {2.4.2}

$hdtplanunssænt Zürich (1991): Gehwege im S‐Bahnhof‐Beæich. EineFussgängerbefiagung.
Kurzfassung. IpsoSozial und Umfiagenforsdrung.Zürich 1991. [sieheauch IPSO (1991)]

StadtplanunpæmtZüñdr; u.a. (1991; in Arbeit): Stadtverkehr imWertewandel. Vorausræultaœ,
mündlicheAngaben von R.Ott.

Tzschaschel, S. (1979): Der innerstädtische Fussgängerbeœichals Rahmenbedingungfür Freizeit‑
verhalten. Geographische Gsellschaft Trier; Trier 1979. (GIUB)
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Vonesch, K. (1986): Stadtentwicklung undDetailgewerbe.Zukunfœdynamiæhe Merkpunktezum
BernerStadkem. Planungs‐und Baudirekfion Bern. Bern 1986. {2.3.2}
Analysen undVorschläge einesWir‘tsd1afis‘fachmannes mit Betonungder qualitativen Belange.
Eswird dieMeinungverbeten: 'Detailgewerbebringtbntralität" und ”ohne Detailgewerbegäbe eskeine
Stadtzentæn, keineQuartier- und Dorflrerne”.
Die Problemedes Detailgewerbessindmannigfaltig (hier kann nur aufdie stadtplanerisdr relevanteflen ein‑
gegangen werden). Bemerlœnswefl ist, dass im BernerZentralbeœich SpiœI-IMarktgassezwischen 1970und
1985 zwei Dritælder 'Frontlagen' die Branche,die Hand oder beidesgewechselt haben.
Dass das Detailgewefbe ' i n härterenZeiten s t t h , wird u.a. auch aufdie relativeRückbildungder Kauflaaft
zurückgefiihrt (Einwohneaahlen; Einkommensentwicklung).Vor allem aber sind dieMieten für dieVerkaufs‑
flächen infolge des "drastischen Pœisauftriebsdes Bodenwerts” für viele geweibespezifischen Nutzungen
praktisch unerschwinglich geworden. Dasgilt vor allem für ”Fronflagen', die offenbar vielfach nur noch via
Mischrechnungefl (Verrechnungmit hinterliegendenRäumen und andern Stod<wedten) oder aberfür bran‑
chenfremdeBetriebe (Banken, etc.) tragbar sind.
Anhand von Beispielen aus der Lebensmittel-, Drogerie- undBekleidungsbrand1ezeigt Vonesch, dass die
Mietbelastungensohoch geworden sind, dass die Geschäfte das Dreifadreeines 'exmæmvorzüglichen
Stadtumsatzes im Kemaufweisen' müssten, umsie zu verkraften.
DerVerdrängungskampf imZentrum hat einen Exodus und geringeæAngebotsvielfalt (Branchenmix und
Sortiment) zur Folge. Nebstder ”Wachtablôsung' in den Betriebenwird auch die 'wachsendeersd1werte
pñvatverkehrlidreZugänglichkeit‘ als Kriteriumbei Um‐ undWegzügen, rap. Geschäftwedtsel angeführt.
DerAutor beklagt, dass "…nicht nur in der Planunggute FundietungüberôkonomischeWirkungen' fehle
(S. 29), “bei mancherAngelegenheit bleiben die Burgerwenig präzisieænd im unverbindlichAllgemeinen.
Gewichtesind unerkannt - und unvemeten' (S. 40).
Erführt an, dass im 'verschôneden undverkehrænflasœten, relativ schmalen Stadtstreifen (Bem)' tatsächlich
zuteffe, was "kommerzielle Verbündetevorerst zu bezweifeln neigen: Umsätzesteigen.’
Erweist sogar damuf hin,dass extremdynamische Bezirke (wie die City) ”mit demBrandmalbehaftetsind,
ihre eigeneMannigfaltigkeitzu unterlaufen',d.h. sie b0ssen anattraktivemBrand1enmix undSortlment ein.
Zur Hyper‐Zenualitätzitiert er in diesemZusammenhangHoyt: 'Überdurdtschnitflkh funktionsfähigeStadt‑
bezirkehaben die Neigung, sich als Folge ihrerTüchtigkeit selbstabzudroseln'.Vonesch ist überzeugt, dass
inAnbetracht dieser Gefahr dieZentren (City) nicht nur punlct‐oder linienfôrmigsondemflächigzuentwik‑
keln seien. Eineweitere Entlastungder City ergeben die von Vonesch propagierîen 'Kauflreme im Gmssquar‑
tier", d.h. dieQuartierzentœn.
Erfindet, die Berner lnnenstadtmüsse “funktionsfähigverkehrsann' bleiben. Der Lieferverkehrmüssegewahrt
bleiben, ersei bedeutend. Zum Parkraumwerden keineklarenVorschläge fonnuliert; eswird aberdaraufhin‑
gewiesen, dass dann,wenn in der BemerCity 'ahnlidœParking‐Massfibewie beimShopping‐Center im
Grünen' angewendetwürden, rund 75%der bebauten undunbebauæn FlächederAarehalbinsel bereitzu‑
stellen wäre; ôfienflidi seien aber nur 5,5% verfügbar. Dassei dem Bürger klar zu machen.
Erbetrachtet Bern als 'einesachte Stadt de Autos”, alle massgeblichenCityzieleseien von je einemPark‑
platz aus erreichbar, dernzufolge brancheman auch nur einmal zu parkieren. Somit benütige ”die Stadt‑
funktion relativ bescheidenePark‐Staugefässe”.

