HANS BOESCH

DIE LANGSAMVERKEHRS - STADT

BEDEUTUNG, ATTRAKTION UND AKZEPTANZ DER
FUSSGANGERANLAGEN

EINE SYSTEMANALYSE

P | R- ARBEITSGEMEINSCHAFT RECHT FUR FUSSGANGER | D P 1
n I ASSOCIATION DROITS DU PIETON n I




Der Autor:

Hans Boesch (1926), dipl. Ing. HTL,
Verkehrsplaner SVI, war bis 1970 Chef der
Abteilung Verkehrsplanung und Ver-
kehrstechnik bei der Aargauischen Baudi-
rektion in Aarau und anschliessend bis
1989 wissenschaftlicher Adjunkt und Do-
zent an der Abteilung Verkehrsplanung
und Transporttechnik sowie am Institut fiir
Orts- Regional- und Landesplanung der
Eidgenossischen Technischen Hochschu-
le in Zirich.

Kurztitel:

Hans Boesch: Die Langsamverkehrs-Stadt

Bedeutung, Attraktion und Akzeptanz der Fussgingeranlagen
Eine Systemanalyse

ISBN  3-952 0290-0-9

Ebenfalls erschienen bei:

Nationales Forschungsprogramm Stadt und Verkehr
Programme National de Recherche Ville et Transport
Programma Nazionale di Ricerca Citta e Trasporti

Postfach 4925 CH-8022 Zirich
ISBN 3-907 118-00-6

© Arbeitsgemeinschaft Recht fir Fussganger (ARF), Zirich 1992

Gestaltung: vum! Verlag fir urbane Medien, Christof Hegi



=] =
nRr Arbeitsgemeinschaft Recht fir Fussganger

HANS BOESCH

DIE LANGSAMVERKEHRS-STADT

BEDEUTUNG, ATTRAKTION UND AKZEPTANZ DER
FUSSGANGERANLAGEN

EINE SYSTEMANALYSE

Die vorliegende Studie wurde finanziert vom Schweizerischen National-
fonds zur Forderung der wissenschaftlichen Forschung und entstand im
Rahmen des NFP 25 ‘Stadt und Verkehr'.

Ziirich, Juni 1992

Herausgeberin:

y o B /\rbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussginger
Klosbachstr. 48
nRr CH-8032 Ziirich
o] Association droits du piéton
1, faubourg de I'Hopital
Va D P CH-2000 Neuchitel



= ==
n r Arbeitsgemeinschaft Recht fir Fussganger

VORWORT

Die stiadtischen Verkehrsprobleme sind nur unter Einbezug aller Verkehrsarten, also
des motorisierten Individualverkehrs, des 6ffentlichen Verkehrs und des Langsamver-
kehrs — zu dem Fussgédnger und Radfahrer gerechnet werden - zu bewiltigen.

Je bedeutender der Anteil des Langsamverkehrs ist und je besser er mit dem offentli-
chen Verkehr gekoppelt werden kann, umso besser ist im allgemeinen die Wohn- und
Aufenthaltsqualitdt im Quartier. Eine umfassende Akzeptanz des Langsamverkehrs ist
daher erwiinscht. Sie nimmt mit wachsender Attraktivitat, Sicherheit und Bequemlich-
keit der Anlagen zu.

Die Akzeptanz wird aber auch von der Nutzungsart und der Qualitit des Nahumfeldes
wie auch von den Werthaltungen und Motivationen der Verkehrsteilnehmer einerseits
und der politischen und wirtschaftlichen Kreise anderseits mitbestimmt.

Das Zusammenwirken all dieser Krifte und Gegebenheiten ist erst wenig erforscht.
Aus diesem Grund entwickelte sich im Rahmen des Nationalen Forschungsprogrammes
“Stadt und Verkehr” das Beduirfnis, dieses Zusammenwirken und die Bedeutung des
Langsamverkehrs systematisch zu analysieren.

Dabei sollten nebst den verkehrs-spezifischen Belangen auch die Auswirkungen auf
das Erscheinungsbild und die Wohnqualitit des Quartiers sowie Fragen der Attraktivitit
und Akzeptanz von Fussgdnger-Anlagen beriicksichtigt werden.

Was uns Hans Boesch mit dieser Studie vorlegt, ist eine gegliickte Synthese all dieser
Anspriiche.

Neben dem Aufzeigen der verschiedenen Zusammenhinge wird der aktuelle Wissens-
stand erhoben und im Anschluss daran werden die Wissensdefizite herausgearbeitet
sowie Vorschldge fiir weitere Untersuchungen formuliert. Eine umfangreiche Litera-
turschau samt Ausziigen Uber die neuesten einschldgigen Verdffentlichungen ver-
schafft dem Forscher wie dem Praktiker die Maglichkeit, sich schnell in die Materie
einzuarbeiten.

Der Verfasser der Studie hat die Gelegenheit wahrgenommen, die Ergebnisse seiner
einschlagigen, langjdhrigen Untersuchungen, die er im Fachbereich Siedlung (Prof.
Benedikt Huber) am ORL-Institut der ETH Zirich und in Zusammenarbeit mit der
Kommission “Lokale Fusswegnetze” der Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussgdnger
(Zurich) durchfiihren konnte, in die Systemanalyse einzubringen.

Die Studie ist nicht nur ein Plddoyer fiir eine menschliche, eine fussganger- und
einwohnergerechte Stadt, sondern sie soll auch als ein Nachschlagewerk bei weiteren
Forschungen und als eine Checkliste fiir den Praktiker dienen kénnen. Vor allem aber
soll sie eine Aufforderung zur Inangriffnahme der im Schlusskapitel aufgelisteten
weiterfihrenden Untersuchungen sein.

Furdie Arbeitsgemeinschaft Rechtflr Fussganger
Prof. Dr. Klaus Aerni
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VORBEMERKUNG

AUFTRAG

Die Verkehrsprobleme der Stadt sind mit dem motorisierten Individualverkehr nicht zu
bewiltigen. Aus diesem Grund ist der Langsamverkehr - unter dem Fussgédnger und
Radfahrer verstanden werden - und die Koppelung von Langsamverkehr und éffent-
lichem Verkehr zu fordern. Dabei kommt den Aspekten “Attraktivitat und Akzeptanz”
hohe Bedeutung zu.

Zu beriicksichtigen sind sowohl die Angebots- wie die Nachfrageseite, das heisst die
Anlagen samt deren Umfeld einerseits sowie die Nutzer der Anlagen anderseits.
Ergdnzend zu den Nutzern miissen auch die Nicht-Nutzer, die aus irgend einem Grund
die Anlagen meiden oder nicht zur Kenntnis nehmen, ferner die Macher und Pro-
motoren (von der Presse Uber Planungsfachleute bis zum Unterhaltsdienst) und
letztlich auch die Mitbetroffenen — etwa das Gewerbe und die andern Anlieger in
Fussgdngerzonen — sowie die mit dem Langsamverkehr gekoppelten Verkehrssysteme
beachtet werden.

Die Gestaltung der Anlagen und deren Attraktivitdt und Akzeptanz interessiert ebenso
wie die Wertvorstellungen, Motivationen und Verhaltensweisen der Beteiligten.

Um eine Gesamtstrategie zur Férderung des Langsamverkehrs entwickeln zu kénnen,
ist eine Problemanalyse des umfangreichen Komplexes notwendig. Die Ergebnisse der
Analyse sind Voraussetzung fir die Formulierung weiterer Untersuchungen.

Die hier vorliegende Arbeit ist demgemiss in zwei Teile gegliedert:

TEIL “SYSTEMANALYSE”:

1. Beschreibung der bestimmenden Elemente und Charakteristiken des physisch-
asthetischen 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 Interdependenzen und Konfliktpunkte zwischen den einzelnen
Elementen, Feldern und den Randbedingungen (zB. andern Verkehrssystemen).

VORBEMERKUNG
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TEIL “HANDLUNGSBEDARF UND
FORSCHUNGSSCHWERPUNKTE”:

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

4. Aufdecken der Wissensliicken pro Feld, Element oder Beziehung.

5. Vorschldge zur Behebung der Wissensliicken. Vorschlige fiir Forschungsprojekte
unter Beriicksichtigung ihrer Dringlichkeit.

ABGRENZUNG UND AUSGRENZUNG

Im Hinblick auf eine ganzheitliche Betrachtungsweise wird versucht, mit der
Systemanalyse einen maglichst grossen Problembereich abzudecken, umsomehr als
dem Langsamverkehr in Koppelung mit dem 6ffentlichen Verkehrund der Bodennutzung
eine entscheidende Bedeutung bei der Lésung stadtischer und verkehrsmissiger
Probleme zukommt und sektoriell beschrinkte Betrachtungen und Massnahmen kaum
zu befriedigenden Lésungen fithren kénnen.

Bearbeitet werden in erster Linie die Aspekte des Fussgingerverkehrs, wobei auch dem
Verweilen besondere Aufmerksamkeit geschenkt wird.

Die ebenfalls zum Langsamverkehr gehorenden 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. Mit diesen
Angaben kann ohne weiteres in die Literaturschau im Anhang eingestiegen werden,
wo sich allenfalls zusitzliche Inhaltsangaben zum Werk finden.

Die Fussnoten sind je am Ende der Kapitel 1; 2.1 bis 2.6; 3 und 4 zusammengefasst.

VORBEMERKUNG
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1.0

DIE LANGSAMVERKEHRS-STADT

EINFUHRUNG

Um die Grundziige und Anliegen der Analyse plausibel zu machen, wird im folgenden
eine Langsamverkehrs-Stadt skizziert.

Langsamverkehrs-Systeme kénnen nicht nur fiir neue Stidte oder neue Quartiere
entworfen werden; vielmehr ist der Umbau bestehender Stadte durchaus moglich und
bei uns als Normalfall zu betrachten.

Die Langsamverkehrs-Systeme lassen sich namlich relativ leicht in die bestehenden
Stadtstrukturen einfigen und konnen diese sukzessiv durchwachsen. Sie sind flexibel
und anpassungsfahig. Schwierigkeiten bereiten eher die psychologischen, politischen
und rechtlichen Belange.

Um diese beeinflussen zu konnen, miissen Motivationen und Wertvorstellungen von
Nutzern, Machern und andern Mitbetroffenen beachtet werden.

Dem Entwurf der Langsamverkehrs-Stadt werden einige Charakteristiken der wichtig-
sten Komplexe und Randbedingungen vorangestellt. Zusammenhinge sowie
Wissensstand in den einzelnen Komplexen werden dabei im Sinne einer ersten
Ubersicht nur sehr allgemein umrissen. Detailliertere Ausfiihrungen finden sich inden
nachfolgenden Kapiteln.

Es wird schwergewichtig der Fussgdngerverkehr beschrieben. Die Besonderheiten des
Radverkehrs werden in Kapitel 2.6 beigefiigt.

DIE LANGSAMVERKEHRS -STADT
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2

1.1 CHARAKTERISTIKEN UND
RANDBEDINGUNGEN

1.1.1  Zur Charakteristik des Langsamverkehrs

Der Langsamverkehr umfasst vor allem Fussganger und Radfahrer, ferner das Fahren
mit Rollstiihlen, 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 Transportbediirfnisse eines einzelnen auch
voll abdecken - zB. beim Schiiler der untern Primarklassen.

Der Langsamverkehr ist ruhig, energiesparend und umweltvertraglich.

Er ist fur die Wohnqualitit des Quartiers nicht nur unbedenklich, sondern er ist
geradezu Voraussetzung dafiir. Ein Quartier ohne Langsamverkehr ist tot.

Langsamverkehrs-Netze umfassen Schulwege, Wege zum tiglichen Einkauf, zur
Haltestelle von Bus und Bahn, zum Arbeitsplatz, fiirden Spaziergang im Quartier oder
zu den Naherholungsrdumen.

Von den Anlagen des Langsamverkehrs wird gefordert, dass sie bequem, sicher und
attraktiv sind.

Sie dienen nicht nur dem Verkehren sondern ebenso dem Verweilen. 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.

Die Anlagen des Langsamverkehrs bestimmen die Wohn- und Lebensqualitit beson-
ders der betont quartiergebundenen Bewohner (Miitter, Alte und Kinder) in hohem
Masse mit. Das Erscheinungsbild der Anlagen ist demzufolge nicht nur fiir den
Verkehrsteilnehmer und Passanten bedeutsam, sondern ebenso fiir die Anwohner.

Der Langsamverkehr ist fur das Quartierzentrum und das Kleingewerbe im Quartier
unabdingbar, da er vor allem der Nahkundschaft dient und diese an die Geschifte
heranbringt.

Ebenso bedeutsam ist seine Funktion als Zubringer zum éffentlichen Verkehr; ohne ihn
hédngt selbst das beste dffentliche Verkehrsnetz in der Luft.

Er stellt ganz allgemein das unverzichtbare Bindeglied zwischen den Arterien des
motorisierten Verkehrs resp. dessen Umschlagplitzen wie Haltestellen oder Parkier-
anlagen auf der einen Seite und der eigentlichen Stadtsubstanz, also den Woh nungen,
Arbeitsstatten, Einkaufs- und Erholungsstitten auf der andern Seite dar.

Dabei ist zwischen zielgerichtetem Langsamverkehr (Arbeitspendler) und nicht-
zielgerichtetem Verkehr (Spaziergang, Einkaufsbummel, Verweilen, Spielen) zu unter-
scheiden. Jede Benutzungsart erfordert ihre spezifischen Anlageteile. Fiir den zielge-
richteten Langsamverkehr ist vor allem die Verkehrsqualitit (Bequemlichkeit, keine
Umwege, keine Hemmnisse) massgebend, fiir den nicht-zielgerichteten die Qualitit
des Nahumfeldes und die Verweilqualitit 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

Physische Aspekte
Kleine Einzugsbereiche - die Bedeutung der Ndhe

Hervorstechende Merkmale des Langsamverkehrs, insbesondere des Fussgangerver-
kehrs, sind seine relativ kleinen Einzugsbereiche und seine Umwegempfindlichkeit.
Daraus ergibt sich eine starke Abhéngigkeit der Langsamverkehrs-Anlagen und ihrer
Nutzung von den lokalen Gegebenheiten.

Das Quartier riickt ins Zentrum der Betrachtung; mit der beschriankten Geschwindig-
keit und dem Verweilen kommt dem Nahumfeld eine dominante Rolle zu; die “Nédhe”
in all ihren Aspekten wird bedeutsam. Bevolkerungsschwund im Quartier hat zB.
geringere Fussganger- und Kauferstrome zum Quartierzentrum und damit Umsatzein-
bussen der Laden 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 gehort 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
Bevolkerung, von Interessen und Anspriichen der Wirtschaft, von Umfeld und Um-
weltqualitdt, von bestehenden Erlebnis- und Begegnungsriumen, Treffpunkten, Ge-
wassern, Grin, etc.

Erst wenn diese Einzelkomplexe auf den Langsamverkehr und den eng damit gekop-
pelten 6ffentlichen Verkehr ausgerichtet sind, kann eine optimale Wirkung erreicht
werden und sind die erwiinschten Entlastungen des Strassennetzes und der Umwelt
sowie die gleichzeitige Anhebung der Wohn- und Aufenthaltsqualitit zu erwarten.

Psychische Aspekte
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
geriickt. Es wird eine Kultur des Langsamen angestrebt.

Der Schnelle, das heisst der Verkehrsteilnehmer im motorisierten Verkehrsmittel, ist
Uberfordert. Er kann aus Griinden der Schnelligkeit und der Isolation in seinem Vehikel
das Nahumfeld - ein paar Verkehrszeichen und Fahrbahn-Mitbenutzer ausgenommen
- gar nicht mehr richtig wahrnehmen, was zur Entfremdung beitrégt. Die Kommuni-
kation mit dem Umfeld und den Anwohnern leidet. Die Sensibilitit schrumpft; die
Gefahr von Lieblosigkeit und Brutalitat wachst entsprechend.

Daraus resultiert einerseits die Unfahigkeit zur Identifikation mit dem stidtischen
Umfeld, anderseits auch eine vergrobernde Sichtweise dieses Umfeldes, das nur noch
sektoriell und plakativ wahrgenommen wird?.

Die Auto-Stadt antwortet auf ihre Weise, indem sie sich gemiss den Anforderungen
des Motorisierten auch nur noch distanziert und plakativ gibt, respektive entsprechend
konzipiert wird. Ein fiir den Langsamverkehr und den Anwohner gravierender Verlust
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1.1.3

1.1.3-01

an Feinstruktur und gestalterischen Details, an Attraktivitit und Geborgenheit, am
“menschlichen Mass” einerseits und ein Uberhandnehmen der Monotonie und der
Verédung anderseits sind die Folgen.

Der Langsame und Verweilende nimmt - im Gegensatz zum Schnellen - das Umfeld
intensiv wahr, es wird ihm zum Gegeniiber, es re-agiert auf sein Agieren (und
umgekehrt). Kommunikation, Geben und Nehmen wird méglich, dadurch Erleben und
Identifikation. Die sinnliche Wahrnehmung, optisch, akustisch, taktil, die Freude an
der Bewegung, das Ausmessen des Raumes mit den Fiissen, die Erfahrung von
natirlichem Klima, von Wachsen und Gedeihen wirkt der Entfremdung entgegen; die
Chance des Heimischwerdens wichst, die des Heimischbleibens wird gewahrt.

Der engagierte Umgang mit dem Naheliegenden, die Liebe zum Detail wie auch das
Gefiihl des Dazugehérens binden in Umfeld und Gesellschaft ein und férdern die
Mitverantwortung; Sozialkontrolle geht weniger verloren, Vandalismus wird eher
vermieden. Die Mitbeteiligung und Kooperation stiitzen die Selbstwertgefiihle des
einzelnen und helfen gegen Vereinsamung und Isolation. Geborgenheit wird denkbar.

“Geborgenheit bieten” ist eine der urspriinglichsten Aufgaben der Stadt. Sie wird bei
der Langsamverkehrsstadt wieder in den Vordergrund geriickt.

Zu Attraktivitdt und Akzeptanz

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

Zur Attraktivitit

Der Begriff der Attraktivitat wird hier vor allem auf die Anlagen bezogen und im Sinne
der ARF-Richtlinien verstanden (in letzteren wird die Forderung aufgestellt,
Fusswegnetze hitten “sicher, bequem und attraktiv” zu sein?).

Attraktive Anlagen sind solche, die eine Benutzung verlockend und interessant
machen, die anziehend sind. Zur Attraktivitit kénnen Gestaltung und Materialien,
Ausschmiickung und Mablierung der Anlage selbst, aber auch deren Umfeld beitra-
gen. Belebtheit regt zB. zur Mitbenutzung an, macht eine Anlage also attraktiv;
anderseits konnen leere Fliachen, Lirm oder die Monotonie begleitender Bauten von
der Benutzung einer Langsamverkehrs-Anlage abhalten; solche Anlagen werden
entsprechend als unattraktiv empfunden.

Zudem ist die konkurrenzierende Attraktivitit der (andern) Verkehrsmittel zu erwih-
nen, die je nach Jahreszeit und Witterung, Verkehrsfluss und Parkierméglichkeiten
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 Verweilenden bezeichnet. Je gésser die
Vorteile der Benutzung einer Anlage sind, je sicherer, bequemer und attraktiver sie ist,
umso grosser ist im allgemeinen die Akzeptanz.

Tabelle 1.1.3-01:  Erzwungene, freie und verhinderte Akzeptanz je nach Attraktivitit der Anlagen und
des Umfeldes.

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

Art der Akzeptanz: Anlagen und Umfeld sind:
attraktiv unattraktiv

erzwungen (+) (+)

frei (+) -)

verhindert O] )

Dabei muss zwischen freier und erzwungener (sowie verhinderter) Akzeptanz unter-
schieden werden (Tab.1.1.3-01).

Sie ist frei, wenn Auswahlmaglichkeiten vorliegen und wenn einzelne Verbindungen
oder Abschnitte nicht unbedingt benutzt werden miissen. Dies ist dann der Fall, wenn
zB. dem Schiler verschiedene Wege zur Schule zur Verfiigung stehen, - aber auch
dann, wenn zB. der Pendler eine Fussgéngerverbindung wegen Umwegen oder wegen
Unfallgefahr meiden und statt dessen das Auto benutzen kann.

Erzwungene Akzeptanz liegt zB. dann vor, wenn ein Schiiler, der ja das Auto nicht
benutzen kann und darf, gezwungen wird, in Ermangelung von Alternativen einen
unsichern und unbequemen Weg zur Schule trotz Bedenken doch zu benutzen, - oder
wenn der Pendler infolge Parkplatzmangel am Arbeitsort das éffentliche Verkehrsmit-
tel und damit die Fusswege zur Haltestelle gezwungenermassen benutzen muss.

Als verhinderte Akzeptanz kann jener Zustand bezeichnet werden, bei dem wohl ein
Weg oder ein Fahrzeug angenommen wiirde, aber nicht zur Verfiigung steht (d.h.
wenn die Nachfrage durch das Angebot nicht befriedigt wird).

Zur Verkehrsberuhigung

Es ist zu unterscheiden zwischen stadtdeckender, resp. agglomerationsweiter Ver-
kehrsberuhigung und Verkehrsberuhigung auf Quartierebene. Sie sind nicht nur
beziiglich Ausdehnung, sondern zum Teil auch beziiglich der Massnahmen verschie-
den.
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Abb. 1.1.4-01: Stadtdeckende Verkehrsberuhigung. Schematische Darstellung der wichtigsten
verkehrlichen Massnahmen®,
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Zur stadtdeckenden Verkehrsberuhigung sind zB. restriktive Parkplatzpolitik im Zen-
trum oder in der gesamten Stadtgemeinde, Einfahrtsbremsen sowie Ausbau des
offentlichen Verkehrs zu rechnen (sieche Abb.1.1.4-01). Zur Verkehrsberuhigung auf
Quartierebene rechnet man zB. Wohnstrassen, bauliche Geschwindigkeitsbremsen

wie Aufpflasterungen, flichendeckende Tempolimiten, etwa “Tempo 307, etc. (siehe
Abb. 1.1.4-02/03).
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Abb. 1.1.4-02: Beispiel der Verkehrsberuhigung auf Quartierebene. Die Kleinquartiere (Mikrobereiche
M) zwischen der Makrostruktur der Hauptverkehrsachsen werden ausgeschieden,
die Durchtahrt darin wird erschwert oder gesperrt, die Geschwindigkeit gedrosselt.
Die Mikrobereiche sollen moglichst autonom sein (beziiglich Schulen, Laden), damit
ein Uberqueren der Hauptverkehrsachsen durch den Fussganger vermieden werden
kann. Es wird ein Verkehrskorridor zwischen City und Stadtrand gezeigt®.

HVS  Hauptverkehrs-
strassen

SS Sammel-
strassen

Im folgenden werden nur Verkehrsberuhigungsmassnahmen der zweiten Gruppe be-
ricksichtigt, und auch sie werden nicht ausfiihrlich behandelt. Das bedeutet keines-
falls, dass sie fur den Langsamverkehr und die Stadtqualitit nicht von hervorragender
Bedeutung sind. Der Grund fiir die weniger eingehende Bearbeitung liegt vielmehr im
Umstand, dass bei der Verkehrsberuhigung im Quartier - abgesehen vom Zusam-
menspiel mit Handel und Gewerbe - zurzeit keine dringenden Forschungsaufgaben
gesehen werden. Die Beruhigungsmassnahmen im Mikrobereich sind die letzten Jahre
namlich schon weitgehend untersucht worden; es bestehen ausfiihrliche Zusammen-
stellungen der Ergebnisse und Erfahrungen besonders aus Holland und aus Deutsch-
land, die im allgemeinen auch auf unsere Verhiltnisse tbertragbar sind®.
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Abb. 1.1.4-03: Beispiel flr Verkehrsberuhigungsmassnahmen im Quartier. Optische und physi-
sche Geschwindigkeitsbremsen.

a) Keine Beruhigung: Fluchtpunkt und Fluchtlinien ver-
leiten zum Schnellfahren.

b) Durch horizontale und vertikale Versatze wird die
Geschwindigkeitsreduktion erzwungen.

¢) Allegestalterischen Elemente betonen die Verflech-
tungen quer zur Strasse. Der Strassenraum wird als
verbindende Nahtstelle zwischen den Bereichen
rechts und links aufgefasst, nicht als zerschneiden-
de Zasur.

1.1.5  Zum Fussgingerverkehr und zum Verweilen

1.1.5-01  Zum Fussgingerverkehr

Fussgdnger ist jeder. Der Fussgingerverkehr macht den bedeutensten Teil des
Langsamverkehrs aus.

Nach Nutzerkategorien unterscheidet man Kindergartenkinder, Schiiler der unteren
Primarklassen, der oberen Primarklassen, Sekundarschiiler, Einkaufende fiir den tag-
lichen Bedarf, Einkaufende fiir den wochentlichen Bedarf, Pendler zum Arbeitsplatz,
Pendler 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

Tabelle 1.1.5-01:  Effektive Gehdistanzen von der Wohnung aus gerechnet zuden Zielen; in Metern inkl.
Umwege. Je obere Distanzgrenze’.

Fusswegtyp nach Zielen Effektive Gehdistanzen
resp. Benutzerkategorien ideal max. zuldssig
Kindergarten 300 600
untere Primarklassen 500 1000
obere Primarklassen 800 1200
Sekundarklassen 1000 1500
Laden des tiglichen Bedarfs 300 600
Laden des Wochenbedarfs 500 1200
Haltestellen Tram und Bus 300 600
Bahnhofe 1000 1500
Arbeitsplatze 1000 1500
Alte und Behinderte 400 600

Nebst der Verbindungsqualitit spielen die Verweil- und Begegnungsqualitit sowie die
Maglichkeiten der Kommunikation und der Identifikation mit dem Umfeld, resp. dem
Quartier eine ebenso grosse Rolle®.

Die Einzugsbereiche sind je nach Nutzer und nutzerbezogenem Ziel sowie nach der
Attraktivitdt der Anlagen und des Nahumfeldes verschieden gross und richten sich
gemdss ARF-Richtlinien nach den idealen, resp. zumutbaren Gangweiten. Letztere
sind z.T. aus eigenen Erhebungen ermittelt worden oder stellen Erfahrungswerte dar
(Tabelle 1.1.5-01).

Von besonderer Bedeutung ist die Umwegempfindlichkeit des Fussgangers; sie ist bei
Pendlern und Einkaufenden im Quartier besonders gross. Die Beseitigung von Umwe-
gen und von Gefahrenpunkten beziiglich Motorfahrzeugverkehr aber auch die Ver-
besserung der Sozialsicherheit gegen Belastigungen und Uberfille ist fiir die Akzeptanz
der Netze entscheidend.

Aus eben diesen Griinden ist die Organisation der Stadt und ihrer Nutzungen fiir die
Qualitat der Fussgingeranlagen und damit fiir ihre Akzeptanz ausserordentlich wich-
tig. Die diesbeziiglichen Zusammenhinge werden in den Kapiteln 1.3.4; 1.3.5und 2.4
dargestellt.

Die Vorgehensweisen aufgrund der rechtlichen Situation, insbesondere unter Beriick-
sichtigung des Bundesgesetzes Uber Fuss- und Wanderwege, sind bekannt®.

Sowohl beziiglich Erhebungen, Netzentwiirfen, Netziiberpriifungen, rechtlicher Si-
cherung und Realisierungen der Anlagen wie auch beziiglich der verkehrstechnischen
und sicherheitstechnischen Belange und der Attraktivititssteigerung bestehen eine
ganze Reihe praxisbezogener Anleitungen™®.

Zum Verweilen

Das Verweilen und damit die Verweilqualitit sind fir den Aufenthalt in der Stadt
ausserordentlich bedeutsam. Dies gilt nicht nur fiir den Aufenthalt im Wohnquatrtier,
sondern ebenso fiir die Attraktivitat der Haupt- und Nebenzentren der Stadt, aber auch
fur die Erholungsraume und deren Zuginge.

DIE LANGSAMVERKEHRS -STADT
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Verweilqualitat bedingt Sicherheit, und zwar Verkehrs- und Sozialsicherheit (soziale
Kontrolle), sie bedeutet aber auch Geborgenheit und damit Schutz vor stérenden und
schadlichen Einwirkungen (etwa des Verkehrs); ferner bedeutet sie Vertrautheit mit
dem Umfeld, sie umfasst nebst den Kommunikationsmoglichkeiten mit dem Gegen-
Uber auch die Riickzugsmoglichkeiten in ein Refugium, ins Private; sie bedeutet aber
auch Forderung der Identifikationslust und der Identifikationsméglichkeiten mit dem
bebauten und freien Aussenraum, mit seinen Materialien, Formen, Pflanzen, Tieren,
mit den Elementen Wasser und Luft, etc.

Verweilqualitit bedeutet demnach Erlebnisqualitit und Lebensqualitidt und somit
Quartier- oder Stadtqualitat.

Sie ist ebenso wichtig fiir die Kontakte und das Wohlbefinden der Rentner wie fiir die
korperliche, emotionale und soziale Entwicklung der Kinder. Sie kann sowohl durch
Odnisse und lebensfeindliche Bauten, durch “unmenschliche” Massstibe wie durch
Uberlastungen des Umfeldes zB. durch Verkehr und Immissionen beeintrichtigt
werden.

Gestaltungsversuche zugunsten der Verweilqualitit sind mancherorts anzutreffen;
hingegen sind deren Auswirkungen auf das Verweilen, auf die Quartierqualititund auf
Attraktivitit und Akzeptanz des Langsamverkehrssystems noch wenig untersucht,
obschon offensichtlich ist, dass sie darauf wesentlichen Einfluss haben™.

Dem Verweilen und der Verweilqualitit wird daher in diesem Bericht die nétige
Aufmerksamkeit geschenkt.

Von besonderer Bedeutung fiir Verweil- und Wohnqualitit sind die Erholungsflachen
im Quartier; sie miissen geschitzt und gut in die Quartiere eingebunden werden.

Kleine Spiel- und Erholungsflichen sind fiir Kinder und fiir Miitter mit Kleinkindern
sowie fir dltere Anwohner von ausserordentlicher Bedeutung. Sie kénnen i.a. leicht
ins Langsamverkehrsnetz integriert werden und stiitzen seine Attraktivitit. Zu beach-
ten ist, dass sie wie alle Ziele im Nahbereich auch kleine Einzugsbereiche haben; ihre
Akzeptanz héngt 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 Erholungsflichen'.

Distanzen sind: ideal max.
Spielplatze far:

Kleinkinder 30m 70 m
Kinder der unteren Primarklassen 50 m 100 m
Kinder der oberen Primarklassen 100 m 300 m
Sekundarschuler 200 m 1500 m
Parks, Ruhepunkte:

Kleinrefugien, Ruheplatze 200 m 400 m
Quartier-Parks, Waldrander, Ufer 300 m 600 m

KAPITEL 1:
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1.1.6

1.1.7

Zum Fahrradverkehr

Der Fahrradverkehr ist ein wichtiger Teil des Langsamverkehrs. Er hat in den letzten
Jahren entgegen fritherer Prognosen eine ungeahnte Popularisierung erfahren'?; die
Forschungen sind besonders in den Niederlanden und in Deutschland entsprechend
gefordert worden und der Radfahrer-Bereich kann heute als relativ gut untersucht
gelten.

Allerdings betreffen die bisher bekannt gewordenen Forschungen vor allem verkehrs-,
unfalltechnische und 6kologische Belange, Zusammenhidnge wie zB. zwischen Fahr-
radverkehr und Umsatz der Ldden oder Fahrrad- und Fussgéngerverkehr wurden noch
kaum untersucht.

So wire in der Diskussion um die Cityparkpldtze 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 Veloparkpldtze in der City bei einer velofreundlichen Netzgestaltung fiir die
Léaden eher mehr Umsatz zu bringen verméchten als flichengleiche Autoparkplitze.
Diese Frage ist nicht nur fiir die City sondern auch fiir die Anordnung, Ausgestaltung,
Erschliessung und Einbindung der Quartierzentren von Bedeutung.

Fast gdnzlich vernachldssigt wurden die Fragen des Wetterschutzes. Zwar wurden im
Kanton Aargau schon vor Jahrzehnten Velowege unter die Briickenplatten gehangt;
eine Fithrung des Wetterschutzes in die Quartiere hinein wurde aber nicht weiterverfolgt,
obwohl bei starken Pendlerstromen zwischen City und Wohnbereich der Wetterschutz
die erwiinschten Verkehrsumlagerungen férdern kénnte's.

Koppelung mit andern Verkehrssystemen

Zu den “andern Verkehrssystemen” werden hier der motorisierte Individualverkehr
samt Umschlag- und Parkplatzen und der offentliche Verkehr mit Haltestellen und
Bahnhofen gerechnet.

Diese beiden Systeme interessieren im folgenden insofern, als sie Teil der Transportkette
sind, dieder Langsamverkehrs-Teilnehmer mitbenutzt, oderals sie den Langsamverkehr
und seine Systemteile sowie die Verweil- und Wohnqualitit beeinflussen.

Die enge Koppelung des Langsamverkehrs mit dem 6ffentlichen Verkehr hat zur Folge,
dass auch die Zugdnge zu den Haltestellen und der Aufenthalt im Haltestellenbereich
indie Untersuchungen einzubeziehen sind. Es ist leicht einsehbar, dass die Attraktivitit,
Verkehrssicherheit und die Sicherheit gegen Uberfille und Belistigungen (im weitern
als Sozialsicherheit bezeichnet) der Haltestellenzugénge und Haltestellenbereiche
auf die Akzeptanz der Anlagen von bedeutendem Einfluss sind.

Die Qualitét der Einbindung und Einbettung der Haltestellen ins Siedlungsgefiige ist
deshalb von erheblicher Bedeutung, weil damit mehr oder weniger grosse Einzugsbe-
reiche und damit mehr oder weniger potentielle Nutzer der Transportkette éffentlicher
Verkehr/Langsamverkehr erfasst werden konnen. Die gegenseitigen Abhéngigkeiten
von Siedlungsgefiige, Haltestellen-Anordnung und Langsamverkehrsanteil werden
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1.1.8

besonders deutlich, wenn man die méglichen baulichen Verdichtungen im
Haltestellenbereich und die dadurch erhéhten Nutzerpotentiale beachtet.

Die Anordnung der Haltestellen und deren Einbindung diirfen aus den angefiihrten
Griinden nicht isoliert als betriebliches Problem des éffentlichen Verkehrs betrachtet
werden, sondern sie sind eine ebenso wichtige stadtplanerische Frage.

Analoges gilt auch fir die Gehdistanzen zu Parkieranlagen sowie beziiglich deren
Verkehrs- und Sozialsicherheit.

Stadtplanerische und gestalterische Randbedingungen

Aus den Ausflihrungen 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-
kehrsanlagen und des 6ffentlichen Verkehrs entscheidend, indem zB. hohe Wohndichte
mehr Passagiere bringt. Quartierzentrum und Quartierladen im Nahbereich der
Wohnung werden eher frequentiert. Zudem wirken sich die Frequenzen der Haltestel-
len befruchtend auf das naheliegende Kleingewerbe aus.

Dabei ist immer auch in Betracht zu ziehen, dass die Gestaltungselemente und die
Sicherheit (beziiglich Unfille und Uberfille) sowohl der Anlagen selbst als jene ihres
Nahumfeldes die Attraktivitat eines Systems stark beeinflussen. Wo sie nicht geniigen,
sinkt der Anreiz zur Benutzung; die Anlagen mitsamt dem 6ffentlichen Verkehrskonzept
werden u.U. illusorisch.

Diese Fragenkomplexe sind noch relativ wenig erforscht; da sie aber auf die Akzeptanz
einen offensichtlichen und bedeutsamen Einfluss haben, werden sie hier weiterverfolgt'®.
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1.3

1.3.1

HAUPTTHESEN

Folgende drei Hauptthesen sind fiir die Systemanalyse vorgegeben:

1. Hauptthese:

Die Forderung des Langsamverkehrs vermag das Verkehrsnetz zu entlasten und wirkt
sich vorteilhaft auf die Stadtqualitit aus.

2. Hauptthese:

Die Entlastungen sind umso wahrscheinlicher und umso grésser, je grésser die
Akzeptanz ist; entsprechend positiv sind die Auswirkungen auf die Stadt- und
Wohnqualitat.

3. Hauptthese:

Die Akzeptanz ihrerseits ist umso grosser, je attraktiver der Langsamverkehr, sein
Umfeld und die Teilnahme am Langsamverkehrsgeschehen erscheinen, je geringer die
Hemmnisse sind und je unabdingbarer die Notwendigkeit ist, zu Fuss zu gehen oder
per Fahrrad zu fahren.

ENTWURF DER LANGSAMVERKEHRS-STADT

Die wohnliche Stadt

Die autogerechte Stadt ist nicht moglich. Hoher Motorisierungsgrad kann sich
bewohnerfeindlich auswirken. Investitionen fiir den motorisierten Individualverkehr
im Stadtbereich lassen sich kaum mehr rechtfertigen, und zwar aus Platzgriinden, aus
Criinden der Kosten, der Umweltvertraglichkeit und der Aufenthaltsqualitit.

Ein moglichst grosser Verkehrsanteil muss durch den Langsamverkehr direkt oder
durch die Transportkette 6ffentlicher Verkehr/Langsamverkehr bewiltigt werden kon-
nen. Dies unter moglichster Schonung von Umfeld und Lebensqualitit der Einwohner
und Aufenthalter, d.h. im Sinn einer wohnlichen Stadt.

Die wohnliche Stadt ihrerseits stellt erhdhte Anspriiche an die Stadtgestaltung, an die
Refugien und Rekreationsriume, an die Qualitit der Langsamverkehrsanlagen wie
auch an deren Nahumfeld. Ebenso miissen das Engagement der Anwohner beziiglich
dieser Anlagen samt Nahumfeld, eine Mitsprache und Mitwirkung an deren Aus-
gestaltung, die Mitverantwortung an Unterhalt und Sicherheit sowie die Identifikation
mit dem Refugium und Kommunikationsort an sich geférdert und gepflegt werden.
Monotonie und Verwahrlosung sind zu bekdampfen; Vielfalt und Geborgenheit sind im
Sinne der Attraktivitdt zu fordern.
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1.3.2

Abb. 1.3.1-01: Gegeniberstellung von Monotonie und Vielfalt, Abschreckung und Akzeptanz.

Abschreckende Monotonie

Anregende Vielfalt

N

Um zu akzeptablen Losungen zu kommen, sind die spezifischen Eigenschaften und
Bedirfnisse sowohl des Langsamverkehrs-Systems, seiner Anwohner und Nutzer wie
auch jene des offentlichen Verkehrssystems zu ergriinden und zu stiitzen.

Ebenso miissen die Randbedingungen, die einen optimalen Einsatz der beiden Syste-
me gestatten, aufgezeigt und giinstig beeinflusst werden.

Die Randbedingungen werden verkannt, wenn zB. ein modernes, leistungsfihiges
Busnetz vor allem solche Haltestellen bedient, die schon vor Jahrzehnten festgelegt
wurden, die heute aber weitab von den seither entstandenen Neugquartieren liegen:
¢ Die Anmarschwege sind zu gross und werden nicht angenommen.

Ein Verkennen der Randbedingungen bedeutet auch, zB. ein neues Quartierzentrum
mit oder ohne Parkplétze dort vorzusehen, wo die Bausubstanz umgenutzt wird und
nun vor allem Biiroraum entsteht, wiahrend kaum mehr junge Familien im Quartier
bleiben: ¢ Hier fehlen ndmlich die fiir ein Quartierzentrum entscheidend wichtigen
Nahkunden, das heisst die Anwohner.

Zum Aufbau: Vom Kleinquartier zur Stadt

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

KAPITEL 1:
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1.3.3

Abb. 1.3.2-01: Aufbau der Langsamverkehrs-Stadt

1 Kleinquartier
2 Grossquartier
3 Stadtteil, ev. Stadt

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 Schiilern der untern Primarklassen, den
Einkaufenden fiir den taglichen Bedarf und den Pendlern zu den Haltestellen des
offentlichen Nahverkehrsmittels zuzumuten. Das Kleinquartierzentrum umfasst zB.
Konsumladen, Backer, Metzger, Wascherei, Quartierrestaurant, Café, etc.."”

Mehrere solcher Einheiten kdnnen zur ndchstgrossern Einheit, dem Grossquartier mit
Grossquartierzentrum, zusammengefiigt werden. Die Anmarschwege zum Grossquar-
tierzentrum sollen hochstens etwa 800 bis 1000 Meter betragen und sind den Schilern
der obern Primar- sowie den Sekundarschulklassen, dem Arbeitspendler zum Bahn-
hof, dem Einkaufenden des wochentlichen Bedarfs (gerade noch) zumutbar. Wobei als
Alternative hier bereits eine Busverbindung zur Verfligung stehen sollte. Dem Gross-
quartierzentrum konnen angehoren: Laden fir den Tages- und Wochenbedarf, Klei-
der- und Schuhgeschifte, Apotheken, Sportartikel, Hotels, etc.

Je nach Stadtgrosse konnen sich Grossquartiere zum Stadtteil mit Stadtteilzentrum
oder zur Stadt mit Stadtzentrum zusammenfiigen.

Wie erwihnt, darf das Zusammenfiigen nicht schematisch erfolgen, sondern muss den
gewachsenen Siedlungseinheiten und der Topographie folgen, dabei sind Tradition
und Quartiereigenheiten, Quartier-ldentifikation und Quartier-Autarkie unbedingt zu
beriicksichtigen. Damit ist gesagt, dass die Langsamverkehrs-Stadt aus einer beste-
henden, historisch gewachsenen Stadt entwickelt werden kann.

Einzugsbereiche und Bediirfnisse der Anwohner

Entscheidend ist, dass die Zentren - wie auch die Naherholungsziele - aller Einheiten
fur den Fussganger (und Radfahrer) vom Wohn- oder Arbeitsplatz aus moglichst
bequem und sicher zu erreichen sind, und dass sie untereinander mit einem o6ffentli-
chen Verkehrssystem maximal verbunden werden.

DIE LANGSAMVERKEHRS -STADT
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Auf diesem - mehr ideellen als graphischen - Raster baut sich die Langsamverkehrs-
Stadt auf. Dabei werden im Prinzip folgende Forderungen erfiillt:

* Der vorwiegend quartiergebundene Anwohner - zB. Miitter mit Kindern, Schiiler,
Alte - kann die “alltiglichen” Ziele in seinem Kleinquartier zu Fuss erreichen. Die
Distanzen sind den Kindern der untern Klassen als Schulweg, aber auch den Alten und
den einkaufenden Mttern fiir den wichtigen, nichtmotorisierten Einkauf angemessen.
Es profitieren also genau jene Bevolkerungskreise, denen die Benutzung eines Motor-
fahrzeugs verwehrt oder unméglich ist und die deshalb auf die eigenen Fiisse ange-
wiesen sind. Es sind zudem jene Kreise, denen eine attraktive Gestaltung des Weges
als einem Ort des Erlebens, der Identifikation und der Kommunikation besonders
wichtig ist.

° Innerhalb des aus mehreren Kleinquartieren gebildeten Grossquartiers kénnen
nebst den “tdglichen Bediirfnissen” zB. der &lteren Schiiler und der Bahnhof- und
Zentrumspendler auch die “wéchentlichen Bediirfnisse” des Einkaufs abgedeckt
werden; dabei kann der Transport wahlweise zu Fuss, per Fahrrad oder per sffentli-
chem Nahverkehrsmittel erfolgen.

* Derquartieriiberschreitende Verkehrsteilnehmer kann alle stidtischen Ziele mithilfe
der Transportkette Fussweg/6ffentlicher Verkehr/Fussweg erreichen.

* Grosstmogliche Immissionsfreiheit beziiglich der Motorfahrzeuge und hohe Ver-
kehrs-, Sozial- sowie Energiekrisen-Sicherheit sind gewihrleistet; die

© Gestaltung kann anwohnergerecht erfolgen; Verweil- und Wohnqualitit, damit
Stadtqualitat, kénnen bei entsprechendem Einsatz erreicht werden.

KAPITEL 1:
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Abb. 1.3.3-01: Schematische Darstellung der wichtigsten Fussgéngerverbindungen von der Woh-
nung im Quartier Q zu verschiedenen Zielen in der Langsamverkehrs-Stadt, insbe-
sondere im Quartier Q und in der City C (Ausschnitt).

Q = Wohnquartier

C = Stadtzentrum mit Arbeitsplatzen und Erholungsfunktion

2Q = Kleinquartierzentrum mit Arbeitsplatzen, Laden und Haltestelle
EW = Laden des wochentlichen Bedarfs

ET = Laden des taglichen Bedarfs

W1 = Wohnung 1, Ausgangspunkt des Fussgangers

S = Schule

Erh = Erholungsanlagen

P = Parkieranlage

W2 = Wohnung 2 (als Zielpunkt fur den Besucher aus Wohnung 1)
Bhf = Bahnhof mit Bus- und/oder Tram

gestrichelte einfache Linien = Fussgangerverbindungen
parallele Linien zur gestrichelten Linie = geforderte Attraktivitat der Wege

Bahn BhF{.

—
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1.3.4

Die Bedeutung von Attraktivitit und Akzeptanz

Untersuchungen der Zugangswege zu einer Pendlerstation ergaben eine Verteilung
der Verkehrsmittel je nach zuriickzulegender Distanz gemiss Abb.1.3.4-01.

Abb. 1.3.4-01: Benutzte Verkehrsmittel zum Bahnhof',

% (vereinfacht) 1 Zu Fuss
2 Velo
3 Bus
4 PW

Die Fussgdnger zum Vorortbahnhof nehmen Distanzen bis ca.1 km noch relativ gutan,
Radfahrer je nach Topographie bis 3 Km.

Es ist ohne weiteres einzusehen, dass die Einzugsbereiche grosser werden, wenn
grossere Anmarschwege akzeptiert werden. Das bedeutet dann fiir mehr Einwohner
grosseren Anreiz zur Benutzung des o6ffentlichen Verkehrs.

Gleichzeitig kann angenommen werden, dass die Akzeptanz umso mehr zunimmt, je
grosser die Attraktivitdt der Anlagen und des Nahumfeldes wird.

Dass die Akzeptanz beeinflussbar ist, zeigt eine Untersuchung beim HBFZiirich (Abb.
1.3.4-02)%,

Abb. 1.3.4-02: Akzeptierte Weglangen von Fussgidngem

Fg (vereintacht) 1 unattraktiver Weg
% 2 attraktiver Weg
-50

0
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1.3.5

Linie 1 zeigt die Fusswegldngen bei einem unattraktivem Weg (Limmatstrasse Ziirich),
Linie 2 die bedeutend grosseren Gehdistanzen bei attraktivem Weg (Bahnhofstrasse
Zirich). Entsprechend sind die Einzugsbereiche bei attraktiven Wegen u.U. um ein
Mehrfaches grosser als bei einem unattraktiven Wegnetz.

Die Einzugsbereiche sind zudem grosser, wenn nur geringe Umwege zuriickzulegen
sind. Sie konnen zB. bei strahlenférmiger Anordnung der Haltestellenzugénge fast
doppelt so gross werden wie bei ungiinstig gelegten, orthogonalen Netzen.

In Abb. 1.3.4-03 sind die theoretischen Einzugsbereiche, wie sie sich aus Abb.1.3.4-
02 fiir 50% der Fussgédnger ergeben, zum Grossenvergleich als Quadrate dargestellt.
Die kleinste Fliche steht fiir niedrige Attraktivitidt und geringe Bequemlichkeit infolge
Umwege (Umwegfaktor ca. 1,4) des Langsamverkehrs-Netzes. Sie zeigt die entspre-
chend geringe Akzeptanz des angeschlossenen offentlichen Verkehrsnetzes.

Abb. 1.3.4-03: Vergleich der Einzugsbereiche nach unterschiedlicher Attraktivitat und Bequemlich-
keit der Wege gemass Abb. 1.3.4-02.

1 attraktive Wege,
/1 2 unattraktive Wege
3 do. und hoher Umwegfaktor (ca.1,4)

Je nach Weggqualitit ist die Abdeckung einer Siedlung mit Einzugsbereichen also mehr
oder weniger gut. Daraus resultiert auch eine mehr oder weniger gute Erschliessung
in Koppelung mit dem Netz des offentlichen Verkehrs.