Umweltbundesænt (1987):Wegweiser zur fahnadfieundlichen Stadt. Berlin 1987. (Siehedort auch
weiterführende Literatur).

Walther, K. (1973): NachfiageorienüefleBewertungder Stœckenfühmng imôffentlichen Personen‑
nahverkehr. Opladen 1973. {2.4.2}

Weber, Peter (1987): Herten. Die imagebildendeWirkung von stadŒeilspezifischen Bildelementen.
in 100jahre GeographieanderWestfälischen \Mlhelms‐Universität Münster. Paderborn
1987. {2.1.2} (Si/Wi)

Werdin, H. (1976): Radfahrer im Verkehr. Eine Literaturauswertung. lVT‐ETHZStudienuntedage
76/1. Zürich 1978. {1.1.6}

Wintedhur‐Versichemngen (1986): Anden Randgedrüd<t (Kinder imVerkehr). \Mnterfl1ur 1986.
{2.1.1} {2.2.1}

Wifienberg, ]. (1980): Deweg naar hetstation.Amsterdam, Delft, Utrecht, 1980. {2.1.1} {2.4.2}
Kurze, aber sehr instruktiveund grundsätzlicheEinführung in das Problemder Zugänge zu denHaltestellen.

Wittenberg, Reinhard (1976): SuasænvedæhœbræœiligwgältererMensd1en.Art, Bauer, Häufigkeit,
Zweck undZiel der Verkehrsbeteiligung 60Jahre alterMenschen in der HRD. FP7414 der
Bundesanstalt für Strassenwesen. Bielefeld 1976. {2.2.1}

l ü r i Obefland Nad1fid1ten (1991): Ein Bahnhofsteht im Abseits - BestürzendeVemälmisse am
BahnhofSeegräben. (5.1)
Legendezum farbigen Tiœlbild: Der BahnhofSeegräben präsentiert sich verschmiert undverwinend, unprak‑
tisch und imwahrsten Sinn desWonæ 'verschissen'.
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Zün‘ Oberland Nad1ridüen(1991):Wenn ein Bahnhofauch mal als Toilette benutztwird. (5.3)
Legendezur Photographieder Untefiühmng: Nach22Uhr haben vor allem FrauenAngst, durch die
schmuddelige, düstere Unœrführungzu gehen, lieber lassen sie sich inWetzikon oder Usher abholen.

lür‘idæee‐Zeiüflîg (1991): KlassischeMigros‐Dorfläden imZentrum sind sehr erfolgreich. LSZvom
27.3.1991. {2.4.2}
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ZUSAMMENFASSU NG

A Forschungsanlage
Um eine Gesamtstrategiezur Fôrderungdes Langsamverkehrsentwickeln zu kënnen,
wird eine Systemanalyse des umfangreichen Komplexes erstellt. Die Ergebnisse der
Analyse sind Voraussetzung für die Formulierung weiterer Untersuchungen.
Unter Langsamverkehr wird der Fussgänger- und Fahrradverkehr verstanden. Das
Hauptaugenmerkder Untersuchungliegtaufdem Fussgängerverkehr. Dader Fahrrad‑
verkehr schon weitgehend erforscht ist, wird er nur am Rande behandelt. Verkehrs‑
beruhigungsmassnahmen werden berücksichtigt, soweit dies im Kontext unumgän‑
glich ist, sie werden aber nicht untersucht.
Die Fôrderungdes Langsamverkehrs bedingt eine erhôhte Akzeptanz und somit auch
eine entsprechende Attraktivität der Anlagen, des Umfeldes und des ôfientlichen
Nahverkehrsnetzes samt Umschlagplätzen.Aus diesen Gründen werden die verschie‑
denen Aspekte von Attraktivität und Akzeptanz besonders hervorgehoben.
Damit der zu untersuchende Komplex überhaupt verstanden und abgegrenzt werden
kann, wird das Mode” einer Langsamverkehrs-Stadt entworfen und der Analyse
vorangestellt.
Die Analyse umfasst vier Felder:
. Physisch‐ästhetisches Feld:

Anlagen samt deren Nahumfeld
° Psychisch-soziales Feld:

Nutzer und Nicht‐Nutzer der Anlagen
. Politisch-wirtschaftliches Feld:

Promotoren, Macher, Mitbetrofiene (Presse, Verwaltung, Gewerbe, etc.)

- Planerisch‐betriebliches Feld:
Siedlungsplanerische und betrlebliche Aspekte
(Quartierzentren, Dichten, Haltestellen, etc.)

Nebst den einzelnen Feldern werden auch die Zusammenhänge zwischen ihnen
untersucht.
Die Analyse-Ergebnisse bezüglich der notwendigen Kenntnisse werden clem For‑
schungsstand gegenübergestellt und die Wissenslücken bestimmt.
Fussend auf den Wissensdefiziten werden schliesslich die Vorschläge samt
Dringlichkeitsstufen für weitere Untersuchungen formuliert.
Um den Forschern, die solche Untersuchungen ausführen wollen, den Einstieg in die
Materie zu erleichtern, wird eine umfangreiche Literaturschau mit Auszügen und
Verweisen beigegeben.
Die Analyse ist methodisch so aufgebaut, dass sie dem Planungsfachmann auch als
Checkliste bei der Beurteilungvon Verkehrs- und Nutzungsvorschlägen dienen kann.
Der rechtliche Bereichwird ausgeklammefl, da hierfürandereAbklärungen im Gange
sind.

ZUSAMMENFASSUNG
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Ergebnisse und Empfehlungen

Eswerden in allen oben angeführten Feldern Wissensdefizite festgestellt.
Dementsprechend wurden folgende 9 Untersuchungsbereichevorgeschlagen:

1. Weglängen
lnventar der vorhandenen Kenntnisse.

Die aktuellen Kenntnisse und die Resultate der zur Zeit noch laufenden Erhebungen
bezüglich der akzeptierten Weglängen sollen gesammelt und auf vergleichbaren
Stand gebracht werden. Dazu ist eine kritische Ueberprüfung der Erhebungs- und
Auswertmethoden unerlässlich.

2. Afiraktivität und Akzeptanz
Beeinflussungder Einzugsbereiche.

Die Untersuchungumfasst die Frageder Annahme oder Ablehnungvon Wegstrecken
von unterschiedlicherAttraktivitätunddieBestimmungderjeweilsmaximalakzeptier‑
ten Streckenlängen.
Die Zusammenhänge zwischen Attraktivität und Akzeptanz sind herauszuarbeiten.
Diedaraus zuziehenden Folgerungenbetreffs derAbgrenzungvon Einzugsbereichen,
der Gestaltung von Anlagen samt Umfeld, der gegebenen stadtplanerisch-städtebau‑
lichen Vorkehrungen, der Führungund Gestaltungvon Haltestellenzugängen,Schul‑
und Einkaufswegen, etc. sind darzustellen.