Die unterschiedliche Akzeptanz sowohl des Langsamverkehrs-Netzes wie des offent-
lichen Verkehrsnetzes wird augenfallig.

Die Bedeutung der Nahkundschaft

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

DIE LANGSAMVERKEHRS -STADT
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Abb. 1.3.5-01: Fussgéangerdichten im Stadtprofil (schematisch)

Nach Heidemann, Claus (1966)

N
—t

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

Abb. 1.3.5-02: Bevdlkerungsschwund im Zentrumsbereich schwicht das Gewerbe des Zentrums.
Besonders die Nahkundschaft und damit der Einkauf fir kurzfristigen Bedarf gehen
zurick.

Situation Stadt
Zentrumsbereich
Bevélkerungsprofil 1 (friher)
Nahkundschaft
Bevolkerungsprofil 2 (heute)
Bevélkerungsschwund

Rest der Nahkundschaft
Fussganger-Distanzen

ONDOUTH WN -

Mitdem Fussgadngerverkehr nehmen im allgemeinen die Umsitze und die Bodenpreise
zu oder ab. Das heisst (etwas vergrobernd), dass sich die “Wirtschaftskraft” eines
Gebietes weitgehend mit dem intensiv genutzten Fussgingerbereich deckt; man
denke in diesem Zusammenhang auch an die Einkaufspassagen in Bahnhofen (dies
sind die Antworten auf die Einkaufszentren auf der Griinen Wiese, die brigens auch
nicht ohne Nahkundschaft auskommen?,

Auf dieselbe Art lassen sich auch Umsatz-Einbussen in den Zentren erkliren. Abb.
1.3.5-02 zeigt ein Bevdlkerungsprofil durch die Stadt. Bei einer Entvélkerung der
Innenstadt geht in diesem Bereich auch die Kundschaft zuriick. Und zwar ist vor allem
das Kleingewerbe betroffen, denn es lebt vor allem von der Nahkundschatft.
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1.3.6

Abb. 1.3.5-03: Kleingewerbe und Quartierladen sind bei einem punktuellen Einwohnerschwund
besonders gefidhrdet, weil der Nahkunde fir den Umsatz bestimmend ist. Daraus
wird die Verletzlichkeit der Quartierzentren ersichtlich.

1 Kundenprofil City

2 punktueller Bevolkerungsschwund kann
verschmerzt werden

3 Kundenprofil Quartierladen

4 punktueller Bevolkerungsschwund wirkt
sich verheerend aus

Die Umsatzeinbussen sind in jenen Geschéftsbereichen am grossten, in denen die
Nahkundschaft eine wichtige Rolle spielt, also vor allem beim Quartierladen und im
Kleingewerbe. Die Einbriiche sind — verhéltnisméssig gesehen — umso bedeutsamer,
je kleiner der Einzugsbereich ist.

Abb. 1.3.5-03 zeigt die Kauferprofile einer City und eines Kleinquartierzentrums; das
erste Profil ist flach und weit ausgedehnt, das zweite ist punktuell stark iberhéht und
von geringer Ausdehnung. Dies deshalb, weil die City ldngerfristigen Bedarf iber 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 relativ wenig betroffen; sie kann einen nur punktuellen Verlust an
Kundschaft abfedern und durch Fremdkundschaft ausgleichen. Das Kleinquartierzen-
trum aber wird schon durch einen punktuellen Einbruch (in seinem Bereich) schwer
getroffen und gefahrdet.

Nur wenn es gelingt, den Einzugsbereich des Kleinquartierzentrums durch attraktive
Langsamverkehrs-Netze auszuweiten und abzusichern, wird es iberleben kénnen.

Die Bedeutung der Sozialsicherheit

Die Sozialsicherheit, also die Sicherheit vor Bedrohungen und Uberfillen, riickte die
letzten Jahre immer mehr ins Zentrum des Interesses. Eine extensiv verstandene
Toleranz, Entwurzelung, Verédungen und Verelendungen einerseits, Lieblosigkeit
und mangelnde Zivilcourage anderseits haben dazu gefihrt, dass sich immer mehr
Personen im offentlichen und Langsamverkehrs-Netz verunsichert fiihlen.

DIE LANGSAMVERKEHRS -STADT
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Sozialsicherheit bedingt
helle, belebte und iiber-
sichtliche Anlagen
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1.3.7

1.3.8

Verunsicherungen kénnen objektiv oder subjektiv sein. Durch entsprechende Aufkli-
rungs-Kampagnen konnen subjektive Befiirchtungen allenfalls abgebaut werden. Bei
den Auswirkungen auf die Akzeptanz der Anlagen spielt die Frage, ob die Angste
eingebildet oder real begriindet seien, allerdings keine Rolle. Das Resultat ist beidemal
dasselbe: der veringstigte, potentielle Verkehrsteilnehmer wird nach Méglichkeiten
suchen, geschiitzt von Ort zu Ort zu kommen.

Im Normalfall wird das bedeuten, dass er - vorausgesetzt, die Zugdnge und Aufenthal-
te im Parkplatzbereich seien nicht ebenfalls unsicher - sich in den Schutzpanzer des
Automobils zwédngt und das Langsam- und o6ffentliche Verkehrsnetz meidet.

Wenn es nicht gelingt, die Sozialsicherheit weitgehend zu garantieren, werden
letztlich die Investitionen fiir den Langsam- und 6ffentlichen Verkehr vergeblich sein.
So sind zum Beispiel bereits heute die Investitionen bezuiglich Verkehrssicherheit dort
illusorisch geworden, wo die Fussgangerunterfihrungen aus Angst vor Anrempelungen
und Uberfillen nicht mehr benutzt werden.

Die Bedeutung der Motivation

Grundsitzlich sind zwei Arten der Motivation zu unterscheiden. Einmal die Motiva-
tion der Verantwortlichen und “Macher”, ein Langsamverkehrs- und éffentliches
Verkehrsnetz zu erstellen, anzubieten und effektiv zu betreiben, dann die Motivation
der Verkehrsteilnehmer und Anwohner, das Angebot auch tatsichlich zu nutzen.

Die Motivationen konnen durch Mitbetroffene, zB. das Gewerbe oder Anwohner,
ausgeldst oder gestiitzt werden, indem etwa Gesetzgeber und Behérden zum Handeln
gedrédngt werden, oder indem im Interesse der Luftreinhaltung zum Velofahren und
zum Zufussgehen aufgerufen wird.

Da die meisten Langsamverkehrsanlagen vom Aufwand her wenig spektakulir sind
und sich dementsprechend wenig zur Profilierung eignen und oft auch bekdmpft
werden, bleibt die Motivation fiir die Behérde, sich dafiir einzusetzen, leider nicht
selten gering. Dies auch deshalb, weil der Nutzen der Anlagen nicht zum Vorneherein
einsehbar ist und weil der Begriff des Langsamen an sich schon den Maximen der
Leistungsgesellschaft zu widersprechen scheint.

Fehlende Motivation bei den Machern kann den Zerfall eines Langsamverkehrssystems
zur Folge haben, oder es kann den Aufbau eines solchen behindern. Damit bleibt dann
die Nutzungsmaglichkeit entsprechend beschrinkt; die Anlagen bleiben zB. unattraktiv
und unsicher. Dies wiederum wirkt sich negativ auf die Motivation der Nutzer aus, die
Anlagen tberhaupt zu frequentieren.

Die Bedeutung der stadtplanerischen Anordnungen

Die Attraktivitdt und Akzeptanz der Anlagen wird aber nicht nur von deren baulich-
asthetischen Eigenheiten oder vom Willen und von der Motivation der Nutzer, Macher
und andern Mitbeteiligten bestimmt, sondern ebenso von den stadtplanerischen
Randbedingungen und Anordnungen, zB. der Organisation und den Nutzungsmustern
der Stadt.
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Dies soll an einem Beispiel kurz aufgezeigt werden.

In 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 éffentlichen
Verkehrsmittels wird unter diesem Umstand leiden.

Gelingt es, die Siedlungssubstanz mit planerischen Massnahmen mehr gegen den
Bahnhof zu lenken, so steigt auch die Akzeptanz des Weges und des offentlichen
Verkehrs.

Abb. 1.3.8-01: Siedlungsdichte und Organisation. Durch eine langsamverkehrs-gerechte Anord-
nung der Nutzungsarten und Nutzungsdichten gewinnen Siedlung, Langsam- und
offentlicher Verkehr.

1 Bebauungsschwerpunkt ist
zu weit vom Bahnhof ent-
4 fernt, nur wenige profitieren
l vom Fussganger-Einzugs-
bereich des Bahnhofs.
e % 2 Bessere Akzeptanz des
I offentlichen Verkehrs infolge
5 besserer Deckung zwischen
Einzugsbereich und
0 Bausubstanz.
3 Bestmaogliche Deckung

BEBAVUNG
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Fur den Langsamverkehr wire es besonders vorteilhaft, wenn die Siedlung tiber den
Bahnhof wegwachsen konnte. Sowohl Siedlung wie éffentlicher Verkehr wiirden
davon profitieren; denn der Bahnhof befinde sich dann mitten im “wirtschaftlichen
Kraftfeld” des Ortes; die Zugange zur Bahn wiren kurz, die Einzugsbereiche wiirden
die hohe Bau- und damit Einwohnerdichte umfassen und wiirden somit das Benutzer-
potential anheben; anderseits wiirde die Bahn mit ihrem Passagierpotential das
Gewerbe des Siedlungszentrums stiitzen.

Die Massnahmen werden noch wirksamer, wenn die Siedlung im Bahnhofbereich
zusétzlich verdichtet wird, und zwar auf beiden Seiten der Geleise und an sehr
hochwertigen Lagen evtl. auch Gber den Geleisen.
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2. SYSTEMANALYSE

2.0 EINFUHRUNG

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

1.
Physisch-
asthetisches Feld

2. 3.
Psychisch- T Politisch-
soziales Feld e wirtschaftliches Feld

4,
Planerisch-
betriebliches Feld

Jedes dieser vier Felder beriicksichtigt zwei Bereiche:

Nr. Feld Bereich

1 Physisch-asthetisch 1. Anlagen
2. Nahumfeld

2 Psychisch-sozial 1. Nutzer (der Anlagen)
2. Nicht-Nutzer

3 Politisch-wirtschaftlich 1. Promotoren, Macher
2. Mitbetroffene

4 Planerisch-betrieblich 1. Siedlungsplanung
2. Betriebliches

Nachfolgend werden innerhalb dieser Felder und Bereiche verschiedene Elemente
kurz beschrieben und analysiert. Dabei wird vorerst nur der Fussgéngerverkehr be-

handelt; als Erganzung wird das Kapitel 2.6 mit “Besonderheiten des Radverkehrs”
beigefugt'.
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2.1

2.1.1

2.1.1-00

2.1.1-01

PHYSISCH-ASTHETISCHES FELD

Anlagen

Allgemeines zu den Anlagen

Bei den Fussgangeranlagen wird unterschieden zwischen linienférmigen und flichigen
Anlagen.

Die linienférmigen Anlagen stellen eine Verbindung von einem Ausgangs- zu einem
Zielpunkt dar, der Verkehr auf ihnen ist weitgehend (aber nicht nur) zielgerichtet.

Die flichenférmigen Anlagen kénnen einzelne Plitze betreffen, sie kénnen aber auch
ein ganzes System von Wohnstrassen, Parks, Hinterhéfen, Durchgingen und Marktplt-
zen umfassen und so eigentlich durch die Uberbauung hindurch “fluten”. Der Verkehr
auf ihnen muss nicht zielgerichtet sein; dem Verweilen wird hier besonders hohe Be-
deutung zugemessen.

Es ist weiter zu beachten, dass zwischen “reinen Fusswegen”, d.h. Wegen, die nurund
ausschliesslich von Fussgingern benutzt werden, und “Fussgdnger-Verbindungen”
unterschieden wird. Letzteres sind Wegstrecken, die einen bestimmten Ausgangsort
mit einem Zielort verbinden, dazu gehért der Schulweg zwischen Wohnung und
Schulhaus; sie kénnen durchaus verschiedene Teilstrecken mit jeweils unterschiedli-
cher Charakteristik aufweisen, zuerst zB. eine Strecke “reinen Fussweg”, dann ein
Stick Wohn- oder Quartierstrasse, dann ein Stiick Trottoir und schliesslich einen
Fussgdngerstreifen zur Uberquerung der Fahrbahn, etc. Die Querschnitte und die
Verkehrszusammensetzung und somit auch die Gefihrdungen kénnen also je nach
Streckenabschnitt der Fussgingerverbindung wechseln.

Jenach vorherrschender Benutzerstruktur oder benutzerorientierter Betrachtu ngsweise
werden solche Verbindungen einmal als Schulwege, als Einkaufswege, als Pendlerwege
und Zugdnge zu Haltestellen oder als Erholungswege bezeichnet. Demgemiiss spricht
man dann von einem Schulwegnetz, Einkaufswegnetz, etc. Alle diese Wegtypen sind
verbindlich umschrieben und unterstehen dem Gesetz fiir Fuss- und Wanderwege.

Querschnitt, Bemessung

Der Querschnitt richtet sich i.a. nach dem Typus des Weges oder des Verbindu ngsab-
schnittes; er andert also auch je nachdem, ob es sich um einen “reinen Fussweg”, um
einen Trottoir- oder Wohnstrassenabschnitt handelt.

Die Querschnittsbemessung innerorts wird nach Belastung, Benutzerdominanz und
verschiedenen Komfortstufen der Benutzung vorgenommen. Ein einfaches Bemes-
sungsverfahren sowie Minimal- und Normbreiten sind aus den ARF-Richtlinien be-
kannt?,

Bessere und fundiertere Bemessungsgrundlagen waren erwiinscht, aber nicht dring-
lich.
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2.1.1-02

Gangweiten, Einzugsbereiche

Als Gangweiten werden die effektiv zuriickgelegten Weglangen zwischen Ausgangs-
punkt und Zielpunkt samt Umwegen verstanden.

Die zumutbaren Gangweiten variieren nach Fusswegtyp und Benutzerkategorie.
Ferner unterscheidet man zwischen sogenannten “idealen Gangweiten”, die anzustre-
ben sind (zB. bei der Situierung von Kindergirten), und zwischen “zumutbaren
Gangweiten”, die im Normalfall nicht wesentlich Gberschritten werden sollten.

Die zumutbaren Gangweiten spielen bei der Akzeptanz eines zuriickzulegenden
Weges eine entscheidende Rolle. Die Akzeptanz wird im allgemeinen umso geringer,
je langer die Wegstrecke ist. Sie nimmt mit der Anlagequalitit, Sicherheit, Bequem-
lichkeit und Umfeldattraktivitat zu.

Da die Gangweiten den Einzugbereich eines Ziels bestimmen, wird dieser umso
grosser, je akzeptabler die Wege sind.

Daraus lésst sich ableiten: Je besser ein Siedlungsgebiet durch die verschiedenen
Einzugsbereiche von Schulen, Laden, Erholungspunkten, Haltestellen, etc. abgedeckt
ist, umso hoher ist die Akzeptanz des Langsamverkehrsnetzes, umso besser ist die
Entlastung des Motorfahrzeug-Verkehrsnetzes und umso besser die Verweil-, Wohn-
und Stadtqualitit.

Die zumutbaren Gangweiten bilden somit ein entscheidendes Element bei der Pla-
nung fusslaufiger Quartiere und also auch beim Aufbau der “Fussgédnger- und Radfah-
rer-Stadt”. Sie bestimmen weitgehend das Organisationskonzept der Siedlung.

Dort, wo nicht auf die Gangweiten Riicksicht genommen wird, treten Méngel in der
Siedlungsstruktur und Versorgung auf. So werden bei uberlangen Schulwegen
Schulbusse notwendig; dadurch verliert schon das Kind einen massgeblichen Block an
Erlebnis- und Identifikationsméglichkeiten in und mit seiner Umwelt. Auch das
Kleingewerbe leidet unter zu grossen Fussgingerdistanzen. In jenen Gemeinden der
Agglomeration Ziirich, die Streubauweise und gleichzeitig wenig ausgepragte Dorfkerne
aufweisen, ist die Benutzung des Automobils fiir 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 fiir Gangweiten aufgefiihrt*. Sie
basieren zum Teil auf eigenen Erhebungen, zum Teil auf Angaben aus der Literatur und
genliigen als generelle Richtwerte fiir Planungsaufgaben; breiter abgestiitzte Werte
sind aber erwiinscht.

Zur Zeit laufen zudem mehrere Erhebungen®. Auch hat Walter Berg verschiedene
Werte zusammengestel|té.

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. beider Beurteilung von Verkehrs-Umlagerungen benutzt wird, besteht die Gefahr,
dass ungeeignete Werte verwendet und Fehlschliisse gezogen werden’. Eine Sichtung
und Aufbereitung des Zahlenmaterials unter Beriicksichtigung der Erhebungsmethoden
und der verschiedenen Randbedingungen wire daher dringend erwiinscht®?,
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2.1.1-03

2.1.1-04.

Netzdichten

Die mittlere Netzdichte eines Wegnetzes wird in Laufmeter Weg/ha Grundfliche
angegeben.

In der Planungspraxis wird immer wieder die Frage nach der Maschenweite, resp.
Netzdichte des Fusswegnetzes gestellt. Dabei besteht das Problem der Netzdefinition.
Netze aus sogenannt “reinen” Fusswegen bestehen innerorts kaum. Selbst in
Bergdorfern, 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 Fussgéngern zu verzeichnen.
Das heisst, dass bei der Netzdefinition nicht nur “reine” Fusswege, sondern auch
sogenannte Fussgdngerverbindungen mitberiicksichtigt werden missen.

Eine weitere Schwierigkeit stellt sich bei der Abgrenzung von Vergleichsbereichen. In
historischen Kernen sind die Netzdichten grésser als in Neu- und Aussenquartieren.
Je nach Abgrenzung wird daher die Netzdichte (als Mittelwert) variieren.

Grundsatzlich gilt: Je dichter das Netz, umso geringer sind die Umwege; auch die
Attraktivitat nimmt mit der Netzdichte meist zu. Anderseits kénnen dichte Netze bei
Kreuzungen mit Fahrbahnen infolge der hohen Kreuzungsdichte die Sanierungskosten
in die Hoéhe treiben und die Realisierungschancen von Sanierungen demzufolge
abmindern.

Ausser Untersuchungen im Zusammenhang mit Semesterarbeiten an der Architek-
turabteilung der ETH Zurich (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.

Eine Normierung ist nicht angebracht; doch wiiren breiter abgestiitzte Vergleichswerte
willkommen. Sie sind besonders fiir die Diskussion in der Offentlichkeit wiinschens-
wert.

Umwege und Steigungen

Die vertikale und horizontale Linienfiihrung der Wege hat Einfluss auf die Bequem-
lichkeit und damit auf die Akzeptanz.

Sogenannte “verlorene Hohen” sollten nach Méglichkeit vermieden werden; so wirkt
zB. das Auf- und anschliessende Wieder-Absteigen bei Uberfiihrungsbauwerken
abschreckend und ist zudem fiir Gebrechliche, Rollstuhlfahrer, Miitter mit Kinderwa-
gen und Kleinkindern oft nicht zu bewiltigen.

Analoges gilt fiir starke Steigungen sowie fiir Gefille ganz allgemein.

Auch die Umwege in der Horizontalen kénnen die Akzeptanz herabmindern. Durch
Baulandumlegungen, Quartierplan-Verfahren etc. wurden und werden noch immer
“natirlich” gewachsene und daher meist “automatisch” richtige, bequeme
Fusswegnetze zerstort; der Fussginger wird auf mihsame und oft unattraktive Fusswege
resp. Trottoirs verwiesen, Haltestellen werden oft schlecht erreichbar, etc.

Umwege in der Horizontalen werden mit dem sog. Umwegfaktor erfasst, der sich wie
folgterrechnet: effektiv zuriickgelegte Distanz samt Umwegen geteilt durch Luftdistanz.
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2.1.1-05

Fir Erholungswege darf dieser Faktor grosser sein als fiir Pendler- und Einkaufswege.

Dabei istimmer zu beachten, dass die Fusswege auch im Idealfall nicht allzu gestreckt
verlaufen sollten, weil sonst Monotonie aufkommt und dadurch die Attraktivitat sinkt;
der schnurgerade Weg erscheint “langer” und ermiidet. Streng genommen sind also
kleine “Umwege” im Sinn von leichten Richtungsdnderungen sogar erwiinscht; nur
diirfen sie nicht zu gross werden. Bekanntlich sind in Altstidten die Wege selten
gerade; verbunden mit dem “interessanten” Nahumfeld erscheinen diese Wege daher
auch immer angenehm “kurz” und wenig ermiidend, ganz im Gegensatz zu Trottoirs
langs geraden Ausfallstrassen.

Eine Herabminderung der Bequemlichkeit durch Umwege, verlorene Héhe und
Steigungen hat bei stidtischen Wegen automatisch eine Verringerung der Akzeptanz
zur Folge. Die Attraktivitat ganzer Quartiere wird fiir den Langsamverkehr reduziert
und dieser selbst dezimiert.

Das Umwegproblem stellt sich besonders auch bei den Zugédngen zu den Haltestellen
und Bahnhéfen. Nicht selten haben die 6ffentlichen Verkehrsmittel mit der Aufhebung
von bequemen Fussgéngerquerungen in Bahnhofnihe die Attraktivitdt und Bequem-
lichkeit der Wege so sehr abgemindert, dass das Passagieraufkommen leiden musste.
Sie haben durch unsorgfiltige Fussgangerfiilhrungen damit sich selbst den Kundenkreis
beschnitten.

Differenzierte Erhebungen uber die Akzeptanz von Umwegen fehlen. Die ARF-
Richtlinie gibt Erfahrungswerte, die zT. auf Erhebungen in Schulwegnetzen und zT. auf
Schitzungen beruhen. Anhaltspunkte fiir Umwege im Einkaufsverkehr gibt Frei'.
Bessere Unterlagen sind erwiinscht, wobei nebst dem Umweg auch die Attraktivitit
der einzelnen Wegstiicke mitzuberiicksichtigen wire.

Kinderwagen-, Rollstuhl-, Behindertengingigkeit

Mditter mit Kleinkindern, Behinderte und Alte sind besonders stark quartiergebunden
und auf eine hohe Langsamverkehrs- und Verweilqualitit im Quartier angewiesen.
Wichtig ist daher, dass Wegoberfliche und Weggestalt ein Verkehren mit Kleinkind,
Kinderwagen und Rollstuhl gewdhrleisten. Schwellen, Steigungen und Engnisse sind
in dieser Hinsicht zu priifen; die Sozial- und Verkehrssicherheit ist besonders zu
beachten.

Da ublicherweise nicht das gesamte Langsamverkehrsnetz von Vorneherein eine
zufriedensteltende Kinderwagen- und Behindertengingigkeit zu gewihrleisten ver-
mag, sind lokal angepasste Alternativrouten bereitzustellen. Fiir die Erholung im
Quartier sind zudem Wegnetze nach ihrer Eignung fiir Rollstuhl und Kinderwagen
auszuwdhlen und entsprechend zu signalisieren. Dies sind im Hinblick auf die
wachsende Zahl alter Menschen und der damit zusammenhingenden Behinderungen,
besonders auch unter Beriicksichtigung der geforderten Heimpflege, wichtige Postulate.

Es bestehen Normalien beziiglich der Rollstuhlgingigkeit sowie Untersuchungen
bezuglich Barrieren'?. Verschiedene Arbeiten konzentrieren sich auf Behinderten-
Transporte in offentlichen oder halbsffentlichen Verkehrsmitteln, beziehen aber die
Zugangswege noch zu wenig mit ein.

Bessere Anleitungen fir den gesamten Fragenkomplex sind erwiinscht.
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Fussgdngeranlagen
fiir alle.

Alte, Kinder und
Behinderte miissen
sich sicher bewegen
konnen.
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2.1.1-06

Lichtsignalanlagen

Bei Lichtsignalanlagen werden dem Langsamverkehr, insbesondere dem Fussgédnger,
sehr oft sogenannte Restzeiten zugeteilt; die Priorititen im Phasenablauf und in der
Phasenbemessung hingegen werden im Interesse einer moglichst grossen Leistungsfa-
higkeit zugunsten des Motorfahrzeugverkehrs gesetzt.

So werden die Griinzeiten fiir den Fussgénger meist moglichst knapp gehalten; zudem
wird eine relativ hohe Gehgeschwindigkeit des Fussgangers beim Queren der Fahr-
bahn vorausgesetzt (1,0 bis 1,2 m/s), um die Unterbrechung der Fahrstrome zu be-
schranken.

In Anbetracht der Priorititen wird der Fahrzeugverkehr oft in einer “Griinen Welle”
und damit ohne Zeitverlust durch die Anlagen geschleust; die Fussgdngerphasen im
Knoten hingegen sind kaum je koordiniert. Sie sind auch nicht auf die Halte- und die
Aufenthaltsdauer der 6ffentlichen Verkehrsmittel abgestimmt.

Dieser Umstand kann bewirken, dass Tram oder Bus infolge Fussganger-Rot verpasst
werden. Oder es wird zumindest ein Zuspatkommen befiirchtet. Um das offentliche
Verkehrsmittel doch noch zu erreichen, werden daher oft gefahrliche, 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 fiir sich schon vorhandene Risiko weiter erhoht.

Alte, Behinderte und Miitter mit Kleinkindern sind dem Rhythmus der Verkehrsma-
schinerie oft gar nicht gewachsen; sie sind nichtin der Lage, die Fahrbahn in der vorge-
sehenen Laufgeschwindigkeit von 1,0-1,2 m/sec zu queren und sind gefihrdet oder
fuhlen sich zumindest bedrangt.

Bei Kindern und Alten sind nicht nur die physischen Moglichkeiten beschrankt, son-
dern auch die Reaktions-, Speicher- und Aufnahmeféhigkeit ist geringer als bei Men-
schen mittleren Alters. So ergeben sich Schwierigkeiten beim Abschatzen von Distanz
und Geschwindigkeit, bei der Einschatzung von Verkehrskonstellationen, etc. Der
Anteil der Kindern und Alten an der Gesamtzahl der verunfallten Fussganger (nicht nur
bei den Lichtsignalanlagen) ist bekanntlich besonders hoch™.

Die Probleme sind im Prinzip jedem Verkehrsingenieur bekannt. Fussgianger-Griin
lasst sich auf Kosten der PW-Leistungsfihigkeit der Anlagen verlangern. Die flussige
Fihrung der Fussgiangerstrome bei mehrfacher Querung von Fahrbahnen sowie die
Koordination derselben mit Bushalten ist denkbar. Ebenso die langsamverkehrs-ge-
rechte Querung auf dem Fussgangerstreifen allgemein. Es ist eine Frage der Verkehrs-
politik, wo die Prioritidten gesetzt werden.

Im Interesse des Langsamverkehrs und seiner anzustrebenden Prioritét ist die PW-
Leistungsfahigkeit einer Anlage allenfalls zu senken. Die notwendigen Unterlagen
beziglich Geh- und Raumgeschwindigkeiten fiir verschiedene Benutzerkategorien
sind allerdings zu Uberpriifen und erst noch bereitzustellen; dies hat im Rahmen von
allgemeinen und umfassenden Vorschldgen fir eine langsamverkehrs-gerechte und
langsamverkehrs-orientierte Ausrichtung der Anlagen zu geschehen.
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2.1.1-07

2.1.1-08

Verkehrssicherheit

Gefdhrdungen durch motorisierten Verkehr (beim Fussgénger auch durch Veloverkehr)
konnen die Attraktivitdt der Langsamverkehrsanlagen beeintrichtigen. Die Folgen
davon sind geringere Wohn- und Verweilqualitit sowie sinkende Akzeptanz der
Wege.

Beim Einkauf kann das ein Ausweichen auf andere Einkaufsziele - eventuell per Auto
- bedeuten; unter Umstdnden werden auch die Wege zur Arbeit oder zur Haltestelle
nicht mehr ohne Motorfahrzeug zuriickgelegt.

Die Schiiler werden gegebenenfalls per Auto zur Schule gebracht oder miissen den
Schulbus beniitzen.

Dadurch wird der Motorfahrzeugverkehr dichter, die Immissionen und Gefahrdungen
demzufolge nochmals grosser. Letztere ergeben sich zB. bei Wendemanévern vor den
Schulhdusern. Abgesehen davon werden mehr Parkplitze benétigt, die optische
Umfeldqualitit sinkt.

Die Veréffentlichungen und Statistiken der Unfallforschung sind uniibersehbar's. Sie
sollen hier nicht weiter dargelegt werden. Hingegen ist auf ein paar Aspekte hinzuwei-
sen, die mit dem Unfallgeschehen im Langsamverkehr in Zusammenhang stehen:
Dazu gehort die bedachte Fiihrung der Fussginger und Radfahrer an Umsteige- und
Knotenpunkten des Verkehrs, also auch bei Tram- und Bushaltestellen, weil hier die
Fahrbahnquerungen oft auch unter Zeitdruck, bei Gedrédnge und Stossverkehr stattfin-
den’. Ebenso ist zu beachten, dass Trottoirparkieren zum Ausweichen der Fussganger
auf die Fahrbahn verleitet, was zu Gefihrdungen fiihrt, etc.

Im Zusammenhang mit der Attraktivitit und Akzeptanz der Wege wire von Interesse,
in welchem Umfang diese von gefihrdeten Wegen oder Wegabschnitten beeinflusst
werden; entsprechende Untersuchungen sind erwiinscht.

Sozialsicherheit

Unter Sozialsicherheit wird die “soziale Kontrolle” verstanden, die durch Belebtheit
gegeben ist, ergdnzt aber durch Massnahmen wie zB. Beleuchtung oder Uberwa-
chung, um Belastigungen und Uberfille zu bekampfen.

Der Sozialsicherheit kommt besonders nachts und bei wenig begangenen Anlageteilen
hohe Bedeutung zu. Vor allem Kinder und Frauen sind darauf angewiesen.
Sozialsicherheit wird denn auch von Eltern und von Frauen vehement gefordert. Ihre
Bedeutung wichst zur Zeit enorm, wie die Diskussion um die Zugsbegleitungen und
die personelle Besetzung der Bahnhofe erkennen l4sst'.

Nach neuesten Untersuchungen wird von 70% der sogenannt “rational toleranten”
Benutzer des 6ffentlichen Nahverkehrsmittels nachts der Weg von der Haltestelle zur
Wohnung als unangenehm empfunden; 63% der Frauen fiirchten Belastigungen'®.

Die Erfahrung und die Diskussion zeigen, dass eine zu geringe Sozialsicherheit die
Akzeptanz einer Anlage oder eines ganzen Verkehrssystems zu beeintrachtigen
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. So niitzt das beste o6ffentliche Verkehrssystem wenig und vermag keine
durchschlagende Entlastung zu erbringen, wenn die Passagiere, insbesondere Frauen
und Kinder, es zeitweise nicht mehr zu benutzen wagen oder wenn die Zuginge
versperrt und bedroht sind und der Aufenthalt in Unterfiihrungen, Haltestellen und
Fahrzeugen von Angsten begleitet ist.

Beleuchtung, belebte Gebdude und Héfe lings des Weges (zB. Gaststitten, insbeson-
dere abends), Kontrollgidnge der Sicherheitsorgane, Alarmanlagen, etc. vermogen die
Unsicherheit zu begrenzen.

Dabei ist zu beachten, dass nicht nur die Nutzung und Gestaltung des Weges an sich,
sondern auch jene des Nahumfeldes von Bedeutung sind. So sollen Wege, insofern es
sich nichtum eigentliche Spazierwege handelt, abends von der begleitenden Bebauung
her einsehbar sein. Die Gebaude miissen allerdings in einer Art genutzt werden, dass
eine solche erwiinschte “Einsicht” auch tatsachlich gewihrleistet wird. Biirogebaude
und Parkhduser vermaogen kein Sicherheitsgefiihl zu vermitteln; daher wirken neue
Citygeschéftsbereiche im Gegensatz zur Altstadt abends tot.

Sozialkontrolle hat nicht nur nachts ihre Bedeutung. Schon Jane Jacobs hat darauf
hingewiesen, dass Kinder auch tagsiiber sicherer sind, wenn zB. Kleingewerbe die
Fussgéngeranlage begleitet und wenn eine rege Kommunikation zwischen Gebiude-
innenraum und Aussenraum herrscht™.

Es bestehen verschiedene Untersuchungen besonders zur Frage der Sicherheit von
Frauen. An der Universitit Bern sind Studien im Gange, in denen der Raum der
Innenstadt beziiglich seines sozialen Sicherheitspotentials untersucht werden soll?.

Bessere Unterlagen und Kenntnisse iiber Gefdhrdungen, Angste und Verhalten der
Verkehrsteilnehmer sowie Vorschldge von Gegenmassnahmen, die iiber Beleuchtung
und bauliche Normen hinausgehen, sind dringend erwiinscht.

Immissionen

Immissionen des motorisierten Verkehrs und anderer Quellen, zB. Lirm, Abgase,
Gestank, Abrieb, Erschiitterungen, Blendung, aber auch optische Beeintrachtigungen
oder Beeinflussungen des Mikroklimas durch grosse, schattenlose Asphaltflichen, etc.
kénnen zu Attraktivitits- und Akzeptanz-Einbussen im Langsamverkehr fithren. Sie
kénnen auf verkehrsberuhigte Bereiche oder auf einen fahrbahn-begleitenden Geh-
weg direkt einwirken; es sind aber auch indirekte Wirkungen auf weiter abliegende
Anlagen denkbar.

Die Zusammenhinge zwischen Einwirkungen und Auswirkungen auf den Fussginger
sind wenig erforscht?'. Die Ergebnisse einer Untersuchung von Brindli lassen vermu-
ten, dass sie bisher zu wenig beachtet wurden, zeigen die auch von Berg diskutierten
Werte doch an, dass bei attraktiver Umgebung und geringer Beeintrichtigung bedeu-
tend héhere Anmarschdistanzen zum 6ffentlichen Verkehr in Kauf genommen werden
als bei larmigen unattraktiven Wegen?2,

In der Fussgdngerbefragung des Stadtplanungsamtes Ziirich gaben 61% der Benutzer
der wichtigsten Schnellbahnstationen Stadelhofen, Oerlikon und Hardbriicke an, sie
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seien mit den Immissionen des Verkehrs “sehr unzufrieden”, resp. “unzufrieden”. Bei
den Beurteilungskriterien der Wegqualitit steht “wenig Emissionen” mit 53% vor
Verkehrssicherheit mit 38% an der Spitze der Wunschliste?.

Gestaltungselemente

Zu den Gestaltungselementen der Anlagen werden Belidge und Mauern, Abgrenzun-
gen und Sperren, Bepflanzungen und Steine, Wasser und Brunnen, “Méblierungen”
mit Bidnken und Spielgeraten 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 fiir die Fiihrung und Ausformung der Anlagen an sich wie auch fiir
die Plazierung, Strukturierung und Ausschmiickung der begleitenden Bauten.

Die Qualitdt der Gestaltung bestimmt die Attraktivitit und die Akzeptanz einer Anlage
weitgehend mit.

Die Stddtebauer und Stadtarchitekten haben sich gerade in den letzten Jahren der
Gestaltung von Freirdumen und Langsamverkehrs-Anlagen wieder intensiv angenom-
men, entsprechende Vorschlige und Beispiele sind praktisch in jeder Stadt zu
besichtigen. Veréffentlichungen sind vorhanden?*.

Allerdings sind die Zusammenhinge zwischen Gestaltung und Akzeptanz noch zu
wenig untersucht.

So interessiert zB. die Frage, weshalb die eine bebaute Uferpromenade eines Flusses
unverhdltnisméssig mehr frequentiert wird als die andere, oder die Frage, ob Alleen
und Stadtgriin die Qualitit des Mikroklimas und damit die Akzeptanz einer Einkaufstrasse
merklich zu heben vermagen oder nicht, etc.

Diese Fragen sind nicht nur im Hinblick auf die Wohn- und Verweilqualitit oder
beziiglich der Dimensionierung von Anlagen sondern auch im Interesse der
Geschaftsumsitze wichtig. Umfragen zeigen ein hohe Sensibilisierung der Kundschaft
beziiglich Gestaltung, “Griin” und “geraumige” Langsamverkehrsanlagen?. In der
Untersuchung “Stadtverkehr im Wertewandel” gaben iiber 60% der “rational toleran-
ten” Benutzer des offentlichen Verkehrs an, sie wiirden den Fussweg zur Haltestelle
geniessen, 75 % fanden den Fussweg zur Haltestelle anregend; mehr als 80 % aller
Befragten verlangten breitere Gehwege.

Bei der Fussgdngerbefragung an den Ziircher S-Bahnhéfen zeigten sich 43% mit der
Strassenraumgestaltung unzufrieden; 23% bemiingelten die Ausstattung der Wege,
26% die Platzverhiltnisse?.

Differenziertere Untersuchungen beziiglich der Auswirkungen der Gestalt von Anla-
gen auf die Akzeptanz sind dringend erwiinscht, auch im Hinblick auf das Verweilen
und die Quartierqualitit.
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Verweilqualitit

Verweilqualitit wird dem Anreiz, sich an einem bestimmten Ort aufzuhalten,
gleichgesetzt. Die Dauer des freiwilligen Aufenthalts im éffentlichen Raum kann dafiir
als Masstab gelten. Die Verweilqualitdt kann damit auch als Kriterium der Quartier-
qualitdt aufgefasst werden. Allgemein anerkannte Masstibe bestehen allerdings nicht.

Die Verweilqualitit wird von der Gestaltung der Anlagen und des Nahumfeldes, von
den Immissionen, von der allgemeinen “Atmosphire” (Geborgenheit, Sicherheit) und
vom Geschehen (Begegnungen, Attraktionen, Exotik, etc.) im Langsamverkehrsbereich
beeinflusst.

Je nach Charakter des Quartiers wird die Verweilqualitit mehr durch Spiel und
Betdtigungsmoglichkeiten (Gartnern im Vorgarten und Fussgingerbereich, Handar-
beiten auf der Bank vor dem Haus, etc.) oder durch Darbietungen (Musikanten, etc.),
Sehenswiirdigkeiten oder Dienstleistungen (Wiirstchenbuden, Strassen- und Garten-
Restaurants, etc.) bestimmt.

Die Verweilqualitdt eines Wohnquartiers darf fiur Auswirtige im Interesse der Anwohner
nicht zu gross werden, zB. bei Aussichtspunkten, Uferplitzen, Restaurants, sonst wirkt
sie sich auf die Quartierqualitdt negativ aus.

Erhohte Verweilqualitdt im Zentrumsbereich kann zu vermehrtem Konsum anregen.
Allerdings miissen die Umsitze nicht in gleichem Mass wie die Besucherzahlen
steigen.

Einschldgige Untersuchungen aus schweizerischen Verhiltnissen sind nicht bekannt,
sie sind aber im Zusammenhang mit den Gestaltungskriterien und den Feinplanungen
im Mikrobereich wie beziiglich der Entwicklungsméglichkeiten des Gewerbes in den
Zentren dringend notwendig.

Nahumfeld

Einfliisse des Nahumfeldes

Zum Nahumfeld werden die begleitenden Bauten von Fussgingeranlagen oder an-
grenzende Griinflichen wie Parks, Girten, Sportanlagen, etc. gerechnet.

Die Gestaltung und Nutzung des Nahumfeldes wirkt sich wie die Gestaltung der
Langsamverkehrs-Anlagen nach Kapitel 2.1.1.-10 direkt auf die Attraktivitat und
Akzeptanz des Weges aus, wobei zeitliche Schwankungen zu beachten sind.

So kann zB. ein Weg durch eine Parkanlage tagsiiber hohe Attraktivitit haben; die
Attraktivitét sinkt aber nachts wegen ungeniigender Sozialsicherheit.

Ahnlichen Schwankungen kann die Attraktivitit der Wege im bebauten Bereich
unterliegen. Ein Beispiel dafiir sind die neuen Biirozentren. Deren Fussgéngerflichen
kénnen tagsiiber infolge der Gebidudenutzungen durchaus belebt und somit attraktiv
wirken; nach Geschiftsschluss aber sind sie oft leer und 6d, die Attraktivitit sinkt
rapid.

Als Attraktivitatskiller missen die meisten Grossbauten wie Verwaltungszentren,
Fabriken, Lagergebaude, Parkhduser und Parkplitze, vielspurige Anlagen des offent-

SYSTEMANALYSE



38

y | BE=
Arbeitsgemeinschaft Recht fur Fussganger n r

KAPITEL 2:



-] [==caf
nRr Arbeitsgemeinschaft Recht fur Fussganger 39

lichen und privaten Verkehrs, aber auch Schulbauten, Banken, Kasernen bezeichnet
werden. Grossflachigkeit und Monumentalitdt mag in der Stadtiibersicht sinnvoll sein,
im Mikrobereich fihrt sie meist zu Monotonie.

Den motorisierten Verkehrsteilnehmer vermag diese Monotonie wenig zu belasten; er
bringt in seinem Fahrzeug, das ihn vor unfreundlichen Einfliissen der Umwelt schitzt,
eine 6de Fassade von einigen hundert Metern in Sekunden hinter sich. Der Fussganger
braucht dafiir aber Minuten und ist wihrend dieser ganzen Zeit der Odnis und
Monotonie einer nicht enden wollenden Baute ausgesetzt, moglicherweise zusatzlich
auch noch dem von der Baute mitverursachten schlechten Mikroklima (Hitze) und den
begleitenden Immissionen des Strassenlarms.

Der “Meter” wird diesem Fussgédnger “lang”. Der Weg ermidet viel mehr als derjenige
an fein strukturierten Baukorpern entlang, zB. in der Altstadt (wo auch die Monotonie
der Geradlinigkeit gebrochen ist, wo Schatten ist, weniger Verkehrslarm, etc.). Die
Unmutsschwelle des so strapazierten Fussgédngers ist schnell erreicht.

Dies istdie Erklarung daftir, dass attraktive Wege “kirzer” wirken und daher auch eher
akzeptiert werden.

Nicht allein die interessantere Fassadengestaltung erhoht die Attraktivitit des Um-
feldes, es ist auch die unmittelbare Kommunikation zwischen Innenraum und Aussen-
raum. Der Einblick in Werkstitten und Lokale ist von hohem Attraktivitdtswert (anre-
gend und lehrreich) und gibt zudem das Gefiihl von Sozialsicherheit. Gartensitzplitze,
Boulevard-Restaurants, offene Fassaden bei Kleinhandwerkern, etc. sind daher sehr
erwlinscht.

In Holland werden die Anlieger von Gehflichen seit Jahren ermuntert, an den Fas-
saden Kletterpflanzen hochzuziehen; dabei wird eine Mitbenutzung der Trottoirfliche
zu Pflanzzwecken geduldet. Der Aussenraum wird damit nicht nur wohnlicher ge-
staltet, sondern durch den Miteinbezug der Anlieger wird eine bessere Pflege der Lang-
samverkehrs-Anlagen erreicht, die Sozialsicherheit wird erhéht, Mitverantwortung
wird gefordert, Vandalismus vermindert.

Eine bedrohliche Entwicklung beziiglich der Attraktivitit des Strassenraumes hat die
letzten Jahre eingesetzt, indem Gebdudekomplexe erstellt werden, die den Strassen
eine abstossende, festungsartige Fassade zukehren und sich nach dem Innenhof oder
nach innern Passagen hin 6ffnen. Statt sich mit Schaufenstern anzupreisen, schotten
sich die Ldden gegen die Strasse und damit gegen den o6ffentlichen Raum hin ab.
Andernorts werden Schaufenster mit Plakaten verklebt oder zeigen nur noch die
Rickseite von Gestellen.

Die Attraktivitdt des Aussenraumes wird auf diese Weise bewusst vernachlissigt, teils
mit der Begriindung, der motorisierte Verkehr brauche keine Schaufenster, teils wohl
in der Hoffnung, den Fussgdnger bei verodetem Aussenraum umso eher in die
attraktiven innern Verkaufsbereiche locken zu kénnen.

Dass die Auswirkungen solcher Entwicklungen fir Stadtbild, Stadtqualitidt und beson-
ders fur die Attraktivitdt der Fussgdngeranlagen verheerend sein miissen, ist leicht
einsehbar. In Solothurn-West besteht zum Beispiel die Gefahr, dass die Bahn-Kunden
durch langweilige Aussenrdume zwischen Bahnhof und Altstadt vom Besuch des an
sich hochattraktiven Altstadtbereichs abgehalten und dafiir in die zwischen Bahnhof
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und Altstadt sich neu installierten Warenhauser abgesogen werden, - zum Nachteil
des alteingesessenen Kleingewerbes und damit auch zum Nachteil der Stadtattraktivitit
ganz allgemein.

Behérden, die gegen solche Entwicklungen angehen wollen, haben Schwierigkeiten,
weil keine abgesicherten Kriterien und Diskussionsgrundlagen vorhanden sind. Sol-
che sind dringend nétig.

Untersuchungen betreffs Wegakzeptanz nach Umfeldqualitit sind sowohl im Wohn-
wie im Zentrumsbereich (aber auch im Citynahbereich) erwiinscht, und zwar unter
Einbezug von Gangweiten (Kap.2.1.1-02), Imissionen, Gestaltungselementen und
Verweilqualitit (2.1.1-09/11).

Einbezug des Nahumfeldes

Gewisse Teile des Nahumfeldes eignen sich zum direkten Einbezug ins Nahverkehrs-
System, zB. Spielplitze, Badeanlagen, Parks, Hinterhofe, Schulhéfe, éffentliche Ge-
baude, historische Anlagen, Sehenswiirdigkeiten, etc.

Der Einbezug des Nahumfeldes ist nicht nur fiir die City oder Altstadt von Bedeutu ng,
indem er dem Flanieren und Erholen dient, sondern ebenso fiir die Wohnqualitit im
Quartier, indem dort Spiel- und Tummelplitze fir Kinder, Refugien fiir Alte und junge
Miitter, etc. entstehen.

Fur den Einbezug eignen sich auch kleine Anlagen. So sollen fir Kleinkinder
wohnungsnahe Spielflichen in Sichtweite zum Hauseingang und in Rufweite vorhan-
den sein, die keine grosse Ausdehnung haben missen, aber von der Wohnung aus
einsehbar seinsollen. Die Praxis zeigt auch, dass mehrere kleine, an sich unspektakuldre
Schlittenhtigelchen bers Quartier verteilt mindestens so attraktiv sein kénnen wie
eine grosse, nur in Begleitung Erwachsener erreichbare Anlage.

Uberdachungen und andere Refugien sind besonders bei Zltern Quartierbewohnern
beliebt. Falls sie im Bereich von Haltestellen liegen, sollten sie fiir die wartenden
Passagiere eingerichtet werden. Sie haben sowohl fiir Reisende wie fiir Verweilende
eine bedeutende Verweilqualitit?’.

Fussnoten

1 Beziiglich Definitionen wird verwiesen auf:

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussginger (Hrsg.) (1983a): Fusswege im Siedlungsbereich.
Richtlinien.

Beziiglich Methodik siehe:

Monheim, Rolf (1980): Fussgiéngerbereiche und Fussgingerverkehr in Stadtzentren in der Bundes-
republik Deutschland.

Seewer, Ueli (i.A.): Ausgewihlte Methoden zur Erfassung des Fussgiéingerverhaltens in stidtischen
Rdumen.

Beziiglich Recht siehe:

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussginger (Hrsg.) (1986): Rechtsfragen bei Fuss- und
Wanderwegen.

2 ARF fl\rbeitsgemeinschaft Recht fir Fussgénger (Hrsg.) (1983a): Fusswege im Siedlungsbereich.
Richtlinien.
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12
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Bovy, P.H. (1974): Le rble du piéton dans les transports urbains.
Heidemann, Claus (1966): Gesetzméssigkeiten stiddtischen Fussgéngerverkehrs

Oeding, Detlef (1963): Verkehrsbelastung und Dimensionierung von Gehwegen und anderen
Anlagen des Fussgidngerverkehrs.

Boesch, Hans (1988): Der Fussgénger als Kunde.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussgdnger (Hrsg.) (1983a): Fusswege im Siedlungsbereich.
Richtlinien.

Hifliger, Edith; Kalbermatten Rieder, Ruth; Kaufmann, Urs (i.A.): Fussgingerverkehr in der Berner
Innenstadt.

Seewer, Ueli (i.A.): Ausgewihlte Methoden zur Erfassung des Fussgdngerverhaltens in stidtischen
Rdumen.

Stadtplanungsamt Ziirich (1991): Gehwege im S-Bahn-Bereich.
Stadtplanungsamt Ziirich; u.a. (1991; in Arbeit): Stadtverkehr im Wertewandel.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussgénger (1988): Gestaltung von Zugéngen zu den Haltestel-
len und Bahnhéfen. Verkehrstechnisch-betriebliche Belange.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussgénger (1983b): Der Fussweg als Anschluss ans &ffentliche
Verkehrsnetz.

Brdndli, Heinrich u.a. (1978): Einfluss des Anmarschweges auf die Beniitzung &ffentlicher
Verkehrsmittel.

Walther, K. (1973): Nachfrageorientierte Bewertung der Streckenfiihrung im &ffentlichen
Personennahverkehr.

Monheim, Rolf (1980): Fussgdngerbereiche und Fussgingerverkehr in Stadtzentren in der Bundes-
republik Deutschland.

Monheim, Rolf (1985b): Stidtische Verkehrsmobilitit: Probleme ihrer Erfassung und Bewertung.
Knoflacher, Hermann (1987): Verkehrsplanung fiir Menschen.

Es ist nicht auszuschliessen, dass Erhebungsresultate auf Zirkelschliissen beruhen. So zeigt sich,
dass dort, wo die Haltestellen weit auseinander liegen, auch die mittleren Anmarschdistanzen
grosser sind als bei kleinen Haltestellendistanzen. Bei einer historisch gewachsenen Stadt mit
geringer Maschenweite des 6V-Netzes sind somit auch die Anmarschdistanzen im Mittel entspre-
chend klein. Die Befragung bestitigt die Dichte des bestehenden &V-Netzes, sagt aber an sich
noch wenig (ber die zumutbaren Anmarschwege aus. Wenn nun solche Werte unbesehen
weiterverwendet werden, sind Fehlschliisse unvermeidlich.

ARI;‘?rbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussgénger (Hrsg.) (1983a): Fusswege im Siedlungsbereich.
Richtlinien.

Frei, H. (1974): Untersuchungen zum Gangverhalten im innerstidtischen Einkaufsverkehr.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussgéinger (Hrsg.) (1983a): Fusswege im Siedlungsbereich.
Richtlinien.

Boesch, Hans; Dietrich, Karl (1971): Verkehrsprobleme kérperlich Behinderter.
Bernhard-Temme, Beate u.a. (1977): Bauen fiir Behinderte und Betagte.

Boesch, Hans; Oswald, René (1981b): Schulwegsicherung und Schulwegplanung am Beispiel
einer Gemeinde.

Hiittenmoser, Marco (1990): Die alltigliche Angst vor dem Tod auf der Strasse.

Boesch, Hans; Oswald, René (1981b): Schulwegsicherung und Schulwegplanung am Beispiel
einer Gemeinde.

Hiittenmoser, Marco (1990): Die alltdgliche Angst vor dem Tod auf der Strasse. Dargestellt anhand
von Kinderzeichnungen.

Reutter, Ulrike, u.a. (1988): Soziale Folgen des Autoverkehrs.

Schmitz, Andreas (1989): Fussgédngerverkehr.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stddtebau (1979b): Kinderfreundliche Umwelt.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau, u.a. (1985) (1988):
Forschungsvorhaben “Flichenhafte Verkehrsberuhigung”.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussgédnger (1983b): Der Fussweg als Anschluss ans &ffentliche
Verkehrsnetz.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussgénger (1988): Gestaltung von Zugéngen zu den Haltestel-
len und Bahnhéfen. Verkehrstechnisch-betriebliche Belange.
Schmitz, Andreas (1989): Fussgédngerverkehr.
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18
19
20

21

22

23

24

25

26
27

Brockmann, Susanne (1988): Frauen und Raum. Grundziige der riumlichen Unterdriickung von
Frauen - erldutert am Beispiel des Sanierungsgebietes Wedding-Brunnenstrasse (Berlin-West).

Buschkiihi, Angelika (1984): Die tigliche Mobilitit von Frauen. Geschlechtsspezifische
Determinanten der Verkehrsteilnahme.

Gensch, Brigitte; Zimmer, Veronika (1981): Gewalt gegen Frauen - Stadtplanerische und bauliche
Komponenten der ndchtlichen Unsicherheit.

Hifliger, Edith (i.A.): Die Fussgingersicherheit.

Jeschke, Carola (1990): Frauennachttaxi. Eine Alternative zum o6ffentlichen Nahverkehr.

Kalbermatten Rieder, Ruth (i.A.): Raumbeurteilung und Raumanspriiche aus der Sicht der
Fussgédngerinnen.

Ziiri Oberland Nachrichten (1991): Ein Bahnhof steht im Abseits - Bestiirzende Verhiltnisse am
Bahnhof Seegriben.

Ziiri Oberland Nachrichten (1991): Wenn ein Bahnhof auch mal als Toilette benutzt wird.

Neue Zircher Zeitung (1991): Dienstleistungsabbau trifft die Schwichsten. Umfrage verschiede-
ner Sozialinstitutionen zur S-Bahn.

Stadtplanungsamt Ziirich; u.a. (1991; in Arbeit): Stadtverkehr im Wertewandel. Vorausresultate.
Jacobs, Jane (1963): Tod und Leben grosser amerikanischer Stédte.

Hafliger, Edith (i.A.): Die Fussgéngersicherheit.
Jeschke, Carola (1990): Frauennachttaxi.

Kalbermatten Rieder, Ruth (i.A.): Raumbeurteilung und Raumanspriiche aus der Sicht der
Fussgédngerinnen.

Beck, R.H. (1978): Der Konsument zwischen Shopping-Center und innerstidtischem
Geschiftszentrum.

Brog, Werner; Erl, Erhard (1988): Wohnumfeld im Bewohnerurteil.
Singer, Ch. (1988): Stadtverkehr und Umwelt.

Brindli, Heinrich u.a. (1978): Einfluss des Anmarschweges auf die Beniitzung &ffentlicher
Verkehrsmittel.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussgénger (1988): Gestaltung von Zugéngen zu den Haltestel-
len und Bahnhéfen. Verkehrstechnisch-betriebliche Belange.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussgéinger (1983b): Der Fussweg als Anschluss ans éffentliche
Verkehrsnetz.

IPSO Sozial- und Umfrageforschung (1991): Gehwege im Bereich von Ziircher S-Bahnhéfen.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1979a): Massnahmen zur Verbesse-
rung des Wohnumfeldes.

Garbrecht, D. (1978): Entscheidungshilfen fiir die Freiraumplanung.

Machtemes, A. u.a. (1978): Raum fiir Fussgénger.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stiddtebau (1980): Kinderfreundliche Umwelt.
Beck, R.H. (1978): Der Konsument zwischen Shopping-Center und innerstidtischem
Geschiftszentrum.

Stadtplanungsamt Ziirich; u.a. (1991; in Arbeit): Stadtverkehr im Wertewandel.

IPSO Sozial- und Umfrageforschung (1991): Gehwege im Bereich von Ziircher S-Bahnhfen.
Boesch, Hans; Oswald, René (1981b): Schulwegsicherung und Schulwegplanung am Beispiel
einer Gemeinde.

Garbrecht, D. (1978): Entscheidungshilfen fiir die Freiraumplanung.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1979b).

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stiddtebau (1980): Kinderfreundliche Umwelt.
Machtemes, A. u.a. (1978): Raum fiir Fussgénger. Materialband .
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2.2

2.2.1

2.2.1-00

PSYCHISCH-SOZIALES FELD

Nutzer und nutzerspezifische Netze

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 die Riicksichtnahme der starken und schnelleren Verkehrsteilneh-
mer auf die schwachen und langsamen gewibhrleistet wird. Eine Anpassung der Ge-
schwindigkeiten nach unten ist in Mischverkehrsflichen unbedingt erforderlich; die
dafiir geeigneten Massnahmen sind durch die Literatur zur Verkehrsberuhigung be-
kannt gemacht worden’.

Im folgenden werden die wichtigsten Nutzerkategorien der Fussgénger samt den
nutzerspezifischen Wegnetzen kurz behandelt.

Dabei ist zu beachten, dass einzelne Teile des Langsamverkehrs-Systems nutzerspe-
zifisch herausgegriffen und entsprechend bezeichnet werden. So wird das durch Schii-
ler von den verschiedenen Wohnungen zur Schule hin (und zuriick) benutzte Wegnetz
inder Praxis als Schulwegnetz bezeichnet; das von den Einkaufenden zum Ladenzentrum
hin benutzte Netz wird als Einkaufsnetz und die von den Pendlern zur Haltestelle hin
benutzten Wege werden als Haltestellenzugénge benannt.

Diese verschiedenen Nutzernetze lassen sich ibereinander legen und ergeben schliess-
lich das Fussgdnger-, resp. Langsamverkehrsnetz.

Je nach Nutzungsart haben die Netzteile den nutzerspezifischen Anforderungen zu
geniigen. Pendler bevorzugen moglichst bequeme Netze ohne Barrieren und Unter-
brechungen; Schiilern sollten méglichsterlebnisreiche Teilstiicke mit Spielgelegenheiten
zur Verfligung stehen. Alle Nutzer schitzen attraktive Weggestaltung, Verkehrs- und
Sozialsicherheit.

Bei der Uberpriifung eines speziellen Nutzernetzes, etwa eines Schulwegnetzes, sind
aus Griinden der Koordination jeweils die wichtigsten andern Nutzernetze fiir Einkauf,
Haltestellenzugdnge und Naherholung mitzubeachten. Dies nicht nur im Hinblick auf
einen effizienteren Ausbau sondern auch deshalb, weil durch die Uberlagerung der
Nutzungen grossere Belebtheit und damit hohere Sozialsicherheit, letztlich auch
bessere Akzeptanz erreicht werden kann; so schitzen Miitter den Weg zum Einkauf,
bei dem gleichzeitig die Kleinkinder zum Kindergarten oder zur Schule begleitet
werden konnen; umgekehrt benitzt der Pendler nach dem Einkaufbei der Pendlerstation
den Einkaufsweg zuriick zur Wohnung, etc.
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Schiiler und Schulwege

Kindergartenkinder und Primarschiiler sind auf ihren Wegen besonders gefihrdet.
Befragungen in einer ziircherischen Agglomerationsgemeinde ergaben, dass im Mittel
jedes zu Fuss gehende Kind pro Schulweg eine riskante Gefahrenstelle zu bewiltigen
hat (bei Radfahrern verdoppelt sich dieser Wert). Diese Angaben basierten auf
spontanen Ausserungen der Kinder, zeigten sich aber bei Uberpriifung durch die
Verkehrsexperten als erstaunlich zuverlassig.

Infolge der im Prinzip radial aufs Schulhaus ausgerichteten Ginge findet im
Schulhausbereich auch eine entsprechende Verdichtung der Gefihrdungen statt. Dies
fuhrt dazu, dass in diesen Bereichen Sanierungen zuerst anzusetzen haben; sie sind
meist auch am effektivsten.

Die Methodik der Schulwegplanung und Schulwegsicherung wurde die letzten Jahre
aufbreiter Basis erprobt und kann als verlisslich gelten?. Es wurden auch verschiedene
Untersuchungen, teils auf Anregung von Eltern und Elternvereinen, teils auf Initiative
der Schulbehdrden gemacht. Befremdlich ist, wie wenig motiviert sich die Gemeinde-
und Strassenbaubehérden bei der Realisierung zeigen und wie mithsam die Realisie-
rungen voranschreiten. Bereits vorhandene Untersuchungen werden schubladisiert;
andere werden im Sinne von Alibi-Ubungen unwillig durchgefiihrt.

In der Praxis wird immer wieder die Erfahrung gemacht, dass die zustdandigen Be-
hérden sich mit Argumenten wie jenem, das Kind miisse sich an die technische Um-
welt gewohnen, um ihre Aufgabe driicken. Dabei scheintdie Frage, wie hoch der Preis
fir diese Eingewohnung im Einzelfall sein kénne, keines Gedankens wert?.

Die Beurteilung erfolgt sehr oft allein aus der Sicht der Erwachsenen; so wird verges-
sen, dass das Kind zB. nicht iiber parkierte Fahrzeuge zu sehen vermag, oder dass es
bei einer Strassenkuppe das herannahende Gefihrt erst spiter wahrnimmt als ein Er-
wachsener.

Es wird nicht in Betracht gezogen, dass das Kind (wie die alten Leute auch) gegeniiber
den Personen mittleren Alters starken Einschrankungen in der physischen und psychi-
schen Leistungsfahigkeit unterliegt. So ist die mittlere Laufgeschwindigkeit, die ein
Wegbegeben aus der Gefahrenzone erlaubt, nur etwa ein Drittel so gross wie bei
jungen Erwachsenen. Die Kurzspeicherfihigkeit des Gehirns, die eine gegebene
Verkehrssituation festhilt, sinkt nach Angaben von Glissmeier auf einen Drittel bis
einen Viertel des Wertes fiir Erwachsene. Damit lassen sich die sogenannt “unbere-
chenbaren” Verhaltensweisen (auch der Alten), die so oft zu Missverstindnissen und
Unféllen fihren, erkldren. Die Unfallhdufigkeit ist denn in dieser Altersgruppe auch
entsprechend hoch.

Allerdings diirfen nicht allein die Erwégungen des Unfallgeschehens die Schulweg-
planung bestimmen. Zu beachten ist insbesonders, dass der Schulweg immer auch Er-
lebnisweg ist. Aus diesem Grunde soll er nicht steril und monoton sein, sondern dem
Kind die Moglichkeiten vielfaltiger sinnlicher Wahrnehmung, aber auch Chancen zu
Entdeckung und Spiel bieten®.

Gerade die noch immer um sich greifende Verstadterung und die Tatsache, dass in den
Agglomerationsgemeinden oft erstaunlich wenig Sensibilitit bezlglich Fussgiangerbe-
langen herrscht, lisst weitere Untersuchungen im Zusammenhang mit Schul- und
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Erlebnisweg wiinschenswert erscheinen. Entscheidend dabei ist, dass ein Argumen-
tenkatalog zur Motivierung der zustindigen Behorden erarbeitet wird, um die Um-
setzung der Erkenntnisse zu beschleunigen.

Einkaufende und Einkaufswege

Gut angelegte Einkaufswege sind nicht nur fiir die Versorgung des Quartiers von
Bedeutung und sind deshalb auch fiir Kinder, fiir Mitter mit Kinderwagen und fiir Alte
moglichst bequem, attraktiv und sicher anzulegen, - sie sind zudem fiir das Uberleben
der Quartierladen und damit der Quartierzentren lebenswichtig.

Untersuchungen im Raum Zirich haben gezeigt, dass die Kunden des Kleinquartiers
(Nahkunden) eine erstaunliche Treue zum guten Kleinquartierladen aufweisen; be-
sonders dltere Personen legen auf die persénlichen Kontakte mit dem Verkaufspersonal
und auf den Schwatz mitden Mitkunden grossen Wert; insofern erfiillt der Quartierladen
dhnlich dem Quartierrestaurant oder Quartiercafé im Kampf gegen die Vereinsamung
eine nicht zu unterschitzende Aufgabe.

Dort, wo solche Bindungen fehlen, wird das Auto vermehrt zum Einkauf im Super-
markt oder Grosszentrum benutzt; die Motorisieru ng nimmt also zu, die Entfremdung
damit.

Aber selbst beim Einkauf in Grosszentren kommt dem Langsamverkehr, resp. dem
Fussgédnger in Kombination mit dem 6ffentlichen Verkehr eine herausragende Bedeu-
tung zu, die oft unterschitzt wird®. Demgegeniiber wird der Autoverkehr zur City von
Citygeschiften und Politikern offenbar iiberschitzt. Nach Erhebungen in der Berner
Innenstadt méchten nur 10% der befragten Passanten mehr Parkplitze, 62% mochten
weniger; sogar 50% der befragten Autofahrer waren fir weniger Parkplitze®.

Die Forderung der Citygeschifte nach immer mehr Parkplitzen erscheint demzufolge
als wenig tragfihig. Sie wird aber immer wieder erhoben. Bessere Kenntnis der
Sachlage ist bei der Diskussion um das geeignete Verkehrssystem daher von ausseror-
dentlicher Bedeutung.

Die Attraktivitdt und Sicherheit der Einkaufswege ist fur die Akzeptanz und die
zumutbare Gangweite von Bedeutung. Damit entscheidet die Attraktivitit der Wege
ber die Grosse des Kunden-Einzugsbereichs und also iiber die Uberlebensméglich-
keiten des Quartier- und des Stadtzentrums. Untersuchungen sind vorhanden; sie sind
aber dlteren Datums und sollten dringend vertieft und aktualisiert werden’.

Wichtig ist, dass die Einkaufswege und Haltestellenzuginge gut koordiniert werden;
Haltestelle und Laden sollten méglichst nah beieinander liegen. Dieser Forderung
wird dbrigens in allen neuern Planungen etwa in Holland und Schweden nachgekom-
men. Untersuchungen in Zirich zeigten den Synergie-Effekt zwischen Laden und
Haltestelle deutlich. Die Lebensmittelgeschifte in einem grossen Wohngquartier
schrumpften innerhalb von 31 Jahren von 108 auf 36 Betriebe; davon konnten sich nur
gerade 5 ausserhalb des engsten Haltestellenbereichs von ca. 100 Metern halten, alle
andern gingen ein. Dabei hitten jene, die weiter von den Haltestellen weg lagen, eher
bessere Maglichkeiten fiir Parkierer geboten. Dies zeigt immerhin an, dass im Quartier
der Parkplatz eine untergeordnete Rolle spielt. Im Discounter machten die Fussganger
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denn auch 72% der Kundschaft aus, im Quartierladen sogar 95%; selbst im Grossquar-
tierladen (Migros MM) mit eigenem Parkplatz deckten sich nur 12% der Kunden per
Auto ein®.

Solche Zahlen sind fiir die Diskussion beziiglich der Stadt- und Quartierzentren und
ihrer Erschliessung von eminenter Bedeutung. Leider bestehen nureinige wenige, eher
rudimentire, grundsitzliche Untersuchungen. Verschiedene Erhebungen sind im
Anlaufen®. Im Hinblick auf die anstehenden Entscheidungen betreffs Rekreation, Ver-
jungung und Verdichtung der Quartiere sollten unbedingt noch weitere, speziell auf
die Quartierbelange ausgerichtete Studien gemacht werden.

Pendler und Haltestellenzuginge

Ahnlich wie Schulwege und Einkaufswege missen die Zugénge zu den Haltestellen
tiberprift und notfalls saniert werden.

Dabei sind die dort geforderten Mindestanspriiche zu erfiillen, zB. betreffs Sicherheit
und betreffs Synergieeffekt mit Einkaufsverkehr.

Der Pendler, der die Haltestellenzugénge beniitzt, ist besonders umwegempfindlich,
er schitzt schnelle, direkte Wege, empfindet Hindernisse und Wartezeiten zB. an
Lichtsignalanlagen als besonders stérend, dies auch deshalb, weil er oft unter Zeitdruck
steht.

Von den Benutzern dreier wichtiger Schnellbahnstationen in Ziirich beméngelten
29% die Hindernisse, 27% die Verkehrssicherheit und 26% die Wartezeiten; 13%
bemingelten Umwege™.

Es trifft keineswegs zu, dass - wie vermutet - die Attraktivitit keine Rolle spielt. In der
gleichen Befragung der Passanten in Ziurich, von denen immerhin 74% zur Arbeit und
19% zur Schule gingen und also pendelten (Mehrfachnennungen), nannten 31% die
stadtebauliche Gestaltung an 4. Stelle der Beurteilungskriterien noch vor der Sozial-
sicherheit mit 19%. Ganz deutlich zeigt sich die Sensibilitidt bei der Ablehnung der
Strassenrdaume im - als trostlos bezeichneten - Industriequartier Hardbriicke, wo 70%
mit den Strassenrdumen unzufrieden waren (im Gegensatz zu Stadelhofen mit 34%).

Uber die Weglingen bestehen verschiedene verkehrstechnische Untersuchungen''.

Beztglich der Gestaltung und Fithrung der Wege zeigen sich bei genauerer Betrach-
tung aber immer wieder schwere Mingel, die sich gerade im Bahnhofsbereich haufen
und damit der Attraktivitdt dieses Bereichs (und damit des Ortskerns) Abbruch tun.

Durch Aufklarungsarbeit wurde von der Hochschule (ETHZ) in Verbindung mit der
ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussganger versucht, die Zweckmassigkeit der
Zusammenarbeit zwischen Verkehrsunternehmen und Kommune zu propagieren und
damit die Moglichkeit einer Attraktivititssteigerung im beiderseitigen Interesse her-
beizufihren.

Doch die Aufteilung in verschiedene Hoheitsgebiete und Zustindigkeiten fiihrt zu
Schwierigkeiten. Dies, obschon Anschauungsmaterial zB. in Danemark, Holland und
Schweden vorhanden ist, wo die Verkehrsbetriebe eigene Stadtplanungsabteilungen
halten, die eine Koordination mit den Kommunen anstreben'2.
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Verkehrstechnisch sind Untersuchungen nicht dringlich. Hingegen wiren solche
beziiglich Gestaltung und Attraktivitit sowie beziiglich Motivation der Verantwortli-
chen in Verkehrsbetrieb und Gemeinde vordringlich.

Erholungssuchende und Erholungswege

Uber Verweilen und Verweilqualitit wurde in Kapitel 2.1.1-11 referiert. Wihrend fiir
das Verweilen geringe Ortsverinderungen auch im Mikrobereich typisch sind, bean-
sprucht der Erholungssuchende doch einen minimalen Auslauf und Bewegungsraum;
das Netz der Erholungswege soll daher auch eine gewisse Ausdehnung haben und
nahtlos an das iberkommunale Wanderwegnetz anschliessen.

Der Erholungssuchende kann einen Verweilplatz oder ein Refugium aufsuchen, er
kann aber auch einfach spazieren (oder rennen). Alte Leute, Miitter mit Kindern
benutzen wihrend der Werktage die Erholungswege vor allem tagsiiber, Angestellte
eher am Abend; an Wochenenden kénnen sonst ruhige Wege zu ganztags stark
frequentierten Aufenthaltsorten werden; die Refugien mit Sitzplatzangebot sind
daraufhin auszurichten.

Ein ausreichendes Angebot an Erholungswegen und Refugien istfiir die Quartierqualitit
gerade in der Stadt und Stadtagglomeration von massgebender Bedeutung.

Erholungswege konnen sich mit den andern nutzungs-spezifischen Netzen wie
Einkaufswegen, Schulwegen, etc. uberlagern, etwa dort, wo Wanderwege durchs
Quartier zum Bahnhof fiihren oder wo der “Auslauf” von der Wohnung tiber Quartier-
strassen zum Park, Uferweg oder Aussichtspunkt fihrt.

Erholungswege diirfen grossere Umwege als Pendlerwege aufweisen; Sozialsicherheit
kann - besonders nachts - nicht mehr tiberall in geniigendem Mass gewihrt werden.

Rollstuhl- und Kinderwagengangigkeit iiber méglichst grosse, zusammenhingende
Strecken ist erwiinscht; Behinderte, Alte, Kinder mit Dreiradvelos, Miitter mit Kinder-
wagen sollen die stadtinternen oder stadtnahen Erholungspunkte bequem und vom
motorisierten Verkehr ungefahrdet erreichen kénnen.

Die Kombination mitder Freiraumplanung ist daher wichtig. Refugien, Kommunikations-
und Erholungsplétze sollen dicht und gleichmissig tber das Stadtgebiet verteilt und
mit Erholungswegen untereinander verbunden sein.

Die Staddte schenken diesen Belangen besonders in den Innenstadtbereichen im
allgemeinen erhohte Aufmerksamkeit; zu wenig beachtet werden die Anforderungen
in Neuquartieren und Agglomerationsgemeinden, wo die lieblos und phantasielos
rationalen Quartierplanungen oft jedes Flair fiir Entspannung und Erholung vermissen
lassen. Dabei wire gerade hier, wo junge Familien mit Kindern wohnen und Arbeits-
pendler einen kurzen Auslauf nach Feierabend schitzen wiirden (statt per Auto zum
Vita-Parcour zu fahren), ein anregendes, méglichst spielerisches Einfiigen von Erho-
lungswegen und kleinen Erholungsanlagen gegeben'.

Im Zusammenhang mit der Verweilqualitat sind Erhebungen der Erholungs- und
Spielbediirfnisse im Quartier erwiinscht.
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Nicht-Nutzer und Griinde fiir die Nicht-Nutzung

Allgemeines zum Nicht-Nutzer

Unter Nicht-Nutzer wird hier jener Verkehrsteilnehmer verstanden, der das Langsam-
verkehrs-Netz nicht nutzen kann oder nicht gewillt ist, es zu nutzen.

Zweck der Forderung des Langsamverkehrs ist es, eine moglichst 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
stadtebaulicher und stadtplanerischer Randbedingungen und die Koordination mit
dem offentlichen Verkehr (Kap.2.4.1 und 2.4.2).

Eine gewisse Uberdeckung des hier behandelten Nicht-Nutzers mitdem Nicht-Nutzer
des offentlichen Verkehrs ist vorhanden; denn wenn jemand nicht gewillt ist, seinen
Weg mit dem offentlichen Verkehrsmittel zuriickzulegen, wird er auch die Haltestel-
lenzugdnge des Langsamverkehrs-Netzes nicht benutzen. Umgekehrt wird jemand,
der den Zugang zur Haltestelle nicht nutzt, weil der Zugang zu unsicher, zu unbequem
oder zu lang ist, auch kein Nutzer des 6ffentlichen Verkehrssystems. Diese gegenseitigen
Beeinflussungen sind im Auge zu behalten; die Attraktivitit des einen Netzes kann
namlich tber die Akzeptanz des andern entscheiden.

Die Grinde fiir die Nicht-Nutzung sind zahlreich. Bisher wurden vor allem die Nutzer
nach ihren Wegen und Anliegen befragt, weil sie leicht zu identifizieren waren. Die
Nicht-Nutzer hingegen verharren weitgehend in der Anonymitit, dabei wéren gerade
ihre Aussagen fiir das Festlegen einer Forderstrategie des 6ffentlichen und Langsam-
verkehrs besonders wichtig. Im NFP 25-Pilotprojekt Therwil von Wiener-Eugster wird
erstmals versucht, neben den Motiven der Nutzer auch diejenigen der Nicht-Nutzer
systematisch zu erfassen.

Grund: Prestigedenken

Es ist bekannt, dass das Automobil zum Teil Prestigeobjekt ist. Fir verschiedene
Nutzergruppen kann die Benutzung des Langsam- und offentlichen Verkehrsnetzes
prestigemindernd erscheinen.

Neuere Untersuchungen zeigen zwar, dass im Gegensatz zu andern Landern, die 6V-
Benutzung nicht zum Vorneherein als diskriminierend gilt. So spielte nach Aussage
des Stadtplanungsamtes Zirich die in der Liste der internationalen Untersuchung
“Stadtverkehr im Wertewandel” gestellte Frage, ob der 6V-Nutzer wegen dieser
Nutzung beldchelt werde, bei uns “keine Rolle”.

Prestigehebend ist vor allem das gute Vorbild. So benutzen in verschiedenen Stadten
die Stadt- und Regierungsrate 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 Ziirich erga-
ben, dass keineswegs die grosse Distanz zur Schnellbahnstation der Grund zur Nicht-
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Benutzung des offentlichen Verkehrsmittels und seiner Zugangswege waren. Es zeigte
sich im Gegenteil, dass die ausgewéhlten motorisierten Beschiftigten in der City nah
am Stadtbahnhof arbeiteten und zudem meist erstaunlich nah am Domizil-Bahnhof
wohnten. Die Erklarung war, dass schon damals nur noch jene Leute das Auto in die
City benutzten, die von der Firma einen Privatparkplatz zur Verfligung 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 konnen; und dieses lag, weil sich die Gemeinden vom Bahnhof aus
entwickelten, nah an der Schnellbahn.

Daraus lassen sich zwei Begriindungen ableiten:

* Nicht-Nutzer kann nur sein, wer tiber einen Parkplatz am Arbeitsort verfiigt, - wenn
also die Akzeptanz des offentlichen und Langsamverkehrs-Netzes nicht erzwungen
wird.

* Die soziale Stellung manifestiert sich in der Zurverfiigungstellung eines Parkplatzes;
dieser wird aus Prestigegriinden denn auch genutzt; - wie das entsprechende Auto
auch aus Prestigegriinden gefahren und das éffentliche Verkehrsmittel als stinkend,
stickig und ordindr aus denselben Prestigegriinden gemieden wird.

Grund: Geringe Sozialsicherheit

Eine zu geringe Sozialsicherheit kann das Langsamverkehrs-Netz beeintrichtigen
oder sogar lahmlegen. Dies gilt auch und besonders im Beriihrungsbereich Langsam-
/offentlicher Verkehr (siehe Kap.2.2.1-08).

Mit der Qualitét der 6ffentlichen Verkehrsmittel wichst der Anreiz, sich in und um die
Haltestellen aufzuhalten. Die eingeschrinkten Uberwachungsméglichkeiten fiihren
dazu, dass sich Ubergriffe ereignen, dass Anrempelungen, Vandalismus und diffuse
Bedrohung zunehmen. So fithlen sich alte Leute oft schon tagsiiber von den
schweifenden und lagernden Jugendlichen und “Ausgeflippten” bedringt.

Auch wenn das Gefiihl von Bedrohung subjektiv und ubertrieben ist und tagsiiber
kaum Folgen hat, wirkt es sich abends doch dahin aus, dass der Zugang zum &f-
fentlichen Verkehr gemieden wird. Damit sinkt die Akzeptanz. Auch Fahrten tagsiiber
werden per Auto gemacht, weil zB. am Abend die Riickkehr per 6V. nicht ratsam
erscheint.

Wird der Bahnhofbereich gemieden, verliert aber unter Umstanden auch die Hauptachse
des Langsamverkehrs-Netzes, die die Stadtteile beidseits der Bahn miteinander ver-
bindetund logischerweise durch das Bahnhofareal fiithrt, an Attraktivitit; sie wird 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 éffentlichen Verkehrs.

Sozialsicherheit erhdlt damit einen entsprechend hohen Stellenwert. Sie ist unbedingt
zu fordern, sei es durch Zugsbegleitung oder durch Uberwachung der Haltestellen-
zugdnge sowie der Haltestellen und Bahnhofanlagen samt Umfeld. Um diese Uberwa-
chung permanent werden zu lassen, sollten die Kommandoposten der Notfalldienste
und Polizei ebenso wie Auskunfteien im zentralen Bahnhofsbereich zusammengezo-
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gen werden. Abgesehen davon, dass sich so die Uberwachung der verschiedenen
Notfallbereiche koordinieren und rationalisieren liesse, wiirde der Bahnhofsbereich
zu einem stabilisierenden Nukleus, der auch dem Stadtzentrum zum Vorteil gereichte.
Entsprechende Versuche fehlen.

Ebenso sind bisher noch wenig Angaben iiber die Einflisse der mangelnden Sozialsi-
cherheit bekannt, weitere Untersuchungen sind dringend (hiezu Kap.2.1.1-08).

Andere Griinde:

Nebst Bequemlichkeit und Gedankenlosigkeit kénnen als Griinde fiir die Nicht-
Nutzung des Langsamverkehrs-Systems auch zu grosse Distanzen fiir die Nutzer,
autofreundliche Siedlungsorganisation (Streubauweise), hohes Parkplatzangebot in
Citynédhe, billiger Individualverkehr, aber auch Hemmnisse, wie einsame, schlecht
beleuchtete oder zu steile Wegstrecken und zu lange Treppen genannt werden (zB. ist
in einer grossen Agglomerationsgemeinde von Ziirich mit 10’000 Einwohnern ein
neues, ausgedehntes Industrie- und Wohngebiet fiir den Fussgénger - ohne wesentli-
che Umwege - nur Uber eine Treppe mit mehr als 150 [hundertfinfzig!] sich
ununterbrochen folgenden Stufen direkt vom Schnellbahnhof aus erreichbar').

Die Zeitverluste, schlechte Anschliisse, ungeliebtes Umsteigen kénnen die Griinde fiir
die Bevorzugung des Motorfahrzeuges sein; damit sinkt die Nutzungshaufigkeit der
Langsamverkehrs-Anlagen. Dass diese Zeitverluste oft falsch eingeschitzt oder nur
vorgeschiitzt werden, sei nur am Rande vermerkt.

Zu Zeitverlust und damit Attraktivititsverlust des Langsamverkehrs konnen auch
Kreuzungen mitund ohne Lichtsignalanlagen und Querungen von Hauptverkehrsstrs-
men oder Geleisen beitragen™.

Auch mangelnde Verkehrssicherheit ist ein Grund zur Nicht-Nutzung der Anlagen.
Die Gefdhrdung von Radfahrern durch den Privatverkehr hilt bekanntlich viele von
der Benutzung des Velos und damit nicht nur von den ungeniigend gesicherten
Wegstrecken sondern auch von jenen Teilen des Netzes ab, die radfahrergerecht
ausgestaltet sind. Analoges gilt vom Fusganger.

Das Uberstellen von Gehwegen mit Autos ist einer der wichtigsten Griinde fiir die
Unzufriedenheit der Nutzer'; es kann auch von der Benutzung der Wege abhalten.

Uninformiertheit iiber die Fussgidngerverbindungen sowie tiber die méglichen Kombi-
nationen mit dem offentlichen Verkehr, aber auch ungeniigende 6ffentliche Verkehrs-
verbindungen selbst kénnen zum Verzicht auf die Nutzung des Fussweges fiihren.

Transportprobleme mit Waren haben oft zur Folge, dass der Fussweg (wie der
offentliche Verkehr) nicht benutzt wird, besonders dann, wenn Treppen und andere
Hindernisse den Gebrauch eines Einkaufswagens verunmaglichen. Ein Pool der
Gewerbetreibenden und der Warenhiuser kdnnte den Hauslieferdienst iilbernehmen;
die bisherigen Bemuhungen in dieser Richtung sind allerdings nicht weit gediehen™,

Schlechtes Wetter und ungeniigende Schneerdumung kénnen zumindest zeitweise
von der Nutzung des Langsamverkehrs-Netzes abhalten, etc.
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Fussnoten:

10
1

13

14
15
16

17

18

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stddtebau (1979c): Verkehrsberuhigung.
Singer, Ch. (1988): Stadtverkehr und Umwelt. Literaturquerschnitt.

Boesch, Hans; Oswald, René (1981b): Schulwegsicherung und Schulwegplanung am Beispiel
einer Gemeinde.

Hiittenmoser, Marco (1990): Die alltigliche Angst vor dem Tod auf der Strasse.
Bahrenberg, Gerhard; Schickhoff, Irmgard (1980): (K)ein Platz fiir Kinder.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1979b): Kinderfreundliche Umwelt.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1980): Kinderfreundliche Umwelt.
Kinderspiel im Strassenraum.

Boesch, Hans (1988): Der Fussginger als Kunde.

Héfliger, Edith; Kalbermatten Rieder, Ruth; Kaufmann, Urs (i.A.): Fussgangerverkehr in der Berner
Innenstadt.

Frei, H. (1974): Untersuchungen zum Gangverhalten im innerstidtischen Einkaufsverkehr.

Beck, R.H. (1978): Der Konsument zwischen Shopping-Center und innerstidtischem Geschifts-
zentrum.

Boesch, Hans (1988): Der Fussgénger als Kunde.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau - in Zusammenarbeit mit der
Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung (in Vorbereitung)

Héfliger, Edith; Kalbermatten Rieder, Ruth; Kaufmann, Urs (i.A.): Fussgéngerverkehr in der Berner
Innenstadt - Verhalten, Sicherheit, Gestaltungsanspriiche.

Kanzlerski, D. (Hrsg.) (1988): Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe.
Materialien zur Diskussion.

Kanzlerski D.; Monheim H.: Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe.
Grundiiberlegungen. Ergebnisse und Folgerungen einer Expertenumfrage.

Stadtplanungsamt Ziirich (1991): Gehwege im S-Bahnhof-Bereich.
IPSO Sozial- und Umfrageforschung (1991): Gehwege im Bereich von Ziircher S-Bahnhdfen.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussgénger (1988): Gestaltung von Zugéngen zu den Haltestel-
len und Bahnhafen.

Brindli, Heinrich u.a. (1978): Einfluss des Anmarschweges auf die Beniitzung &ffentlicher
Verkehrsmittel.

Walther, K. (1973): Nachfrageorientierte Bewertung der Streckenfiihrung im &ffentlichen
Personennahverkehr.

Boesch, Hans; Huber, Benedikt (1989): Der Fussgédnger in der Siedlung.
Boesch, Hans (1989a): Der Fussginger als Passagier.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1979b): Kinderfreundliche Umwelt.
Garbrecht, D. (1978): Entscheidungshilfen fiir die Freiraumplanung.
Machtemes, A. u.a. (1978): Raum fiir Fussganger.

Boesch, Hans; Linsi, Peter u.a. (1973): Integrierte Verkehrslenkung Zirich.
Boesch, Hans (1989a): Der Fussganger als Passagier

IPSO Sozial- und Umfrageforschung (1991): Gehwege im Bereich von Ziircher S-Bahnhéfen.
Bericht Uiber eine Fussgingerbefragung.

IPSO Sozial- und Umfrageforschung (1991): Gehwege im Bereich von Ziircher S-Bahnhéfen.
Bericht liber eine Fussgéngerbefragung.

Boesch, Hans (1988): Der Fussginger als Kunde.
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2.3 POLITISCH-WIRTSCHAFTLICHES FELD
2.3.1 Promotoren und Macher

2.3.1-00  Allgemeines zu Promotoren und Interessengruppen

Es bestehen verschiedene Interessengruppen, teils organisiert, teils unorganisiert. Sie
stellen zum grossen Teil die treibenden Krifte beziiglich Férderung des Langsamver-
kehrs. Je nach Geschick, politischem Gewicht und Augenfilligkeit der Problematik
konnen sie mehr oder weniger auf Presse, Behorden und Amter, aber auch auf die
Nutzer, Nicht-Nutzer und Mitbeteiligten Einfluss nehmen.

Interessengruppen auf nationaler Ebene:

Zu den Interessengruppen auf nationaler Ebene sind zu zihlen:
* ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussginger, Ziirich

® SAW Schweiz. Arbeitsgemeinschaft fiir Wanderwege, Riehen
* VCS Verkehrsclub der Schweiz, Herzogenbuchsee

Die ARF beschiftigt sich zurzeit schwerpunktmissig mit dem Fusswegsystem im Sied-
lungsbereich, die SAW mit dem Wanderwegnetz, der VCS mit dem Langsamverkehr
allgemein.

Die ARF hat seinerzeitdie Initiative fur den Verfassungsartikel fiir Fuss- und Wanderwege
ergriffen, hat dann bei der Erarbeitung der Gesetzgebung mitgewirkt und hat gleich-
zeitig versucht, bis zum Inkrafttreten des Gesetzes die notwendigen rechtlichen,
planerischen und technischen Unterlagen fiir die Umsetzung der Postulate bereitzu-
stellen.

Eine ganze Anzahl von Veréffentlichungen, ein Periodikum und verschiedene, in
Zusammenarbeit mit der Abt.IX (Kulturingenieurwesen), der Abt.|I (Architektur; Stid-
tebau) und dem Institut fiir Orts-, Regional- und Landesplanung an der ETHZ veranstal-
tete Exkursionen und Fortbildungskurse dienten dem Zweck, die Fachleute zu infor-
mieren, zu motivieren und die Zusammenhinge zwischen Siedlung, Wohnqualitit,
Langsamverkehr und tibrigem Verkehr aufzuzeigen'.

In jungster Zeit haben verschiedene Kantone (resp. deren Planungsimter) Einfiihrungs-
kurse fiir Behordemitglieder und zustindige 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 kantonaler und kommunaler
Ebene und angesichts der notwendig werdenden Uberarbeitung von Richt- und
Nutzungspldnen.

Interessengruppen auf kantonaler Ebene:

Interessengruppen auf regionaler Ebene vertreten bis anhin eher die Anliegen der
Radfahrer (IG Velo), weniger jene des innerortlichen Fussgidngerverkehrs; sie arbeiten
mit kantonalen und kommunalen Behorden zusammen. Nun sind seit kurzem Bestre-
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2.3.1-01

bungen im Gange, regionale Stitzpunkte der ARF einzurichten, die Behorden, Planer
und Dritte bei der Planung und Durchsetzung von Massnahmen zur Férderung des
Langsamverkehrs, insbesondere des Fussgdngerverkehrs, unterstiitzen sollen. Das
Netz der Stitzpunkte ist zurzeit im Aufbau begriffen; die ARF hat eine Kommission mit
deren Errichtung, Betreuung und Unterstiitzung beauftragt; das BUWAL als zustdndige
Amtsstelle auf Bundesebene unterstiitzt diese Anliegen. (Der lberdrtliche, regionale
Wanderweg wird als nicht-stadtischer Weg hier nichtin die Betrachtung miteinbezogen).

Interessengruppen auf kommunaler und Quartier-Ebene:

Interessengruppen auf kommunaler oder Quartier-Ebene konnen die vielféltigsten
Zusammensetzungen haben und unterschiedliche Interessen vertreten.

Aus der Beraterpraxis (ETH; ARF; VCS; BfU) wird ersichtlich, dass von den Nutzern die
Anordnung, Gestaltung und Sicherheit der Fussgdngeranlagen oft als ungeniigend
erachtet wird. Anfragen und Anregungen bei den Behorden versanden, weil die
Zustandigkeiten nicht klar und tbersichtlich geregelt sind oder weil die Einsicht von
Behordeseite fehlt.

Existenz, Inhalt, Verbindlichkeiten des Gesetzes iiber Fuss- und Wanderwege sind
dem Nutzer nicht oder nur unvollstindig bekannt, somit versteht er auch nicht, sein
Recht zu wahren oder zu erkdampfen.

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 gestellt.

Fur Interessenten und Interessengruppen besteht eine sehr gut verstandliche, vorbild-
lich aufgemachte Publikation des BUWAL, die Anleitungen beziiglich der Inangriff-
nahme und Durchsetzung von Planungen und Massnahmen enthilt?. Daneben sind
verschiedene Wegleitungen und Richtlinien planerischer, technischer und rechtlicher
Art der ARF und des ORL-Instituts der ETHZ greifbar. Sie alle sind im Hinblick auf die
Interessengruppen bewusst allgemeinverstiandlich abgefasst worden, um den Laien
ebenso wie den Fachmann zu erreichen. Als allgemeinverstindlich konnen auch eine
Anzahl neuerer Veréffentlichungen aus Deutschland angesprochen werden?.

Systematische Untersuchungen iber Erfolg und Misserfolg von Interessengruppen
bestehen unseres Wissens bisher nicht. Sie sind aber im Interesse der Popularisierung
und Durchsetzung des Langsamverkehrs wiinschenswert.

Elternvereine als Interessengruppen:

Bei mangelnder Sicherheit eines Weges oder Wegstiickes zur Schule oder in den
Kindergarten haben die Beschwerden von “Eltern als Einzelkdmpfer” nur in den
wenigsten Féllen Aussicht auf Erfolg. Die Art und Weise wie etwa Miitter von den
Behorden abgefertigt werden, ist oft geradezu beschamend. Die Antragsteller werden
als Storenfriede, Naivlinge oder als Politstankerer behandelt. Oft werden dann die
konkreten Fragen solange hin und her geschoben, von der Bauabteilung zur Polizei,
von der Gemeinde zum Kanton, von der Schulbehérde zur Gemeinde, dass Jahre
vergehen.
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Selbst die von den Behorden angeordneten Untersuchungen und Projekte haben
offensichtlich oft Alibifunktion und gehéren zur Verzégerungstaktik.

Ein Hauptproblem bei der Durchsetzung der Anliegen ist, dass gerade bei Schulwegen
der Zeitfaktor eine bestimmende Rolle spielt. So beginnen 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
Jahre verstreichen (solche Fille sind bekannt), ohne dass von der Behorde etwas
vorgekehrt wird, hat der Fall fiir diese Familie an Aktualitit verloren. Das Kind hat ein
Alter erreicht, wo es weniger gefihrdet erscheint, und das Interesse der Eltern an
Verbesserungen erlahmt.

Bei sanierungs-unwilligen Behorden kann sich demzufolge eine recht zynische Praxis
herausbilden: man lasst die “Sache” jeweils bewusst solange anstehen, bis sie sich im
erwéhnten Sinn von selbst erledigt.

Das heisstdann, dass die verschiedenen Eltern und Elterngenerationen eines bestimm-
ten Quartiers den Kampf gegen eine bestimmte Unzulinglichkeit oder Gefahrenquelle
immer von neuem aufnehmen miissen, derweil die Gefiahrdungen weiterdauern bis
zur moglichen Katastrophe.

Um dem Problem der Verschleppung begegnen zu kénnen, wird daher die Bildung
von Elternvereinen empfohlen, die die erforderliche Kontinuitit bei der Durchsetzung
der Postulate gewihrleisten. Erwiinscht ist ferner eine verantwortliche Stelle bei der
Schulbehérde, die sich in stindigem Kontakt mit der zustindigen Amtsstelle der
Gemeinde dieser Schulwege annimmt.

Am erfolgreichsten waren bisher Elterngruppen in Neuquartieren mit gehobenem
Standard, die unter Fiihrung und persénlichem Engagement eines erfahrenen Planers,
der zudem die “richtige” Parteifarbe aufwies, weitgehend freiwillig und eigenhindig
die notwendigen Erhebungen und Vorschlige ausarbeiteten und dann unter “Mitnahme”
von Behdrdevertretern eine rasche Realisierung - ohne Beharren auf Perfektionismus
- erreichen konnten.

Quartiervereine als Interessengruppen:

Die Anliegen der Eltern kénnen auch durch Quartiervereine vertreten werden. Zu-
satzlich setzen sich die Quartiervereine - insofern sie nicht reine Gewerbevereine sind
- in analoger Weise auch fiir die Anliegen anderer Quartierbewohner, zB. der Alten,
der Miitter mit Kleinkindern, der Pendler zur Haltestelle ein. Ferner kann sich der
Quartierverein nicht nur fur die Anliegen der Fussgénger und Radfahrer interessieren,
vielmehrmuss er sich im Hinblick auf die Wohn- und Verweilqualitdtim Quartierauch
mit dem Gbrigen Verkehr, besonders mit Verkehrsberuhigungsmassnahmen befassen.

Dassolche Anliegen fast immer von beschrankter Ausdehnung sind, bleibt das Interesse
meist auf das Quartier beschrinkt. Da zudem die Probleme oft nur mit Mikroplanung
im Mikrobereich angegangen werden kannen, besteht die Gefahr, dass bei einer
zentralistischen, undifferenzierten Verfahrensweise (etwa durch die Stadtverwaltung)
gerade die ausschlaggebenden Details unbeachtet bleiben. Aus diesen Griinden wird
vorgeschlagen, den Quartiervereinen und der Quartierautonomie vermehrt Gewicht
zu geben und die Anwohner auch vermehrt mitbestimmen zu lassen.
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2.3.1-04

2.3.1-05

Gewerbevereine als Interessengruppen:

Wie schon erwidhnt, hat das Gewerbe, insbesondere jenes der Quartier- und Stadtzen-
tren, das grosste Interesse, die potentiellen Kunden und ihre Kaufkraft mit einem
attraktiven und bequemen Langsamverkehrs-System an sich zu binden.

Entsprechende Bemiihungen sind auch vorhanden, besonders im Zusammenhang mit
der Erschliessung durch den &ffentlichen Verkehr. Aber die Faszination des Privatver-
kehrs ist noch immer so gross, dass gerade beim Gewerbe der Langsamverkehr letzt-
lich doch verkannt und vernachlissigt, in einigen Fillen sogar bekdampft wird.

Hier ist noch viel Aufklarungsarbeit zu leisten; sie miisste allerdings auf entsprechen-
den Daten basieren. Solche sind - Pilotuntersuchungen und Expertenmeinungen
ausgenommen - noch rar. Sie sind angesichts der laufenden Diskussionen um Stadt-
kern-Nutzungen und Verkehrssysteme aber dringend.