3. Sozialsicherheit
Ihr Einfluss auf die Akzeptanz.

Dazu geringe Sozialsicherheit die Akzeptanz der Langsamverkehrs-Anlagenvermin‑
dert, sollen Anlageteile samt ihrem Umfeld im Blick auf Nutzer und Nicht-Nutzer
untersucht werden.
DabeisinddieunterschiedlichenNutzerkategorienundnutzerspezifischenAnlageteile
mit ihrenAusbaustandards undUeberwachungspotentialen(zB.Haltestellenzugänge),
je nach Tageszeit und Frequenzen zu berücksichtigen.
Nebstden tatsächlichen undvermeintlichen persônlichen Bedrohungen interessieren
auch allgemeine Aengste und Vorurteile der Nutzer und ihrer Angehërigen (zB. bei
Eltern von Schulkindern).
Die Erkenntnisse sind dahingehend auszuwerten, dass Vorschläge zur Hebung der
Sozialsicherheit und des allgemeinen Sicherheitsgefühls gemacht werden kônnen.

ANHANG:
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4. Verweilqualität
Verweilorte und ihre Gestaltung.

DieCharakteristiken der Verweilorte und ihres Umfeldes sowie die Art des Verweilens
sind zu erheben, ebenso die Gründe der Anwohner, Passanten und Aufenthalter be‑
züglich Benutzung oder Nicht‐Benutzung der Anlagen.
Nebstder Ausgestaltung, Lageund Dichteder Verweilpunkte und Spielpunkte interes‑
sieren auch deren Frequentierung im Tagesverlauf sowie deren Sozialsicherheit.
Ziel der Untersuchungsollen Erkenntnissebezüglich Verweilqualität, Anregungen zu
deren Stützung und Hebung sowie Richtwerte betreffs der Verweilpunkte und ihrer
Anordnung, Dichte und Ausgestaltung sein.

5. Promotoren und Macher
Motivationen, Môglichkeiten, Hemmnisse.

Da die Fôrderung des Langsamverkehrs in hohem Masse von der Motivation der
Promotoren und Macher abhängt, sind die einschlägigen Vorstellungen, Vorgehens‑
weisen und Erfahrungen der Interessenvertreter vom Elternverein bis zum Gewerbe‑
verband, vom Poiitikerund Amtsinhaber biszum Unterhaltsdienstzuerheben,zuana‑
lysieren und im Hinblick auf Fôrderstrategien auszuwerten.

6. Klein- und Grosszentren
Gewerbe und Langsamverkehr.

Ausgehend davon, dass Stadt‐ und Quartierzentren massgebliche Beschäftigungs-,
Versorgungs-undErholfunktionenausüben undsomit fürdie Stadt‐undQuartierqualität
von hoherBedeutungsind, dass umgekehrtaberauch ihre Existenz (insbesondere jene
des Kleingewerbes und der Läden) eng mit dem Kundenpotential und somit mit
Bevôlkerungsstruktur und Bevôikerungsbewegung aber auch mit der Erschliessung
dieser Kundschaftverknüpft ist, sell der Komplexvon Gewerbe,Zentrumsproblematik
und Langsamverkehr untersucht werden.
In die Untersuchung miteinzuschliessen sind die demographischen Belange, die Be‑
bauungs- und Bevôlkerungsdichten und Einzugsbereiche, Wegnetzqualität und At‑
traktivität, Verweilqualität und Sozialsicherheit, die Akzeptanz der Verkehrs- und
Zentrumsanlagen, resp. der Geschäfte, die Kundenstruktur und Kundenwünsche.
Dabei sind die Fragen der freien und erzwungenen Akzeptanz mitzuberücksichtigen;
etwa jene der freien oder beschränkten Parkplatzkapazität im Zentrumsbereich, der
zumutbaren Distanzen zu den Haltestellen,der Erschiiessungder Zentren für Radfah‑
rer, etc.