Die Massenkommunikationsmittel als Promotoren:

Langsamverkehrsanlagen grosserer Ausdehnung oder spektakuldrer Art, etwa neue
Wanderwegrouten, Radwegbriicken, Promenadengestaltungen, etc. werden in den
Massenkommunikationsmitteln im allgemeinen wohlwollend und positiv diskutiert.
Die geringe Ausdehnung, das Intime der Langsamverkehrs-Anlagen im Mikrobereich
hingegen ist ein Handicap; das Allgemein-Interesse am Einzelfall ist zu klein, um von
den Massenkommunikationsmitteln in gebiihrendem Masse gewiirdigt zu werden.

Dabei misste gerade durch intensive Aufkldrungsarbeit in den Regionalprogrammen
und Regionalbléttern vermehrtes Interesse an den Langsamverkehrsanliegen geweckt
werden.

Weitere Interessenten und Promotoren:

Die offentlichen Verkehrsmittel, insbesondere Schnellbahn, Tram, Bus, PTT, mussten
an der Einbindung ihrer Haltestellen ins Siedlungsgefiige mit Hilfe der Langsamver-
kehrssysteme in hohem Masse interessiert sein.

Dieses Interesse dussert sich aber nur sehr zuriickhaltend, zum Teil wohl aus Angst vor
Folgekosten.

Es wurde daher in Tagungen und Veréffentlichungen zu zeigen versucht, dass sowohl
Kommune wie Betrieb an einer Koordination guter Zugiange und Anbindungen inte-
ressiert sein missen und dass Kontaktscheu und Hemmnisse auf Planer- und Projekt-
ebene im gegenseitigen Interesse abzubauen sind.

Es wurde vorgeschlagen, dass Bahn und Bus nicht nur bei der Verkehrsplanung son-
dern auch bei der Nutzungsplanung einer Kommune beigezogen werden. Entspre-
chend dotierte Fachstellen wiren durch die Betriebe bereitzuhalten, wie dies etwa bei
den holléndischen und dinischen Staatsbahnen der Fall ist, wo eigene Stidtebauab-
teilungen zwecks Koordination mit den Stiddten unterhalten werden®.
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Macher, Verantwortliche

Der Vollzug des fiir den Langsamverkehr ausserordentlich bedeutsamen Gesetzes fir
Fuss- und Wanderwege (FWG) wird durch das BUWAL liberwacht. Dieser Umstand
zeigt an, dass seinerzeit das Schwergewicht bei den Wanderwegen, kaum bei den
stadtischen Fussgdngeranlagen, die im Gesetz allerdings explizit angefiihrt werden,
gesehen wurde.

Die Kontaktpersonen der Kantone befinden sich in verschiedenen Amtern, oft in
Strassenbaudmtern, da die wenigsten Kantone den Stadtbaudmtern vergleichbare
Organisationen aufweisen.

Die Verkehrsberuhigungsmassnahmen werden im Rahmen der Verkehrsgesetzgebung
durch das Bundesamt fiir Justiz beaufsichtigt, auf kantonaler und kommunaler Ebene
haben ebenfalls oft die Polizeidmter und nicht die Stadtplaner das letzte Wort.

Dementsprechend ist die Planung und Durchfiihrung von Massnahmen fiir den
Langsamverkehr von Kanton zu Kanton und von Stadt zu Stadt unterschiedlich. So teilt
der Rechtsdienst der ARF zum Stand des FWG-Vollzugs, gestiitzt auf eine Rundfrage
des BUWAL vom 1.9.90 mit:

1. Die meisten Kantone {ibertragen die Planung und Anlage der Fusswege den Gemein-
den. Auch in einem Kanton, der iiber ein FWG-VoIIzugs:fesetz verfiigt und einen
kantorr:alen (Wanderweg-)Plan erlassen hat, kann es in den Gemeinden schlecht
aussehen.

2. Umgekehrt liuft die Fusswegplanung in den Gemeinden hiufig gar nicht ausdriicklich
unter dem Titel “Vollzug des FWG”, sondern unter dem Titel “Vollzug des
Raumplanungsgesetzes” und kann schon recht weit sediehen sein, ohne dass sich dies
in der Ubersicht (des BUWAL) niederschlagen wiirde.

Die ausgesprochen foderalistische Struktur im Vollzug der Fussweg- und Langsamver-

kehrs-Planungen wird sichtbar.

Nun ist Féderalismus angesichts der Kleinrdumigkeit und des lokalen Charakters der
Langsamverkehrs-Anlagen dieser Materie durchaus angemessen. Doch leiden die
Ubersicht, die Vergleichsméglichkeiten und die Transparenz der Abliufe. Die Frage
der Zustandigkeit stellt sich immer wieder. Dementsprechend gross ist die Versu-
chung, unattraktive oder auch nur vermeintlich unattraktive Arbeiten innerhalb der
Behorden herumzuschieben oder versanden zu lassen.

Den Anlagen des Langsamverkehrs kommt im Normalfall kein Monumentalcharakter
zu; daher scheinen sie wohl fir den Politiker vorldufig noch wenig attraktiv und
motivierend. Dies wiirde sich @ndern, sobald das Gewerbe die Bedeutung der Anlagen
fur den Verkauf einzusehen begdnne und der Druck der Bevolkerung beziiglich
Wohnqualitdt und Stadtqualitdt zundhme.

Die Inaktivitat zu Ungunsten des Langsamverkehrs kann verschiedene Griinde nebst
den eben angefiihrten haben:

Wissensdefizit:

Die Bedeutung des Langsamverkehrs wird durchaus nicht nur bei Politikern unter-
schétzt. Planerkurse zeigten, dass dies auch bei Ortsplanern der Fall ist. So wurde zB.
in Uberbauungsplénen von kernnahen Gebieten vergessen, die Langsamverkehrsachsen
auch auf die weiter vom Kern abliegenden, noch auszubauenden Quartiere auszurich-
ten, oder es wurde unterlassen, die Haltestellenzugéinge in die Planung des &ffentli-
chen Verkehrs miteinzubeziehen, etc.
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Unkenntnis der Zusammenhinge:

Umsétze und Wirtschaftskraft eines Zentrums werden in direkter Abhingigkeit von der
Autoerschliessung gesehen; dabei wird vergessen oder unterschlagen, dass zB. die
wirtschaftlichen Probleme der Zentrumsgeschifte viel eher von der Bevolkerungsbe-
wegung und Bevélkerungsstruktur sowie von Verdriangungsmechanismen abhiangig
sind.

Parteipolitik:

Die Befiirworter des Langsamverkehrs werden besonders im “feindlichen” oder doch
“gewerbefeindlichen” Parteienspektrum (rot, griin) gesehen; Mitsprache oder Vor-
schldge der Befiirworter werden entsprechend misstrauisch beobachtet und event.
hintertrieben.

Prestigedenken:

Aus jlngster Zeit ist ein Fall aus einer schweizerischen Grossstadt bekannt, da versucht
wurde, die Publikation der Befragungsergebnisse eines Hochschulinstituts bezuglich
Zentrumsgestaltung zu verhindern, weil das Ergebnis dieser Befragung dem Sanie-
rungsvorschlag des entsprechenden Politikers widersprach und wenig Verlangen nach
zusédtzlichen Cityparkplidtzen auswies.

Anderes:

Da die Langsamverkehrs-Anlagen meist mit vergleichsweise bescheidenen Mitteln
erstellt werden kénnen, aber relativ viel planerische Detailarbeit verursachen, mogen
sie vom Standpunkt der Ingenieurhonorare wenig attraktiv sein; demgemass werden
die Projekte wenig forciert und umworben, ganz abgesehen davon, dass die Ausbil-
dung der Gemeindeingenieure zu ingenieurmissig ist und der Sensibilitit der Lang-
samverkehrs-Anlagen nur in seltenen Fillen gerecht zu werden vermag; interessanter-
weise wird auch der Beizug von geeigneten Gestaltern wohl aus Konkurrenzangst eher
gescheut.

Mitbetroffene

Handel, Liden, Gewerbe

Die Bedeutung des Langsamverkehrs fiir die Kernbereiche ist offensichtlich. Sie wird
im allgemeinen von den Gewerbebetrieben auch nicht bestritten, jedoch oft unter-
schatzt.

Das Uberleben der Zentrumsbetriebe und damit der Zentrumscharakter der Stadt wird
zB. als gefahrdet dargestellt. Rettung wird u.a. vom Parkplatz und Auto erwartet.

So werden immer wieder Zentrumsparkplitze gefordert. Der Parkplatz wird oft
vereinfachend dem Umsatz gleichgesetzt, der motorisierte Verkehr dem Verzehr an
Gutern und damit der bessern Rendite. Gleichzeitig werden Vergleiche mit dem
Umsatz der Einkaufszentren auf der griinen Wiese gemacht; der Einkaufsbetrag pro
Automobilist wird ohne Vorbehalt mit demjenigen des Nichtmotorisierten verglichen.

Als logische Folge der vermeintlichen Rettung durch das Auto wird jede Verkehrsbe-
schrankung und Verkehrsberuhigung bekimpft.
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Dabei wird oft weder nach den spezifischen Gewerbetypen noch nach den Kaufge-
wohnheiten der verschiedenen Kundenkreise unterschieden. Die Folgekosten, etwa
fir neue Zufahrtsstrassen vom Stadtrand zu den geforderten Parkhidusern, die ein
Vielfaches der Kosten der Parkieranlagen betragen konnen, und die damit zusammen-
hdngenden Umweltbeeintrachtigungen werden vorerst nicht beachtet, etc.

Dabei liegen die Griinde fir die Schwierigkeiten der Kernbereiche wahrscheinlich
woanders.

Vonesch weist zB. darauf hin, dass von Ldden auch in besten Geschiftslagen ein
Mehrfaches des heute iberhaupt erreichbaren Umsatzes getitigt werden miisste, um
trotz der hohen Mieten eine Rendite zu erarbeiten®. Es ist also das Gewerbe, das sich
selbst verdringt; insbesondere das Dienstleistungsgewerbe verdringt das Kleingewerbe,
die Grossfirmen, Banken und Versicherungen die Biackereien und Installateure oder
die Gaststatten.

Das Kleingewerbe kann mit seinen spezifischen Nutzungen keine entsprechenden
Renditen mehr erwirtschaften. Es stirbt. Dieser Verlust ist fiir das Zentrum schwerwie-
gend. Denn durch die Grossfimen und Verwaltungsbauten wird es monoton und somit
weniger attraktiv. Dies wiederum wirkt sich auf die Besucherzahlen negativ aus.

Neuere Untersuchungen zeigen, dass die Entvolkerung der Zentrumsnahbereiche die
lokal gebundene Kaufkraft schwichen; denn gerade der Langsamverkehr aus diesen
citynahen Quartieren stiitzt die Zentren entscheidend. Wo die City vom Langsamverkehr
nicht mehr erreicht werden kann, sinkt der Umsatz®.

Die Quartier- und Stadtzentren benétigen attraktive und sichere Langsamverkehrsan-
lagen in Verbindung mit den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs. Ein Zusammen-
gehen von Handel, Stadtplanung und Verkehrsbetrieben ist unerlésslich. Eine entspre-
chende Vertrauensbasis ist aufzubauen. Dabei kénnte eine bessere Kenntnis der Zu-
sammenhinge zwischen Verkehrsregime, Bevélkerungsentwicklung, Kaufverhalten,
Standortproblemen und Mieten dienlich sein. Entsprechende, vertiefte Untersuchun-
gen sind dringend notwendig.

Anwohner

Die Mitbeteiligung der Anwohner bei der Erarbeitung von Langsamverkehrs-Konzep-
ten ist unerldsslich und im Sinne der Identifikation mit dem Quartier erwiinscht. Im
Zusammenhang mit Quartiererneuerung und Verkehrsberuhigung wurden solche
Mitarbeiten mit wechselndem Erfolg erprobt. Es besteht dariiber eine relativ umfang-
reiche Literatur. Dabei ist zu beachten, dass die Vorgehensweisen je nach Ziel und
lokalen Gegebenheiten variieren kénnen.
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Fussnoten:

Siehe hiezu Anhang. Literaturschau unter ARF und Boesch, H.

Bundesamt fiir Forstwesen und Landschaftsschutz (0.D.): Wegleitung und Empfehlungen fiir die
Planung und Realisierung von Fusswegnetzen.

ARI;‘ Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussginger (Hrsg.) (1983a): Fusswege im Siedlungsbereich.
Richtlinien.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fir Fussginger (Hrsg.) (1986): Rechtsfragen bei Fuss- und
Wanderwegen.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussgénger (Hrsg.) (1987a): Planungsfragen bei Fuss- und
Wanderwegen.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussginger (Hrsg.) (1987b): Kleine Einfiihrung ins FWG
(Bundesgesetz (iber Fuss- und Wanderwege).

Boesch, Hans; Oswald, René (1981b): Schulwegsicherung und Schulwegplanung am Beispiel
einer Gemeinde.

Boesch, Hans; Huber, Benedikt; Lischner, Karin (1987): Leitbild fiir Wohlen.
Boesch, Hans; Huber, Benedikt (1989): Der Fussginger in der Siedlung.
Boesch, Hans (1989a): Der Fussgénger als Passagier.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1982): Planungsfibel zur
Verkehrsberuhigung.

Machtemes, A. u.a. (1978): Raum fiir Fussginger.
Monheim, Heiner; Monheim-Dandorfer, Rita (1990): Strassen fiir alle.
Schmitz, Andreas (1989): Fussgéngerverkehr.

Boesch, Hans; Huber, Benedikt (1989): Der Fussginger in der Siedlung.
Boesch, Hans (1989a): Der Fussgiinger als Passagier.

Vonesch, K. (1986): Stadtentwicklung und Detailgewerbe.

Boesch, Hans (1988): Der Fussginger als Kunde.

Kanzlerski, D. (Hrsg.) (1988): Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe.
Materialien zur Diskussion.

Kanzlerski, D.; Monheim H.: Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe.
Grundiiberlegungen.
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2.4

2.4.1

2.4.1-00

2.4.1-01

PLANERISCH-BETRIEBLICHES FELD

Siedlungsplanerische Aspekte

Allgemeines zu den siedlungsplanerischen Aspekten

Siedlungsplanung hat u.a. die Aufgabe Stadt und Stadtagglomeration einerseits wohn-
lich, anderseits funktionstiichtig zu konzipieren.

Wird dabei das Funktional-Rationalistische iiberbetont, leidet die Wohnqualitit, resp.
das Atmosphirische. Geschwindigkeit, Effizienz, Megastrukturen werden wichtig; das
Gemachliche, die Liebe zum Detail, die Pflege des Intimen kommen zu kurz.

Diese Dualitdt zeigt sich auch in den Makro- und Mikrostrukturen der Verkehrsnetze'.

Die Netze der Makrostruktur, also Hauptstrasse und Eisenbahn, sind schnell und
leistungsfihig und fiir die Uberwindung grésserer Distanzen eingerichtet. Schnellig-
keit und Leistungsfahigkeit bedingen starre Linienfiihrung und grossen Flachenbedarf.
Dementsprechend gross sind die Eingriffe ins Umfeld und dessen Beeintrichtigung
durch Emissionen.

Die Netze der Mikrostruktur, zu denen die untergeordneten Quartierstrassen,
Langsamverkehrsnetze und die wenig zentralen Anlageteile des 6ffentlichen Nahver-
kehrs gezdhlt werden, missen im allgemeinen nicht ibermissig leistungsfihig und
auch nicht besonders schnell sein, denn die zuriickzulegenden Distanzen sind gering.
Die Linienfiihrungen 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 iberbauten Gebieten noch
ohne schwerwiegende Eingriffe moglich.

Liegt das Bezeichnende bei der Makrostruktur vor allem beim Verkehren und beim
Funktionieren im technischen Sinn, liegt es bei der Mikrostruktur mehrbeim Verweilen,
bei der Verflechtung mit dem Wohnen, Arbeiten, Wirken im Nahbereich.

Die Siedlungsplanung hat es damit im Prinzip in der Hand, je nach Bedarf und Wille
mehr das Technisch-Funktionstiichtige der Stadt oder mehr das Wohnliche zu stiitzen.
Dabei stehen die Fragen der Organisation und Gestaltung der Nutzflichen und Bauten
immer mit zur Diskussion.

Soweit sie das Langsamverkehrs-Geschehen beeinflussen, werden sie anschliessend
aufgefiihrt.

Zur Organisation der Nutzungen im Zentrum

Um das Funktionieren der Langsamverkehrs-Konzepte in Koppelung mit dem &ffent-
lichen Nahverkehrsnetz sicherzustellen, miissen die Anmarschwege zu den Haltestel-
len angemessen kurz und attraktiv sein.

Daraus ergibt sich die Forderung, moglichst viel intensiv genutzte Flichen im ndhern
und weitern Haltestellenbereich anzuordnen. Diese Nutzungen sollten demnach
moglichst wenig Lager- und Abstellflichen enthalten. Auch Parkieranlagen, zB. P+R-
Anlagen, sind fragwiirdig (Abb. 2.4.1-01).
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Die Areale “hinterder Bahn”, die bisher (Abb.2.4.1-02) oft gerade durch die Bahnanlagen
von der eigentlichen City- oder Kern-Entwicklung abgeschottet wurden, sind intensiv
zu nutzen, die Bahnareale ebenfalls2.

Abb. 2.4.1-01. Passagierverluste infolge ungeeigneter Nutzung von bahnnahem Gelénde.

-t

Nutzerprofil bei geeigneter Nutzung
2 Einbriche ins Nutzerprofil bei
ungeeigneter Nutzung = Passagier-
Verluste des offentlichen Verkehrs
3. P+R, Lager, etc.

Vv Einzugsbereich
K

N

Abb. 2.4.1-02. Die alte Langsamverkehrsachse quer zur Bahn endet beim Bahnhof.

1 Historisches Zentrum

2 Die Lucke zwischen Zentrum
und Bahnhof wird geschlossen

H Haltestelle/Bahnhof

| Alte Industrien

Aus den gesteigerten Nutzungen beidseits der Bahn ergibt sich das Bedrfnis, die
beiden Nutzungsschwerpunkte durch eine Langsamverkehrs-Achse miteinander zu
verbinden. Dies geschieht logischerweise in Kombination mit den Zugédngen zum
Bahnhofgebdude und zu den Perrons.

Wenn man die so erhaltene zentrale Querung der Bahnanlagen mit den Hauptzu-
gangswegen von den Aussenquartieren zu den bahnnahen, eben beschriebenen
baulichen Verdichtungen koppelt, ergibt sich eine Hauptachse des Langsamverkehrs
durch die Quartiere hindurch quer zur Bahn. Damit ist eine ausgezeichnete Ergédnzung
von Langsam- und &ffentlichem Verkehr gewihrleistet. Die derart 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. Weiterfihrung der Langsamverkehrs-Achse uber das Bahnareal weg bis in die
Quartiere hinter der Bahn; Verdichtung und Aufwertung dieser Quartiere.

_4, H Haltestelle/
Bahnhof
1 Zentrum
2 Quartier
“Hinter der Bahn”

Diese (neue) Anlage hat folgende Vorteile:

e Sie ist die kiirzeste Verbindung der beiden Siedlungsbereiche und Quartierzentren
beidseits der Bahn; die beiden Zentren befruchten sich gegenseitig, die Standortvor-
teile sind gleichmassiger verteilt.

e Sie dient den Bahn- und andern 6V-Pendlern und erschliesst die bahnnahen
Dienstleistungen (Taxi, Automaten, Auskunft, etc).

e Sie dient dem Zugang von den Aussenquartieren zum bahnnahen Quartier- (oder
Stadt-) Zentrum, aber auch den Verbindungen durch das Zentrum hindurch bis in
die gegeniiberliegenden Aussenquartiere. Damit dient sie den Binnenpendlern und
Einkaufenden, Flanierenden und Schiilern.

e Die Bindelung der verschiedenen Nutzerkategorien fordert die Belebung der
Anlagen auch ausserhalb der Flutstunden und hebt damit die Attraktivitit und
Sozialsicherheit, ebenso den Anreiz fiir die Anlieger, das Nahumfeld attraktiver zu
gestalten. Zwischen Belebtheit, Gestaltverbesserung und Sozialsicherheit beginnt
der Synergieeffekt zu spielen.

Die Attraktivitit kann erhoht werden, wenn die Radfahrer diese Achse mitbenutzen.
Dabei muss allerdings auf die Konfliktmoglichkeiten zwischen Radfahrern und
Fussgangern hingewiesen werden. Es ist auch zu beachten, dass der Bequemlichkeit
hohe Aufmerksamkeit zu schenken ist; so wird zB. in Ddnemark bei Bahnquerungen
der Veloweg in der Unterfiihrung tiefer abgesenkt als der Fussweg, um den Fussgidngern
keine unnétig grossen “verlorenen Hohen” zumuten zu missen.

Die Attraktivitit und die Akzeptanz der Anlagen werden erhoht, indem ldngs dieser
Achsen nebst Wohnraum bewusst auch gentigend Platz fiir Kleingewerbe bereitgehal-
ten wird. Besorgungen auf dem Heimweg sollten méoglich bleiben. Nach den Befra-
gungen in Zirich kommt ihnen ein hoher Stellenwert zu®. Kammerungen, Ausschmiik-
kungen, Schaufenster und Refugien machen den Weg zusitzlich fussgangerfreundlich
(Kap.2.1.1-10 ff).
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2.4.1-02

Die Gefahr besteht, dass die Attraktivitat der beschriebenen Langsamverkehrs-Achse
sogar zu gross und die Standortqualitit der Betriebe in ihrem Nahumfeld Ubermissig
gesteigert wird. Die Folge davon kann sein, dass die Mieten steigen und eine neuer
Branchenmix entsteht, auch Umschichtungen in der Bevélkerungsstruktur sind mog-
lich. Jedenfalls sind die Nachteile eines Uberméssigen City-Wachstums zu beachten;
dieser kann namlich einen Druck der Megastrukturen resp. Grossbetriebe zur Folge
haben und ein Absterben des Kleingewerbes gerade infolge der neuen Standortqualititen
nach sich ziehen. Dies bedeutet eine Verarmung der Umfeldqualitit und damit
unweigerlich wieder ein Absinken der Wegattraktivitt.

Uber die Wiinschbarkeit, Realisierung und Organisation von flachigen Langsamver-
kehrsanlagen im Zentrum besteht eine relativ umfangreiche Literatur. (Der oft verwen-
dete Begriff “verkehrsfreie Innenstadt” fiir flichige Anlagen ist irrefiihrend, wenn man
Fussgangerund Radfahrer - logischerweise! - auch als Verkehrsteilnehmer betrachtet,
wie das hier der Fall ist.) Die greifbare Literatur befasst sich ausfiihrlich mit gestalte-
rischen Massnahmen, Besucherverhalten und Regelungsproblemen der Erschliessung,
zB. zeitlichen Beschrankungen der Parkiermaglichkeiten oder des Zubringerverkehrs,
etc. Beziglich der gegenseitigen Abhéngigkeiten von Nutzung, Verdichtung, Wegat-
traktivitdt und Umsatz, resp. Wohnqualitit sind relativ wenig libertragbare Untersu-
chungsresultate vorhanden; solche sind aber im Interesse einer Versachlichung der
Diskussion dringend notwendig®*.

Zur Anordnung der Nutzungen im Quartier

Die Ausfiihrungen im vorherigen Kapitel gelten sinngemdss auch fiir den Aufbau des
Quartiers um das Kleinquartierzentrum.

Entsprechend den erwiinschten und sich gegenseitig fordernden Nutzungs- und
Nutzer-Uberlagerungen sollten Haltestellen und Liden moglichst beieinander liegen
und sich die Haltestellenzugénge weitgehend mit den Einkaufswegen, wenn méglich
sogar mit den Schulwegen decken. Weil die Umwegempfindlichkeit im Mikrobereich
besonders gross ist, sollten Umwege méglichst vermieden werden; schon ein Gang
“um den Block”, das Strassengeviert, kann als zu mihsam erscheinen; radial ausge-
richtete Wege durch Hinterhafe und Girten kénnen besonders fiir den Arbeitspendler
von entscheidendem Vorteil sein.

Die Nutzungen sollten, wie erwihnt, so angeordnet werden, dass in der Nihe des
Quartierzentrums eine méglichst hohe Bevélkerungsdichte erwartet werden kann. Auf
diese Art kann erreicht werden, dass einem hohen Anteil der oV-Benutzer und
Besucher des Quartierzentrums relativ kurze Wege zur Verfligung stehen.

Verkehrsberuhigungsmassnahmen konnen die Verkehrssicherheit erhéhen; dies ist
besonders beiKindergarten, Schulen, Heimen und in ausgesprochenen Wohnbereichen,
aber auch im Quartierzentrum zu beachten.

Durchfahrtssperren sind oft unerlisslich. Sie sollten so angeordnet werden, dass ein
Erreichen des Quartierzentrums firr den motorisierten Verkehr zwar noch méglich ist,
sonst aber aller Durchgangs- und quartierfremde Verkehr ferngehalten wird (dazu
gehoren 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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gebiindelt an einigen wenigen, auffillig bezeichneten Stellen des Hauptstrassenetzes
erfolgen. Damit werden Irrfahrten innerhalb des Quartiers vermieden, und der Fahrer
kann sich auch auf dem Grobnetz leicht zurechtfinden® (Abb. 2.4.1-04).

Im Gegensatz zum motorisierten Verkehr soll der Langsamverkehr durch die Sperren
nicht aufgehalten werden; vielmehr soll er frei durchs Quartier oder zumindest
Kleinquartier fluten kénnen.

2.4.1-04. Verkehrsberuhigung. Beispiel fir die Abriegelung eines Quartiers gegen den
quartierquerenden Motorfahrzeug-Verkehr.

1 Makrostruktur, hier
Hauptverkehrsstrassen

2 Ein/Ausfahrten

3 Trennlinie mit Sperren; das
Auto kann sie nicht durch-
fahren; der Langsamverkehr
fiutet druber hin

4 gebremste Durchfahrt

Um den Charakter eines Mikrobereichs als Wohnquartier zu betonen, sollten Quar-
tiertore an den eben erwidhnten Ein- und Ausfahrten des motorisierten Verkehrs in den
Mikrobereich erwogen werden; solche wiéren u.U. nachts zumindest teilweise zu
schliessen (zB. bei storendem Freierverkehr in citynahen Bereichen, etc.)

Zur Stutzung des Quartierkerns und seiner Attraktivitdt 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.

Einschlagige, auf Quartierbewusstsein und Langsamverkehr ausgerichtete Untersuchun-
gen sind zwar vorhanden, aber fiir unsere Verhiltnisse nicht ohne weiteres tibertrag-
bar®.
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2.4.2  Betriebliche Aspekte
2.4.2-01  Haltestellen und Zuginge

Es wurde bisher verschiedentlich auf die enge Koppelung des Langsamverkehrs mit
dem offentlichen Verkehr hingewiesen. Den Haltestellen kommt Gelenkfunktion
zwischen den beiden Verkehrsarten zu, entsprechend bedeutsam sind die Haltestel-
lenzuginge.

Bei Haltestellen wird Verweilen unumginglich. Die Verweilqualitit istwichtig. Sie hat
die dsthetischen Belange, den Schutz vor Regen, Wind, Kilte, Hitze, die Bediirfnisse
nach Geborgenheit und Sozialsicherheit, nach betrieblicher Information und Uber-
sicht, etc. zu beriicksichtigen.

Bekanntlich ist es gerade um die Verweilqualitit sowohl in Bahnhofen wie bei Hal-
testellen von Tram und Bus oft schlecht bestellt. Dasselbe trifft auf das Nahumfeld der
Haltestellen und ihrer Zuginge (zB. Unterfiihrungen, Bahnhofvorplitze, etc.) zu’.

Obschon diese Bereiche nicht nur fir denjenigen, der das ffentliche Verkehrsmittel
frequentiert, sondern auch fiir die tibrigen Fussgdnger von zentraler Bedeutung sind,
werden Pflege und Unterhalt oft vernachlassigt. Ohne Ubertreibung kann man in
vielen Féllen von einereigentlichen Verelendung und Verddung reden. Die Attraktivitit
der Anlagen ist so gering, dass sie mancherorts nur noch widerstrebend benutzt
werden.

Die Vernachlassigung hat mehrere Griinde:

* Die Frage der Zustindigkeit, — indem sich Verkehrsbetrieb und Gemeinde iiber die
Aufgabenteilung bei Unterhalt und Pflege des Haltestellenbereichs samt Zugédngen
nicht in einem optimalen Sinn zu einigen vermogen.

® Priorititsdenken der Verkehrsbetriebe, die vor allem im Verkehren ihre Aufgabe
sehen und die Haltestellen als Punkte des Verweilens sekundir einschitzen und sie
dementsprechend aus personellen oder finanziellen Griinden vernachldssigen
(missen).

* Vandalismus, der die Motivation zu Pflege und Ausschmiickung abbaut.

* Nachlassende Motivation des Betriebspersonals, das sich weniger persoénlich mit
dem Betrieb und seinen Anlagen identifiziert, und das demzufolge nicht mehr zu
freiwilligen Leistungen bereit ist (dazu gehéren so scheinbar unbedeutende Tatig-
keiten wie das Giessen der Blumen, etc.).

° Verkennen der zentralen Bedeutung solcher Ortlichkeiten durch die Gemeindebe-
hérden und Verwaltungen. So lisst eine Verwaltung verschiedene Verkehrsinseln,
die weitgehend unbeachtet bleiben, mit viel Aufwand immer wieder bepflanzen,
widhrenddem lange und - besonders im Winter - nicht ungefdhrliche Treppen zum
Bahnhof nach wie vor ohne Gelinder bleiben, etc.

Die Ubernahme von Aufgaben durch die Gemeinden ist dringend. Entsprechende
Aufkldrungsarbeit wire erst noch zu leisten.

Ein weiterer wichtiger Punkt ist die Verkehrssicherheit der Haltestellen. In ihrem Be-
reich sind oft stark befahrene Strassen oder Strassenknoten zu Uberqueren, und zwar
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Gestaltung und Umfeld bestimmen die Attraktivitit und Akzeptanz auch der
Treff- und Ruhepunkte.

B
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2.4.2-02

2.4.2-03

unter Zeitdruck; bei Umsteigebahnhéfen kann auch eine Gefiahrdung auf dem Bahn-
hofareal selbst stattfinden, und zwar durch wendende Busse, Taxis, etc. Unfallfor-
schungen sind hier bereits erfolgt.

Eine Verringerung der Unfallgefahr - bei gleichzeitiger Steigerung der Attraktivitat -
wird auch mit der (Neu)-Organisation der Bahnhofplitze angestrebt, bei der Bushalte,
Parkieranlagen, Veloparkplatze, Taxistinde etc. nach sicherheits- und betriebstechni-
schen Gesichtspunkten angeordnet werden; entsprechende Weisungen der SBB beste-
hen bereits®.

Zugdnge zu den Parkieranlagen

Die Koppelung des Langsamverkehrs mit dem Privatverkehr findet auf Parkplitzen
und Parkhé&usern statt.

Es ist notwendig, auch die Zugangswege zu diesen Umschlagplitzen sicher, bequem
und attraktiv zu gestalten. Eine Sonderfall wire dann vorhanden, wenn Attraktivit:t
und Bequemlichkeit der Wege bewusst nicht gepflegt wiirden, um im Rahmen einer
Ubergeordneten Verkehrsberuhigungs-Politik die Benutzung des Autos an sich unat-
traktiv zu machen. Doch auch in diesem Fall sind Verkehrssicherheit und Sozialsicher-
heit auf Zugéngen und in den Parkieranlagen unabdingbar.

Grossanlagen sollen auch nachts iberwacht werden, allenfalls ferngesteuert durch
zentrale Uberwachungsstellen. Dies gilt nicht nur fiir Parkieranlagen in der Stadt selbst
sondern auch fiir solche bei den Agglomerationsbahnhafen. Werden letztere unsicher,
wird das Auto bis in die Stadt benutzt. Eine Entlastung des Privatverkehrs durch den
oV fillt dahin.

Dass die Parkieranlagen &sthetisch kaum je zu befriedigen vermégen, zur Versdung
beitragen, das Mikroklima negativ beeinflussen, Immissionen und Mehrverkehr verur-
sachen, die Entsorgungseinrichtungen zusitzlich belasten, etc. ist bekannt. Umso
wichtiger ist dort, wo sie unumginglich bleiben, die sorgfiltige Einbettung der
Anlagen (Flachen, Gebdude, Rampen) ins stidtische Umfeld, und zwar gerade auch
im Bereich der Langsamverkehrsanlagen und Fussgingerflichen und in Verbindung
mit denselben.

Analoges gilt fur die Abstellplitze (samt Zugingen) fiir Velos.

Untersuchungen tber die Fussgianger-Zuginge und ihre Sicherheit sind nicht bekannt.

Zum Unterhalt der Langsamverkehrsanlagen

Unterhalt und Reinigung der Langsamverkehrsanlagen sind wichtig; dies gilt ganz
besonders fiir den Winterdienst.

Es kann festgestellt werden, dass an vielen Orten die Fahrbahnen bei der Schneerdumung
Prioritdt vor den Fussgéngeranlagen haben. Die Fussgénger miissen oft noch lange
ungerdumte Schul- und Arbeitswege in Kauf nehmen, nachdem die Autos schon
wieder flissig verkehren kénnen.

Dabei gehen gerade bei unerwarteten und starken Schneefillen besonders viele Leute
zu Fuss und benutzen u.a. vermehrt und schon friih die Zugéinge zu Haltestellen und
Bahnhofen.
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Bushaltestellen werden oft zu spit vom Schnee gerdumt. Schlimmer: die Schneepfliige
werfen den Schnee mancherorts von den Fahrbahnen auf die Trottoirs, sodass auf
Schneehaufen ausgestiegen werden muss. Dies ist gefahrlich, ebenso das Ausweichen
von Fussgangern vom ungepfliigten Fussweg auf die gerdaumten Fahrbahnen.

Dass bei nachlassiger Schneeraumung auch die Unfallgefahr im Langsamverkehrsnetz
selbst steigt, ist einsehbar.

Es muss angestrebt werden, die Einsatzpldne der Riumequipen fussgdngerfreundlich
zu gestalten. Hierfiir wire die Motivation der Behérden und Amter erforderlich.

Einrichtungen fir die Entsorgung und den Unterhalt der Langsamverkehrs-Anlagen
sind meist vorhanden, hingegen bereitet ihre Einpassung ins Stadtbild oft Schwierigkei-
ten; in vielen Féllen vermogen sie dsthetisch kaum zu befriedigen®.

Fussnoten:

Boesch, Hans (1986b): Wandlungen in den Zielvorstellungen der Verkehrsplanung.

Boesch, Hans; Huber, Benedikt (1989): Der Fussgédnger in der Siedlung.
Boesch, Hans (1989a): Der Fussgidnger als Passagier.
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2.5

2.5.0

ZUSAMMENHANGE

Allgemeines

Im Entwurf zur Langsamverkehrs-Stadt in Kapitel 1.3 und in den Beschreibungen der
Elemente und Felder in den Kapiteln 2.1 bis 2.4 wurde immer wieder auf die
Zusammenhdnge eingegangen'. Dies, weil die einzelnen Begriffe, Charakteristiken
und Elemente ohne die gegenseitigen Abhingigkeiten kaum zu erkliren sind, aber
auch, weil dadurch die folgende Ubersicht entlastet werden kann.

Die dort gemachten Hinweise werden hier weiterverfolgt. Die Zusammenhinge auf
Elementebene werden i.a. aber nicht mehr im Detail behandelt, sie werden jedoch
feldweise nochmals rekapituliert.

Anschliessend an die Rekapitulation der Zusammenhinge auf der Ebene der Elemente
werden jeweils die feld-bergreifenden Zusammenhinge auf der Ebene der Felder und
schliesslich die systemibergreifenden Zusammenhinge - teils eingehend - diskutiert.

Um die Ordnung der Zusammenhiinge sichtbar zu machen, wird je Feld ein Bezie-
hungsschema vorangestellt, in dem die Zusammenhange angedeutet und die entspre-
chenden Kapitel vermerkt sind.

Die Diskussion wird im Blick auf die anzustrebende Akzeptanz der Langsamverkehrs-
Anlagen gefiihrt.
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2.5.1 Physisch-dsthetisches Feld: Anlagen und Nahumfeld
(Hierzu Kapitel 2.1)

2.5.1-00  Gruppierung der Elemente und Zusammenhinge.

a) Gruppierung der Elemente

Um die Ubersicht zu erleichtern, werden die Elemente in Gruppen zusammengefasst.
Die Nummern der Elemente entsprechen jenen in Kapitel 2.1.1, auf das auch
beziiglich der Inhalte verwiesen wird.

Tabelle 2.5.1-01:  Die wichtigsten Kriterien nach ARF-Richtlinie firr die Elemente des Bereichs Anlagen
(Bequemlichkeit, Sicherheit, Attraktivitat)2.

Nr. Element Bequemlichkeit Sicherherheit Attraktivitat
Gruppe “Querschnitt”:

01 Querschnitt 1 1 1
Gruppe “Distanzen™

02 Gangweiten, Einzugsbereiche 1

03 Netzdichten 1

04 Umwege, Steigungen 1

Gruppe “Barrieren™

05 Kinderwagen-Gangigkeit ... 1 1

06 Lichtsignalanlagen 1 1

07 Verkehrssicherheit 1

Gruppe “Atmospharisches™

08 Sozialsicherheit

09 Emissionen/Immissionen
10 Gestaltungselemente

1 Verweilqualitat

- h b b

Im Bereich Anlagen konnen zwei Hauptgruppen von Elementen unterschieden wer-
den; jene Elemente, bei denen die “Distanzen” im Vordergrund stehen, und jene, bei
denen das “Atmosphérische” dominiert. Die “Barrieren” beeinflussen die “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 “Atmosphérisches” beim Kriterium “Attraktivitit”. Das Kriterium
“Sicherheit” spielt bei den Gruppen “Barrieren” und “Atmosphirisches” eine wichtige
Rolle.
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2.5.1-01

2.5.1-02

b) Gruppierung der Zusammenhinge:

Die Zusammenhinge werden wie folgt nach Kapiteln geordnet:

y A
1 Physisch-asthetisches Feld 2
Anlagen und Nahumfeld

(interne Z.: Kap.2.5.1-01) (_l

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

3. Politisch-wirtschaftliches Feld
Macher und Mitbetroffene
(Kap.2.5.1-02b)

4. Planerisch-betriebliches Feld
Siedlungsplanung und Betrieb
(Kap.2.5.1-02c)

5. Systemubergreifende Zusammenhange
(Kap. 2.5.1-03)

Feldinterne Zusammenhinge auf der Ebene der Elemente.

Es wurde schon verschiedentlich darauf hingewisen, dass die Akzeptanz umso grosser
ist, je kiirzer die Wege sind, das heisst, dass die “Distanzen” méglichst klein und der
Einfluss der “Barrieren” maglichst gering gehalten werden miissen (Tabelle 2.5.1-01).

Im weitern wurde die These aufgestellt, dass die Akzeptanz einer vorgegebenen
Wegdistanz umso grosser ist, je attraktiver der Weg ist (oder: die Wegdistanz darf bei
gleicher Akzeptanz umso grosser sein, je attraktiver der Weg ist). Daraus ergibt sich der
direkte Zusammenhang zwischen der Element-Gruppe “Distanzen” und der Gruppe
“Atmosphére”.

Der Bereich “Nahumfeld” kann in die Gruppe “Atmosphirisches” eingereiht werden.
Erwirktauch in diesem Sinn auf den Bereich “Anlagen” ein. Ein attraktives Nahumfeld
stitzt die Attraktivitat der Langsamverkehrs-Anlagen und hebt deren Akzeptanz. Der
Zusammenhang ist also gegeben und wichtig.

Bereichs- und feldiibergreifende Zusammenhinge

a) Zusammenhidnge mit dem psychisch-sozialen Feld:

Indem dieses Feld die Nutzer und Nicht-Nutzer umfasst, ist der Zusammenhang
gegeben. Beide, Nutzer und Nicht-Nutzer, entscheiden iiber die Zumutbarkeit des
Weges, wobei sowohl die “Distanzen” samt “Barrieren” und das “Athmosphirische”
eine gleichermassen bedeutsame Rolle spielen.

Zusammenhénge bestehen aber nicht nur zwischen den verkehrenden Nutzern der
Anlagen und der Qualitdt der Anlagen, sondern ebenso zwischen den Verweilenden
und der Qualitdt der Anlagen samt Nahumfeld. Insbesondere muss auf die Bedeutung
der Refugien verwiesen werden.
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2.5.1-03

b) Zusammenhinge 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, oder wo die Wertvorstellungen nicht “langsamverkehrs-freundlich” ausgerich-
tet sind, werden die Anlagen weder beziiglich der Gruppe “Distanzen”, “Barrieren”
noch “Athmosphirisches” geniigend iiberwacht, ausgebaut und gestaltet werden. Das
wirkt sich sofort auf die Akzeptanz und damit auf die Aufteilung zwischen Nutzer und
Nicht-Nutzer aus. Der Zusammenhang ist also in hohem Masse interessant und
massgeblich.

Ahnlich istes bei den Mitbetroffenen (Gewerbe). Wo die Einsicht in die Bedeutu ngdes
Langsamverkehrs fiir den Umsatz fehlt, besteht keine Motivation zur Propagierung
dieser Verkehrsart. Dementsprechend bleibt der Druck auf die Macher aus. Unter
Umstdnden werden sogar langsamverkehrs-feindliche Aktionen gefordert.

Der Zusammenhang mit den betroffenen Anwohnern besteht insofern, als diese von
den Anlagen profitieren oder darunter zu leiden haben; letzteres ist bei einer zu hohen
(ndchtlichen) Frequentierung immerhin denkbar.

c) Zusammenhinge mit dem siedlungsplanerisch-betrieblichen Feld:
Letzteres betrifft die Anordnung und Art der Nutzungen sowie den Anschluss an
andere Verkehrssysteme, insbesondere an den éffentlichen Verkehr.

Dass hier enge und entscheidende Zusammenhinge bestehen, die nicht wichtig genug
eingeschdtzt werden konnen, wurde im Lauf der Beschreibungen immer wieder
aufgezeigt. Wenn die Verbindungen zum éffentlichen Verkehr mangelhaftsind, leidet
der Langsam- wie der &ffentliche Verkehr; ein zum motorisierten Privatverkehr
alternatives System ist nicht aufzubauen.

Systemiibergreifende Zusammenhiinge

Sowohl die Zentrumsqualitit wie die Wohnqualitit kénnen als Teile anderer “Syste-
me” angesehen werden. Sie sind direkt mit der Verkehrs- und Verweilqualitit der
Langsamverkehrs-Anlagen gekoppelt. Alle diese Qualitétsbegriffe kénnen nicht ein-
zeln sondern nur in gegenseitiger Zusammenschau behandelt werden.
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2.5.2

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

2.5.2-00 Gruppierung der Zusammenhinge, Kapiteliibersicht:

2.5.2-01

2. Psychisch-soziales Feld ¢
Nutzer und Nicht-Nutzer

(interne Z.: Kap.2.5.2-01) (ﬁ,

3. Politisch-wirtschaftliches Feld
Macher und Mitbetroffene
(Kap.2.5.2-02a)

4. Planerisch-betriebliches Feld
Siedlungsplanung und Betrieb
(Kap.2.5.2-02b)

5. Systemubergreifende Zusammenhange
(Kap. 2.5.2-03)

Feldinterne Zusammenhinge auf der Ebene der Elemente.
Die Nutzer konnen nach Arten eingeteilt werden:

® Schiiler (unterteilt in Kindergarten, untere und obere Primarklassen,
Sekundarschule)

* Einkaufende (unterteilt in tiglichen Bedarf und wéchentlichen Bedarf)
¢ Pendler zur Haltestelle
* Pendler zum “fusslaufigen” oder per Fahrrad erreichbaren Arbeitsplatz

¢ Erholungssuchende, etc.

Es wurde gezeigt, dass eine Uberlagerung der Wegbeanspruchung durch die verschiede-
nen Arten von Nutzern sowie eine Uberlappung nutzerspezifischer Nutzungszeiten
(Pendler am Morgen frith, dann Schiiler, spiter Einkaufende, etc.) im Interesse der
Belebung der Anlagen und der damit zusammenhiangenden besseren Sozialsicherheit
liegt.

Ein weiterer Zusammenhang besteht beziiglich der Haupteinzugsbereiche der Nut-
zergruppen. Man kann zwei charakteristische Einzugsbereiche abgrenzen: jenen fiir
das Kleinquartier und den andern fiir das Grossquartier (Kapitel 1.3.2).

Gehdistanzen bis ca. 300 Meter sind fiir Schulwege der Kinder der unteren Primarklas-
sen, aber auch fur altere Spazierganger, fiir Einkaufende in den Liden des tiglichen
Bedarfs sowie als Zuginge zu Bus und Tram noch ideal; es sind die typischen Di-
stanzen des Nahbereichs und Kleinquartiers.

Ein entsprechender Einzugsbereich von etwa 800 Metern ist fiir die Kinder der oberen
Primarklassen und die Einkaufenden fiir den wdchentlichen Bedarf sowie fiir 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 Grundgrossen lasst sich der Stadtbereich einteilen; die Einzugsbe-
reiche sollen sowohl die Klein- wie die Grossquartiere abdecken.

Ganz andere Zusammenhinge (positive und negative) bestehen zwischen den Ver-
weilpunkten fir Junge und Alte, d.h. fiir verschiedene Alterskategorien der Nutzer. So
kdnnen sich Alte an Haltestellen durch das “Herumhingen” der Halbwiichsigen
bedrangt fuhlen; anderseits kann eine belebende Wirkung von Spielplitzen und
Treffpunkten ausgehen.

Dass Zusammenhénge zwischen Nutzer und Nicht-Nutzer bestehen, braucht nicht er-
wihnt zu werden, stehen sie doch im Zentrum der Untersuchung iiberhaupt.

Bereichs- und feldiibergreifende Zusammenhinge

a) Die Zusammenhinge mit dem wirtschaftlich-politischen Feld:

Die Forderungen der Nutzer werden via Promotoren oder Politiker an die verantwort-
lichen Amter herangetragen. Die Nutzer beeinflussen als Kunden schliesslich auch die
Verhaltensweisen der Mitbetroffenen (Geschifte); diese wiederum wirken ihrerseits
als Promotoren (oder Bremser) und setzen sich politisch fiir ihre Belange ein.

Die Verflechtungen sind vielfiltig. Sie stehen u.a. in direktem Zusammenhang mitden
siedlungsplanerischen Gegebenheiten, indem etwa ein Quartier mit geringer Verweil-
qualitdt weniger junge Familien aufweisen kann, was dazu fiihren mag, dass die
Umsitze der Laden zuriickgehen, etc.

b) Die Zusammenhiinge mit dem siedlungsplanerisch-betrieblichen Feld:

Solche sind vorhanden und eng, indem die siedlungsplanerischen Vorkehru ngen liber
die Grosse der Einzugsbereiche und der Nutzerdichten mitentscheiden. Grosse Bau-
dichten fithren zu hoheren Nutzerdichten; diese wiederum sind ein Anreiz fiir die
Einrichtung von Haltestellen; mehr Haltestellen vermogen die Anmarschdistanzen ge-
ring zu halten, was die Akzeptanz férdert und damit auch die Rentabilitit des of-
fentlichen Verkehrsmittels.

Systemiibergreifende Zusammenhinge

Wenn man nach der Motivation zur Férderung und Benutzung des Langsamverkehrs-
Systems fragt, kommt man nicht darum herum, tiber die Systeme “Stadt” und “Verkehr”
hinauszublicken und die allgemeinen Wertvorstellungen und Wertmasstibe mit in
Betracht zu ziehen. Anthropologisch-psychologische Bereiche miissen mitbetrachtet
werden; sie sind fiir die “Geisteshaltung” und damit “Wertung” der Fragen beziiglich
Verweilen oder Verkehren massgebend.

Wohl trégt zB. die Propaganda der Fahrzeugindustrie und des Transportgewerbes bis
hin zum Reisebiiro massgeblich zur Hypertrophie der Mobilitit bei (nebst den
technischen und finanziellen Méglichkeiten der Anlagen und Fahrzeuge, nebst den
bodenpolitischen Gegebenheiten wie Zersiedlung, Bodenpreisen etc). Doch diese
Propaganda kénnte nicht in dem Masse greifen, wenn nicht mobilitdtsfreundliche
Wertmasstidbe das Feld dafiir entsprechend vorbereitet hitten.

Soistseit Urzeiten der Schweifende, der Aktive, der Bewegte und Sich-Bewegende das
bewunderte Vorbild, er ist der Held, den man bejubelt und hochhilt, meist ohne
Ricksicht auf Verluste.
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Der Sieger war und istimmer schnell und stark. Schnelligkeit und Kraft sind ganz oben
in der Wertskala auch des Manager-Zeitalters, der Leistungsgesellschaft. Das Geruh-
same wird seit vielen Jahrzehnten nurnoch als spiessig, kleinbiirgerlich, schrebergarten-
verdichtig verlacht. Das intensive Betrachten oder Sich-Beschiftigen mit einer Sache
im Nahumfeld ist durch ein rasend schnelles Uberflutetwerden mit Reizen (Fernsehen,
Fernreisen) abgelost worden.

Oberflachlichkeit, Eklektizismus bis zur zynischen Verzerrung traten an die Stelle von
echter, bedédchtiger Bildung. Das konnte und kann nicht ohne Auswirkungen auf die
Werthaltungen bleiben. (Man beachte in diesem Zusammenhang: “Bedichtig, be-
dacht” kommt von Denken, Uberlegen; “Reisen” bedeutete einst Kriegszug, Erobe-
rungszug, Reisldufereil!).

Folgerichtig gibt sich die Konsumsucht des Reisenden nicht mit Sight-seeing zufrie-
den. Annexion von fremden Geborgenheiten und Refugien ist selbstverstindlich
geworden. Die Riicksichtlosigkeit der schnellen und PS-michtigen Bewegung durch-
dringt den Alltag und wird als Ausdruck der Freiheit und Unabhéngigkeit gepriesen.
Das Kind, die Familie, das Verweilen im Quartier werden von der Walze Mobilitit
uberrollt.

Die Wertungen zeigen: Bewegung ist alles, Ruhe ist nichts®.

Angesichts solcher Sachlage wird es schwierig werden, sowohl den Nutzer als
Stimmbiirger wie den Politiker als den Macher von Verkehrs-Systemen umzustimmen.
Es wird schwer halten, ihnen beiden begreiflich zu machen, dass die Langsamkeit zwar
vergessene, aber hervorragende Qualitidten 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 unumganglichen Umwertung der Werte beim
Nutzer und Nicht-Nutzer entwerfen zu kénnen, miissen demnach diese hier angespro-
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-wirtschaftliches Feld: Macher und
Mitbetroffene

(Hierzu auch Kapitel 2.3).

Gruppierung der Zusammenhinge, Kapiteliibersicht:

3. Politisch-wirtschaftliches Feld 5
Macher und Mitbetroffene ¢
inteme Z.: (Kap.2.5.3-01) l
4. Planerisch-betriebliches Feld

Siedlungsplanung und Betrieb
(Kap.2.5.3-02)

N

5. Systemubergreifende Zusammenhange
(Kap. 2.5.3-03)

Feldinterne Zusammenhiinge auf der Ebene der Elemente

Zusammenhinge bestehen zwischen Promotoren sowie Interessenverbinden von Ein-
wohnern und Gewerbe einerseits und Machern (also Behérden und Amtern) anderseits,
indem erstere die Macher fordern konnen, resp. indem die Macher den Interessen der
ersteren entgegenkommen oder nicht.

Das kann die Sicherung eines Schulweges betreffen, aber auch die Kontrolle der Ge-
schwindigkeiten in den verkehrsberuhigten Zonen, oder das Wegweisen von Trottoir-
parkern.

Die Interessen der Einwohner und des Gewerbes beziiglich Langsamverkehr sind weit-
gehend gleich gelagert, solange es sich um quartiergebundenes Kleingewerbe han-
delt; sie kdnnen entgegengesetzt sein, wenn es sich um Grossbetriebe und quartier-
fremdes Gewerbe (Einkaufszentren, Dienstleistungsbetriebe, Versandhiuser, etc.)
handelt.

Zusammenhinge bestehen zwischen Ladentyp, Einzugsbereich, Bebauungsdichte,
Gebaudenutzung, Wohnqualitit, Bevolkerungsstruktur, Kaufgewohnheiten und Um-
satz.

Indem etwa der Quartierladen mit seinem kleinen Einzugsbereich ein relativ dicht be-
bautes Umfeld benétigt, in dem geniigend Wohnungen mit moglichst viel kaufkriftigen,
jungen Familien vorhanden sein sollten, die ihren tiglichen Bedarf dann zu Fuss im
Laden decken.

Die Zusammenhinge erschépfen sich aber damit nicht; von ebenso grosser Bedeutung
fur das Gewerbe sind zum Beispiel das Verhiltnis der Lokalmieten zum gewerbespe-
zifischen Umsatz pro Quadratmeter Fliche, das anwohnergerechte Sortiment, der
Branchenmix, der Anlieferverkehr, das Verkaufsklima, etc. Sie miissen in die Betrach-
tungen miteinbezogen werden, wenn man nicht zu Fehlschliissen zB. betreffs Erreich-
barkeit der Liden, Nahkundschaft und Rendite kommen will.
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2.5.3-02

2.5.3-03

Die Zusammenhédnge sind noch wenig erforscht. Sie sind in der Broschiire “Der
Fussgédngerals Kunde” andiskutiert und bilden zur Zeit Gegenstand von weiterfiihren-
den Untersuchungen. Die Verhiltnisse sind extrem komplex und schwer erfassbar.
Ihre Kenntnis ist aber sowohl fiir die Stadt, die Einwohner wie fiir die Gewerbebetriebe
von eminenter Bedeutung®*.

Zusammenhidnge mit dem planerisch-betrieblichen Feld

Die Zusammenhinge mit dem siedlungsplanerischen Bereich wurden im vorherge-
henden Kapitel angetont, wo auf die Bedeutung der Baudichten im Zentrums- und
Ladenbereich hingewiesen wurde. Nun miissen diese Bauten, resp. ihre Bewohner mit
einem entsprechend bequemen, sicheren und attraktiven Langsamverkehrs-Netz an
die Laden und Zentren angebunden werden. Dieses Netz sollte sich moglichst 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 soll.

Diese Koordination geschieht im allseitigen Interesse, namlich im Interesse der
Verkehrserschliessung der Wohngebiete, der Standortqualitidt der Lidden und des
Synergie-Effektes, der von der Koppelung Laden/Haltestelle ausgeht (Kapitel 1.3.5 und
2.4.1-01).

Systemiibergreifende Zusammenhénge

An diesem eben behandelten Beispiel der Kooperation Liden/Haltestellen/Ein-
wohnerdichte zeigt sich, dass standig tber das eigentliche Langsamverkehrs-System
hinausgedacht werden muss. So wird hier vorausgesetzt, das Kleinquartier und das
Kleinquartier-Zentrum mit dem Quartierladen seien erstrebenswert. Dies bedeutet
eine Bejahung der Quartierautonomie (im Interesse der Verkehrsminderung und der
gleichzeitigen Identifikation mit dem Umfeld). Dabei steht das Leitbild der Langsam-
verkehrs-Stadt hinter allem.

Man konnte durchaus andere Leitbilder, etwa jene der Makrostruktur vertreten, mit
Grosssiedlungen, Grosszentren, etc. Die Erfahrungen weltweit zeigen aber, dass dabei
Quartier- und Stadtqualitat im allgemeinen rapid sinken.
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2.5.4

2.5.4-00

2.5.4-01

2.5.4-02

Planerisch-betriebliches Feld: Siedlungsplanung und
Betriebliches

(Hierzu auch Kapitel 2.4)

Gruppierung der Zusammenhinge:

4. Planerisch-betriebliches Feld

Siedlungsplanung und Betrieb
(interne Z.: Kap.2.5.4-01)

5. Systemubergreifende Zusammenhange
(Kap. 2.5.4-02)

Interne Zusammenhiinge 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 ndher ausgefihrten Zusammenhinge zwischen den Anordnungen der
Siedlungsplanung und den Erfordernissen der dffentlichen Verkehrsbetriebe (wie auch
der Parkieranlagen des Individualverkehrs) hingewiesen.

Die Verflechtungen sind eng; die Langsamverkehrs-Stadt kann ohne erstklassige In-
tegration des &ffentlichen Verkehrs nicht funktionieren; der 6ffentliche Verkehr ist nur
tragbar und sinnvoll, wenn das Stadtgebilde dicht, intensiv und vielfiltig genutzt wird.

Systemiibergreifende Zusammenhiinge

Im Bereich des Verweilens ist das System des stidtischen Griins und der stadtnahen
Erholung mit zu beriicksichtigen. Stédtebauliche Lésungen vermdgen auf die Lange
nur dann zu befriedigen, wenn die Verbindung von Arbeits- und Wohnbereichen mit
den Erholungsbereichen gewihrleistet ist (wobei letztere durchaus nicht immer nur
“grin” sein missen).

Die vielféltigen Beriihrungspunkte zwischen dem System des motorisierten Individu-
alverkehrs und jenem des Langsamverkehrs kénnen zu Konflikten, aber auch zu sinn-
vollen Ergénzungen und Arbeitsteilungen fiihren; insofern sind auch hier die Zusammen-
hdnge stets zu beachten.
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2.5.5 Zusammenfassung

Die Untersuchung der Zusammenhiénge 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 gefordert oder
vernachldssigt werden kann, ohne dass Auswirkungen auf andere Teilbereiche zu
erwarten wadren. Zudem ist zu beachten, dass diese Veflechtungen nicht nur im Sektor
Fussgangerverkehr bestehen, sondern ebenso im Sektor Verweilen (und z.T. auch im
Sektor Fahrradverkehr). Ein Grossteil der Zusammenhinge hat direkte Auswirkungen
auf die Attraktivitat der Langsamverkehrs-Anlagen , praktisch alle haben Auswirkun-
gen auf die Akzeptanz der Anlagen und damit indirekt auf die Quartier- und Stadtqualitat.

Tabelle 2.5.5-01: Zusammenhénge zwischen den Elementen und Bereichen.
(E=Zusammenhang erheblich)

Kolonne 1 K 2 K 3 K 4 K5 K 6 K 7 K 8
Bereich Anlagen Umfeld Nutzer Macher M’betroff.Siedlgspl.Betriebl.
Elemente* DVSA Uupe UKQE IM LW Z N HPX
ANLAGEN

D Distanzen E EE EEEEF E E'E EE EE

V Verkehrssicherheit EE EEEE £ E EE EE EE

S Sozialsicherheit E EE EEETP EE | 2 2 EiE EE
A Attraktivitidt EE EEFE EE EE EE EZ2E
NAHUMFELD

U Nahumfeld E EEEE EE E:E E E

P Parks, Refugien, etc. € E E E EE E E E
NUTZER

U Schiler EE EE EE E

K Einkaufende E EE BB EE E & E

Q Arbeitspendler EE EE EE E

E Erholung [ 0 E E E EE
MACHER

I Interessengruppen B EE B - EE

M Macher E E EE EE
MITBETROFFENE

L Ldden E EE E

W Anwohner EE E
SIEDLUNGSPLANUNG

Z Zentrumsnutzung E E

N Quartiernutzung- E
BETRIEBLICHES

H Haltestellen
P Parkieren
X Unterhalt

* Abkurzungen siehe Kolonne 1
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Fussnoten:

Die Ubersicht tiber die Elemente und Felder ist im Inhaltsverzeichnis ab Ziffer 2.0 und in den
Kapiteln 2.0 ff leicht zu erreichen.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussginger (Hrsg.) (1983a): Fusswege im Siedlungsbereich.
Richtlinien.

Boesch, Hans (1990): Odysseus - Stadtzerstérer.
Boesch, Hans (1975): Der MENSCH im Stadtverkehr.
Boesch, Hans (1982b): Die sinnliche Stadt,

Boesch, Hans (1986a): Die Kultur des Langsamen.

Boesch, Hans (1988): Der Fussginger als Kunde.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau - in Zusammenarbeit mit der
Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung (in Vorbereitung): Stidtebau und
Verkehr. Forschungsfeld, Forschungsstand und Forschungsfragen fiir den experimentellen
Wohnungs- und Stidtebau.

Kanzlerski, D. (Hrsg.) (1988): Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe.
Materialien zur Diskussion.

Kanzlerski, D.; Monheim H.: Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe.
Grundiiberlegungen. Ergebnisse und Folgerungen einer Expertenumfrage.

Miinchner Forum (1987): Die Chance der Innenstidete. Bericht eines zweitdgigen Fachkolloquiums
vom Mai 1987 in Miinchen.
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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 ausgefuhrt, dass relativ umfangreiche Untersuchungen bestehen und deshalb
hier auf eine breitgeficherte Darlegung verzichtet werden soll. Es missen jedoch
einige Besonderheiten des Radfahrverkehrs festgehalten werden, die als Ergdnzungen
zur Systemanalyse der Kapitel 2.1 bis 2.4 zu verstehen sind.

Bemerkungen zu den einzelnen Feldern.

Physisch-dsthetisches Feld: Anlagen und Nahumfeld

Es bestehen eingehende Untersuchungen, die sich mit den verkehrs- und unfalltech-
nischen Belangen auseinandersetzen.

Bezuglich der Sozialsicherheit sind keine vertieften Untersuchungen bekannt; das
Problem besteht aber, wie neuerdings das Anwachsen von Uberfillen zeigt.

Untersuchungen beziiglich des Einflusses von Immissionen und Gestaltungselementen
auf die Akzeptanz der Radwege sind keine bekannt; es scheint, dass der Radfahrer
infolge erhdhter Geschwindigkeit bereits weniger empfindlich auf Gestaltdetails
reagiert als der Fussgénger; Vergleiche fehlen allerdings. Untersuchungen wiren von
Interesse, sind aber nicht besonders dringlich.

Psychisch-soziales Feld: Nutzer und Nicht-Nutzer

Grinde und Gegengriinde fiir die Benutzung des Fahrrades bei verschiedenen
Nutzerkategorien wurden u.W. bei uns bisher nicht im Detail erforscht. Die Kenntnis
der Beweggriinde ist aber fur die Entwicklung von Forderstrategien wichtig und
dringlich. Erste Erkenntnisse erhofft man vom NFP 25-Pilotprojekt Therwil (Wiener/
Eugster).

Politisch-wirtschaftliches Feld: Promotoren und Mitbetroffene

Die Promotoren und Interessengruppen des Fahrradverkehrs haben politisch ein
relativ grosses Gewicht. Es muss allerdings darauf geachtet werden, dass dem sport-
lichen Aspekt vor jenem des taglichen Gebrauchs (Schiiler, Arbeitspendler, Einkaufen-
de) nicht zuviel Gewicht beigemessen wird. Der sportliche Fahrer braucht mehr Platz,
d.h. weniger flexible Linienfiihrungen, glatte Belige und stellt wegen seiner erhhten
Geschwindigkeitauch eine entsprechend potentiell hohere Gefihrdung des Fussgdngers
besonders in Mischflichen dar.

Altere Fussganger fiihlen sich durch eine sportliche oder pseudosportliche, riicksichts-
lose Fahrweise durchwegs dusserst bedringt (diese Erscheinung fiihrte zB. zur Ab-
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2.6.1-04

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

Zuweniguntersuchtscheinen die wirtschaftlichen Auswirkungen des Fahrradverkehrs'.
Dabei interessieren hier nicht die Auswirkungen auf das Fahrradgewerbe sondern jene
auf den Einkauf im Quartier, insbesonders auf den Umsatz der stidtischen 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 Autoparkplitzen allenfalls durch bessere
Radverbindungen und Veloparkplatze (in Verbindung mit verbessertem Fussganger-
und offentlichem Verkehr) kompensiert werden kann oder nicht. Bis anhin steht
Behauptung gegen Behauptung. Zur Versachlichung der Diskussion wiren entsprechen-
de Unterlagen Uber schweizerische Verhiltnisse dringend (die Stadt Minster in der
BRD hat weiterfiihrende Untersuchungen in diesem Bereich vorgesehen; die Resultate
konnen aber wegen unterschiedlicher Topographie und Einkaufsgewohnheiten nicht
einfach ibernommen werden).

Planerisch-betriebliches Feld: Siedlungsplanung und Betriebliches

Die Integration des Radfahrverkehrs ins Stadtgefiige ist besonders bei flachem Gelin-
de im Prinzip relativ einfach, weil die Linienfiihrung im Vergleich zum Motorfahrzeug-
Verkehr flexibel gestaltet werden kann, und die Adaption daher leichter fillt. In der
Praxis zeigt sich aber, dass Engnisse und die damit zusammenhingenden Gefihrdun-
gen durch den motorisierten Individualverkehr die Akzeptanz ganzer Systemteile in
Frage stellen kénnen.

Die Beseitigung der Engnisse und anderer Gefahrenstellen ist oftmals aufwendig. Aus
verkehrstechnischen Erwagungen wird daher versucht, mit dem Fahrradverkehr in die
Fussgangerbereiche auszuweichen. Das kann fragwiirdig sein, insbesondere dann,
wenn zB. in Unterfiihrungen dadurch Kollisionsgefahr zwischen Radfahrern und Fuss-
gdngern entsteht. Bei Zusammenstassen ist der Sturz der Verunfallten in den Fahrbahn-
bereich nicht auszuschliessen; denn gerade an solchen Orten sind die Ausweichmog-
lichkeiten gering. Die Beleuchtung ist zudem oft schlecht, die Ubersicht beschrankt,
was die Unfallgefahr erhéht.

Aus diesen und &hnlichen Griinden sind langfristig noch bedeutende Investitionen
notwendig. Diese konnen in Neuquartieren oder verdichteten Quartieren niedrig
gehalten werden, wenn die stadtplanerischen Konzepte schon frihzeitig auf die
Anforderungen des Radverkehrs Riicksicht nehmen und diese mit zu einer Grundlage
der Stadt- und Quartierorganisation machen. Dazu gehéren nebst den Verbindungen
zuden Zentren, Schulen und Hauptarbeitsplitzen besonders jene zu den Haltestellen
des offentlichen Verkehrs samt den entsprechenden geschiitzten Abstellplitzen.
Richtlinien fiir die Anordnung und Bemessung der letzteren bestehen?.
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2.6.2

Sonderregelungen

In den Niederlanden wurden schon in den sechziger Jahren ausgedehnte Versuchsan-
ordnungen von Radverkehrskonzepten getroffen, bei denen die Radwege maglichst
ohne Beeintrachtigungen von den Aussenquartieren in die City geflihrt oder doch ge-
geniiber dem motorisierten Verkehr strikt vortrittsberechtigt behandelt wurden. Gleich-
zeitig wurde das Park-and-bike erprobt: der Autopendler konnte sein Gefahrtam Rand
der Innenstadt auf einem speziell dafiir vorgesehenen Parkplatz abstellen und ein
bereitstehendes Fahrrad fiir die vortrittsberechtigte und (weitgehend) geschiitzte Wei-
terfahrt in die City oder tiber die City hinaus benutzen?.

Mit dieser Anordnung konnten das Geschwindigkeitsniveau und die Platzbeanspru-
chung des Verkehrs in der Innenstadt gedrosselt werden. Als nachteilig ist die Platz-
beanspruchung durch die Parkierer am Cityrand zu bezeichnen; zudem wird diese L6-
sung nur bei relativ flachem Geldnde und bei wenig Schnee zum Tragen kommen. Der
offentliche Verkehr im Citybereich kann weniger Spitzenbelastungen aufweisen; dies
kann ein Vorteil sein. Es istallerdings zu beachten, dass in Holland die Verkehrsanteile
des offentlichen Verkehrs gerade wegen der hohen Radverkehrsanteile bedeutend
kleiner sind wie bei uns; dies wiederum kann die Rentabilitit des 6ffentlichen Verkehrs
beeintrachtigen.

Auch wenn man von Park-and-bike-Regelungen absieht, wiren Versuche mit strikter
Vortrittsberechtigung des Radverkehrs vor dem motorisierten Verkehr in dazu geeig-
neten Anlagen und in flachen Verkehrskorridoren der Stiddte und Stadtagglomeratio-
nen sinnvoll. Die Akzeptanz der Langsamverkehrsanlagen kénnte dadurch gesteigert
werden.

Fussnoten:

1 Rijkswaterstaat, u.a. (1980): Demonstratie fietsroutes Den Haag/Tilburg.
Onderzoek Winkelomzetten.

Stadt Miinster u.a. (1989): Das Fahrrad als Wirtschaftsfaktor. Kongress zur wirtschaftlichen und
okologischen Bedeutung des Fahrradverkehrs.

2 Boesch, Hans (1989a): Der Fussginger als Passagier. Zuginge zu den Haltestellen.

Fiebelkorn, S. u.a. (1976): Ommekeer in het verkeer.
Nederlandse Spoorwegen (1982): Fiets en trein. Den Haag, 1982.
Rijkswaterstaat, u.a. (1980): Demonstratie fietsroutes Den Haag/Tilburg. 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.

SYSTEMANALYSE



| ==
nRr Arbeitsgemeinschatt Recht fir Fussganger 89

3.0

3.0.1

3.0.2

FORSCHUNGSSTAND UND
WISSENSLUCKEN

ALLGEMEINES

Beniitzte Hilfen

Der Forschungsstand wurde mit Hilfe folgender Untersuchungen festgestellt:
* Umfragen bei verschiedenen Forschungsstellen des In- und Auslandes.

e Literaturrecherchen in Zusammenarbeit mit R. Signer von Signer + Scholl, Ziirich,
und dem Literatur-Suchdienst der ETH-Bibliothek in Ziirich auf Anregung der
Direktion NFP 25.

* Eigene Literaturschau, basierend auf den Arbeiten des Verfassers beim ORL-Institut
der ETH Zdrich, als Mitglied verschiedener Arbeitsgruppen bei der ARF Arbeitsge-
meinschaft Recht fur Fussgénger, Zurich, und fiir das Stadtplanungsamt Ziirich?.

Die Ergebnisse werden anschliessend kurz vorgestellt; alle literarischen Hinweise, die
fur diese Arbeit von Belang erschienen, wurden in die Literaturschau im Anhang
tibernommen.

Dank an die Forschungsstellen

Die nachfolgend aufgefithrten Forschungsstellen und Kontaktpersonen haben sich mit
ihrem Fachwissen und mit hilfreichen Anregungen immer wieder spontan zur Verfi-
gung gestellt. Der Verfasser der Systemanalyse méchte dafiir herzlich danken.
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3.1

3.1.1

KONTAKTIERTE FORSCHUNGSSTELLEN

Universitit Bern

Kontaktpersonen:

Prof. Dr. K. Aerni, Geographisches Institut der Universitit Bern; Abt. Kulturgeographie,
Fussgdngerforschung. Mitarbeiter: Ruth Kalbermatten Rieder, Urs Kaufmann, Edith
Haéfliger, Ueli Seewer.

Die Arbeitsgruppe “Fussgingerforschung” unter Prof. Dr. K. Aerni befasst sich gemdss
Schreiben vom 31.8.90 und 9.4.91 unter dem Sammeltitel “Fussgingerverkehr in der
Berner Innenstadt - Verhalten, Sicherheit, Gestaltungsanspriiche” mit folgenden
Individualkonzepten:

a) R. Kalbermatten Rieder: Raumbeurteilung und Raumanspriiche aus der Sicht der
Fussgédngerinnen (Diplomarbeit).

Raumwahrnehmung: Was fillt den Fussgingem auf, womit identifizieren sie sich, wie beurteilen
sie die Raumattraktivitit? Bewusste und unbewusste Reaktionen des Fussgédngers auf die vorhan-
denen Raumelemente und die Raumsubstanz.

Gestaltungsvarianten im Hinblick auf eine fussgingergerechtere Innenstadt von morgen
(Multifunktionalitit, Gestaltungsvarianten, Akzeptanz, etc.

b) U. Kaufmann: Bewegungsverhalten der Fussginger (Diplomarbeit).
Betrachtung des Themenkreises: “Der Fussgénger stimmt mit seinen Fiissen iiber die Attraktivitit
ab” (R. Monheim).
Erfassen des ruhenden Verkehrs/Zeit zum Verweilen.

Charakterisierung tzpischer Bewegungsablidufe beim Stadtbesuch; Riickschliisse von der
Fussgingerdichte auf die Attraktivitat.

Bestimmung der Beniitzungsdichte verschiedener Verkehrsriume; Verdringungserscheinungen.
Vergleichende Geschwindigkeitsmessung Lauben/Gasse; Wohlbefinden und Ubernutzung.

c) E. Hafliger: Die Fussgéngersicherheit (Diplomarbeit).

Verkehrssicherheit; Konfliktpunkte Fussginger-/fliessender Verkehr; do. Fussgidnger-/ruhender
Verkehr und Falschparkierer.

Sozialsicherheit [soziale Kontrolle]; Bediirfnis nach sozialem Schutz der Fussgdngerinnen [vor
Be}&;tigungen und Kriminalitit]; Sicherheitsempfinden je nach Gestaltung [Beleuchtung] und
Belebtheit.

d) U. Seewer: Ausgewihlte Methoden zur Erfassung des Fussgéngerverhaltens in
stadtischen Raumen: Literaturiibersicht und Hinweise fiir die praktische Anwen-
dung. (Seminararbeit).

Zusammentragen der verschiedenen Methoden der Erhebungen im Fussgdngerbereich; Bewer-
tung derselben; Erprobung im Rahmen eines Praktikums.

Die Erhebungen fanden im grossen Massstab 1991 statt. Es sind Erkenntnisse betr.
Methodik, Fussgangerbewegungen und Fussgiangerbefinden zu erwarten.
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3.1.2

Es ist denkbar, dass die Fragestellungen vertieft und in Dissertationen weiterverfolgt
werden. Von besonderem Interesse sind Untersuchungen beziiglich Sozialsicherheit,
Verweilen/Stadtqualitidt und Langsamverkehr/Gewerbe.

Erste Ergebnisse lagen im Sommer 1991 bereits vor und wurden zum Teil hier
verwendet.

Deutsches Institut fiir Urbanistik, Berlin

Kontaktperson: Dr. Dieter Apel.

Herr Dr. D. Apel antwortet auf schriftliche Anfrage und miindliche Vorbesprechung
vom Spitherbst 1990 in Dusseldorf ausfiihrlich mit Literaturangaben und differenzier-
ter Stellungnahme zu der Frage der Forschungsdefizite.

a) Zum Vorhaben “Systemanalyse”:

“... Ich bin voll Ihrer Meinung, dass die Planung umgekrempelt werden (muss),
indem der Langsamverkehr ins Zentrum aller Betrachtungen zu riicken ist. ...”

“Die hochste Errungenschaft stadtischer Verkehrsplanung ist ein Weg, der zu Fuss
gemacht wird (zitiert nach dem englischen Verkehrsokonomen 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.” Er meint aber, die
Gefahr lasse sich (durch méglichst viele konkrete Beziige) iberwinden.

b) Wissensliicken in der Forschung sieht er z.B. “in der Akzeptanz der Weglidngen zur
6V-Haltestelle, auch in Abhingigkeit zur Randnutzung [Nahbereich, Asthetik,
etc.]” ... “Unter welchen Bedingungen werden ansonsten lingere Fusswege akzep-
tiert.”

c) Weiteres Zitat: “Realisierungsliicken sehe ich [Dr. Apel] vor allem bei den vielen
tausend Kleinigkeiten, die das Gehen behindern (wie die Ampelschaltungen, die
Wartefldchen fiir Fussgédnger, die fehlende Bordabsenkung, usw. usw.), besonders
in zwei Bereichen: das unertrigliche Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Verkehrs
und das chaotische Parkieren, insbesondere auch das Zuparken der Strassenecken

”
.

Dr. Apel beschiftigt sich zur Zeit vor allem mit “stadtvertréglicher Verkehrsplanung”
- auch im Stadtevergleich.

FORSCHUNGSSTAND UND WISSENSLUCKEN
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3.13

Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und
Raumordnung, Bonn-Bad Godesberg

Kontaktperson: Dr. Dieter Kanzlerski.

Herr Dr. Kanzlerki nimmt zum Forschungsvorhaben “Systemanalyse” dezidiert und
detailliert Stellung.

a) Seine Hinweise auf eigene Arbeiten:

Die Querschnittsanalysen der Modellvorhaben “Fléchenhafte Verkehrsberuhigung”
werden zur Zeit aufbereitet. Ergebnisberichte sollten ab Friihjahr 1991vorliegen -
“mit einer Fille von Befunden mit Bezug zu [unserem] Forschungsprojekt [die
Zustellung der Ergebnisse ist zugesichert].”

Das grosse deutsche Forschungsprogramm “Stddtebau und Verkehr” im BMBau ist
angelaufen. Unsere Thematik spielt eine wichtige Rolle. Dr. Kanzlerski legt Unter-
lagen zur ersten Orientierung bei. [Sachbearbeiter im BfLR ist Herr Wiirdemann).

b) Zu den Wissensliicken vermerkt er:

“Sicher liegen die grossten Wissensliicken nicht in der reinen Wirkungsanalyse
bestimmter Elemente des Fussgénger- und Radverkehrssystems, etwa im Hinblick
auf die Sicherheit oder Attraktivitit [Er interpretiert “Attraktivitit” offenbar dsthe-
tisch-optisch]. Ich glaube, dass hierzu inzwischen geniigend, 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
Umsetzung vorhandener Erkenntnisse sowohl gegeniiber den Benutzern/Nichtbe-
nutzern als auch auf der kommunalpolitischen Ebene, einschliesslich der einfluss-
reichen Interessengruppen, etwa des Handels. Wir brauchen also aus meiner Ein-
schétzung vor allem Konzepte fiir eine wirksame Offentlichkeits- und Uberzeu-
gungsarbeit, um die Akzeptanz hier des Fussginger- und Radverkehrs sowoh! auf
der Ebene des individuellen Verhaltens als auch im Hinblick auf die kommunal-
politische Bewertung zu verbessern.” Deshalb sieht er die Schwerpunkte eindeutig
in den Feldern 2 [psychisch-soziales Feld] und 3 [politisch-wirtschaftliches Feld]
gemdss Kapitel 1 der Systemanalyse.

KAPITEL 3:
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3.1.4.

3.1.5

3.1.6

Hannes Dubach, Miinsingen

Kontaktperson:
Hannes Dubach. Projektverfasser NFP 25: Stiddtische Strassenrdume.

Die Kontakte sind eng, da das Projekt “Stadtische Strassenrdume” z.T. gemeinsam
erarbeitet wird.

Im Austausch werden beiderseits die Literaturverzeichnisse mit Ausziigen vermittelt.
Die Literaturrecherche Rolf Signer/Hannes Dubach, die an der ETHZ Gber verschiede-
ne Datenbanken gemacht wurde, stand zur Verfiigung.

Hatzfeld-Junker, Stadtforschung/Stadtplanung Dortmund

Kontaktperson: Dr. Ulrich Hatzfeld.

Anlésslich eines Expertengespichs fir “Zentren und Nebenzentren und Entwicklung
von Handel und Gewerbe” iibergibt mir Herr Dr. Hatzfeld einen Auszug seiner neue-
sten statistischen Auswertungen samt einem Vorschlag iiber die Differenzierungsnot-
wendigkeiten im Problembereich “Verkehrsberuhigung und Einzelhandel”, der fiir ein
allfélliges Schwerpunktsprojekt NFP 25 hilfreich sein kénnte.

Da sich seine Untersuchungen zur Zeit vor allem auf Umsatzbetrachtungen, weniger
auf Anmarschwege u.. beziehen, wird die Quelle vorlaufig nicht weiter verfolgt. Herr
Dr. Hatzfeld steht aber fir Riickfragen zur Verfiigung. (Dies ist fir allfillige Schwer-
punktsuntersuchungen beziiglich Handel und Gewerbe von Bedeutung.)

Ministerium fiir Stadtentwicklung und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen, Diisseldorf

Kontaktperson: Dr. Heiner Monheim.

Anldsslich eines Expertengesprichs iber Langsamverkehr und Gewerbe auf dem
Ministerium in Disseldorf unter Herrn Dr. Heiner Monheim konnte das Programm der
Systemanalyse erldutert werden. Herr Monheim stellte seine neuesten Unterlagen zur
Verfiigung. Siehe hiezu auch <Monheim, Heiner; Monheim-Dandorfer, Rita (1990):
Strassen fiir alle.>

Ahnlich wie Herr Apel vom difu warnt er vor allzu hochgetriebener Systematik. Wie
jener findet er die einfache, “verbraucher- und anwender-freundliche”, bewusst
“populdre” Aufmachung der Forschungsberichte der ARF und des ORL nicht als
Mangel, sondern meint im Gegenteil, dass gerade die darin gezeigte “Objektnihe und
Sensibilitat” fiir eine Umsetzung von besonderer Bedeutung ist und einem zu hohen
Abstraktionsgrad der Arbeiten vorzuziehen sei - und deshalb wenn méglich auch in
der Systemanalyse nicht génzlich verloren gehen sollte.

FORSCHUNGSSTAND UND WISSENSLUCKEN
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3.1.7

3.1.8

3.1.9

Universitit Bayreuth

Kontaktperson: Prof. Dr. Rolf Monheim, Abteilung Angewandte Stadtgeographie,
Fachgruppe Geowissenschaften,

Herr Prof. Rolf Monheim stellt auf Anfrage seine neuesten einschligigen Arbeiten und
sein Schriftenverzeichnis zur Verfiigung. Ferner teilte er mit, dass er zur Zeit eine Di-
plomarbeit iber zwei moderne Wohngebiete in Niirnberg betreut, wo klassische
Verkehrserschliessung und Erschliessung durch Fussgénger hinsichtlich Nahbereichs-
nutzung verglichen werden. Ferner weist er auf eine Studie Bad Kissingen hin, wo ca.
90% aller Wege von Kurgsten zu Fuss gemacht werden. Im Ubrigen beschiftigt er sich
zur Zeit vor allem mit dem Thema Parken [offenbar das zur Zeit brennendste Problem
in deutschen Stidten].

Rapp Ingenieur und Informatik AG, Ziirich

Kontaktpersonen: Herr Dr. Beat Greuter, Verena Hiberli.

Betreffs Koordination mitdem Forschungsvorhaben SVI 90/2 “Indikatoren im Fussgén-
gerverkehr” wurde die notwendige Verbindung hergestellt. Da das Vorhaben durch
die Rapp Ingenieur und Informatik AG aber erst Ende 1991 in Angriff genommen wor-
den ist, wurden keine Abmachungen getroffen.

Socialdata Miinchen

Kontaktperson: Werner Brog.

Herr W. Brég hat sich mit den Forschungsstellen der Uni Bern, Wiener/Eugster Basel
und Stadtplanungsamt Ziirich direkt iber Fragen der Methodik unterhalten. Seine
Erkenntnisse konnten zum Teil via diese Stellen mit verwendet werden.

Von ausserordentlichem Interesse ist das Referat “Structural changes in population
and impact on transport demand” [liegt auch in deutscher Fassung vor], das W. Brog
fiir das Round Table-Gespriach Nr. 88 der CEMT European Conference of Ministers of
Transports vorbereitet hat und das uns mit Schreiben vom 11.3.91 als Typoskript
zugestellt wurde. Es stutzt die von uns schon verschiedentlich vertretenen Thesen, wie
sie auch der Systemanalyse zugrunde liegen, durchwegs?.

Brog fasst seine neuesten Erkenntnisse wie folgt zusammen (S.32ff):

a) Mobilitat dient der Ausiibung von Aktivititen ausser Haus. Dabei orientiert sich die
Bedeutung einer aushausigen Aktivitit nichtan dem benutzten Verkehrsmittel oder
der zuriickgelegten Entfernung. Deshalb umfasst Mobilitat grundsitzlich alle For-
men der Raumiiberwindung, also auch alle Verkehrsmittel (einschliesslich zu Fuss).

b) Eine Reduzierung des Mobilitétsbegriffes auf die motorisierte Mobilitit (sog. Modal
Split) oder die zuriickgelegte Entfernung ist fiir die Mobilititsanalysen wenig
hilfreich und versperrt den Blick auf wichtige Zusammenhinge.

KAPITEL 3:
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c)
d)

e)

f)

g

h)

k)

Soziodemographische Grossen beschreiben immer nur einen voriibergehenden
Zustand im Leben, einen Lebenszyklus.

Die Unterschiede im Mobilitdtsverhalten zwischen einzelnen Lebenszyklus-Grup-
pen sind erheblich, gleichen sich aber im Aggregat weitgehend wieder aus.

Deshalb ist die aggregierte Mobilitdt im Zeitverlauf nahezu konstant.

Die einzige deutliche Verinderung bei den Mobilititskennziffern betrifft die
steigende Entfernung.

Dagegen ist die Mobilitit innerhalb einzelner Lebenszyklus-Gruppen gleichférmig,
verdndert sich dafiir aber im Zeitverlauf.

Diese Veranderung ist - bei konstantem Aktivitdten- und Zeitbudget - nur méglich
durch erhohte Reisegeschwindigkeit. Hohere Reisegeschwindigkeiten kénnen nur
erreicht werden durch Nutzung schnellerer Verkehrsmittel.

Tatsdchlich ergeben sich Verinderungen bei der Verkehrsmittelwahl nicht nur
zwischen einzelnen Lebenszyklus-Gruppen sondern auch in der zeitlichen Ent-
wicklung.

Dabei zeigen sich drei wesentliche Trends:

Ein anhaltender Riickgang der Fusswege [Fussweg als der zuriickgelegte Weg
verstanden];

Eine zunehmende Verfiigbarkeit und - wenn auch abgeschwicht — Nutzung von
Pkw;

Anderung der Verkehrsmittelwahl durch geénderte Siedlungsstrukturen.

Keine dieser drei Entwicklungen kann ausschliesslich mit soziodemographischen
Zusammenhéngen erklart werden:

Der Riickgang der [zuriickgelegten] Fusswege hat wohl vor allem zu tun mit der
Vernachldssigung der Fussweg-Infrastruktur und daraus resultierenden Einstel-
lungsdnderungen;

Pkw-Verfiigbarkeit und -Nutzung sind zwar in ihrer zeitlichen Entwicklung so-
ziodemographieabhéngig, bei ungebremster Fortsetzung dieser Entwicklung wer-
den aber irgendwann alle Personen, die dazu physisch in der Lage sind, auch uber
einen Pkw verfiigen konnen;

Die Anderung in der Siedlungsstruktur hingt zusammen mit dem Zustandekommen
von Rahmenbedingungen, die letztlich im politischen Raum beeinflusst werden.
Die hieraus resultierenden Entwicklungen haben unterschiedliche Auswirkungen
auf unterschiedliche Lebenszyklus-Gruppen.

Diese generellen Trends bei der Verkehrsmittelwahl! sind nicht so stark, als dass sie
nicht durch planerische Massnahmen und Veridnderungen in den Bereichen Moti-
vation und Einstellung tiberlagert werden konnten.

m) Hiezu sind allerdings Konzepte erforderlich, die Mobilitit integriert und nicht

sektoriell betrachten und die sowohl im Sachsystem (sog. hard policies) als auch im
subjektiven Bereich (sog. soft policies) ansetzen.

In einem Nachtrag mit Blick auf das 6ffentliche Verkehrsmittel weist Brog darauf hin,
dass “die sorgfiltige deskriptive Analyse soziographischer Einfliisse auf das Mobilitéts-
verhalten zwar notwendig fiir die Abschitzung ‘zukiinftiger Entwicklungen ohne

FORSCHUNGSSTAND UND WISSENSLUCKEN



96

y | =
Arbeitsgemeinschaft Recht far Fussganger nar

3.1.10

Massnahmen’ ist, fiir die Entwicklung innovativer und dynamischer ‘Konzepte zur
Verdnderung beobachtbarer Trends’ aber unbedingt ergénzt - wenn nicht teilweise
sogar ersetzt - werden muss mit der Abschétzung der Entwicklungsméglichkeiten von
hard und - vor allem - soft policies. Dabei muss Mobilitit stets integriert betrachtet
werden.”

Er kommt zum Schluss (S.40), “dass der 6ffentliche Nahverkehr von einem integrierten
- auch die nichtmotorisierten Verkehrsmittel férdernden — Konzept sogar mehr pro-
fitiert als von einer einseitigen Konzentration auf den éffentlichen Verkehr.”

Diese Schlussfolgerung ist fiir die Forderung des Langsamverkehrs von besonderer
Bedeutung.

Daniel Wiener und Samuel Eugster, Basel

Kontaktpersonen: Daniel Wiener, Samuel Eugster. Projektverfasser NFP 25: “Pilotprojekt
Therwil”

a) Erste, intensive Besprechungen haben im Zusammenhang mit dem Projekt “Linie
10” und der Projektausweitung “Pilotprojekt Therwil” schon 1990 stattgefunden.

b) Das Vorgehen betr. Pilotprojekt wurde abgesprochen. Die Erfahrungen und Er-
kenntnisse sollten nach urspriinglichen Konzept Eingang in die Systemanalyse
finden. Aus zeitlichen Griinden konnte aber der Schlussbericht “Pilotprojekt Therwil”
nicht abgewartet werden. Doch kann nach vorldufiger Aussage von Herr Wiener
von Mitte August 1991 davon ausgegangen werden, dass die in der Systemanalyse
gemachten Angaben durchwegs bestitigt werden.

) Nach Wiener zeigt sich (Auskunft Ende August 1991):

* Aufgrund der Begleitung der Nutzer und der Interviews mit ihnen ergeben sich
wesentliche Impulse fiir die Ortskernplanung und fiir die Gestaltung des Haltestel-
lenbereichs.

* So empfiehlt sich zB. die Erstellung von Sitzplitzen fiir “verschiedene” Bevélke-
rungsgruppen (Junge und Alte, etc) im Haltestellenbereich. Bessere Sicht fiir die
Umsteiger auf den Bus ist gefordert. Die Busstation soll deutlicher als Refugium
und Verweilpunkt gestaltet werden.

® In diesem relativ flachen (und nicht sehr grossen) Einzugsgebiet ist die Mischung
Velo/Fussgénger unproblematisch, es ist allerdings relativ viel Platz vorhanden;
schnelle Velos gehéren auf die Fahrbahn.

® Es zeigt sich, dass attraktive Wege tagsiiber genutzt, nachts aber gemieden
werden. Die Sozialsicherheit spielt eine bedeutende Rolle. Auch besteht Angst,
das dffentliche Verkehrsmittel zu benutzen, wenn die Heimkehr abends spit 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 fiir die Literaturschau
der Systemanalyse zur Verfiigung.

KAPITEL 3:
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3.1.11

3.1.12

3.1.13

3.1.14

Stadtplanungsamt Ziirich

Kontaktperson: Ruedi Ott.

Die Erhebungen der Fussgangerbewegungen 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 mindliche Angaben Uber Ergebnisse des
amtsinternen Hauptberichtes durch R. Ott wurden hier bereits verarbeitet?.

Stadt Bremen. Amt fiir Strassen- und Briickenbau

Kontaktperson: Volkrat Stampa.

Die Stadt Bremen hat besonders vielfdltige Erfahrungen beziglich Fahrradverkehr
gesammelt. Volkrat Stampa Ubergibt sein Literaturverzeichnis und Ausziige aus
Referaten. Er betont, dass man von der Forschung zur intensiven Detailarbeit zuriick-
gekehrt sei.

Holldndische Staatsbahnen, Utrecht

Auskunftsperson: Jaap Kuiper.

Herr Kuiper stellte immer wieder die neuesten Erkenntnisse im Zusammenhang &f-
fentlicher Verkehr/Fahrradverkehr/Verkehrsberuhigung zur Verfiigung und vermittel-
te Kontakte zu verschiedenen Spezialisten. Die holldndischen Grundiiberlegungen
sind wegweisend und wurden in allen Berichten des Verfassers wie auch in der
Systemanalyse verarbeitet.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussginger, Ziirich

Auskunftspersonen: Regine Bernet, Daniel Sauter.

Das Zusammenwirken mit dem Sekretariat der Arbeitsgemeinschaft und den Kommis-
sionen “Lokale Fusswegnetze” und “Planung” sowie die Mitarbeit bei Einfiihrungskursen
fur Behordemitglieder und Planer gewéhrten 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 Nutzungspline.

FORSCHUNGSSTAND UND WISSENSLUCKEN
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3.1.15 IVT Institut fiir Verkehrsplanung und Transporttechnik
an der ETH Ziirich

Kontaktperson: Prof. Heinrich Bréndli.

Die Kontakte fanden im Hinblick auf die Abstimmung und Koppelung der beiden
Systeme “dffentlicher Verkehr” und “Fussgingerverkehr” statt. Die Koordination
wurde im gegenseitigen Einverstandnis abgesprochen.

3.1.16 ORL-Institut der ETH Ziirich, Fachbereich Siedlung

Kontaktperson: Prof. Benedikt Huber.

Probleme der Forschungsarbeit konnten bei Bedarf eingehend besprochen werden.
Dies war deshalb besonders hilfreich, weil eine Zusammenarbeit in Forschungsarbeiten
und Vorlesungsunterlagen seit Jahren besteht. Der Komplex Langsamverkehr ist ein
altes Anliegen des Fachbereichs, insbesondere von Herr Prof. Huber. Die Spezialbi-
bliothek stand zur Verfiigung.

KAPITEL 3:
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3.2

3.2.1

3.2.2

3.2.2-01

LITERATURRECHERCHEN UND
LITERATURSCHAU

Zu den Literaturrecherchen

Im Austausch von Literaturlisten mit andern Forschungsstellen wurden total 124 Seiten
Literaturverzeichnisse durchgesehen; die Angaben wurden teils ibernommen und
verwendet.

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 Datenbanken durchfiihrte, zu Rate gezogen. Dabei wur-
den Kriterien wie Einkaufsstrassen; Verkehrsverhalten; Nutzerverhalten; Strassenbahn;
Larm; Fussgdnger, etc. recherchiert. Total 413 Seiten dieser Literaturangaben wurden
durchgesehen, verglichen und teils ibernommen.

Zur Literaturschau

Die Literaturschau wird als Anhang angefiigt. Sie umfasst vor allem Werke des Lang-
samverkehrs, des librigen Stadtverkehrs und des Stadtebaus, erhebt aber keinen An-
spruch auf Vollstandigkeit.

Auswahl

Es werden i.a. Veroffentlichungen jiingsten Datums ausgewihlt und zudem vor allem
auch solche, die bei der Aufdeckung von Wissensdefiziten hilfreich sein kénnen.
Einige wenige dltere Standardwerke und historisch merkwiirdige Texte werden ange-
fahrt, um Entwicklungen sichtbar zu machen.

Das Hauptgewicht wird auf Publikationen betreffs Fussgingerverkehr gelegt. Aller-
dings werden einige der wichtigsten Zusammenfassungen und Ubersichten iiber ande-
re Bereiche des Langsamverkehrs mit aufgefiihrt, etwa:

e Singer; Ch. (1988): Stadtverkehr und Umwelt

* Bundesminister fir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau, u.a. (1985) (1988):
Forschungsvorhaben “Flichenhafte Verkehrsberuhigung”.

e deBoor, J.; Proksik, M. (1981): Dokumentation “1. Internationaler Fahrrad kongress”.
e Miinchner Forum (1987): Die Chance der Innenstidte.

Es wird empfohlen, diese Zusammenfassungen in der Literaturschau zu konsultieren.
Sie konnen die Ubersicht und den Einstieg in die entsprechenden Forschungsgebiete
erleichtern.
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3.2.2-02

3.2.2-03

Dort, wo Wissensdefizite von vornherein offensichtlich waren, wurde auf eine
moglichst weitgehende Darlegung der Berichtsinhalte Wert gelegt, als Beispiel sei
angefiihrt: “Kanzlerski, D. (Hrsg.) (1988): Verkehrsberuhigung und Entwicklung von
Handel und Gewerbe.”

Zeitschriftenbeitrage konnten aus Zeitgriinden nur beschrénkt beriicksichtigt werden.

Anwenderfreundlichkeit der Literaturschau

Im Hinblick auf spatere Schwerpunktuntersuchungen wurde Wert auf Anwender-
freundlichkeit der Literaturschau gelegt.