Zu prüfen sind auch die Transportprobleme der Kunden oder der Anlieferung.
DieUntersuchungsollte Erkenntnisse betreffs Bevôlkerungs-,Verkehrs- undGewerbe‑
politik liefern und Hinweise auf attraktivitätsfürdernde Gestaltungselemente geben.

ZUSAMMENFASSUNG
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7. Quartierautonomie
Ihr Beitrag zur ldentifikation.

DieThese, dass Verwurzelung imQuartier das Mobilitätsbedürfnis vermindere, ist zu
prüfen.
Die Zusammenhänge zwischen Bewohnerstruktur (ZB. Alters- und Einkommensklas‑
sen), Bewohnerbedürfnissen, Quartiercharakter und -qualität, Quartierbewusstsein,
ldentifikations- undMitwirkungsmôglichkeiten auf der einen undQuartierautarkie in
Versorgungsfragen, beiSchulen, Kindergärten,Pflegestätten,Saalbauten,Vercinstrefis,
Kleingewerbezentren,etc. sowie Langsamverkehrs-Regimesauf der andern Seite sind
zu untersuchen.

8. Konzept der Langsamverkehrs-Stadt
Zusammenschau der Erkenntnisse.

Die bisherigen Erkenntnisse ‐ ergänzt durch jene der laufenden Untersuchungen ‑
bezüglich Langsamverkehrs-System, Nutzern, Zentren und siedlungsplanerischen
Anordnungen, bezüglich auch der Koppelungen mit dem ëfientlichen Verkehr und
bezüglich der Bedeutung von Attraktivität und Verweilqualität, etc. sind in einer
”Zusammenschau” darzulegen. Thesen und Postulate sind zu sammeln, zu ordnen
und zu kommentieren. Massnahmen und Fôrderstrategien sind, mit dem Zweck der
Popularisierung des Langsamverkehrs, für Behôrden und Fachleute ieicht fasslich
darzustellen.

9. Fahrradverkehr und Fussgänger
Probleme der Verkehrsmischung.

FussgängerundRadfahrersind Langsamverkehrs‐Teilnehmer. IhregleichzeitigeBean‑
spruchung der Anlagen wirft Probleme auf.
Mischnutzung von Langsamverkehrsanlagen (auch Trottoirs) durch Fussgänger und
Radfahrer sind zu untersuchen, und zwar unter Berücksichtigung der jeweiligen
ôrtlichen Verhältnisse, der Frequenzen und Nutzerkategorien, der Alterskiassen, der
Verweilbedürfnisse und der Verweilqualität, etc.
Miteinzuschliessen in die Untersuchungsind die Problemeder Fahrrad-Parkierung in
Fussgängerbereichen und bei den Haitestellen.

ANHANG:



- ‑n R r Arbeitsgemeinschafl Rech! für Fussgänger 1 3 9

RESUME:

A

LES DEPLACEMENTS LENTS
EN VILLE

Les bases de la recherche

Pour pouvoir développer une stratégie globale d'encouragement aux déplacements
lents, une analyse systématique de l'ensemble de la question est proposée. Les
résultatsdel'analysedébouchentsur des hypothèsespour laformulationderecherches
plus vastes.
Les déplacements lents comprennent la circulation des piétons et des cyclistes. Le
poids principal de la recherche concerne la circulation des piétons. Comme le trafic
des deux-roues adéjà été bienexploré, il est seulement traité marginalement. Les me‑
sures demodération de la circulation entrent en lignedecompte, comme cela est in‑
évitablejusqu'àuncertain pointdans cecontexte,maiselles n'ontpasété spécialement
étudiées. ‘
L'encouragement aux déplacements lents exige une acceptation élevée ainsi qu'une
attractivité correspondante des aménagements, des alentours et de la desserte en
transports publics (réseaux et places de transbordement). Pour_ces raisons, on insiste
sur les divers aspects de l’attractivité et de l'acceptation. 7
Dans le but que le domaine étudié soit compris et défini dé manière générale, le
modèle d’une ville à déplacements lents est esquissé et une analyse avancé.
L'analyse comprend quatre domaines:
° le domaine esthétique et physique

les aménagements avec leur environnement proche
° le domaine psychologique et social

utilisateurs et non-utilisateurs des aménagements
. le domaine politico‐économique

lespromoteurs, lesdécideursetlespartenairesconcernés (la presse, l'administration,
les commerces, etc.)