In geschweiften Klammern {...} werden jene Bereiche nach Kapitel 2 angegeben, die
von der jeweiligen Literatur behandelt oder beriihrt werden.

Ebenfalls angefiihrt wurde, soweit sinnvoll, die Literatur vermittelnde Forschungsstelle,
etwa GIUB fir Geographisches Institut der Universitit Bern, und zwar in runden
Klammern (...). Dies vor allem dort, wo sich Forschungsstellen um den Aufbau einer
Bibliothek fiir einen speziellen Forschungssektor bemiihen. Es ist anzunehmen, dass
eine so bezeichnete Stelle noch tiber weiterfiihrende Literatur im angesprochenen
Spezialgebiet verfiigt.

In eckigen Klammern wurden - bewusst spérlich - Erklarungen und Bemerkungen des
Projektverfassers eingefiigt [...].

Pfeilklammern <...> kommen dort zur Anwendung, wo aus Griinden der Lesbarkeit im
laufenden Text ein Autor samt Werk angefiihrt wird, um auf Fussnoten verzichten zu
konnen.

Zu den Fussnoten

Die Fussnoten im Text vermerken jeweils Autor, Jahrzahl und Werktitel. Mit diesen
Angaben kann ohne weiteres in die Literaturschau im Anhang eingestiegen werden,
wo sich allenfalls zusatzliche Inhaltsangaben 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

Einfiihrung

Im folgenden werden die auf Grund der Diskussionen in den Kapiteln 2.1 bis 2.6
aufgezeigten Wissensliicken, 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 Dringlichkeitsstufen eingefiihrt.

Bezliglich des Wissenstandes ist zu bemerken, dass die in den ARF-Richtlinien
gemachten Angaben, die vorwiegend das physisch-dsthetische Feld betreffen, fur
Grobplanungen zur Not zu geniigen vermogen, dass aber sowohl vertieftes wie brei-
teres Wissen erforderlich wird, wenn es um die Detailplanungen und Gestaltungen der
Anlagen und Stadtrdume sowie um Fragen der Motivation oder um Forderungskonzepte
geht.

Physisch-isthetisches Feld
(Hiezu Kapitel 1.3.4; 1.3.6 und 2.1.1)

In Kapitel 2.1.1 werden auf Grund des dort diskutierten Wissensstandes die in nach-
folgender Tabelle 3.3.1-01 aufgefiihrten Untersuchungen vorgeschlagen.

Tabelle 3.3.1-01: Vorgeschlagene Untersuchungen und Dringlichkeitsstufen im physisch-dstheti-
schen Feld nach Kap 2.1.1.

Kapitel Element (Stichwort) Dringlichkeit

2.1.1-01 Querschnittsbemessung
-02 Gangweiten/Akzeptanz
-03 Netzdichten
04 Umwege/Akzeptanz
-05 Kinderwagengangigkeit
-06 Lichtsignalanlagen
07 Verkehrssicherheit/Akzeptanz
-08 Sozialsicherheit/Akzeptanz
-09 Immissionen/Akzeptanz
-10 Gestaltungselemente/Akzeptanz
-1 Verweilqualitat
2.1.2-01 Nahumfeld/Akzeptanz
-02 Einbezug des Nahumfeldes

- eh b wh e b ot N D = ) = WD

Gestiitzt auf diese Tabelle lassen sich beziglich Wissensdefiziten vier Schwerpunkte
ausmachen, in denen Forschungen vordringlich sind (siehe auch Kapitel 4.1.1 bis
4.1.4).
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3.3.2

1. Wegléngen; Inventar der bisherigen Erkenntnisse.

Die aktuellen Kenntnisse beziiglich akzeptierter Weglingen fiir verschiedene Nut-
zerkategorien, Ziele und stadtische Randbedingungen sind nicht aufgearbeitet und
vergleichbar. Es fehlt eine kritische Uberpriifung der Erhebungs- und Auswerteme-
thoden.

2. Attraktivitit und Akzeptanz.

Die Einfliisse von Attraktivitat und Qualitét der Wege und des Nahumfeldes auf die
Akzeptanz sind im einzelnen nicht bekannt. Die Bestimmung idealer und maxima-
ler Einzugsbereiche ist unsicher.

3. Sozialsicherheit.

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

4. Verweilqualitit.

Die Bedeutung der Verweilqualitit fiir die Quartierqualitit, resp. fiir das Wohlbe-
finden der verschiedenen Nutzer wie Anwohner, Besucher/Kunden und Passanten
je nach Wohnquartier, Arbeitsquartier, Zentrumsbereich ist im Detail nicht be-
kannt.

Psychisch-soziales Feld
(Hierzu Kapitel 2.2)

Das Wissen betreffs Motivation, Wegewahl|, Akzeptanz oder Verweigerung sowie
betreffs der Gewichtung von Bedrohungen und Gefdhrdungen bei Nutzern und Nicht-
Nutzern ist rudimentr.

Aufschlisse uber die entsprechenden Erhebungsmethoden samt ersten Resultaten
sollen zwar die Untersuchungen des NFP 25 “Pilotprojektes Therwil” (Wiener/Eugster)
bringen. Weiter gespannte Erhebungen betreffs die verschiedenen Nutzerkategorien
in unterschiedlichen, besonders auch dichter besiedelten Quartieren sind aber
unerlésslich.

Die diesbeziiglichen 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).

Es ist ferner denkbar, die Nutzer und Nicht-Nutzer der Einkaufswege im Zusammen-
hang mit den vorgeschlagenen Erhebungen betreffs der Zentren und Liden zu
untersuchen (Kapitel 3.3.3). Dabei sind auch die unter Kapitel 2.2.2-03 angefiihrten
“andern Griinde” der Nicht-Nutzer mit zu prifen, etwa die Probleme des Warentrans-
ports, des Wetterschutzes, etc.

Falls diese vorgeschlagenen Kombinationsmaoglichkeiten mit andern Untersuchungen
genutzt werden, erscheinen eigene, isolierte Erhebungen im psychisch-sozialen Feld
nicht notwendig.

KAPITEL 3:
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3.3.3

Politisch-wirtschaftliches Feld
(Hiezu Kapitel 1.3.4; 1.3.7 und 2.3)

Es lassen sich zwei Schwerpunkte bezliglich Wissensdefiziten ausmachen:
1. Motivationen und Mdoglichkeiten der Promotoren und Macher

Systematische Untersuchungen iiber Vorgehensweisen, Erfolg und Misserfolg von
Interessengruppen fehlen ebenso wie Untersuchungen tiber das Wissen, die Moti-
vationen, den Einsatzwillen und die Einsatzmoglichkeiten der Macher, also der Po-
litiker und Amtsstellen.

2. Zentren: Gewerbe und Langsamverkehr

Es bestehen Unsicherheiten beziiglich der Beurteilung von Zusammenhingen und
Abhingigkeiten, etwa von Gewerbetypus (Ldden, lingerfristiger Bedarf, kurzfristi-
ger Bedarf, anderes Kleingewerbe), gewerbespezifischen Bediirfnissen und Mog-
lichkeiten (Mieten, Umsatz pro Flacheneinheit, Rendite) und kundenspezifischen
Wiinschen (Erreichbarkeit, Wegakzeptanz, notwendiger Branchenmix, etc).

Unsicherheiten bestehen auch beziiglich den Verkehrs- und Transportbediirfnissen
der Kundschaft, beziiglich der Bevilkerungsentwicklung je nach Wohnqualitit im
Quartier und damit beziiglich potentiellem Kundenanteil bei verschiedenen
Bevdlkerungsstrukturen und Verkehrssystemen, ferner beziiglich Einfluss der stid-
tebaulichen Gestaltungen und Anordnungen, etc.

Dazu ist zu bemerken:

Um Forderstrategien sowohl fiir die Zentren wie fiir den Langsamverkehr (die nicht
getrennt betrachtet werden diirfen) entwerfen zu kénnen, sind bessere Kenntnisse der
oben skizzierten Zusammenhinge politisch-wirtschaftlicher und bevolkerungsmaissig-
siedlungsplanerischer Art einerseits und vertieftes Wissen beziiglich der Motivationen
der Macher, Mitbetroffenen und Kunden, resp. Anwohner anderseits notwendig.

Zwar lassen die Befragungen des NFP 25 “Pilotprojektes Therwil” von Wiener/Eugster
erste Resultate betreffs Motivationen erwarten. Uber die Bedeutung der Motivation bei
Machern vermégen zum Teil auch die Untersuchungen (Public-Awareness-Pro-jekte)
von Brog einigen Aufschluss zu geben. Doch diese Unterlagen sind fiir die Beurtei-
lung der verkehrs- und stadtplanerisch umstrittenen Erschliessung der City- und Quar-
tierzentren nicht umfassend genug.

Die zwei Untersuchungen gemass Kapitel 4.1.5 und 4.1.6 sind daher dringlich.

FORSCHUNGSSTAND UND WISSENSLUCKEN



104

i) [ =3]
Arbeitsgemeinschaft Recht fur Fussganger n r

3.34

3.3.5

Planerisch-betriebliches Feld

(Hiezu Kapitel 1.3.1 bis 1.3.4; 1.3.8 und 2.4)

Es sind zwei Komplexe von Wissensdefiziten zu beachten:

1

. Quartierautonomie. Das Quartier als “Heimat”.

Die Bedeutungen und die Zusammenhinge von Bewohnerstruktur, Quartierbe-
wusstsein, Quartiercharakter, Verweilqualitit, Versorgungsautarkie (Schulen, Klein-
gewerbe, Ldden, Cafés, Freizeitraume, Treffs) und Verkehrsregime sind zu wenig
bekannt. Die gegenseitigen Beeinflussungen und deren Auswirkungen auf die
Quartierqualitit sind bei uns noch kaum untersucht worden.

- Konzept einer Langsamverkehrs-Stadt

Die Komplexitit des Systems “Langsamverkehr” und damit der “Langsamverkehrs-
Stadt” ist hier immer wieder dargelegt worden. Sie ist nicht geringer als jene anderer
Verkehrs- und Stadtsysteme, im Gegenteil, die Verflechtungen sind enger und
allgegenwirtig.

Umso wichtiger wire eine méglichst umfassende, aktuelle Zusammenschau aller
Komponenten, Méglichkeiten und Probleme von der Stadtorganisation bis zur
Quartiergestaltung und Nutzung der “Langsamverkehrs-Stadt”. Eine solche
“Zusammenschau” fehlt. Sie ist dringend notwendig. Allerdings diirfte sie nicht nur
die Spezialisten ansprechen, sondern miisste im Sinne der Popularisierung der Idee
und im Hinblick auf eine giinstige Beeinflussung der Wertmasstibe und
Verhaltensmuster auch fiir den interessierten Laien verstindlich sein.

Die Forschungsarbeiten werden in Kapitel 4.1.7 und 4.1.8 beschrieben.

Wissensdefizite 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 keine eingehenden Untersuchungen beziig-

lich Motivation und Hemmnissen bei Nutzern und Nicht-Nutzern bekannt (Ausnah-
me: die im Gang befindlichen Untersuchungen von Wiener/Eugster in Therwil
beriicksichtigen zum Teil auch den Radfahrer).

- Dasselbe gilt beziiglich Wegattraktivitit und Akzeptanz.
- Ebenfalls fehlen Untersuchungen iber den Einfluss der Sozialsicherheit auf die

Akzeptanz.

- Es fehlen umfassende Untersuchungen betreffs der Vor- und Nachteile der Fahrrad-

Erschliessung der Zentren und Kleinzentren, insbesondere fiir das Gewerbe (Velo-
Parkieranlagen, Umsatz pro m2 Parkplatz, Wettereinfluss, Transportprobleme,
Gemeinschafts-Hauslieferdienste, etc.).

KAPITEL 3:



= =
n r Arbeitsgemeinschaft Recht fur Fussganger 105

6. Die Probleme der Mischung von Fahrradverkehr und Fussgdnger ist bisher
verkehrstechnisch, aber zuwenig nutzerbezogen behandelt worden.

Die Wissensliicken gemiss den Punkten 1-3 kénnten im Rahmen der 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 fir Punkt 6 eine eigene Untersuchung gemiss Kapitel 4.1.9 vorgesehen.

Fussnoten:

1 Boesch, Hans (1989b): Stadtverkehr-Oekologie-Oekonomie. Eine Literaturschau mit Ausziigen
fir das Stadtplanungsamt Ziirich. Stifa 1989.

2 Boesch, Hans (1974): Integrierte Verkehrslenkung und additive Methode.
Boesch, Hans (1981a): Die wohnliche und funktionstiichtige Stadt.
Boesch, Hans, Huber Benedikt (1989): Der Fussginger in der Siedlung.

3 IPSO Sozial- und Umfrageforschung (1991): Gehwege im Bereich von Zircher S-Bahnhafen.
Bericht Uber eine Fussgingerbefragung.
Stadtplanungsamt Zirich (1991): Gehwege im S-Bahnhof-Bereich. Eine Fussgidngerbefragung.
Kurztassung.

4 Siehe unter Socialdata (Div.) im Anhang.
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A B==
106 Arbeitsgemeinschaft Recht fur Fussgéanger nRr

Sowohl Wohnqualitit wie Umsatz werden durch Gestaltung und Nutzung
der Langsamverkehrsanlagen direkt beeinflusst.

KAPITEL 3:
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VORSCHLAGE FUR
UNTERSUCHUNGEN

EINFUHRUNG

Gemiiss den in Kapitel 3.3 festgestellten Wissensdefiziten werden 9 Untersuchungen
gemaiss Tabelle 4.0-01 vorgeschlagen.

Tabelle 4.0-01:  Ubersicht iber die vorgeschlagenen Untersuchungen.
Dringlichkeit (Dr.) und Kapiteleinteilung.

Nr.

1

Dr.

Cc

Kurzbezeichnung der Untersuchung

Weglingen

Inventar der vorhandenen Kenntnisse.
Attraktivitdt und Akzeptanz
Beeinflussung der Einzugsbereiche.
Sozialsicherheit

Ihr Einfluss auf die Akzeptanz.
Verweilqualitat

Verweilorte und ihre Gestaltung.
Promotoren und Macher

Motivationen, Moglichkeiten, Hemmnisse.

Klein- und Grosszentren
Gewerbe und Langsamverkehr.

Quartierautonomie

Ihr Beitrag zur Identifikation

Konzept der Langsamverkehrs-Stadt
Zusammenschau der Erkenntnisse.

Fahrradverkehr und Fussganger
Probleme der Verkehrsmischung.

Kapitel

4.1.1
4.1.2

413

4.15
416
4.1.7
4.1.8

419

In erster Dringlichkeit (A) sollten die Untersuchungen Nrn. 3, 5 und 6 in Angriff

genommen werden.

Kombinationsméglichkeiten bestehen zwischen den Untersuchungen Nrn. 2, 3 und 4
sowie den Nrn. 2, 6 und 7, oder Nrn. 4 und 7.

Bei allen Untersuchungen sind nebst den verschiedenen Nutzerkategorien der Fuss-
ginger auch die Radfahrer mitzuberiicksichtigen, gegebenenfalls auch die 6V- und
PW-Benutzer, resp. die Nicht-Nutzer.

VORSCHLAGE FUR UNTERSUCHUNGEN
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4.1

4.1.1

4.1.2

VORSCHLAGE FUR UNTERSUCHUNGEN

Weglingen

Inventar der vorhandenen Kenntnisse

Die aktuellen Kenntnisse und die Resultate der zurzeit noch laufenden Erhebungen be-
zuglich der akzeptierten Weglangen sollen gesammelt und auf vergleichbaren Stand
gebracht werden. Dazu ist eine kritische Uberpriifung der Erhebungs- und Auswerte-
methoden unerldsslich’.

Die Daten sind fir die einzelnen Nutzerkategorien (Kindergartenkinder, untere
Primarklassen, etc.; Einkaufende fiir den taglichen Bedarf, Wochenbedarf, etc.) und
die nutzerspezifischen Ziele wie Schulen, Liden, Haltestellen, etc. getrennt zu sam-
meln, resp. zu erheben.

Aufgrund dieser Zusammenstellung wiren die Angaben der ARF-Richtlinie zu uber-
prifen. Die Untersuchung wire dann dringend, wenn die Forschungen Nr. 2 betreffs
Attraktivitdt und Akzeptanz (Kapitel 4.1.2) nicht durchgefiihrt werden konnten.

Attraktivitit und Akzeptanz

Beeinflussung der Einzugsbereiche

Es wird von der These ausgegangen, dass die Qualitdt und Attraktivitit der Langsam-
verkehrs-Anlagen samt Nahumfeld die Akzeptanz des Systems beeinflussen. Grossere
Attraktivitdt erhoht den Anreiz zur Nutzung, dadurch werden lingere Wegstrecken
akzeptiert, die Einzugsbereiche der einzelnen Ziele werden grosser, somit kénnen die
tbrigen Verkehrssysteme aber auch Umwelt und Anlieger entlastet werden.

Die Untersuchung umfasst die Frage der Akzeptanz oder Ablehnung von Wegstrecken
von unterschiedlicher Attraktivitit und die Bestimmung der jeweils maximal akzep-
tierten Streckenldngen.

Dabei sind die Attraktivitatskriterien erst noch zu erarbeiten, zB. positive Attraktivitit
bei Schaufensterfronten und Strassencafés, negative bei Verkehrslarm oder monotoner
Gestaltung.

Die Zusammenhidnge zwischen Attraktivitdt und Akzeptanz sind herauszuarbeiten.

Die daraus zu ziehenden Folgerungen betreffs der Abgrenzung von Einzugsbereichen,
der Gestaltung von Anlagen samt Umfeld, der gegebenen stadtplanerisch/stidtebau-
lichen Vorkehren, der Fiihrung und Gestaltung von Haltestellenzugéngen, Schul- und
Einkaufswegen, etc. sind darzustellen.

KAPITEL 4:



am =
nar Arbeitsgemeinschaft Recht fur Fussganger 109

4.1.3

4.1.4

Sozialsicherheit
thr 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.

Dabei sind die unterschiedlichen Nutzerkategorien und nutzerspezifischen Anlageteile
mit ihren Ausbaustandards und Uberwachungspotentialen (zB. Haltestellenzugénge),
je nach Tageszeit und Frequenzen zu beriicksichtigen.

Nebst den tatsachlichen und vermeintlichen personlichen Bedrohungen interessieren
auch allgemeine Angste und Vorurteile der Nutzer und ihrer Angehdrigen (zB. bei
Eltern von Schulkindern).

Die Erkenntnisse sind dahingehend auszuwerten, dass Vorschlage zur Hebung der
Sozialsicherheit und des allgemeinen Sicherheitsgefiihls gemacht werden kénnen.

Verweilqualitit
Verweilorte und ihre Gestaltung

Ausgehend von der These, dass das Wohlbefinden der Anwohner und damit die
Quartierqualitit umso hoher zu bewerten seien, je intensiver die Verweilorte im
Quartier durch die Anwohner benutzt werden, sollen Verweilen und Verweilorte in
unterschiedlichen Quartieren - wie Wohn- oder Arbeitsquartier, Stadt- oder Quartier-
zentrum - untersucht werden.

Die Charakteristiken der Verweilorte und ihres Umfeldes sowie die Art des Verweilens
sind zu erheben, ebenso die Griinde der Anwohner, Passanten und Aufenthalter (im
Zentrum der Passanten, im Arbeitsquartier der Arbeitenden) beziiglich 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 tiber den Gartenzaun, zur Beobachtung des Umfeldes, der Passanten, Nach-
barn, Kinder, etc.

Nebst der Ausgestaltung, Lage und Dichte der Verweilpunkte und Spielpunkte inter-
essieren auch deren Frequentierung im Tagesverlauf sowie deren Sozialsicherheit.

Ziel der Untersuchung sollen Erkenntnisse beziglich Verweilqualitit, Anregungen zu
deren Stiitzung und Hebung sowie Richtwerte betreffs der Verweilpunkte und ihrer
Anordnung, Dichte und Ausgestaltung (iiber das ganze Stadtgebiet gesehen) sein.

VORSCHLAGE FUR UNTERSUCHUNGEN
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4.1.5

4.1.6

Promotoren und Macher
Motivationen, Méglichkeiten, Hemmnisse

Ausgehend von der These, dass die Férderung des Langsamverkehrs in hohem Masse
von der Motivation der Promotoren und Macher abhingt, sind die einschlagigen
Vorstellungen, Vorgehensweisen und Erfahrungen der Interessenvertreter vom Eltern-
verein bis zum Gewerbeverband, vom Politiker und Amtsinhaber bis zum Unterhalts-
dienst zu erheben, zu analysieren und im Hinblick auf Forderstrategien auszuwerten.

Dabei interessieren Fragen wie folgende: Wie ist der Bekanntheitsgrad der gesetzli-
chen Unterlagen und wie steht es mit deren Durchsetzung? Wie sind die Kenntnisse
der in dieser Systemanalyse dargelegten Zusammenhiinge zwischen Langsamverkehr,
Siedlung, Bevolkerung 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 wire vorzukehren, um allfallige Hemmnisse zu beseitigen? Welche Probleme der
Koordination und Zustindigkeit, Finanzierung, etc. bestehen? Welche Forderungs-
massnahmen von der Aufklarung des Biirgers bis hin zur interdiszipliniren, Uberpar-
teilichen und ressortiibergreifenden Arbeitsgruppe sind angezeigt?

Die Analyse der Erhebungen soll die Grundlage von Forderstrategien bilden.

Klein- und Grosszentren
Gewerbe und Langsamverkehr

Ausgehend davon, dass Stadt- und Quartierzentren massgebliche Beschiftigungs-,
Versorgungs- und Erholfunktionen ausiiben und somit fiir die Stadt- und Quartierqualitit
von hoher Bedeutung sind, dass umgekehrt aber auch ihre Existenz (insbesondere jene
des Kleingewerbes und der Lidden) eng mit dem Kundenpotential und somit mit Be-
vélkerungsstruktur und Bevdlkerungsbewegung aber auch mit der Erschliessung
dieser Kundschaft verkniipft ist, soll der Komplex von Gewerbe, Zentrumsproblematik
und Langsamverkehr untersucht werden.

In die Untersuchung miteinzuschliessen sind die demographischen Belange, die
Eebauungs- und Bevélkerungsdichten und Einzugsbereiche, Wegnetzqualitit und
Attraktivitdt, Verweilqualitit und Sozialsicherheit, die Akzeptanz der Verkehrs- und
Zentrums-Anlagen, resp. der Geschifte, die Kundenstruktur und Kundenwiinsche.

Dabei sind die Fragen der freien und erzwungenen Akzeptanz mitzuberiicksichtigen;
etwa jene der freien oder beschrinkten Parkplatzkapazitit im Zentrumsbereich, der
zumutbaren Distanzen zu den Haltestellen, der Erschliessung der Zentren fiir Radfah-
rer, etc.

Mit zu priifen sind auch die Transportprobleme der Kunden oder der Anlieferung.

Furdie Diskussion beztiglich der Erschliessungssysteme und der Uberlebensstrategien
des Gewerbes sind von besonderem Interesse die Einfliisse der verschiedenen Park-
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Wohn- und Stadtqualitit
bedingt Bewegungsfreiheit
fiir die Fussganger.
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4.1.7

4.1.8

und Verkehrregimes auf den Umsatz. Etwa: Vertreibt der Autokunde den Fussgénger-
kunden oder umgekehrt? Welche Parkflichen bringen bessere Rendite, jene fiir Velos
oder fiir Autos? Wie sind die jeweiligen Folgekosten fiir Zufahrten, Umwelt, Stadtbild,
Verweilen? Was beeintrichtigt die Rentabilitit der Liden mehr, Verkehrsregime oder
mangelnde Sozialsicherheit (nicht nur bei den Laden sondern auch bei den Haltestel-
len und Parkplétzen)? Was ist fiir das Kleingewerbe gefahrlicher, niedrige oder hohe
Standortgunst (Mieten!), schwindende Zahl der Quartierbewohner oder das Uber-
handnehmen der Dienstleistungsbetriebe? Inwiefern vermag die Langsamverkehrs-
Gunst und damit die Quartier-Qualitit den Quartierladen zu stiitzen, etc.?

Die Analyse der Ermittlungen sollte Erkenntnisse betreffs Bevolkerungs-, Verkehrs-
und Gewerbepolitik liefern, zudem Hinweise fiir Stadtplaner und Gestalter.

Quartierautonomie
lhr Beitrag zur Identifikation

Die These, dass Verwurzelung im Quartier das Mobilititsbediirfnis vermindere, ist zu
priifen.

Die Zusammenhinge zwischen Bewohnerstruktur (zB. Alters- und Einkommensklas-
sen), Bewohnerbediirfnissen, Quartiercharakter und -qualitit, Quartierbewusstsein,
Identifikations- und Mitwirkungsmaéglichkeiten auf der einen und Quartierautarkie in
Versorgungsfragen, bei Schulen, Kindergirten, Pflegestitten, Saalbauten, Vereinstreffs,
Kleingewerbezentren, etc. sowie Langsamverkehrs-Regime auf der andern Seite sind
zu untersuchen.

Was fordertdie Verwurzelung im Quartier? Wie wirkt sie sich auf die Mitverantwortung
im Nahumfeld und damit auf die Quartier- und Wohnqualitit aus? Welche Rolle spielt
das Verkehrsregime, fordert oder behindert es die Verwurzelung? Der Effekt des
Zerschneidens der sozialen Verflechtungen infolge starkem und schnellem Verkehr ist
bekannt; - ldsst sich der Effekt durch Langsamverkehr umdrehen, indem er die
Verflechtungen stiitzt? Ist es denkbar, das Quartierleben so zu festigen, dass der Drang
zur Flucht aus dem Quartier und zu “Entdeckungen” ausserhalb, d.h. zur fragwiirdigen
Erholungs-Mobilitét, gedrosselt wird? Kénnen Werthaltungen beeinflusst werden?

Konzept der Langsamverkehrs-Stadt
Zusammenschau der Erkenntnisse

Die bisherigen Erkenntnisse - erganzt durch jene der laufenden Untersuchungen -
beziglich Langsamverkehrs-System, Nutzern, Zentren und siedlungsplanerischen
Anordnungen, beziglich auch der Koppelungen mit dem éffentlichen Verkehr und
beziiglich der Bedeutung von Attraktivitit und Verweilqualitit, 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 Forderstrategien sind fiir Behorden und Fachleute leicht fasslich
darzustellen.

Zweck: Popularisierung der Idee des Langsamverkehrs und der Langsamverkehrs-
Stadt.

Fahrradverkehr und Fussgdnger
Probleme der Verkehrsmischung

Fussginger und Radfahrer sind Langsamverkehrs-Teilnehmer. |hre gleichzeitige
Beanspruchung der Anlagen wirft zum Teil Probleme auf.

Die Untersuchung befasst sich mit Erhebung und Analyse der Mischnutzung von
Langsamverkehrsanlagen (auch Trottoirs) durch Fussgdnger und Radfahrer unter
Beriicksichtigung der jeweiligen ortlichen Verhiltnisse, der Frequenzen und Nutzer-
kategorien (Schiiler, Einkaufende, Sportler, etc.), von Alter, Verweilbediirfnis und
Verweilqualitat, etc.

Miteinzuschliessen in die Untersuchung sind die Probleme der Fahrrad-Parkierung in
Fussgdngerbereichen und an Haltestellen.

Die kritischen Punkte der Mischnutzung sind herauszuarbeiten im Hinblick auf
mogliche Richtlinien.

Fussnoten:

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

LITERATURSCHAU

Stand: 31.7.91

BEMERKUNGEN ZUR LITERATURSCHAU

a) Fur die wichtigen Publikationen werden kurze Inhaltsangaben in Kleinschrift
gemacht.

b) Es wird mit {...} auf jene Kapitel der Systemanalyse verwiesen, fiir welche der Inhalt
einer Publikation von Belang ist. Wobei zB. {2.1.2} meint, dass die Literatur fiir Kap.
2.1.2 von Bedeutung sei.

Im Interesse der Lesbarkeit, werden anschliessend die Kapitelnummern auszugsweise
wiederholt:

1.1.4 Verkehrsberuhigung

1.1.5 Fussgdngerverkehr und Verweilen

1.1.6 Radverkehr

17 Andere Verkehrssysteme

1.1.8 Stadtplanerische und gestalterische Randbedingungen

2.1 Physisch-ésthetisches Feld
2.1.1 Anlagen
2.1.2 Nahumfeld

2.2 Psychisch-soziales Feld
2.2.1 Nutzer
2.2.2 Nicht-Nutzer

2.3 Politisch-wirtschaftliches Feld
2:31 Macher, Promotoren
232 Mitbetroffene

2.4 Planerisch-betriebliches Feld
2.4.1 Siedlungsplanerische Aspekte
2.4.2 Betriebliche Aspekte

Von andern Forschern vermittelte Literatur wird wie folgt bezeichnet: (Ap)= Apel;
(Br)= Brég; (BuFo)= Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumforschung,
Bonn; (GIUB)= Geographisches Institut der Universitit Bern; (HeMo)= Heiner Monheim;
(RoMo)= Rolf Monheim; (Si/Du)= Signer/Dubach; (Si/Wi)= Signer/Wiener; (Si/Bo)=
Signer/Boesch
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Ahrens, Sabine (1987): Ein Beitrag zur Beschreibung des Sicherheitsempfindens von Fussgéngem auf
innerstéddtischen Strassen. BAST, Bergisch Gladbach 1987. (Ap)

Alrutz, Dankmar; Fechtel, Hans, W.; Krause, Liliane (1989): Dokumentation zur Sicherung des
Fahradverkehrs. Bundesminister fiir Verkehr. Heft 74. Bergisch-Gladbach 1989. {1.1.6} (ETH:
P27'414:74)

INHALT: Methodik; Grundlagen fur Planung und Entwurf; Verkehrssicherheit generell zum Radfahrverkehr
sowie problembezogen (in und auslindische Erkenntnisse), sehr ausfihlich, umfassend, viele Photos, Skizzen,
Beispiele.

Apel, Dieter; Kolleck, Bernd; Lehmbrock, Michael (1988): Verkehrssicherheit im Stidtevergleich.
Stadt- und verkehrsstrukturelle Einfliisse auf die Unfallbelastung. Deutsches Institut fiir
Urbanistik. Berlin 1988.

Apel, Dieter; Lehmbrock, Michael (1990): Stadtvertrigliche Verkehrsplanung. Chancen zur Steue-
rung des Autoverkehrs durch Parkraumkonzepte und -bewirtschaftung. Deutsches Institut fiir
Urbanistik. Berlin 1990.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussginger (Hrsg.) (1983a): Fusswege im Siedlungsbereich.
Richtlinien. Bearbeiter: Boesch, Hans; Ott, Ruedi; Voellmy, Louis u.a. Ziirich 1983. {2.1.1}
{2.2.1}

Planerische und verkehrstechnische Aspekte; Schulwegplanung; Anmarschwege zu den Haltestellen des
offentlichen Verkehrs; Erholungswege im Siedlungsbereich; Kombinierte Nutzungen; Einzugsbereiche;
Bemessung; Fussgangerflichen; bauliche und Unterhalts-Aspekte; Rechtliches.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussginger (1983b): Der Fussweg als Anschluss ans &ffentliche
Verkehrsnetz. Pilotstudie am Beispiel Bahnhof Embrach-Rorbas. Verfasser: Berg, Walter u.a.
Ziirich 1983.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussganger (Hrsg.) (1986): Rechtsfragen bei Fuss- und
Wanderwegen. Rechtliche Sicherung, Haftung, Unterhalt. Ziirich 1986.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussginger (Hrsg.) (1987a): Planungsfragen bei Fuss- und
Wanderwegen. Schrift Nr. 9. Ztrich 1987. {2.1.1}

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussginger (Hrsg.) (1987b): Kleine Einfiihrung ins FWG
(Bundesgesetz tiber Fuss- und Wanderwege). Ziirich 1987.

ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussginger (1988): Gestaltung von Zugiingen zu den Haltestellen
und Bahnhéfen. Verkehrstechnisch-betriebliche Belange. Verfasser: Berg, Walter. Ziirich
1988.

INHALT: Der Fussweg als Angebotsteil des offentlichen Verkehrs. Ortliche und zeitliche Konzentrationen des
Verkehrsgeschehens. Fussgéingergeschwindigkeiten in der Ebene und in Steigungen. Zeitbedarf von Strassen-

querungen. Platzbedarf von Fussgangern und Velofahrem. Einzugsbereiche. Sicherheitsaspekte im Haltestel-

lenbereich. {2.1.1} {2.2.1} {2.4.2}

ANWSB Koninldijke Nederlandse Toeristenbond (1976): Woonerf. Den Haag 1976. {1.1.4}

Bachelard, Gaston (1975): Poetik des Raumes (La poésie de I'espace). Frankfurt/M, Berlin,Wien,
1975.

Bahrdt, H.-P. (1987): Flichenverbrauch und Verkehr. Dortmund 1987. {2.4.1}

Bahrdt, H.-P. (1989): Die Stadtstrasse als Kommunikationsfeld. In Die alte Stadt 1989/2-3. {2.1.2}
{2.2.1} (Si/Du)

Bahrenberg, Gerhard; Schickhoff, Irmgard (1980): (K)ein Platz fiir Kinder. Universitit Bremen;
Schwerpunkt Geographie; Materialien und Manuskripte Heft 4. Bremen 1980. {1.1.5} {1.1.8}
{2.2.1}

Zur rdumlich unterschiedlichen Ausstattung von Spielplitzen. Standortwahl; Gestaltung.

Baudirektion des Kantons Bern (0.D): Zweiradanlagen. Empfehlungen und Massnahmen.
Bem 0.D. {1.1.6}

Bechtel, R.,B.; Marans, R.,W.; Michelson, W. (1987): Methods in Environmental and Behavioral
Research. New York 1987. (GIUB)
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Beck, R.H. (1978): Der Konsument zwischen Shopping-Center und innerstiidtischem Geschiftszen-
trum. Ziirich 1978. {2.3.2}

Von Interesse sind nicht nur die Konsumentenstréme, sondem ebenso die Beurteilung des Nahumfeldes
durch die Kunden.

Beclamann, K.,J. (1978): Fussgingerbeobachtungen, in Stadt, Land, Region 43/78. (GIUB)

Bednar, Michael, J. (1990): Interior Pedestrian Spaces. London, New York 1990. (ETH: A39'087).
{2.1.1}
INHALT: Arkaden, tiberdachte Plitze (Plaza), geschiitzte Fussgéingerverbindungen, Skyways (enclosed,
second-story, pedestrian bridges and interior walkways, S.146). Die Entwicklung in den grossen amerikani-
schen Stidten wird aufgezeigt inkl. Herleitung aus européischen Vorbildern (Rialto-Briicke Venedig, Galleria
Vittorio Emanuele Milano, Passage Jouffroy Paris, Burlington Arcade London).
ERGEBNIS: Pladiert fiir moglichst viele ebenerdige Wege (“As creatures of the earth, we walk upon it and
value its solidity [terra firma] ... When we are above or below the earth’s surface, we often experience a
disorienting uneasiness. S.145). Skyways ergeben eine “second city”. Er ist aber Uberzeugt, dass solche
geschlossenen Fussgéngersysteme wegen der wachsenden Kriminalitit, dem Problem der Abfallentsorgung,
der notwendigen Zuriickbesinnung auf die Stadtmitte, etc. immer wichtiger werden. Er misst ihnen
“experiential, pedestriazation, soziological, interiorization and privatization rationale” zu. {2.1.1} {2.1.2}
VERWEISE: Kevin Lynch, Jane Jacobs, Edmund Bacon, Bernard Rudolfsky, Colin Rowe, Rob Krier, William
Whyte.

Bernhard-Temme, Beate u.a. (1977): Bauen fiir Behinderte und Betagte. HBF-ETHZ.
Ziirich 1977. {2.2.1}

Bianca, Stefano (1979): Architektur und Lebensform im islamischen Stadtwesen. Zirich 1979.

Boesch, Hans (1963): Der Verkehrsanfall in den stidtischen Agglomerationen und dessen Verarbei-
tung, in Mensch und Planung. Kunstkommission Zofingen. Ausstellungskatalog.
Zofingen 1963.

Boesch, Hans (1964): Die Verkehrsplanung im Kanton Aargau; in Plan 1964/5 und Repla NW-
Schweiz 1964/2.

EIN AUSSCHNITT: DER VERGESSENE RADFAHRER

Es wird immer wieder die Meinung vertreten, dass der Radverkehr je linger je mehr unbedeutend werde. Das
trifft nur dann zu, wenn man nicht fiir ihn sorgt... Der Pendlerverkehr macht einen starken Anteil (davon) aus
(Spitze BadervWettingen inkl. Durchgangsverkehr Zirich/Basel 54%, Zofingen 57%)... Es ist undenkbar, dass
wir den Verkehr und das Parkbediirfnis bewiltigen konnen, wenn all diejenigen, die heute noch das Rad
beniitzen, zum Auto Uberwechseln. Es ist deshalb gegeben, dass man Radfahrer und Fussgiinger, statt sie
immer mehr vom Motorfahrzeug verdringen zu lassen, unterstiitzt. Rad- und Fussgingerwege sind billig und
leistungsfahig. In den Spitzenstunden vermogen sie enorm zu entlasten. Es muss deshalb versucht werden, die
Arbeitspendler in separaten Anlagen bequem und sicher sowie attraktiv vom Wohnort zum Arbeitsort und
zuriick zu leiten. Wichtig ist dabei die Distanz ...

Boesch, Hans (1968): Die Planung des Strassennetzes, in Der Aargau baut. Verlag Aargauer Tagblatt.
Aarau 1968.
EIN AUSSCHNITT:
- Da es praktisch nicht moglich ist, in den Zentren der Zukunft gentigend Raum fiir das Auto zu schaffen, da
es sowohl auf der Strasse wie auch auf der Abstellfliche untragbar viel Platz beansprucht, wird vorgeschla-
gen, das offentliche Nahverkehrsnetz auszubauen und den Radfahrern und Fussgingern zwischen
Wohnquartier und Industriezentrum einen guten und bequemen Weg zu sichern... Der Fahrradverkehr
braucht bei geeigneter Filhrung ebenfalls nur einen Viertel bis einen Sechstel des Raumes des Autoverkehrs...
Auch Fusswege kénnen die Strassen zwischen Wohn-, Einkaufs- und Arbeitsplatz entlasten ...

Boesch, Hans; Dietrich, Karl (1971): Verkehrsprobleme kérperlich Behinderter. Lehrstuhl fiir Ver-
kehrsingenieurwesen ETHZ. Ziirich 1971. {2.2.1}

Boesch, Hans; Linsi, Peter u.a. (1973): Integrierte Verkehrslenkung Ziirich. Schlussbericht. Textband.
Lehrstuhl fiir Verkehrsingenieurwesen, ETHZ. Ziirich 1973. {1.1.4} {1.1.7}
Erstmals Forderung nach Koordination aller Massnahmen in einem festgeschniirten Massnahmenpaket, da nur
so, mit einer ganzheitlichen Betrachtung von Wohnen, Arbeiten und allen Verkehrsarten (auch des Langsam-
verkehrs) wirkungsvolle Losungen zu erreichen sind; u.a. Forderung nach Bevorzugung des offentlichen Ver-
kehrs, nach Entlastung der Wohnquartiere durch “weniger Motorfahrzeuge und geringere Immissionen”; kei-
ne weiteren baulichen Investitionen in den Verkehrskorridoren und in der Innenstadt; Beschréinkung der
freien Wahl der Verkehrsmittel; Ersatz der aussichtslosen Appelle zur “freiwilligen Einordnung des Verkehrs-
teilnehmers” durch Zwangsmassnahmen; keine neuen dffentlichen und privaten Parkplitze im Citybereich,
konsequente Bewirtschaftung aller dffentlichen Parkplatze, obligatorische Kontrolle der Bewirtschaftung der
privaten Parkplitze, bevorzugte Behandlung der quartiereigenen Parker, quartiergestuftes Plakettensystem,u.a.
Der Verkehr hat sich der Stadtsubstanz anzupassen, nicht umgekehrt.
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Boesch, Hans (1974): Integrierte Verkehrslenkung und additive Methode; in Strasse und Verkehr
1974/6-7.
[Kurzfassung von Boesch, Hans; Linsi Peter u.a. (1973))

Boesch, Hans (1975): Der MENSCH im Stadtverkehr. Verlag fiir Architektur. Ziirich 1975.

Boesch, Hans; Rotach, Martin (1976): Schwellenwerte zur Bestimmung optimaler Stadtgréssen.
Band 1: Bericht; Band 2: Pilotstudien. Auftrag Nr. 81 des Delegierten fiir Raumordnung vom
24.12.74. Institut fur Verkehrsplanung und Transporttechnik der Eidgenéssischen Technischen
Hochschule Zirich. 1976.

Boesch, Hans (1977): Fussgédngerbereiche. Nachdiplomstudium der Raumplanung an der ETHZ
1975/77. Ziirich 1977.

Boesch, Hans (1978a): Verkehrsberuhigungsmassnahmen im Quartier. Zwei Sondemummem
“Strasse und Verkehr” im Auftrag der Arbeitsgruppe “Stadt und Verkehr” der VSS Vereinigung
Schweiz. Strassenfachleute 1978. {1.1.4}

Boesch, Hans (1978b): Verkehrsplanung im Wohnquartier, in “Strasse und Verkehr” Nr. 11, 1978.
(Siehe auch H.B. 1978a)

Boesch, Hans; Hornberger, Klaus, D.; Wehrli Brigitt u.a. (1980): Quartieremeuerung - Zwischen-
bericht. Thesen und Postulate fiir eine wohnliche Stadt. Studienunterlagen zur Orts-, Regio-
nal- und Landesplanung Nr. 47. ORL-ETHZ. Ziirich 1980.

Boesch, Hans (1981a): Die wohnliche und funktionstiichtige Stadt, in Schweizer Ingenieur und
Architekt 1981/8.

Forderung nach Wohnqualitit und somit Wohnschutz in den Quartieren, deshalb Fremdverkehr wegweisen,
Fremdparkieren erschweren; im allgemeinen Verzicht auf den Ausbau der Einfallsachsen, dafiir eher Kapazi-
titsverminderung zugunsten des &ffentlichen Verkehrs; ausbauen und besser koordinieren des dffentlichen
Verkehrs mit Fuss- und Radwegnetzen auch im Hinblick auf eine Energiekrisen-Sicherheit; Parkplitze restrik-
tiv bewirtschaften, keine neuen City- oder Cityrand-Parkpltze, tiberhaupt sehr zuriickhaltende Parkplatzpo-
litik zugunsten der Anwohner; neue Arbeitsplatzmassierungen nur noch an Knotenpunkten des &ffentlichen
Verkehrs; dem Einbinden der Haltestellen sowohl in den Geschiifts- wie auch in den Wohnbereich ist hochste
Aufmerksamkeit zu schenken, die Zugiénge und Aufenthaltsbereiche sind bequem, sicher und attraktiv auszu-
gestalten; die Fuss- und Radwegnetze sind auf die Bediirfnisse des Quartiers auszurichten, Quartierzentren
sollen auch Knoten- und Schwerpunkte des Fussganger- und Radverkehrs sein und sollen untereinander und
mit der City durch attraktive Langsamverkehrsachsen verbunden werden; Quartier- und Kleinquartierzentren
sind zu fordem, ihre Autonomie und damit ihre Identifikationskraft ist mit geeigneten, orts- und quartiertypi-
schen Massnahmen zu stiitzen, etc.

14 Postulate betr. Wohnqualitdt, Verkehrsachsen, ffentlichem Verkehr, Parkplitzen, Park+Ride, Schnellbus-
se, Arbeitsplitze, Haltestellen, Fuss- und Radwege, City, Quartier-Zentren, Nutzungsmischung, Verkehrsbe-
ruhigung im Mikrobereich, Quartierpflege und Quartiererneuerung.

Boesch, Hans; Oswald, René (1981b): Schulwegsicherung und Schulwegplanung am Beispiel einer
Gemeinde. [Als ARF-Schrift bei ARF Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussgéinger, Zirich,
erhiltlich.] Stifa 1980 und Zirich 1981. {2.1.1} {2.2.1}

Boesch, Hans (1982a): Kommunikation und Entfremdung, in Schweizer Ingenieur und Architekt
1982/3 [Kurzfassung des Referates).

Boesch, Hans (1982b): Die sinnliche Stadt, in Schweizer Monatshefte 1982/5.

Boesch, Hans (1983): Quartierverkehr. Untersuchungen zu Parken und Wohnen und zu Fussgéinger-
wegen und Liden. In Quartiererneuerung, ORL-Bericht Nr. 45. Ziirich 1983.
{2.2.1}{2.3.2} {2.4.1}

Boesch, Hans (1985): Verkehrsberuhigung Kreis 5 in Ziirich. Bericht an den Stadtrat. ORL-Institut,
Fachbereich Siedlung. ETH Zirich. Zirich 1985.

Boesch, Hans (1986a): Die Kultur des Langsamen. Metron Brugg-Windisch; Unterlagen zum Lenz-
burg-Seminar 1986 in Ziirich. Brugg-Windisch 1986. [Urfassung, spiter verschiedene Erwei-
terungen und Neufassungen).

Boesch, Hans (1986b): Wandlungen in den Zielvorstellungen der Verkehrsplanung, in DISP Nr. 83,
ORL-ETHZ. Zirich 1986.
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Boesch, Hans (1987): Funktionsstudie zum Weg der Schweiz - CH 91. Im Auftrag der Direktion der
CH 91, Zug. Wissenschaftliche Begleitung Prof. Benedikt Huber. ORL-ETHZ, Fachbereich
Siedlung. Zirich 1987.

Boesch, Hans; Huber, Benedikt; Lischner, Karin (1987): Leitbild fir Wohlen. ORL-ETHZ.
Ziirich 1987.

Boesch, Hans (1988): Der Fussginger als Kunde. Beobachtungen zum Komplex Bevblkerungsbe-
wegung, Fussgidngerdistanzen, Kundendichte, Parkplitze und &ffentlicher Verkehr.
ORL-Bericht Nr. 58. Zrich 1988. {2.1.1} {2.3.2}

INHALT: In dieser Pilotstudie wird versucht, einen Einstieg in die Entwicklungszusammenhiinge zwischen

City, Quartier und Kleingewerbe zu geben. Dabei sind die Siedlungsstruktur, die Kundenstréme sowie die
Verkehrserschliessung von besonderer Bedeutung.

Anhand von eigenen Stichprobenuntersuchungen und in der Literatur vorhandenen Daten wird das unter-
schiedliche Verkehrsverhalten von Kunden der Quartierliden, Einkaufszentren und Geschifte im Citybereich
(Bahnhofstrasse) am Beispiel Zurich gezeigt. Es werden optimale und maximale Gangweiten festgelegt, und
der Einfluss der demographischen Struktur des Einzugsbereichs (sowie deren Verinderung im Laufe der Zeit)
wird untersucht.

Dabei zeigt sich die hohe Bedeutung des Nahkunden.

Die Entfemung zu den Haltestellen des &ffentlichen Verkehrs ist ein entscheidender Faktor der Standortquali-
tit des Einzelhandels. Eine Untersuchung der Parkplatznutzung, des durchschnittlichen Einkaufsbetrags pro
Parkplatzwechsel und der Zufahrtskosten ergibt, dass die Parkplitze allein die wirtschaftlichen Bedingungen
eines Ladens nur bedingt beeinflussen. Sie kénnen jedoch die Erschliessungskosten unverhéltnismassig erhd-
hen und gleichzeitig die Attraktivitit eines Bereiches, insbesondere filr Fussganger und Kunden, herabsetzen.

Boesch, Hans; Huber, Benedikt (1989): Der Fussginger in der Siedlung. ORL-Bericht Nr. 72.
Zirich 1989. {2.1.1} {2.4.2}

Boesch, Hans (1989a): Der Fussginger als Passagier. Zugéinge zu den Haltestellen. ORL-Bericht
Nr. 73. Zirich 1989. {2.1.1} {2.4.2}

Boesch, Hans (1989b): Stadtverkehr-Okologie-Okonomie. Eine Literaturschau mit Auszigen fir das
Stadtplanungsamt Ziirich. Stifa 1989. {1.1.4} {1.1.5} {2.1.2}

Boesch, Hans (1990): Odysseus - Stadtzerstorer, in DISP Nr. 102, ORL-Institut, ETH Zirich.
Bollnow, Otto, Friedrich (1976): Mensch und Raum. Stuttgart, Berlin, K6ln, Mainz, 1976.
Bovy, P.H. (1974): Le rdle du piéton dans les transports urbains. EPF, Lausanne 1974.