0 le domaine de la planification et de l'exploitation
les aspects de planification et d'exploitation
(centres de quartier, densité, arrêts des transports publics)

Enplus deces domaines définis, leurs interactions sont prises également commeobjets
d'étude.
Les résultats de l'analyse concernant les connaissances nécessaires sont confrontés à
l'état de la recherche et des lacunes sont repérées.

RESUME
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En se fondant sur les lacunes de nos connaissances, des propositions pour d'autres
recherches avec des étapes prioritaires sont finalement formulées.
Un tour d'horizon de la littérature comprenant des résumés et des renvois est proposé
aux chercheurs qui voudront entreprendre de telles recherches.
L‘analyse est menéeméthodiquement de telle sorte qu'elle puisse servir de marcheà
suivre (“check-list") au planificateur pour son appréciation des propositions liées au
trafic et aux utilisateurs.
Ledomaine juridique est laissé de côté, puisque d’autres études sont en cours à ce
sujet.

Résultats et recommandations

Apartir des domaines définis ci-dessus, on a reconnu les lacunes de notre savoir. Pour
cette raison, on propose les horizons de recherches suivants:

1. Longueur des trajets
Inventaire des connaissances existantes

Les connaissances actuelles et les résultats dont les recherches sont encore en Cours
concernant les longueursacceptées des trajets sontàcompileretà rameneràun format
permettant la comparaison. A cela s'ajoute un indispensable examen critique des
enquêtes et des méthodes d'évaluation.

2. Attractivité et acceptation
Influence du domaine d’application

Larecherche s'adresse à la question de l'acceptation ou du refus des itinéraires et de
lavariation de leurattractivité ; elle comprend aussi ladéfinition dela duréemaximale
d'acceptation pour un trajet.
Les liens entre attractivité et acceptation sontégalement à étudier.
De là,onentire les conséquences pour ladélimitation des bassinsd’utilisateurs ,pour
laconfigurationdesaménagements etde leurenvironnement, pour laplanificationdes
mesures urbanistiques à l’échelle d’uneville, pour la réalisation et la forme des voies
d'accès aux arrêts des transports publics, ainsi que des itinéraires conduisant aux
écoles et aux centres d'achats, etc.

3. Contrôle social et sécurité
Son influence sur l'acceptation

Comme uncontrôlesocial limité réduit l'acceptationdes aménagements destinés aux
déplacements lents, ils doivent être étudiés en tenant compte des utilisateurs et des
non-utilisateurs.
Enoutre, il faut considérer les différentes catégories d'utilisateurs et les parties du

APPENDlCE:
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réseau spécifiques aux utilisateurs avec leurs standards d'aménagements et leurs
potentialités de surveillance (par ex. aux accès des arrêts de transports publics) selon
l'heure et la fréquentation.
A côté des menaces personnelles réellesou ressenties, on s'intéresse aussi à toutes les
peurs et préoccupations des utilisateurs et de leurs proches ( par ex. les parents en ce
qui concerne les écoliers).
Les données sont à évaluer pour que des propositions qui permettront d'améliorer le
contrôle social et le sentiment plus général de sécurité puissent être élaborées.