Bréndli, Heinrich u.a. (1978): Einfluss des Anmarschweges auf die Beniitzung ffentlicher Verkehrs-
mittel. IVT/ETH. Zirich 1978. {1.1.7} {2.1.2} {2.2.1} {2.2.2} {2.4.2}

Der Vergleich der erhobenen Anmarschdistanzen mit den sehr unterschiedlichen Attraktivititsgraden der We-
ge (letztere sind im Bericht leider nicht untersucht, sind aber aus der Anschauung bekannt) liisst erste, interes-
sante Riickschliisse auf die Zusammenhinge zwische Wegattraktivitit, Wegakzeptanz und Einzugsbereich zu.

Brockmann, Susanne (1988): Frauen und Raum. Grundziige der riumlichen Unterdriickung von
Frauen - erldutert am Beispiel des Sanierungsgebietes Wedding-Brunnenstrasse (Berlin-West).
Diplomarbeit. Geographisches Institut der Freien Universitit Berlin. Berlin 1988.

{2.1.1} {2.2.2} (GIUB)

Brog, Werner (1987): Verkehrsverhalten im Einkaufsverkehr; siehe Kanzlerski, D. (Hrsg.) (1988):
Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe.

Brog, Werner (0.D.): Structural changes in population and impact on transport demand. Deutsche
Fassung. Vortrag Round Table Nr. 88, European Conference of Ministers of Transport;
Typoscript, erhalten 11.3.91. (Ausz(ge siehe Kapitel 3.1.9) {1.1.5} {1.1.6} {1.1.7} (Br)

Brog, Werner; Erl, Erhard (1988): Wohnumfeld im Bewohnerurteil; in Planung und Analyse 4/88.
{2.1.2} Bn)

Brog, Werner: (Weitere Literatur siehe auch “Socialdata”)

Bundesamt fiir Forstwesen und Landschaftsschutz (0.D.): Wegleitung und Empfehlungen fiir die
Planung und Realisierung von Fusswegnetzen. Bem 0.D. {2.1.1}
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Bundesminister fir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1978): Fahrrad im Nahverkehr.
Bearbeiter: G. Ruwenstroth; L. Lehmann; K. Fleischhauer; E. Kuller: Bonn-Bad Godesberg
1978. {1.1.6}
INHALT: Entwicklung und Bedeutung des Radverkehrs; Losungsansétze; Massnahmen; Organisatorisches.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1979a): Massnahmen zur Verbesse-
rung des Wohnumfeldes. Bearbeiter: Jutta Kirchhoff; Ingo Kuhlbrodt; Andreas Pfadt. Bonn-
Bad Godesberg 1979. {2.1.2} {2.4.1}

Dokumentation beispielhafter, realisierter Massnahmen in den Gemeinden zur Verbesserung der Wohnver-
héltnisse in verdichteten Baugebieten.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1979b): Kinderfreundliche Umwelt.
Bonn-Bad Godesberg 1979. {1.1.5} {1.1.8} {2.1.2} {2.2.1} {2.4.1}

INHALT: Spiel und Wohnsituation. Kinderfreundliche Umwelt in den Gemeinden. Hausordnungen, Mieter-
mitwirkung. Regelungen im Bauwesen.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1979c¢): Verkehrsberuhigung. Ein Bei-
trag zur Stadtemeuerung. Verfasser: L. Blumentrath; C. Dyckhoff u.a. Bonn- Bad Godesberg
1979. {1.1.4}

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1980): Kinderfreundliche Umwelt.
Kinderspiel im Strassenraum. Bearbeiter: Katrin Zapf; Hermann Zinn; Gert Groning; Peter
Miiller. Bonn-Bad Godesberg 1980. {1.1.8} {2.2.1} {2.3.2} {2.4.1}

INHALT: Kinder in alten Stadtquartieren und in neuen Siedlungen. Kinder in der gebauten Umwelt. Bedeu-
tung von Kleingarten fiir Familien mit Kindem. Kinderspiele im Strassenraum. Spielbediirfnisse und Spielge-

wohnheiten. Defizite kindlichen Spiels in der stidtischen Umwelt. Konzepte zur Verbesserung der Spielmog-
lichkeiten im Wohnquartier. Spielfsrdemde Massnahmen im Wohnstrassenraum.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1982): Planungsfibel zur Verkehrsberu-
higung. Bearbeiter: M. Eichenauer; Hans-Henning von Winning u.a. Bonn-Bad Godesberg
1982. {1.1.4}

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1983): Querschnittsuntersuchung der
Modellvorhaben Hillesheim, Kim, Vélklingen, Gudensberg und Alzenau. Bonn-Bad Godes-
berg 1983. {1.1.4} {1.1.7} {1.1.8}

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau, u.a. (1985) (1988): Forschungsvorha-
ben “Flichenhafte Verkehrsberuhigung”. 3. Kolloquium - Erste Erfahrungen. 4. Kolloquium -
Ergebnisse aus drei Modellstidten. Mitwirkung: Bundesanstalt fiir Strassenwesen, Umwelt-
bundesamt, Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung, Stadt Buxtehude,
u.a. Berlin 1988. {1.1.4}

3. KOLLOQUIUM. ERSTE ERFAHRUNGEN MIT DER FLACHENHAFTEN VERKEHRSBERUHIGUNG:

Die Modellgebiete (von der Gross- bis zur Kleinstadt) werden vorgestelit.

Die Forschungsthemen werden umrissen: Verkehrsmittelwahl und Mobilitit. Einfluss der Verkehrsberuhigung
auf den Verkehrsablauf. Verkehrsverlagerungen. Verhalten und Sicherheit. Integration des 8V, Netzoptimie-
rungen. Femer: Boden- und Mietpreise, Freiflichennutzung. Aber auch: Auswirkungen der Verkehrsberuhi-
gung auf die Lirmsituation, auf Abgase und Energieverbrauch, auf die Okologie.

TEMPO 30 IN BUXTEHUDE: Die Auswirkungen von Tempo 30 werden dargelegt. So hat sich das Geschwin-
digkeitsniveau in Buxtehude um 10 kmvh gegeniiber friher verringert. Die Unflle blieben konstant, was po-
sitiv bewertet wird, da sie im Vergleichsgebiet wihrenddessen um 20% zunahmen; die Unfille mit Schwer-
verletzten nahmen um 45% ab, die Unfallskosten reduzierten sich um 25%. Der Mittelungspegel Lirm verrin-
gerte sich von Tempo 50 auf Tempo 30 um 7 Dezibel(A). Bei Abgas und Energie wurde “teilweise eine deut-
liche Verbesserung”, beim Benzinverbrauch eine leichte Erhéhung festgestellt.

Analoge Ergebnisse werden aus Berlin, aber auch aus holldndischen Stidten gemeldet.

Im weitem werden Kolloquiumsberichte uber umweltvertriigliche und nutzungsorientierte Gestaltung von
Haupt- und Erschliessungstrassen vermittelt, iiber Problematik und Losungswege, femer iiber die Durchsetz-
barkeit von flichenhaften Beruhigungen.

4. KOLLOQUIUM. ERGEBNISSE AUS DREI MODELLSTADTEN:

In den drei Béinden zum 4. Kolloquium werden die Anordnungen, Untersuchungen am Modellort, sowie die
Ergebnisse detailliert dargestellt. Die Ergebnisse des 3. Kolloquiums werden im wesentlichen bestitigt.

In Gber 20 Seiten Schlussstatements werden die Bewertungen und Ergebnisse (Band 2) durch die Vertreter der
einzelnen Amtsstellen und Interessengruppen zusammengefasst. Das stidtebauliche Konzept der Verkehrsbe-
ruhigung soll “mit Sorgfalt” weiterverfolgt werden. Neben umfassenden Qualititsverbesserungen durch die
Stadterneuerung werden in Tempo 30 die iiberzeugendsten Losungsansitze gesehen.

ANHANG:
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Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1985): Verkehrsberuhigung im
Stadtverkehr. Textsammlung. Bonn- Bad Godesberg 1985. {1.1.4}

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1985): Strassen in Stadt und Dorf.
Planen und Entwerfen mit den neuen Empfehlungen fiir die Anlage von Erschliessungsstrassen
(EAE 85). Bonn-Bad Godesberg 1985. {1.1.4} {2.1.1} {2.1.2}

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1986): Umwelt und Gewerbe in der
Stidtebaupolitik. Bonn-Bad Godesberg 1986. {2.3.2}

AUS DEM VORWORT:

Aus dem Strukturwandel der Wirtschaft, der Belastung der Umwelt und dem Riickgang der Bevslkerung ergibt
sich im Stadtebau eine zum Teil gesnderte, zum Teil neue Aufgabenstellung. Traditionelle Aufgaben verlieren
an Bedeutung oder verandem ihren Charakter. Neue stidtebauliche Aufgaben - wie die Verbesserung des
stidtischen Klimas durch Grtinanlagen, Biotop- und Freiflachenschutz, Riickbau versiegelter Flichen, neue
Nutzung von gewerblichen Brachflichen, Sanierung von Gemengelagen (Mischnutzungen) und Gewerbege-
bieten, Anhebung der Stadt und Stadtteilqualitiit zur Erhdhung der Wohnzufriedenheit und zur Sicherung und
Forderung der drtlichen Wirtschaft - gewinnen deutlich an Gewicht. Die dem Wiederaufbau nach 1945 ver-
gleichbare stidtebauliche Aufgabe heute heisst: Revitalisierung der Stidte und Gemeinden.

Viele Gemeinden betreiben zunehmend eine “Stadtentwicklung von innen”. Diesem neuen und zunehmend
an Bedeutung gewinnenden stidtebaulichen Leitbild entsprechen Massnahmen zur Verbesserung des inner-
gemeindlichen Wohnens, zur Stabilisierung und Entwicklung der 6rtlichen Wirtschaft sowie zum Schutz und
zur Entwicklung der Umwelt.

AUS DEM INHALT:

In einem ersten Teil werden die wesentlichen Griinde fiir eine verstiirkte Innenentwicklung wie Umweltbe-
lastung, Bevélkerungsentwicklung, wirtschaftliche Entwicklung, etc. aufgezeigt. Ebenso werden die Ansitze
zur Forderung dieser Innenentwicklung aufgelistet, z.B. Stadtemeuerung, Bodenschutz (Freiflichen, Durch-
griinung, Biotope, Bauliicken). Okologisches Bauen, die Infrastruktursysteme Verkehr und Energie (Verkehrs-
beruhigung, schmélere Strassen, Energiesparmassnahmen), Stabilisierung und Verbesserung der Standortbe-
dingungen fir Industrie, Handel und Gewerbe werden kurz gestreift. Die stidtebaulichen Schlussfolgerungen
des ersten Berichtteils sind gedriingt und recht allgemein gehalten.

In einem zweiten Berichtteil wird dann in Einzeldarstellungen auf die Schwerpunkte Umwelt und Gewerbe
eingegangen, wobei der Umfeldverbesserung relativ viel, den Entwicklungsproblemen des Gewerbes eher
wenig Platz eingerdumt wird.

Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau - in Zusammenarbeit mit der Bundes-
forschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung (in Vorbereitung): Stidtebau und
Verkehr. Forschungsfeld, Forschungsstand und Forschungsfragen fiir den experimentellen
Wohnungs- und Stidtebau. Bonn, in Vorbereitung. (Zitiert nach einem Vorabzug vom
1.2.1991)

Der Experimentelle Wohnungs- und Stidtebau ist ein Forschungsprogramm des Bundesministers fiir Raum-
ordnung, Bauwesen und Stiidtebau, mit dem neue, durch praktische Anwendung abgesicherte Erkenntnisse
zur Weiterentwicklung der Wohnungs- und Stidtebaupolitik des Bundes gewonnen werden sollen. Diese an-
gewandte experimentelle Forschung ist als Entscheidungshilfe gedacht, sie hat sich dort als notwendig erwie-
sen, wo es um neue Aufgaben geht, fiir die noch geeignete Beispiele fehlen, wo es auf das praktische Zusam-
menwirken einer Vielzahl unterschiedlicher Interessen ankommt, wo verschiedene Altemativen im Vergleich
getestet werden sollen und wenn innovative Lésungsmoglichkeiten erprobt werden missen.

Im Mittelpunkt stehen die Erkenntnisse und die Umsetzungserfordemisse der Bundespolitik.

Das Generalthema ist der Verkehr im Stidtebau (Konzept einer gesamtstidtischen Verkehrsplanung; die
ambivalenten Wirkungen des Verkehrs bezogen auf die Stadt der Zukunft; Standortpriferenzen und ihre
Anderungen; neue Wohn- und Betriebsformen; Standortverhalten von Haushalten und Betrieben, etc.). Drei
Handlungsfelder stehen im Mittelpunkt, némlich
- Stadtstrassen und Dorfstrassen (Verkehrsberuhigung und Multifunktionalitit);

- Parken in der Stadt (inkl. Verkniipfungen mit Individualverkehr und Langsamverkehr);

- Wirtschaftsverkehr (inkl. logistische Rationalisierungsstrategien und Problematik des Zubringerverkehrs
mit Grossfahrzeugen im empfindlichen Stadtbild).

Thematische Schwerpunkte sind:

- Entwicklung verkehrsreduzierender Siedlungsstrukturen

- Umfassende gesamtstidtische Projekte zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs

- Stidtebauliche Chancen und Méglichkeiten der stadtvertriglichen Kfz-Geschwindigkeiten (Tempo 30)

- Einzelaspekte wie Anforderungen von Kindern und Jugendlichen an die Gestaltung dffentlicher Verkehrs
riume, Offentlichkeitsarbeit, Fahrgemeinschaften.

- Giterverkehrskonzepte, etc.

Nebst der Analyse der Planungs- und Entscheidungsdeterminanten stehen Fragen der Umsetzungsprozesse

und der Akzeptanzsicherung im Vordergrund der vorgeschlagenen Modellvorhaben. Von den rund 20 bisher

formulierten Projekten werden jene des Langsamverkehrs, fiir die Fussgéingerforschung aber besonders die

“Kinderfreundliche Stadt- und Verkehrsplanung” in Konstanz von hervorragendem Interesse sein.

(Die Projektleitung liegt bei Dipl.-Ing. Gerd Wiirdemann, Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und

Raumordnug, Am Michaelshof 8, 5300 Bonn 2.)
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Bundesminister fir Verkehr (Hrsg.) (1980): Teil I: Verkehrsanlagen aus der Sicht des Fussgingers.
Teil II: Berticksichtigung des Fussgingerverkehrs bei Verkehrserhebungen. Teil lll: Verkehrs-
erzeugungsmodell zur Quantifizierung des Fussginger-Verkehrsaufkommens. Bonn-Bad
Godesberg 1980. (GIUB)

Buschkiihl, Angelika (1984): Die tigliche Mobilitit von Frauen. Geschlechtsspezifische Determinan-
ten der Verkehrsteilnahme. Diplomarbeit. Geographisches Institut der Universitit Giessen.
Giessen 1984. {2.1.1} {2.2.1} (GIUB)

Ciolek, M.,T. (1978): Spatial Behavior in Pedestrian Areas, in Ekistics 286/1978. (GIUB)

de Boor, J.; Proksik, M. (1981): Dokumentation 1. Intemationaler Fahrradkongress VELO/CITY 1980
in Bremen. Verlauf und Ausgewiihlte Beitrige. Bundesminister fir Verkehr. Forschung und
Stadtverkehr, Heft 9. Bonn-Bad-Godesberg 1981. {1.1.6}

INHALT: Ergebnisse verschiedener Arbeitsgruppen von Verkehrssicherheit bis Diebstahl; das Fahrrad als Ver-
kehrs- und Transportmittel; Radwegplanung; Unfallforschung und Unfallstatistik, gesundheitliche Vorziige des
Radverkehrs, Fahrradtechnik; Unterstiitzende Massnahmen zur Verbesserung des Fahrradeinsatzes, etc. Fiir
Radfahrer ist boiger Seitenwind geféhrlich (5.130). Systemverkniipfung Fahrrad-Schiene, Verkehrsmittelwah|
und Haltestellenentfernung: zu Fuss 50% bis 750m, 90% bei 1300m; Fuss plus Velo 50% bis 2200m, 90% bis
2800m Berufsverkehr DB-Bahnhof Bshl-Iggelheim; noch wenig Erhebungen im Jahr 1981. (5.133).
Radwegekarten (S. 131). {2.2.1} {2.2.2}

Fiebelkorn, S. u.a. (1976): Ommekeer in het verkeer. Bijvoorbeld in Schagen. Im Auftrag der
Nederlands Spoorwegen. Utrecht, Delft 1978. {2.2.1} {2.3.2} {2.4.1} {2.4.2}

Vorschlag zur Ausrichtung der Ortsplanung auf die Schnellbahnzugénge; Aufbau eines entsprechenden Lang-
samverkehrsnetzes, der Siedlungsstruktur und Kerngestalt unter besonderer Beriicksichtigung der Pendler, Ein-
kaufenden, der sozialen Kontrolle, Bequemlichkeit und Verkehrssicherheit.

Forschungsgesellschaft fiir das Strassenwesen (1982): Strassengestaltung in Stiidten und Gemeinden.
Vortrége von der Tagung der Arbeitsgruppe “Strassenentwurf”. Kéln 1982. {2.1.1}

Forschungsgesellschaft fiir Strassen- und Verkehrswesen (Hrsg.) (1989): Aktuelle Hinweise zur Rad-
verkehrsplanung. Kéin 1989.

Forschungsgesellschaft fiir das Strassenwesen (1982): Empfehlungen fiir die Anlage von Erschlies-
sungsstrassen EAE 85. KéIn 1985. {2.1.1}

Forschungsgesellschaft fiir Strassen- und Verkehrswesen (1982): Empfehlungen fiir Planung, Entwurf
und Betrieb von Radverkehrsanlagen. Kéin (?) 1982.

Forschungsgesellschaft filr das Strassenwesen (1987): Empfehlungen zur Strassenraumgestaltung
innerhalb bebauter Gebiete. ESG 87. Kéin 1987. {1.1.7} {2.1.1}

Frei, H. (1974): Untersuchungen zum Gangverhalten im innerstidtischen Einkaufsverkehr.
Darmstadt, 1974. {2.1.1} {2.3.2}

Gangweiten von Haltestellen zu Liden, resp. von Haltestelle zu Haltestelle im Zentrumsbereich; akzeptierte
Gangweiten beim Besuch mehrerer Ziele.

Frisch, U.; Meyer, G: (1985): Der Passanten- und Kundenverkehr im Erlanger Geschiftsviertel. In
Mitteilungen der Friinkischen Geographischen Gesellschaft 31-32/1985. (GIUB)

Gadamer, Hans-Georg; Vogler, Paul (Hrsg.) (1973): Neue Anthropologie, Bde 1-7. Stuttgart,
Miinchen, 1973.

Garbrecht, D. (1978): Entscheidungshilfen fir die Freiraumplanung. Dortmund 1978. {2.4.1}
Garbrecht, D. (1981): Gehen - Plidoyer fir das Leben in der Stadt. Basel 1981.
Gehl, Jan (1978): Leven tussen Huizen. (Leben zwischen Hiusem). Zutphen NL 1978.

Gensch, Brigitte; Zimmer, Veronika (1981): Gewalt gegen Frauen - Stadtplanerische und bauliche
Komponenten der nichtlichen Unsicherheit. Diplomarbeit. Gesamthochschule Kassel;
Fachbereich Stadtplanung und Landschaftsplanung. Kassel 1981. {2.1.1} {2.2.2} (GIUB)

Gsteiger, Manfred (in Arbeit): Stadt und Verkehr in den Literaturen der Schweiz; mit einem Korreferat
von Hans Boesch. NFP 25. Université de Lausanne. Lausanne, in Arbeit.

Giiller, Peter (1991): Untere Grenzen der Mobilitit. Forschungsauftrag 17/88 Vereinigung Schweiz.
Strassenfachleute. Ziirich 1991.
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Haecker, Sonja (1989): Radverkehr - wegweisend in die Zukunft. Diisseldorf 1989. (Ap)

Hifliger, Edith (i.A.): Die Fussgéngersicherheit. Diplomarbeit im Rahmen der Fussgiingerforschung
des Geographischen Instituts der Universitit Bem (Prof. Dr. K. Aemi). Bem; in Arbeit. (GIUB;
siehe auch Kapitel 3.1.1) {2.1.1} {2.2.1}

Héfliger, Edith; Kalbermatten Rieder, Ruth; Kaufmann, Urs (i.A.): Fussgingerverkehr in der Bemer
Innenstadt - Verhalten, Sicherheit, Gestaltungsanspriiche. Geographisches Institut der
Universitdt Bem. Bem, in Arbeit.

“Erste Resultate” vom 23.5.1991 liegen als Pressemitteilung vor.

Hall, Edward, T. (1976): Die Sprache des Raumes. Diisseldorf, 1976.

Hammond, Jonathan u.a. (1977): Davis Energy Conservation report. Winters, Califomia 1977. {1.1.6}
{1.1.7}{2.1.1}{2.1.2} {2.2.1}

Hass-Klau, Carmen (1990): The pedestrian and city traffic. London 1990. {1.1.5} {1.1.7}
(ETH 215 752)
Pedestrians; city traffic; Transportation, automotive; streets-planing; city planing. (Entwicklungsgeschichte der
Fusswegplanung und der Einwirkungen des |.V. vom 19. Jahrhundert bis heute).

Heidemann, Claus (1966): Gesetzmissigkeiten stidtischen Fussgingerverkehrs. TH Braunschweig
(Diss.) Braunschweig 1966. {1.1.5}

Holz-Rau, Hans-Christian (1990): Bestimmungsgrossen des Verkehrsverhaltens. Schriftenreihe des
Instituts fir Verkehrsplanung und Verkehrswegebau, TUB. Berlin 1990. (Ap)

Huber, Benedikt, Koch, Michael (Hrsg.) (1985): Wohnungsbau ist Stidtebau. Beitrige zu den stadt-
planerischen Komponenten des Wohnungsbaus. Schriftenreihe zur Orts-, Regional- und
Landesplanung Nr. 36. ORL-ETHZ. Zirich 1985. {1.1.8}

Huber, Benedikt; Komai, Ken; Winter Helmut (1988): Gestaltungskriterien im modemen Stidtebau.
Berichte zur Orts-, Regional- und Landesplanung Nr. 66. ORL-ETHZ. Zirich 1988. {1.1.8}

Huber, Benedikt; Lischner, Karin u.a. (1989): Siedlungsstruktur und Aussenraum. Eine Untersuchung
Uber Nutzung und Gestaltung von Wohnquartieren. ORL-ETH. Bericht Nr. 75. Ziirich 1989.

Huber, Benedikt (1989/90): Stidtebau - Raumplanung.
Band 1: Stidtebau; Band 2: Raumplanung. Zirich 1989/90.

Hunger, Ditmar (1989): Bedingungen und Abh#ngigkeiten des stidtischen Fahrradverkehrs.
Dissertation. Hochschule fiir Architektur und Bauwesen, Weimar. Weimar 1989. {1.1.6} (Si/
Bo) (ETH PA 6324:14)

Hiittenmoser, Marco (1990): Die alltigliche Angst vor dem Tod auf der Strasse. Dargestellt anhand
von Kinderzeichnungen. In cund Kinders, Nr 40/1990; Marie Meierhofer-Institut fiir das
Kind. Ziirich 1990. (Kleines Literaturverzeichnis (ber Angst siehe dort.) {2.1.1} {2.1.2} {2.2.1}
{2.2.2} {2.3.2} {2.4.1}

IPSO Sozial- und Umfrageforschung (1991): Gehwege im Bereich von Ziircher S-Bahnhéfen. Bericht
Uber eine Fussgdngerbefragung. Im Auftrag des Stadtplanungsamtes Ziirich. Ausfiihrlicher
Bericht. Zrich 1991. [Siehe auch Stadtplanungsamt Ziirich (1991)]

Informationszentrum RAUM und BAU der Fraunhofer-Gesellschaft (1990): Behinderte im Verkehr.
Stuttgart 1990. {2.2.1} {2.2.2}

Jacobs, Jane (1963): Tod und Leben grosser amerikanischer Stidte. Berlin, Franfurt/M, Wien 1963.

Jeschke, Carola (1990): Frauennachttaxi. Eine Altemative zum &ffentlichen Nahverkehr. In Verkehr
und Technik, 1990/6. {2.1.1} {2.2.2} (Si/Du)

... Aus Vorsicht und Angst vor Bedrohung schriinken Frauen abends und nachts ihre ausserhiuslichen Hand-
lungsréume ein, und die meisten von ihnen sind auf die Altemativen zum motorisierte, Individualverkehr
angewiesen ...

Kalbermatten Rieder, Ruth (i.A.): Raumbeurteilung und Raumanspriiche aus der Sicht der
Fussgdngerinnen. Diplomarbeit im Rahmen der Fussgéingerforschung des Geographischen
Instituts der Universitit Bem (Prof. Dr. K. Aerni). Bem; in Arbeit. (GIUB; siehe auch Kapitel
3.1.1) {2.1.1}{2.1.20{2.2.1} {2.2.2}
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Kanzlerski, D. (Hrsg.) (1988): Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe.

Materialien zur Diskussion. Heft 33. Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und
Raumordnung. Bonn 1988. {2.3.2}

Die hier gesammelten Unterlagen (Vortragsmanuskripte) von Expertengesprichen in Bonn vom 18.9.87 und
einer Informationstagung in Bielefeld vom 21/22. 9. 87 samt weitem Fachbeitrigen bilden den wohl umfas-
sendsten Materialienband, der gegenwirtig zu dieser Thematik existiert (S. 12).

Um die mit dem Strukturwandel des Einzelhandels “einhergehenden Auswirkungen fiir die Innenstidte zu
mildem, versuchen Planer und Verwaltung in vielen Stidten und Gemeinden deren Attraktivitit zu verbessern
und somit Kaufkraft (in die Stidte) zuriickzuverlagem. Zu diesen Massnahmen gehart auch das Instrumenta-
rium der Verkehrsberuhigung.” ... “Konkrete Planungen von Verkehrsberuhigungskonzepten und Massnah-
men sind jedoch hiufig umstritten. Insbesondere der Handel dussert seine Sorgen, dass als Folge von Ver-
kehrsberuhigungsmassnahmen neben Behinderungen im Lieferverkehr vor allem Kundenabwanderungen und
Umsatzeinbussen aufgrund erschwerter Erreichbarkeit im motorisierten Individualverkehr auftreten werden.”
... “Das Fachgesprich (der Experten) hat aber auch deutlich gemacht, dass abgesicherte Ergebnisse fehlen.
Die relevanten Beziige zwischen einer Neuorientierung der Stadtverkehrsplanung im Sinne von Verkehrs-
beruhigung und den Auswirkungen auf Handel und Gewerbe miissen systematisch analysiert und praxisge-
recht aufgearbeitet werden. Der Bundesminister fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau wird deshalb im
Rahmen eines neuen Forschungsfeldes *Stidtebau und Verkehr” diesen Fragen weiter nachgehen und eine
tragfihige, rationale Grundlage fiir die weitere Diskussion schaffen” (aus dem Vorwort der MDg. Dr. Krautz-
berger und RD Dr. Ddhne, Bundesmisnisterium fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau, Bonn).

Nebst einer ENFUHRUNG von Dieter Kanzlerski (Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumord-
nung in Bonn) sind folgende Beitrige enthalten:

DIE POSITION DER INTERESSENVERBANDE:

Manfred Horch, Deutscher Industrie- und Handelstag (DIHT), Bonn, mit “Verkehrsberuhigung aus der Sicht
von Handel und Dienstleistungen: Befiirchtungen, Erwartungen, Anforderungen.”

Wolfram, A. Feike, Hauptgemeinschaft des Deutschen Einzelhandels (HDE), K6ln, mit “Der Einzelhandel
braucht eine besucherfreundliche Verkehrspolitik. HDE-Leitlinien zur stidtischen Verkehrsplanung.”

DER GEGENWARTIGE WISSENSCHAFTLICHE ERKENNTNISSTAND:

Ulrich Hatzfeld, von Hatzfeld, Junker und Partner, Dortmund, mit “Struktureller Wandel im Einzelhandel und
Verkehrsberuhigung”.

Wemer Brog, Socialdata, Miinchen, mit “Verkehrsverhalten im Einkaufsverkehr”.

Hans Boesch, ORL-Institut der ETH Ziirich, mit “Der Fussgénger als Kunde - Verkaufen bei veréinderten
Randbedingungen”.

Irina Clement und Helmut Holzapfel vom Institut filr Landes- und Stadtentwicklungsforschung, Dortmund, mit
“Anmerkungen zum Thema Einkaufen und Verkehrsmittelwahl”.

Ginter Meyer, Prof. am Institut fiir Geographie der Universitit Erlangen-Numberg, Erlangen, und Rolf
Monheim, Prof. a. d. Abteilung angewandte Stadtgeographie der Universitit Bayreuth, mit “Erfordemisse und
Probleme einer regelmésssigen Erfassung der Entwicklung von Einkaufsstrassen”.

Dieter Kanzlerski, Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung, Bonn, mit
“Verkehrsberuhigung und Handel - Ergebnisse und Folgerungen einer Expertenumfrage”.
KONZEPTIONELLE ANSATZE UND BEISPIELHAFTE LOSUNGEN:

Berhard Winneméller, Stadtdirektor der Stadt Delbriick, mit “Verkehrsberuhigung von Geschiiftsstrassen”.
Manfred Horch, Deutscher Industrie- und Handelstag (DIHT), Bonn, mit “Verkehrsberuhigung - eine
Massnahme zur Stirkung der “City”?”.

Reinhold Baier, Biro fiir Stadt- und Verkehrsplanung Aachen, mit “Standortbezogene und gesamtstidtische
Verkehrsberuhigungskonzepte unter besonderer Beriicksichtigung von Handel und Gewerbe”.

Rolf Monheim, Prof. a. d. Abteilung angewandte Stadtgeographie der Universitit Bayreuth, mit “Kombination
von Fussgéngerbereich und Verkehrsberuhigung - Erfahrungen mit neuen Konzepten fiir Geschiftsstrassen in
Kleinstidten”.

Robert Schniill, Prof. a. Institut fir Verkehrswirtschaft, Strassenwesen und Stidtebau der Universitit Hanno-
ver, mit “Strassenrdume in Innenstédten - Konflikte und konzeptionelle Losungen”.

Irene von Ofen, Stadtplanungsamt Essen, mit “Innenstadt - Méglichkeiten und Grenzen einer
Attraktivititssteigerung aus der Sicht einer Grossstadt”.

VERFAHRENSMASSIGE ANFORDERUNGEN"

Berhard Winneméller, Stadtdirektor der Stadt Delbriick, mit “Anforderungen an eine sachgerechte Betroffe-
nenbeteiligung bei der Verkehrsberuhigung, dargestellt am Beispiel der Stadt Delbriick”.

Amdt Schulz, Amt fiir Stadtentwicklungsplanung der Stadt KélIn, mit “Abbau von Informationsdefiziten und
Vorurteilen durch eine sachgerechte Betroffenenbeteiligung: Beispiel KaIn®.
FINANZIERUNGSGRUNDLAGEN:

Heiner Monheim, Ministerium fiir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
(WSWV), Diisseldorf, mit “Die finanzielle Forderung von Verkehrsberuhigungsmassnahmen durch Bund und
Linder”.

HANDLUNGSBEDARF:

Klaus Tarke-Schifer +, Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung, Bonn, mit “Verkehrs-
beruhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe - Ergebnisse eines Expertengesprichs 18.9.87 im
BMBau".
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Hiezu siehe auch Kanzlerski, D. und Monheim, H.: Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und
Cewerbe. GRUNDUBERLEGUNGEN ... Heft 25 .

Kanzlerski D.; Monheim H.: Verkehrsberuhigung und Entwicklung von Handel und Gewerbe.
Grundiberlegungen. Ergebnisse und Folgerungen einer Expertenumfrage. Heft 25.
Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung. Bonn 1987. {1.1.4} {1.1.8}
{2.1.2}{2.2.1}{2.3.2} {2.4.1}

Die Bundesforschungsanstalt filhrte eine Befragung der mit dem Problemkomplex befassten Personen und

Institutionen aus Wissenschaft, Politik und Handel durch (37 Befragte, 28 detaillierte Antworten). Gleichzeitig

wurde die greifbare einschligige Literatur bearbeitet. Dabei wurde festgestellt, dass fir viele Aspekte und

Aussagen eine empirische Uberpriifung (noch) fehlt; eine Vertiefung der Forschung und eine Verbreiterung

der Diskussion wird daher als notwendig erachtet.

Immerhin wurden aus den Berichten und Expertenmeinungen folgende Grundtendenzen deutlich:

- Direkte nachteilige Wirkungen von Verkehrsberuhigungen fiir den Handel sind kaum feststellbar.

- Aktuelle Einzelprobleme des Handels ergeben sich in der Regel aus (vermeidbaren) Planungsfehlem.

- Diese Fehler kénnen vermieden werden, wenn zu einer professionell gemachten Planung eine bessere
Beteiligung der Betroffenen, vor allem des Handels und des Gewerbes kommen.

- Viele Probleme des Einzelhandels, welche der Verkehrsberuhigung angelastet werden, ergeben sich aus
ubergeordneten Entwicklungen wie etwa dem Strukturwandel im Handel, oder aus der Konkurrenzsitua-
tion zwischen Standorten im Stadtraum (besonders pointiert durch die Entwicklung von grossflachigen
Handelseinrichtungen).

ALLGEMEINES (S.1ff): Verkehrsberuhigung ist in der wissenschaftlichen und politisch-planerischen Diskussi-

on (der BRD) weitgehend anerkannt. Die flichenhafte Verkehrsberuhigung erscheint als ein wichtiges Instru-

ment der Verkehrssanierung und Stadtemeuerung. Nachdem die frilheren Konfrontationen zwischen Stadtpla-
nung, Verkehrsplanung, Tiefbau und Interessenvertretungen des Autoverkehrs weitgehend abgebaut werden
konnten, kommt das Prinzip der Verkehrsberuhigung seit kurzer Zeit zunehmend vom Handel unter Kritik.

Begriindung: Die Betriebe wilrden in ihren Standortbedingungen unzumutbar benachteiligt.

Allerdings nimmt die Zahl der verkehrsberuhigten Einkaufsstrassen in der BRD trotzdem rasch zu. In Bayem

hat sie sich seit 1980 mehr als verdoppelt, bei Klein- und Mittelstidten in Nordrhein-Westfalen mehr als ver-

funffacht.

ERREICHBARKEITEN (S.15ff): Die Vertreter der Handelsinstitute bejahen zwar die Verbesserungsméglichkei-

ten fur Fussgénger, Radfahrer, Bus und Bahn. Trotzdem sind sie der Auffassung, insgesamt verschlechtere sich

die Emreichbarkeit durch die Verkehrsberuhigung (dies besonders im Hinblick auf ein allenfalls reduziertes

Parkplatzangebot). Verkehrsplaner, Kommunalvertreter und Experten aus der Stadtforschung halten die Ver-

schlechterungen der Auto-Erreichbarkeit von auswiirts hingegen nicht fur relevant. Im lokalen Bereich wird

die Geschwindigkeitsdimpfung von den Experten allgemein nicht als Beeintrichtigung der Erreichbarkeit
eingestuft; hingegen sei der Frage der Orientierung, der Wegweisung, der Umwege die nétige Aufmerksam-
keit zu schenken.

PARKIEREN (S. 19ff): Es bestehen unter den Experten unterschiedliche Meinungen, was als “ausreichendes

Parkplatzangebot” zu betrachten sei; die Vertreter des Handels fordern - offenbar mit Blick auf die Konkur-

renz der stadtnahen Einkaufszentren - eine “Stellplazmaximierung”. Die Verkehrsplaner und kommunalen

Vertreter halten dem entgegen, dass die Verkehrsmittelwahl in der Stadt anders sei als im Einkaufszentrum vor

der Stadt; Fussginger-, Radfahrer- und 8V-Anteile seien viel grosser. Diesen Anteilen sei nun aber nebst einer

befriedigenden Erreichbarkeit (sichere und bequeme Wege) auch eine entsprechende Umfeldqualitiit sicher-
2ustellen (attraktive, nicht von Autos iiberstellte Wege), um sie als Anwohner und damit als Kunden des Ge-
werbes zu erhalten. Ein (zu) grosses Parkplatzangebot im Strassenraum filhre leicht zu Beeintrichtigungen des

Fussgénger- und Radfahrverkehrs und vielfach auch des dffentlichen Verkehrs. Die Menge der im Strassen-

raum abgestellten Fahrzeuge bestimme auch entscheidend den gestalterischen Eindruck einer Strasse. So kon-

kurrenzieren die Forderungen nach attraktivem Umfeld zwangsliufig mit dem Ziel der Parkplatzmaximierung.

Von den Experten aller Interessengruppen wird iiberwiegend anerkannt, dass ein Parkraumkonzept und eine

Stellplatzbilanz (Vorher/nachher-Vergleich der Parkplitze eines bestimmten Bereichs) wesentliche Bestandtei-

le der Verkehrsberuhigung sein mussen. Parkraumbewirtschaftung ist notwendig (S. 25). Zur Sicherung der

Existenz der Gewerbebetriebe sind Kurzparkplitze erforderlich (S. 27).

Experten der Forschung und Verwaltung weisen darauf hin, dass das Parkplatzangebot entscheidende Aus-

wirkungen auf die Verkehrsmittelwahl habe.

ERSCHEINUNGSBILD (S. 34ff): Die gestalterische Qualitit der Verkehrsberuhigung (und der begleitenden

privaten Massnahmen) ist fiir die Attraktivitiit nicht nur des Wohnumfeldes sondern ebenso des Kaufumfeldes

unerlésslich. Je anspruchsvoller das Publikum, je wichtiger das “Ambiente”, umso bedeutsamer wird die Um-
feldqualitit. Gut gestaltete Verkehrsberuhigung fiihrt zu lingeren Aufenthaltsdauem in diesem Umfeld, der

Fussgdnger reagiert weniger empfindlich auf Distanzen, er akzeptiert gréssere Anmarschwege; die Einzugs-

bereiche (und Kundenpotentiale) der Betriebe werden dadurch grosser.

STRUKTURANDERUNGEN IM GEWERBE (S. 41ff): Einigkeit hemrscht unter den Experten darilber, dass eine

Stabilisierung der Wohnfunktion auch zu einer Stabilisierung des Kundenpotentials fiir die Liden des tigli-

chen Bedarfs in unmittelbarer Wohnungsnihe fithrt (das heisst, die Liden miissten an einer guten Wohnqua-

litit des Quartiers interessiert sein). Nachfragezuwachs in verkehrsberuhigten Bereichen ist denkbar; nur kann
es dann allenfalls zur Niederlassung neuer Filialen grosserer Handelsketten kommen; dadurch wiederum ge-
rdt das ortsansiissige Gewerbe event. unter Druck (was allerdings nicht mehr eine direkte Auswirkung der Ver-

LITERATURSCHAU



126

am =1
Arbeitsgemeinschaft Recht fur Fussganger nRr

kehrsberuhigung ist). Einkaufszentren, Fachmiirkte, Angebots- und Nachfrageiinderungen, neue Technologien
etc. setzen vor allem kleinen und mittleren Einzelhandelsbetrieben sowie traditionellen Warenh4usem zu. Es
sind dies aber Strukturprobleme des Handels, die ihre Ursachen ganz wo anders als bei der Verkehrsberuhi-
gung haben. Diese darf deshalb nicht zum Stindenbock fiir alle Schwierigkeiten gemacht werden.

Katz, Jorg; Kreh, Uli (1984): Pflaster. Kunst, die man mit Fissen tritt. Koin-Braunsfeld 1984. {2.1.1}

Kaufmann, Urs (i.A.): Bewegungsverhalten der Fussgénger. Diplomarbeit im Rahmen der Fussgin-
gerforschung des Geographischen Instituts der Universitit Bem (Prof. Dr. K. Aemi). Bem, in
Arbeit. (GIUB; siehe auch Kapitel 3.1.1) {2.1.1} {2.1.2} {2.2.1}

Knoflacher, Hermann (1987): Verkehrsplanung filr Menschen. Wien 1987.

Koch, Michael (1988): Leitbilder des modemen Stidtebaus in der Schweiz 1918-1939. Berichte zur
Orts-, Regional- und Landesplanung Nr. 64. ORL-ETHZ. Ziirich 1988. {1.1.8}

Koch, Michael (1991): Stationen und Entwicklungslinien im schweizerischen Stidtebau 1800-1990.
Manuskript. Erscheint demnichst. ORL-ETHZ. Ziirich 1991. {1.1.8}

Kdstenberger, H. u.a. (1983): Stekgraz. Stadtentwicklungskonzept Magistrat der Stadt Graz.
Verkehrsverhalten der Grazer Bevolkerung. Graz 1983.

Lynch, Kevin (1968): Das Bild der Stadt. Gitersloh 1968.

Machtemes, A. u.a. (1978): Raum fiir Fussgiinger. Landes- und Stadtentwicklungsforschung
Nordrhein-Westfalen. 3 Binde plus 2 Materialienbénde. Dortmund, 1978. {1.1.4} {1.1.5}
{1.1.7}{2.1.1}{2.1.2} {2.4.1} {2.4.2}

Ausgezeichnete und sehr umfangreiche Planungs- und Projektierungsgrundlage mit vielen Konzeptbeispielen
und Gestaltungsvorschligen; hochinteressante Materialienbénde mit psychologischen, pidagogischen und
weiteren Grundlagen.

BAND 1: WEGE DURCH DIE STADT

Grundlagen der Fusswegplanung; Sicherheit und Bequemlichkeit; Fussgingerziele; Cestaltung.

BAND 2: WOHNBEREICHE

Wohnumfeldverbesserung; Wege in der Freizeit; Umgestaltung von Strassenriumen bei Beibehaltung des
Fahrverkehrs; Wege zur Arbeit, zur Schule, zum Einkauf, im Quartier. Stadtkonzepte und regionale Konzepte.
Frequenzen und Aufenthalte. Arkaden, Innenhéfe, Passagen.

BAND 3: STRASSE UND STADTGESTALT

Die “Stadt fiir Fussgiinger”; Strassenraum und Wegeverlauf. Konflikte betr. Sicherheit, Nutzung, Gestalt, Um.
weltbelastung. Parkdlichen; Fusswegnetze; Erschliessungssysteme allgemein. Belige und Pflasterungen, De-
tails. Méblierung; Verweilorte. Licht; Uberdachungen; Kioske; Kunst; Wasser, etc.

MATERIALBAND |

Raum und Umwelt. Der erlebte Raum. Soziales Verhalten. Psychologische Grundlagen; Fussgiingerverhalten;
Ortsverinderungsmuster; Behinderte, Alte; Hausfrauen; Einkauf.

MATERIALBAND I

Spielbereiche; psychologische und pidagogische Gesichtspunkte. Spielplatzarten; Griin. Zentrale Bereiche;
uni- und multifunktionale Zentren: Arkaden, etc. Fussgéingerzonen. Anlagen filr Fussgangerlings- und -quer-
verkehr.

Maier, R. (1984): Fussgéngersicherheit in Stidten. Mitteilungen der Beratungsstelle fiir Schadenver-
hdtung. Kéin 1984. (GIUB)

Meier, R. (1987): Innerstiidtische Fussgéngerbereiche. Diplomarbeit GIUB. Bem 1987.

Meyer, G.; Monheim, R. (1988): Erfordemisse und Probleme einer regelméssigen Erfassung der
Entwicklung von Einkaufsstrassen, in Kanzlerski, D. (Hrsg.) (1988): Verkehrsberuhigung und
Entwicklung von Handel und Gewerbe.

Minister fir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (1979): Verkehrs-
beruhigung in Wohngebieten. Schlussbericht tiber den Grossversuch des Landes Nordrhein-
Westfalen. Disseldorf 1979. {1.1.4}

Minister fir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (1989):
Sicherer Verkehr, ortsgerechte Strassen. Disseldorf 1989. {1.1.8} {2.1.1}

Monheim, Heiner; Monheim-Dandorfer, Rita (1990): Strassen fiir alle - Analysen und Konzepte zum
Stadtverkehr der Zukunft. Hamburg 1990.

Engagierte und umfassende Auseinandersetzung mit dem Stadtverkehr, der damit zusammenhingenden Stadt-
und Wohnqualitit samt Lésungsansitzen
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INHALT: Die Lawine rollt: die Stéidte im Zeichen der Massenmotorisierung.

Mit Vollgas in die Katastrophe: negative Auswirkungen der Autolawine in den Stidten.

Haben wirklich alle die Autolawine gewolIt? Eine Chronologie des Widerstandes.

Warum ist dann doch alles so gekommen? Eine Analyse autoorientierter Fixierungen und Weichenstellungen.
Repertoire der Killerphrasen: Abwiegelung und Verdringung der Probleme zur Verteidigung der Autogesell-
schaft.

Mit System einseitig! Folgenschwere Tricks und Fehler bei Mobilititsanalysen als Ursache falscher Priorititen.

Das Vorurteil von der Vollmotorisierung. Grunddaten zur Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel.

Die Verkehrsmittelwahl: das Produkt stadt- und verkehrsplanerischer Weichenstellungen.

Die Verkehrsmittelwahl: das Produkt starker Rollenfixierung; Unterschiede nach Geschlecht und Alter.
Verkehrsmittel und Zweck: die Macht der Gewohnheiten und Vorurteile bei der Verkehrsmittelwahl.
Verkehrsmittelwahl und Entfemung: Zusammenhinge voller Uberraschungen.

Vieles ist im Fluss: neue Trends und Perspektiven in der Verkehrsmittelwahl.

Der induzierte Neuverkehr: wo man Tauben fiittert, kommen immer mehr.

Leistungsfahigkeiten der Verkehrsarten: vom leichtfertigen und einseitigen Umgang mit einem zentralen
Kriterium.

Das Mass ist voll: Grenzen fiir den Autoverkehr.

Abgespeist mit Resten: die traurige Wirklichkeit der Fussgéinger im heutigen Stadtverkehr.
Bedurfnisse und Eigenschaften von Fussgéngern: ignoriert und verdringt.
Die Fussgéngerstadt: Strategien und Massnahmen zur Fussgéngerférderung.

Der Alltag fiir Radfahrer: voller Hindernisse, Argernisse und Gefahren.
Bediirfnisse und Eigenschaften von Radfahrem: von Politik und Planung missachtet.
Die Fahrradstadt: Strategien und Massnahmen zur Fahrradférderung.

Unterwegs mit Bussen und Bahnen: an Alltagsproblemen kein Mangel.
Eigenschaften von Bussen und Bahnen und ihren Benutzem: zuwenig beachtet als Basis fiir Marktstrategien.
Die Stadt der Busse und Bahnen: Strategien und Massnahmen fiir einen attraktiven Nahverkahr.

Literatur zu Verkehrsstrukturen, Verkehrsverhalten, Verkehrsmobilitit, Verkehrsproblemen und Verkehrs-
planung.

Literatur zum Fussgangerverkehr.

Literatur zum Fahrradverkehr.

Literatur zum &ffentlichen Personenverkehr.

Monheim, Rolf (1980): Fussgingerbereiche und Fussgéngerverkehr in Stadtzentren in der Bundesre-
publik Deutschland. Bonner geographische Abhandlungen, Heft 64. Bonn 1980. {2.1.1}
{2.2.1}
Bestandesaufnahme von Fussgéngerbereichen in verschiedenen Stidten. Detaillierte Erléuterung der Erhe-

bungsmethoden fiir Fussgéinger. Besucherstruktur und Besucherverhalten. Verkehrsmittel zur Innenstadt.
Innenstadtbesuch. Erfolgskontrolle.