4. Laqualité d'un espace de délassement
Les lieux de détente et leur structure

Les caractéristiques des lieux de détente et de leur environnement, le genre de séjour
qu’on y fait, sont à prendre en considération, ainsi que les raisons des habitants, des
passants ou des promeneurs de s'y rendre ou de ne pas s'y rendre.
On s'intéresse en plus à la structure, à la situation et à la densité des espaces de dé‑
tente et de jeux, à leur fréquentation dans la journée et au contrôle social qui s'y
exerce.
L’étude doit déboucher sur des résultats concernant la qualité du séjour, sur des inci‑
tations pour améliorer cedernier, ainsi que sur des valeurs‐type relatives aux espaces
de délassement, à leur organisation et à leur densité.

5. Promoteurs et décideurs
Motivations, possibilités, obstacles

L'encouragement aux déplacements lents dépend grandement de la motivation des
promoteurs et des décideurs; les procédés et les expériences des divers acteurs (des
associations de parents aux groupes professionnels, des politiciens aux responsables
des services d'entretien) sontà analyseret à évaluerdans laperspectived'unestratégie
d'encouragement.

6. Petits et grands centres commerciaux
Déplacements lents et échanges commerciaux

Les fonctions d'occupation, d'échanges commerciaux etdedétente sont assurées par
les petits et grands commerces. A l'inverse, l'existence des commerces dépend de la
clientèle, de lastructure de la population, de lamobilité,de l'extension des marchés,
et il convientdonc d'étudier les rapportsentre l'activitécommerciale, la formationdes
centres et les déplacements lents.
Lesdonnéesdémographiques ainsi que ladensitéde l'habitatetdes constructions sont
à étudier en relation avec la qualité du réseau de chemins pour piétons et de son
attractivité, avec la qualité des lieux de détente et du contrôle social. On devra tenir
compte de l'acceptationdes aménagements dutrafic etdu centre en relationavec les
magasins, la structure de la clientèle et ses souhaits.

RESUME
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Laquestion de l'acceptation libre ou non est aussi à prendre en considération, (p.ex.
la question de l'offre libre ou limitée de places de stationnement aux environs du
centre, la question des distances raisonnables aux arrêts des transports publics et de
l'accessibilité du centre aux cyclistes, etc.).
Laquestion du problèmedes transports des clients et des livreursest aussi à examiner.
L'étude doit éclairer les connaissances en ce qui concerne la politique de l'habitat,
du secteur commercial et des transports etdonner des indications quant aux éléments
qui déterminent l'attractivité.

7. L'aut0nomie des quartiers
Leur apport à l'identification

Lathèseselon laquelle l'enracinementdans unquartieratténue lesbesoinsdemobilité
est à examiner.
Les liensentre d'un côté lastructure depopulation (parex. classes d'âge etderevenu),
les besoins des habitants, le caractère du quartier et sa qualité, la conscience
d'appartenir à un quartier et les possibilités d’identification à celui-ci et d'un autre
côté, l’autonomie du quartier pour son approvissionnement, pour ses écoles, ses
établissements de soin, ses salles de réunion, ses centres artisanaux et commerciaux,
sont à étudier.

8. Concept des déplacements lents en ville
Tour d'horizon des connaissances

Les connaissances actuelles ‐ comprenant les recherches en cours ‐ concernant le
système des déplacements lents, avec les utilisateurs, les centres, les arrangements
urbanistiques et les liens avec les transports publics en rapport à l'importance de
l’attractivitéet des lieux dedétente, etc. devront faire l'objet d'un tour d'horizon. Les
thèses et postulats sont à réunir, à classer et à discuter. Les mesures et les stratégies
d'encouragement sont à présenter dans le but de rendrepopulaires les déplacements
lents pour les autorités et les spécialistes.

9. Circulation des vélos et piétons
Problèmes de la mixité des déplacements

Piétons et cyclistes sont les acteurs des déplacements lents. L'occupation commune
des aménagements pose des problèmes.
L'utilisation commune des aménagements (trottoirs compris) par les piétons et les
cyclistes est à étudier en tenant compte des comportements selon les lieux, les heures
et les classes d'âges des utilitsateurs et en tenant compte des besoins de délassement
et de la qualité d'un lieu de détente, etc.
Pour terminer, la question du parcage des vélos sur le terrain des piétons et aux arrêts
des transports publics est à étudier.

Traduction: Anne Tissot
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