Monheim, Rolf (1985a): Analyse von Titigkeiten und Wegen in der Stadt; in Verkehr und Technik
1985/8. (RoMo)

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

Monheim, Rolf (1987): Entwicklungstendenzen von Fussgingerbereichen und verkehrsberuhigten
Einkaufsstrassen. Institut fiir Geowissenschaften der Universitit Bayreuth. Arbeitsmaterialien
zur Raumordnung und Raumplanung. Heft 41. Bayreuth, 1987. (ETH: P818'166:41). {2.3.2}
INHALT: Stiitzt sich auf Verwaltungsumfragen und Einzelstudien (u.a. Bad Kissingen, Frankfurt, Géttingen,
Ginzburg, Haltem, Ingoldstadt, Kaufbeuren, Kéln, Lindau, Miinchen, Niimberg, Regensburg).

ERGEBNIS: Fg-Bereiche nicht nur auf kleinen Konsuminseln, da sonst Verkehrslast auf schwiichere, politisch
und dkonomisch weniger relevante Bereiche abgewilzt. {2.4.1}

UNTERSCHEIDET: Fussgéngerstrassen (ohne jeglichen Fahrverkehr, mit tageszeitlich begrenztem Lade- und
Lieferverkehr, do. Zufahrt zu &ffentl. Parkierung, do zu privaten Parkplitzen, mit 6V, also Bus oder Tram, mit
Radfahrern, auf bestimmte Ereignisse oder Zeiten begrenzte Fahrbeschrinkungen); Ergéinzungen und Sonder-
formen (Durchgiénge, Stege, Passagen, Hofe, Skyways, Parks); Mischsysteme mit IV; Trennsysteme mit Ge-
schwindigkeitsbeschrankung oder Versiitzen, etc. 1985 in 33 von 83 bayrischen Zentren verkehrsberuhigte
Einkaufsstrassen. Davon 60% in Stidten unter 20’000 Einw. oder Nebenzentren. Bei Stiidten {iber 50’000
Einw. betrug Anteil 80%. In Grossstidten kein Bereich kleiner als 1000m (die Hilfte iiber 3000 m), unter
10°000 Einw. alle, bis 20’000 Einw. ca. 50% hochstens 500m lang (5.12,13). {2.1.1} {2.4.1}

Die Steigerung der Einkaufsattraktivitit wurde (iberwiegend erreicht (5.15). In niedersichsischen Zentren
standen Umweltschutz, Ortsgestalt, Zentrumsfunktion, Dienstleistung als Ziele im Vordergrund, weniger
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Okonomie. Verkniipfung von (leichter realisierbarer) Verkehrsberuhigung und Fussgiéngerzone ist hiufig; im
Zentrum dann Fussgéngerbereiche, nach aussen anschliessend Verkehrsberuhigung. Dies auch mit zeitlicher
Wechselsignalisation erreicht. Trotz Widerstand von Einzelhéindlem ergaben Untersuchungen, dass dies
brauchbarer Kompromiss (S.17). Dabei liegt die Spitzenbelastung in Marktredwitz mit ca. 350 PW/h und
gleichzeitig fast 1100 Passanten deutlich hoher als in den Richtlinien angegeben.

Fussgénger- und radlerfreundliche Umgestaltung wird zunehmend zur Stiirkung von Nebenzentren verdichte-
ter innerstadtnaher Wohngebiete eingesetzt, wobei U-Bahnbauten zu Auslésem wurden. Die Entwicklung der
Fussgiéingerbereiche ist nicht isoliert als Selbstzweck, sondem nur im Hinblick auf die Leitbilder zu verstehen.
Nicht statistisch verharren, sondem konzeptionell weiterentwickeln. An verschiedenen Orten fiihrt dies nicht
nur zur Vergrosserung der Fussgéngerbereiche, sondern auch zum Einbezug nichtkommerzieller Bereiche
(Kultur, Erholung, etc.).

MERKE: Das Bayerische Landesamt fur Denkmalpflege lehnt Fussgéngerbereiche ihrer ibermissigen Attrak-
tivititssteigerung wegen ab (5.26). {2.1.1} {2.4.1}

Interessant betr. Attraktivitit und Beeintrichtigung durch Fahrzeuge ist die Zihlung von Monheim in
Markredwitz: Mischverkehr in der Innenstadt, 12-13 Uhr, 347 Motorfahrzeuge bei gleichzeitig 1078 Fuss-
gdngern und zusitzlich Velos (im Vergleich: nach EAE 85 bei Wohnstrassen fiir kommunikative Betitigung
der Anwohner max. 100-200 Fahrzeuge/h, als Ubergangsform zwischen Misch- und Trennverkehr 200-400
Fzge/h noch “sinnvoll”). Von den 1078 Fussgingem gingen in der letzten Geschiftsstunde 14% in Strassen-
mitte (sonst weniger), 61-64% auf der attraktiveren, 25-29% auf der unattraktiven Seite (5.72). 26-28% der
Automobilisten fuhren durch den verkehrsberuhigten Zentralbereich von Markredwitz (etwa 300-400 m Lin-
ge), ohne anzuhalten, waren also Schleicher. 2/3 der befragten Passanten fanden das Parkieren unwichtig.
{2.1.2}{2.2.1}

Methodisch aufschlussreiche Arbeit mit der detaillierten Darlegung verschiedener Erhebungen und Konzepte.
Weiterentwicklung komplexer Konzepte fiir die Innenstadt S.108.

AUSBLICK: Von besonderem Interesse ist die “Weiterentwicklung komplexer Konzepte fir die Innenstadt*
(5.108f). Am Beispiel Gottingen, das ohne zerstorte Innenstadt den Krieg Giberdauerte und bereits 1965 erste
Erschliessungskonzepte entwarf und diese stets nach neuesten Erkenntnissen nachfiihrte, wird gezeigt, wie
“die Anspriiche des (Auto-)Verkehrs zunehmend ihre einst dominierende Rolle” verlieren, und zwar “an die
eigentlichen Grundlagen des stédtischen Lebens, nimlich Dichte und Vielfalt der Funktionen®(S.108). Nach
Auffassung des (neuesten) Planungsleitbildes 1985 kann die Gottinger Innenstadt “ihre in den letzten Jahren
erreichte hohe Attraktivitit nur halten und ausbauen, wenn sie, abgesehen vom Warenangebot, mit den-
jenigen Vorziigen wirbt, die andere Stidte nicht haben: mit ihrer historischen Innenstadt, mit all ihren atmo-
sphérischen und gestalterischen Qualititen, mit ihren menschlichen Massstiben, ihrem Altstadtmilieu, den
zahlreichen Baudenkmalen, der grissseren Fussgingerzone, den Kommunikationsmadglichkeiten, mit ihrer
vielfiltigen Mischung und Lebendigkeit zu allen Tages- und Abendzeiten, mit ihren hohen Einwohnerzahlen.
Je mehr sich das Warenangebot in den Gemeinden einander annihert, um so mehr wird der Rahmen wichtig,
in dem sich das Kaufen abspielt, also die Qualitit der Umwelt.” Wie in Miinchen wird aus diesen Griinden
(Erhaltung der Vielfalt) die Ansiedlung weiterer Grossbetriebe und Kaufhauser in der Innenstadt abgelehnt.
{2.1.2} {2.3.2} Wohnungsstabilisierung war erfolgreich, nach einem Bevblkerungsriickgang Innenstadt von
1961 mit 13200 Einw. auf 1974 mit 8128 Einw. erfolgte eine Erholung bis 1984 um 17%. Trotzdem nahm
das Fussgéingeraufkommen in der Spitzenstunde zwischen 1960 und 1980 um ca 46% zu. {2.3.2}

WEITERE BEISPIELE Numberg, Frankfurt, K8In, Miinchen werden gezeigt. Fir Miinchen werden Infratest-
Ergebnisse zitiert; trotz der grossen Ausdehnung der Fussgingerzone (3700m) mochten 32% Fussgédnger und
23% Einzelhéndler mehr Fg-Zone, entsprechend 1%, resp. 3% weniger. fast niemand wiinscht mehr Waren-
und Kaufhéuser (3%), aber mehr Fachgeschifte (22%), mehr Griin (64%), Biume und Blumen (59%), Stiihle
(56%), Cafés und Restaurants (24%), 49% ist die Innenstadt heute zu hektisch, 64% sind froh, sie hinter sich
2u haben (Stress infolge Uberfullung, d.h. zu viel Erfolg der Anlagen). Die Daten entsprechen den Ergebnissen
von Ziircher Befragungen, sie konnen allerdings nicht unbesehen iibernommen werden. {2.1.2} {2.2.1}
Inseldenken fiir den zentralen Fussgiingerbereich ist zu iberwinden (5.130). Abgestufte Lésungen Auto/Fg
sind notwendig. Auto primdr nicht verdrangen sondern im Verhalten anpassen. Planung muss beachten: An-
passungsfreude des Einzelhandels férdern (auch wegen der cityfremden Konkurrenz), Integration von Lang-
sam- und Motorverkehr, Bevdlkerungsentwicklung, 8V-Ausbau, Radwege und Fg-Verbindungen, Parkraum-
bewirtschaftung, Uberwachung von Parken und Fg-Zonen. {2.4.1}

ZUR METHODIK: Passantenzihlungen und Beobachtungen, Betriebserhebungen, Branchenerhebungen (auch
betr. Besucher), Passantenbefragungen, Vergleiche Passanten-/Betriebsbefragungen. Passentenbefragungen
stark detaillieren (Herkunft, soziale Merkmale, Zeit, etc.). Verzerrungen und Vorurteile abbauen helfen.
“Problematisch ist die Geringschéitzung der nicht unmittelbar skonomischen Funktionen der Stadtzentren”
durch Einzelhandel und Politiker.

VERWEISE: Monheim, R.: Analyse von Titigkeit und Wegen in der Stadt, in Verkehr und Technik 1985/8,
$.267ff und 1985/8, S.324ff.

- J. Klasen (Hrsg.): Der stadtische Raum in Frankreich und in der Bundesrepublik, Braunschweig, 1987
(Beitrag Monheim).

- Harder, G.; Theine, W.: Filhrung des Radverkehrs in Innerortsbereichen. Teil 2: Fussgingerzonen.
Forschungsberichte der Bundesanstalt fiir Strassenwesen. Bergisch Gladbach, 1983.

- Peters, P.:Fussgiingerstadt. Miinchen, 1977.

- Heinz, W.; u.a.: Siedlungsstrukturelle Folgen der Einrichtung verkehrsberuhigter Zonen in Kernbereichen.
Bumi Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau, Heft 03.065. Bonn 1978.

- Tzschaschel: behavioural settings. Zusammenhiinge zwischen Raumstruktur und Verhalten. Ferner Auszlige
aus “Planungsfibel Verkehrsberuhigung (5.73-78)".
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Monheim, Rolf (1988): Erfordemisse und Probleme einer regelméssigen Erfassung der Entwicklung
von Einkaufsstrassen. Siehe hiezu Kanzlerski, D. (Hrsg.) (1988).

Monheim, Rolf (1989): Verkehrswissenschaft und Verkehrsplanung im Spannungsfeld von Trends
und Zielen; in Der Stiidtetag 1989/11. (RoMo)

Monheim, Rolf; Baur, J. (1990): Chancen und Probleme verkehrsberuhigter Stadtkerne. In Monheim,
R. (Hrsg.): Verkehrsberuhigung von Zentren kleinerer Stidte. Bayreuth 1990. (RoMo)

Monheim, Rolf (1991): Besucher der Niimberger Innenstadt - Tatigkeiten, Verkehrsmittelwah! und
Einstellungen; in Monheim, R. (Hrsg.): Entwicklung des Verkehrs in Stidten der BRD und der
DDR und Méglichkeiten zu ihrer Beeinflussung. Arbeitsmaterialien zu Raumordnung und
Raumplanung 88. Bayreuth 1991. {2.2.1} {2.3.2} (RoMo)

INHALT: Interessante Ausfilhrungen zur planungspolitischen Diskussion, die zu sehr auf Autoerschliessung
eingeengt ist.

- Hauptzwecke des Innenstadtbesuchs (Do/Fr: 45% Einkauf; 26% Arbeit; 12% Stadtbummel)

- Entwicklung vor und nach Sperrung des Fahrverkehrs, etc.

- Verkehrsmittelwahl; Meinungsbefragung zum Autoverkehr.

SCHLUSS: Flachenhafte Verkehrsberuhigung, Strassenraumgestaltung, verbesserte Erreichbarkeit mit
dffentlichem Verkehrsmittel, trendgerechte Investitionen des Einzelhandels sowie ein wirksames Kultur- und

Imageprogramm liessen die Stadt an Attraktivitit gewinnen und wirkten sich trotz einer fiir die Altstadt
ungiinstigen Entwicklung der Siedlungs-, Wirtschafts- und Verkehrsstruktur positiv aus.

Minchner Forum (1987): Die Chance der Innenstidte. Bericht eines zweitigigen Fachkolloquiums
vom Mai 1987 in Miinchen. Protokolle und Berichte des Miinchner Forums, Heft Nr. 86.
Miinchen 1987. {1.1.5} {2.2.1} {2.3.2}

6 Grundsatzref., 4 Arbeitsgruppen, Podiumsgespriche.

Hauptsorge ist, dass in der Innenstadt ein Verteilungskampf stattfindet, der befiirchten liisst, dass das, was die
Biirger von ihrem Stadtzentrum verlangen, zerstort wird.

Dr. O. HOLL, Sekretir Miinchner Forum (Referat):

“Die Chance der Innenstidte liegt, langfristig gesehen, vor allem darin, ein Gleichgewicht jener drei Faktoren
zu finden, die erst im Zusammenspiel das Gebilde Stadt lebensfihig und anziehend machen und von jeher
gemacht haben: die Stadt als Markt, die Stadt als Identifikationsort und die Stadt als Lebensraum. lhre Chance
liegt darin, Entwicklung nicht als einen quantitativen Prozess aufzufassen, sondem als einen qualitativen”.
Stadtbaurat Prof. U. ZECH (Referat):

Die Erwartungshaltung der Offentlichkeit gegeniiber der Innenstadt als Aufenthalts- und Begegnungsort hat
bedeutend an Gewicht gewonnen.

Die gefiirchteten Verdringungsprozesse bringen den fr die Innenstadt als wichtig erachteten Detailhandel in
Schwierigkeiten. Dies aufgrund hoherer Zuginglichkeit (infolge U-Bahn?) bei limitierter Ausdehnungsmdg-
lichkeit der City. Die Mieten steigen; der Detailhandel tut sich schwer damit. Es besteht die Gefahr, dass die
City zunehmend von Vertriebsformen beherrscht wird, die mietkosten-unempfindlich sind. “Das sind aber
genau diejenigen, die eine Innenstadt nachhaltig und in relativ kurzer Zeit ruinieren kdnnen, weil sie keine
Beziehungen zu dieser Innenstadt entwickeln ausser der, dort ein Geschift zu machen und dann, wenn sie
dieses nicht mehr machen kdnnen, wegzugehen.”

Bisher wurden “mit Erfolg" vorgekehrt: Die Limitierung der Hohenentwicklung der Gebéiude, ein absoluter
Stopp fiir Verwaltungsgrossbetriebe, eine Stabilisierung im Hinblick auf die Zuwanderung neuer Kaufhuser.
Vorgeschlagen wird: Saubere Innenstadt; “das 4ussere Erscheinungsbild der Innenstadt mit Zshnen und
Klauen in dem Zustand zu halten, in dem es sich heute befindet”; die Zugainglichkeit der Innenstadt soll (mit
8V in der zweiten Ebene) sichergestellt werden, allerdings unter gleichzeitiger Anwendung von “nachdriickli-
chen, weiteren Restriktionen” beziiglich Erreichbarkeit mit dem Auto.

AUS DER DISKUSSION:

Der Handel wiinscht mehr Parkplitze im Citybereich. Die Stadtvertreter hingegen sind der Meinung, dass das
Problem Innenstadt und des dort ansissigen Einzelhandels iiber das Parkplatzangebot nicht zu lsen sei.
Wenn man z.B. die vorhandenen 10000 Plitze in Kurzparkplitze mit 1 Stunde Dauer umwandeln wiirde,
ergibe dies 60000 Parkvorgénge. Ob die Strassenkapazitit ausreichen wiirde, bleibt fraglich, denn die Kapa-
zitdtsgrenze ist bereits erreicht (S. 110). Analoges gilt fiir neue Parkhiuser.

Ein durch Parkverkehr mehrbelastetes Strassennetz kollidiert auch mit der Forderung einer Arbeitsgruppe,
stark befahrene Strassen wie der Altstadtring seien abzubauen, um die Randzonen der City attraktiver zu
gestalten, die City auszuweiten und damit die Mietpreise der Innenstadt zu dimpfen (S. 112). Vorschlige
derselben Gruppe zielen darauf ab, zur Entlastung der City alternative Standorte fiir den Handel, z.B. in
Quartier- und Stadtteil-Zentren, in ihrer Attraktivitit zu erhdhen.

Myatt, P. R. (1975): Camaby Street Study. Greater London Council. London 1975. (GIUB)
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Nederlandse Spoorwegen (1982): Fiets en trein. Den Haag, 1982. {2.1.1} {2.4.2}

Grundsitzliche Untersuchungen iiber Linge und Akzeptanz der Anmarschwege bei variabler Nutzungs-
dichte. Sehr interessante Pilotuntersuchung zum Thema Haltestellenzugénge.

Nickel, Wolf-Radiger (Band-Hersg.) (1990): Fahrverhalten und Verkehrsumwelt. Psychologische
Analysen im interdisziplindren Feld. KéIn 1990.

Neue Ziircher Zeitung (1991): Dienstleistungsabbau trifft die Schwiichsten. Umfrage verschiedener
Sozial-institutionen zur S-Bahn. NZZ vom 6.3.1991, S. 55. {2.1.1} {2.2.2}

..Wie Vertreterinnen der Ziircher Frauenzentrale an einer Pressekonferenz meinten, gab jede zweite Frau an,
in Randstunden die S-Bahn ohne Begleitung nur mit Angst zu benitzen...

Neue Ziircher Zeitung (1991): Mehrfachnutzung von Strassen- und Bahnhofraum. Vorstellung der
Publikationen des Bundesamtes fiir Raumplanung, des Bundesamtes fiir Strassenbau und der
SBB. NZZ vom 27.3.1991. {2.2.1} {2.3.1} {2.3.2} {2.4.1}

Oeding, Detlef (1963): Verkehrsbelastung und Dimensionierung von Gehwegen und anderen
Anlagen des Fussgdngerverkehrs. Bundesminister fiir Verkehr. Forschungsberichte Heft 22.
Bonn 1963. {2.1.1}

0eROK Osterreichische Raumordnungskonferenz (1984): Fahmradfreundliche Verkehrspolitik in
Stadt und Land. Wien 1984. {1.1.6}

Pampel, Fritz, u.a. (1981): Verkehrliche Gestaltung von Verkniipfungspunkten éffentlicher Verkehrs-
mittel. V&V Schriften. Diisseldorf 1981. {2.1.1}

Peters, P. (1977): Fussgéngerstadt. Fussgiéingergerechte Stadtplanung und Stadtgestaltung. Miinchen
1977.

Reutter, Ulrike, u.a. (1988): Soziale Folgen des Autoverkehrs. Institut fiir Landes- und Stadtentwick-
lungsforschung des Landes Nordrhein-Westfalen. Heft 20. Dortmund 1988.
{1.1.5}{1.1.6} {2.2.1}

Unfallbetroffenheit unterschiedlicher Bevélkerungsgruppen, u.a. Radfahrer und Fussgénger. Unfallbelastung
benachteiligter Bevdlkerungsgruppen in vier Stadtteilen Dortmunds.

Rijkswaterstaat, u.a. (1980): Demonstratie fietsroutes Den Haag/Tilburg. Gebruiksonderzoek.
Zusammen-fassender Bericht. Den Haag 1980. {1.1.6} {2.2.1}

Rijkswaterstaat, u.a. (1980): Demonstratie fietsroutes Den Haag/Tilburg. Onderzoek Winkel-
omzetten. Schlussrapport (betr. Umsitze der Liden). Den Haag 1980. {1.1.6} {2.2.1} {2.3.2}

Rijkswaterstaat, u.a. (1981): Demonstratie fietsroute Tilburg. Onderzoek Verkeersveiligheid.
Endrapport. Den Haag 1981. {1.1.6} {2.2.1}

Rijkswaterstaat, u.a. (1981): Demonstratie fietsroute Den Haag. Onderzoek Verkeersveiligheid.
Endrapport. Den Haag 1981. {2.2.1}

Riiti, Gemeinde (1990): Fuss- und Radwegkonzept. Bearbeitung: F. Bihlmann, Benglen/ZH.
Riti 1990.

Saeisae, Jouko; Gaeling, Thommy (1987): Sequential spatial choice in the large-scale environment
(Aufeinanderfolgende raumbezogene Entscheidungen in einer grossmassstiiblichen Umge-
bung). In Environment and behavior 1987/5. {2.1.2} (Si/Wi)

Schmitz, Andreas (1989): Fussgingerverkehr. Benachteiligung des Fussgingerverkehrs und Ansitze
zu ihrer Beseitigung. Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes
Nordrhein-Westfalen Heft 25. Dortmund 1989. {2.1.1}

INHALT: Situationsanalyse:Grundsitze fiir die Planung. Anspriiche des Fussgingers. Uberquerungshilfen;
Lichtsignale, Haltestellen. Radwege und Parken auf Gehwegen.

Schulz-Heising, J.: Innerstidtische Fussgéngerbereiche. Auswirkungen auf Wohnqualitit, Attraktivitit

und Nutzung. Dortmund, 1978. {2.1.1} {2.1.2}

Seewer, Ueli (i.A.): Ausgewihlte Methoden zur Erfassung des Fussgingerverhaltens in stidtischen
Réumen - Literaturiibersicht und Hinweise fiir die praktische Anwendung.
Diplommanuskript. Geographisches Institut der Universitiit Bem (Prof. Dr. K. Aemi). Bem; in
Arbeit. (GIUB; siehe auch Kapitel 3.1.1)
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Sieverts, Thomas (Hrsg.): Perspektiven kiinftiger Siedlungsentwicklung - Neue Siedlungsstrukturen als
dkologische Chance. Stidtebauliches Kollogium und Expertengespriich an der TH Darmstadt,
7. und 8. Nov. 1988. Darmstadt, 1989. (ETH P919'406:50). {2.4.1}

INHALT: Grundsatzreferate von Siebel, Gatzweiler, Kiemstedt, Leutzinger. Acht Bewertungsreferate aus
stidtebaulicher, 8kologischer, soziologischer, technischer Sicht.

* Sieverts, Thomas: Ausgangspunkt war eine Seminardiskussion “Bauen als Landschaftszerstdrung oder
Landschaftsbereicherung” im Zusammenhang mit der schnell akut werdenden Forderung nach
Zonenerweiterungen und Neugquartieren in der BRD.

© Siebel, Walter: “Stadtentwicklung im Spannungsfeld zwischen den Vorziigen urbanen Lebens und kolo-
gischen Anforderungen.” ... Die stidtische Lebensweise in Europa beinhaltete von Anfang an eine utopische
Perspektive auf Emanzipation des Individuums aus den personlichen Abhingigkeiten und sozialen Kontrollen
dorflicher Nachbarschaft sowie aus dem Zwang, sich tagtiglich mit der undomestizierten Natur ums eigene
Uberleben auseinandersetzen zu miissen. ... Ein neues Bild von Urbanitit ist notwendig, eine andere Vorstel-
lung vom richtigen Leben in einer urbanisierten Gesellschaft. ... Wachsender Flichenverbrauch ist ein zentra-
ler Ansatzpunkt dkologisch verantwortlicher Stadtentwicklungspolitik. ... Ein- und Zweipersonenhaushalte:
Bremen 70%, Berlin 80%, Stockholm 90%. ... Dadurch Vervielfachung des Pro-Kopf-Wohnflichenbedarfs;
aber auch bei Parallelititen 8VAV; &ff/priv. Schwimmbader, Parkplitze, Spielplitze, etc. Privatsphire und
individuelle Autonomie sind platzfressend. ... Siebels Untersuchungen zeigen auch in Wohnexperimenten
und Hausgemeinschaften, dass diese erst funktionieren, wenn Privatsphire und individuelle Autonomie ge-
sichert sind. Zudem: es werden dabei vor allem zustzliche (1) gemeinsame Funktionen gesucht, zB. Sauna,
doch dirfen daraus keine verbindlichen Anforderungen beziigl. die Ubemahme von Verantwortung oder
Arbeit fiir den einzelnen Haushalt erwachsen.

.. Die Wohnung als Ort selbstindigen und unkontrollierten privaten Lebens ist eine wesentliche Errungen-
schaft der Urbanisierung. Eine 6kologisch verantwortliche Stadtentwicklungspolitik kimpft somit nicht nur
gegen Kleinhaushalte und gegen den wachsenden Flichenverbrauch, sondem auch gegen diese historischen
Errungenschaften. Sie lduft Gefahr, gegen die Hoffnungen auf Emanzipation zu verstossen; sie wird versuchen
missen, diese Hoffnungen im Hegelschen Sinn aufzuheben (1) ... Analog liuft die dkologisch verantwortbare
Haustechnik (weniger Energie und Wasser, weniger Miill, dafiir mehr Arbeit) Gefahr, gegen das zweite Ver-
sprechen der Urbanisierung zu verstossen, jenes beziigl. weniger Arbeit und Verbindlichkeiten (Die modeme
Stadt ist eine Maschine zur Entlastung von Verantwortung und Arbeit; zB. Pflegeberufe, Versorgung, Entsor-
gung, etc.; ist emanzipatorische Logik der Frankfurter Kiiche, des funktionalistischen Stidtebaus; Marxs’ uto-
pische Hoffnung des Zuriickdringens des Reiches der Notwendigkeit zugunsten des Reichs der Freiheit).
2.4}

° Werner Durth, Manfred Deschner: “Bewertung aus sozialer Sicht”. Grosse Parzellen weisen auf Besitzer aus
oberer Mittelschicht hin. Pendler in die Stadt? Bei grossen Stadtdistanzen lisst sich ableiten, dass viel Zeit fiir
Arbeitswege verbraucht wird und kaum mehr Zeit zur skologischen “Bearbeitung” der halblindlichen Grund-
stiicke bleibt. Bei zunehmender Vereinzelung (lies: Vereinsamung) im Arbeitsprozess kann die Pflege sozialer
Kontakte an Bedeutung gewinnen, und zwar nicht nur im Sport und kulturellen Bereich, sondern ebenso in-
formelle Begegnungen im Restaurant (vergessen: Gemeinschaftsarbeit, Allmende). “Eine dkologisch reflek-
tierte Siedlungsweise setzt entsprechende Lebensweisen und Wertvorstellungen voraus” (Latsch, Bergiin).

Singer, Ch. (1988): Stadtverkehr und Umwelt. Literaturquerschnitt. ILS-Schriften Nr. 22. Institut fiir
Landes- und Stadtentwicklungsplanung des Landes Nordrhein-Westfalen (ILS). Dortmund
1988. {1.1.4} {1.1.5} {1.1.6} {1.1.7}

Es handelt sich um die zur Zeit wohl umfangreichste und aktuellste einschligige Literaturiibersicht im

deutschen Sprachbereich.

Die Arbeit gliedert sich in einen Textteil, in dem die wichtigen Publikationen und Ergebnisse der Forschung

kommentiert werden, und in einen Teil mit bibliographischen Angaben Giber mehr als 150 Verdffentlichungen

(vor allem BRD). Dabei wird die Gesamtzahl der Publikationen auf mehrere hundert geschitzt. Die Auswahl

wurde im Hinblick auf die praktische Planung und Politik getroffen.

Die einzelnen Schwerpunkte sind:

- Verkehr und Umwelt allgemein, wie Umweltkriterien, Umweltvertriglichkeitspriifung, Wirkungsverflech-
tungen.

- Auswirkungen des Stadtverkehrs, wie Lirm, Abgase und andere Schadstoffe, Flichenverbrauch und
Flachen-versiegelung (Belige), stidtischer Sozialraum (Aufenthalts- und Bewegungsraum im Freien).

- Verkehrsnetze, wie Wohngebiete und Wohnstrassen, stidtische Hauptstrassen.

- Umwelt und Verkehrsmittelwahl, wie motorisierter Individualverkehr, 8ffentlicher und Fahrrad-Verkehr,
Fussgénger.

- Umweltrelevante Stadtverkehrskonzepte und Planungsmassnahmen, wie flichenhafte
Verkehrsberuhigung, Strassenraumgestaltung und Verkehrslenkung, Geschwindigkeitsbeschrinkungen.

Nicht behandelt wurden die wirtschaftlichen und gewerblichen Aspekte, Verkehrssicherheit, soziale Kosten,

Verkehrsrecht und Spezialfille. Die Verkehrsberuhigung wurde, da als bekannt und anerkannt vorausgesetzt,

nur begrenzt beriicksichtigt.

VERKEHR UND UMWELT ALLGEMEIN. Der Umweltbegriff wandelt sich. Er meint nicht mehr “ein Stiick

natiirliche Umwelt”, sondem erhalt “anthropo-zentrische” Bedeutung. Diese vorrangige Sicht der Lebensum-

stande der Bevolkerung bringt auch eine erweiterte Problemsicht beztiglich Funktion des Sozialraums, Um-

weltpsychologie, Gestaltqualitit, soziale Kosten, etc. Umweltqualitit bedeutet daher mehr als die blosse Ab-
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wesenheit gravierender Belastungen und Schidigungen. Folgerichtig wird die Umwelt im Verkehrswesen
nicht langer als separat zu bearbeitende Randbedingung behandelt, sondern es versucht, sie als zentralen
Punkt ins Planungsverfahren zu integrieren. Allerdings kann die Problemldsung auch nicht innerhalb des
Verkehrssektors allein herbeigefiihrt werden.

Etwa drei Dutzend Verdffentlichungen (inkl. Tagungsberichte und Sammelwerke) nehmen Stellung zu den
Aspekten “Okologie und Verkehr”, “verkehrspolitische und sozio-dkonomische Rahmenbedingungen” sowie
“Umweltkriterien”. Dabei wird die ganze Spannweite von der “prinzipiellen Verkehrsberuhigung® bis hin zur
kontrdren Auffassung sichtbar, wo den Kritikem des motorisierten Verkehrs entgegengehalten wird, dass die
Teilfunktion des Autos im raumlich-wirtschaftlichen Entwicklungsprozess nur schwer zu beurteilen sei, dass
Umweltbelastungen schwer erfassbar seien, etc.

Allerdings wird allgemein fiir unsinnig oder schidlich gehalten, ein ungehemmtes, nachfrage-orientiertes Ver-
kehrswachstum durch Stadtverkehrsplanung zu unterstitzen. Die Notwendigkeit verkehrsgerichteter Restrik-
tionen wird immer héufiger betont. Die in der Vergangenheit favorisierten verkehrsplanerischen Losungen
grossen Stils werden fiir die heutigen Stidte als wenig niitzlich erachtet.

AUSWIRKUNGEN DES STADTVERKEHRS. 16 der besprochenen Arbeiten befassen sich mit dem Lirm, wo-
von 5 Arbeiten mit den Auswirkungen der Verkehrsberuhigung. Die dabei veranschlagten Absenkungen des
Mittelungspegels liegen bei 0-5 Dezibel (A). Der Behauptung, dass Verkehrsberuhigung eine lirmintensive
Fahrweise fordere, wird eindeutig widersprochen. Interessant ist der Hinweis, dass bei Strassenbahnen erst ein
um 6,0-7,5 Dezibel (A) hoherer Schallpegel wie beim Autoverkehr als gleichermassen belistigend empfunden
wird.

Uber die Abgasproblematik liegen 14 Arbeiten vor, Giber Flichenverbrauch und Flichenversiegelung 7 Arbei-
ten. Dabei wird auf die besonderen Probleme bei der Unterbringung des ruhenden Verkehrs, das Trottoir-
parkieren und die Riickgewinnung von Flichen fiir ruhige und mehrfache Nutzung (Fussgénger, Spiele, Auf-
enthalt, Treffpunkte, Verweilen und Arbeiten) hingewiesen. Ebenso kommt die Bedeutung der unversiegelten
(belagsfreien) Fliche fiir Grundwasserbildung, Vegetation, Begriinung und Beschattung resp. stidtisches
Mikroklima zur Sprache.

Der stidtische Motorfahrzeugverkehr wird in einigen Arbeiten als nachteilig fiir das “stidtische Leben®, fiir
soziale Bediirfnisse und Prozesse kritisiert. Es wird festgestellt, dass Verkehrsberuhigung die “Nutzbarkeit” des
Strassenraumes eindeutig verbessert. Untersuchungen belegen die hohe Bedeutung des Strassenraumes (nicht
der Fahrbahn!) fir Kinder als Bewegungsraum, als Raum gemeinsamer Aktivititen und als Ort kindlicher
Primérerfahrung (6 Arbeiten zum “stidtischen Sozialraum®).

VERKEHRSBUNDELUNG, UMLAGERUNG, VERKEHRSBERUHIGUNG. (Uber 30 Arbeiten). Die stidtischen
Hauptstrassen haben eine starke Wandlung durchgemacht. Nebst dem Verkehren waren das Einkaufen, die
Dienstleistungen, das Sich-Aufhalten, sogar das Wohnen wichtig. Die Motorisierung verdringte dann die
Nicht-Verkehrsfunktionen immer mehr; der verkehrsgerechte Ausbau fihrte zu hohen Verkehrsmengen, Um-
weltbelastungen und Gefahrenpotentialen, sowie zu erhdhten Geschwindigkeiten, Trennwirkungen und
Stadtbild-Zerstdrungen. Ein nur-autogerechter Ausbau wird daher heute nicht mehr befirwortet. Die Re-Inte-
gration der stadtischen Hauptstrassen ins Stadtbild sieht vor: Geschwindigkeitsdampfung, Parkieren und La-
den im Strassenraum, 6V im Strassenraum, Uberquerungsmoglichkeiten filr Fussgénger, Veloverkehr, Aufent-
haltsrdume, stidtebaulich ansprechende Raumbildung und Raumgliederung, Riickbau (Fahrbahnverengun-
gen).

UMVERTEILUNG DES VERKEHRS, VERKEHRSMITTELWAHL. (Ca. 50 Arbeiten; auf Velo- und Fussgingerver-
kehr wird hier nicht niher eingegangen). Dieter Apel analysierte den Verkehr aus 15 Stidten, in denen Mass-
nahmen zur Umverteilung des Verkehrs auf andere Verkehrsmittel durchgefuhrt worden waren. Es zeigte sich,
dass weniger Grossprojekte wie U-Bahnen als aussichtsreichste Losungen gelten, sondem eher ein Biindel
unterschiedlichster, dafiir weniger kostenintensiver Vorkehren. Dazu gehdren Forderung des (traditionellen)
6V und des nicht-motorisierten Verkehrs, Verkehrsberuhigung, Restriktionen bei der Autobenutzung und
beim Parkieren. Dabei wurden Verringerungen von Autofahrten von 20%, Zunahme des 8V bis 45% erreicht.
Aufgrund dieser Analysen wird in der BRD ein Anteil von 50% der Autofahrten als “verlagerungsfahig” ge-
halten. Die Behauptung, der “modal split” lasse sich nicht verindem, wird damit fragwiirdig.

Socialdata (1990): Mobilitiit in beiden Teilen Deutschlands. Dresden, Miinchen 1990. (Br)

Socialdata (Div.): Weitere Angaben siehe unter: Brog, Wemer. Ein Publikationsverzeichnis von 38
Seiten kann bei Socialdata, Hans-Gréssel-Weg 1, 8000 Miinchen 70 angefordert werden;
darin aufgefiihrt auch verschiedene Public-Awareness-Projekte.

Stadt Miinster u.a. (1989): Das Fahrrad als Wirtschaftsfaktor. Kongress zur wirtschaftlichen und
Skologischen Bedeutung des Fahrradverkehrs. Schriftenreihe ADFC Nordrhein-Westfalen.
Disseldorf 1989. {2.3.2} {2.4.2}

Stadtplanungsamt Zirich (1991): Gehwege im S-Bahnhof-Bereich. Eine Fussgingerbefragung.
Kurzfassung. Ipso Sozial und Umfragenforschung. Ztirich 1991. [siehe auch IPSO (1991))

Stadtplanungsamt Ziirich; u.a. (1991; in Arbeit): Stadtverkehr im Wertewandel. Vorausresultate,
mindliche Angaben von R. Ott.

Tzschaschel, S. (1979): Der innerstidtische Fussgéngerbereich als Rahmenbedingung fiir Freizeit-
verhalten. Geographische Gesellschaft Trier; Trier 1979. (GIUB)
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Vonesch, K. (1986): Stadtentwicklung und Detailgewerbe. Zukunftsdynamische Merkpunkte zum
Berner Stadkem. Planungs- und Baudirektion Bem. Bemn 1986. {2.3.2}
Analysen und Vorschlige eines Wirtschaftsfachmannes mit Betonung der qualitativen Belange.
Es wird die Meinung vertreten: “Detailgewerbe bringt Zentralitat” und “ohne Detailgewerbe gébe es keine
Stadtzentren, keine Quartier- und Dorfkerne”.
Die Probleme des Detailgewerbes sind mannigfaltig (hier kann nur auf die stadtplanerisch relevantesten ein-
gegangen werden). Bemerkenswert ist, dass im Berner Zentralbereich Spital-/Marktgasse zwischen 1970 und
1985 zwei Drittel der “Frontlagen” die Branche, die Hand oder beides gewechselt haben.
Dass das Detailgewerbe “in harteren Zeiten steht”, wird u.a. auch auf die relative Riickbildung der Kaufkraft
zuriickgefiihrt (Einwohnerzahlen; Einkommensentwicklung). Vor allem aber sind die Mieten fiir die Verkaufs-
fldchen infolge des “drastischen Preisauftriebs des Bodenwerts” fiir viele gewerbespezifischen Nutzungen
praktisch unerschwinglich geworden. Das gilt vor allem fiir “Frontlagen”, die offenbar vielfach nur noch via
Mischrechnungen (Verrechnung mit hinterliegenden Riumen und andem Stockwerken) oder aber fiir bran-
chenfremde Betriebe (Banken, etc.) tragbar sind.
Anhand von Beispielen aus der Lebensmittel-, Drogerie- und Bekleidungsbranche zeigt Vonesch, dass die
Mietbelastungen so hoch geworden sind, dass die Geschifte das Dreifache eines “extrem vorziiglichen
Stadtumsatzes im Kemn aufweisen” miissten, um sie zu verkraften.
Der Verdrangungskampf im Zentrum hat einen Exodus und geringere Angebotsvielfalt (Branchenmix und
Sortiment) zur Folge. Nebst der “Wachtablésung” in den Betrieben wird auch die “wachsende erschwerte
privatverkehrliche Zuganglichkeit” als Kriterium bei Um- und Wegziigen, resp. Geschiftwechsel angefiihrt.
Der Autor beklagt, dass “... nicht nur in der Planung gute Fundierung tiber skonomische Wirkungen® fehle
(S. 29), “bei mancher Angelegenheit bleiben die Biirger wenig prizisierend im unverbindlich Allgemeinen.
Gewichte sind unerkannt - und unvertreten” (S. 40).
Er filhrt an, dass im “verschénerten und verkehrsentlasteten, relativ schmalen Stadtstreifen (Bem)” tatséichlich
zutreffe, was “kommerzielle Verbiindete vorerst zu bezweifeln neigen: Umsitze steigen.”
Er weist sogar darauf hin, dass extrem dynamische Bezirke (wie die City) “mit dem Brandmal behaftet sind,
ihre eigene Mannigfaltigkeit zu unterlaufen”, d.h. sie bussen an attraktivem Branchenmix und Sortiment ein.
Zur Hyper-Zentralitit zitiert er in diesem Zusammenhang Hoyt: “Uberdurchschnittlich funktionsfshige Stadt-
bezirke haben die Neigung, sich als Folge ihrer Tiichtigkeit selbst abzudrosseln”. Vonesch ist Oberzeugt, dass
in Anbetracht dieser Gefahr die Zentren (City) nicht nur punkt- oder linienférmig sondem flichig zu entwik-
keln seien. Eine weitere Entlastung der City ergeben die von Vonesch propagierten “Kaufkerne im Grossquar-
tier”, d.h. die Quartierzentren.
Er findet, die Bemer Innenstadt miisse “funktionsfihig verkehrsarm* bleiben. Der Lieferverkehr masse gewahrt
bleiben, er sei bedeutend. Zum Parkraum werden keine klaren Vorschlige formuliert; es wird aber darauf hin-
gewiesen, dass dann, wenn in der Bemer City “4hnliche Parking-Massstibe wie beim Shopping-Center im
Grilnen” angewendet wiirden, rund 75% der bebauten und unbebauten Fliche der Aarehalbinsel bereitzu-
stellen wire; offentlich seien aber nur 5,5% verfigbar. Das sei dem Burger klar zu machen.
Er betrachtet Bern als “eine sachte Stadt des Autos”, alle massgeblichen Cityziele seien von je einem Park-
platz aus erreichbar, demzufolge brauche man auch nur einmal zu parkieren. Somit bendtige “die Stadt-
funktion relativ bescheidene Park-Staugefisse”.

Umweltbundesamt (1987): Wegweiser zur fahrradfreundlichen Stadt. Berlin 1987. (Siehe dort auch
weiterfiihrende Literatur).

Walther, K. (1973): Nachfrageorientierte Bewertung der Streckenfilhrung im éffentlichen Personen-
nahverkehr. Opladen 1973. {2.4.2}

Weber, Peter (1987): Herten. Die imagebildende Wirkung von stadtteilspezifischen Bildelementen.
In 100 Jahre Geographie an der Westfilischen Wilhelms-Universitit Miinster. Paderbom
1987. {2.1.2} (Si/Wi)

Werdin, H. (1976): Radfahrer im Verkehr. Eine Literaturauswertung. IVT-ETHZ Studienunterlage
76/1. Ziirich 1978. {1.1.6}

Winterthur-Versicherungen (1986): An den Rand gedriickt. (Kinder im Verkehr). Winterthur 1986.
{2.1.1}{2.2.1}

Wittenberg, J. (1980): De weg naar het station. Amsterdam, Delft, Utrecht, 1980. {2.1.1} {2.4.2}
Kurze, aber sehr instruktive und grundsitzliche Einfilhrung in das Problem der Zuginge zu den Haltestellen.

Wittenberg, Reinhard (1976): Strassenverkehrsbeteiligung &lterer Menschen. Art, Dauer, Haufigkeit,
Zweck und Ziel der Verkehrsbeteiligung 60 Jahre alter Menschen in der BRD. FP 7414 der
Bundesanstalt fiir Strassenwesen. Bielefeld 1976. {2.2.1}

Ziiri Oberland Nachrichten (1991): Ein Bahnhof steht im Abseits - Bestrzende Verhiltnisse am
Bahnhof Seegriben. (S.1)

Legende zum farbigen Titelbild: Der Bahnhof Seegriiben prisentiert sich verschmiert und verwirrend, unprak-
tisch und im wahrsten Sinn des Wortes “verschissen”.
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Ziiri Oberland Nachrichten (1991): Wenn ein Bahnhof auch mal als Toilette benutzt wird. (S.3)

Legende zur Photographie der Unterfiihrung: Nach 22 Uhr haben vor allem Frauen Angst, durch die
schmuddelige, diistere Unterfuhrung zu gehen, lieber lassen sie sich in Wetzikon oder Uster abholen.

Ziirichsee-Zeitung (1991): Klassische Migros-Dorfliiden im Zentrum sind sehr erfolgreich. ZSZ vom
27.3.1991. {2.4.2}
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ZUSAMMENFASSUNG

A Forschungsanlage

Um eine Gesamtstrategie zur Forderung des Langsamverkehrs entwickeln zu kénnen,
wird eine Systemanalyse des umfangreichen Komplexes erstellt. Die Ergebnisse der
Analyse sind Voraussetzung fiir die Formulierung weiterer Untersuchungen.

Unter Langsamverkehr wird der Fussgdnger- und Fahrradverkehr verstanden. Das
Hauptaugenmerk der Untersuchung liegt auf dem Fussgéngerverkehr. Da der Fahrrad-
verkehr schon weitgehend erforscht ist, wird er nur am Rande behandelt. Verkehrs-
beruhigungsmassnahmen werden beriicksichtigt, soweit dies im Kontext unumgan-
glich ist, sie werden aber nicht untersucht.

Die Forderung des Langsamverkehrs bedingt eine erhéhte Akzeptanz und somit auch
eine entsprechende Attraktivitit der Anlagen, des Umfeldes und des offentlichen
Nahverkehrsnetzes samt Umschlagplitzen. Aus diesen Griinden werden die verschie-
denen Aspekte von Attraktivitit und Akzeptanz besonders hervorgehoben.

Damit der zu untersuchende Komplex tiberhaupt verstanden und abgegrenzt werden
kann, wird das Modell einer Langsamverkehrs-Stadt entworfen und der Analyse
vorangestellt.

Die Analyse umfasst vier Felder:

¢ Physisch-dsthetisches Feld:
Anlagen samt deren Nahumfeld

¢ Psychisch-soziales Feld:
Nutzer und Nicht-Nutzer der Anlagen

e Politisch-wirtschaftliches Feld:
Promotoren, Macher, Mitbetroffene (Presse, Verwaltung, Gewerbe, etc.)

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

Nebst den einzelnen Feldern werden auch die Zusammenhinge zwischen ihnen
untersucht.

Die Analyse-Ergebnisse beziiglich der notwendigen Kenntnisse werden dem For-
schungsstand gegeniibergestellt und die Wissensliicken bestimmt.

Fussend auf den Wissensdefiziten werden schliesslich die Vorschlige samt
Dringlichkeitsstufen fiir weitere Untersuchungen formuliert.

Um den Forschern, die solche Untersuchungen ausfiihren wollen, den Einstieg in die
Materie zu erleichtern, wird eine umfangreiche Literaturschau mit Ausziigen und
Verweisen beigegeben.

Die Analyse ist methodisch so aufgebaut, dass sie dem Planungsfachmann auch als
Checkliste bei der Beurteilung von Verkehrs- und Nutzungsvorschligen dienen kann.

Der rechtliche Bereich wird ausgeklammert, da hierfiir andere Abklirungen im Gange
sind.

ZUSAMMENFASSUNG
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Ergebnisse und Empfehlungen

Es werden in allen oben angefiihrten Feldern Wissensdefizite festgestellt.

Dementsprechend wurden folgende 9 Untersuchungsbereiche vorgeschlagen:

1. Weglingen
Inventar der vorhandenen Kenntnisse.

Die aktuellen Kenntnisse und die Resultate der zur Zeit noch laufenden Erhebungen
beziglich der akzeptierten Weglingen sollen gesammelt und auf vergleichbaren
Stand gebracht werden. Dazu ist eine kritische Ueberpriifung der Erhebungs- und
Auswertmethoden unerlésslich.

2.  Attraktivitit und Akzeptanz
Beeinflussung der Einzugsbereiche.

Die Untersuchung umfasst die Frage der Annahme oder Ablehnung von Wegstrecken
von unterschiedlicher Attraktivitat und die Bestimmung der jeweils maximal akzeptier-
ten Streckenldngen.

Die Zusammenhénge zwischen Attraktivitdt und Akzeptanz sind herauszuarbeiten.

Die daraus zu ziehenden Folgerungen betreffs der Abgrenzung von Einzugsbereichen,
der Gestaltung von Anlagen samt Umfeld, der gegebenen stadtplanerisch-stidtebau-
lichen Vorkehrungen, der Fithrung und Gestaltung von Haltestellenzugingen, Schul-
und Einkaufswegen, etc. sind darzustellen.

3. Sozialsicherheit
Ihr Einfluss auf die Akzeptanz.

Da zu geringe Sozialsicherheit die Akzeptanz der Langsamverkehrs-Anlagen vermin-
dert, sollen Anlageteile samt ihrem Umfeld im Blick auf Nutzer und Nicht-Nutzer
untersucht werden.

Dabei sind die unterschiedlichen Nutzerkategorien und nutzerspezifischen Anlageteile
mit ihren Ausbaustandards und Ueberwachungspotentialen (zB. Haltestellenzuginge),
je nach Tageszeit und Frequenzen zu beriicksichtigen.

Nebst den tatsédchlichen und vermeintlichen persénlichen Bedrohungen interessieren
auch allgemeine Aengste und Vorurteile der Nutzer und ihrer Angehérigen (zB. bei
Eltern von Schulkindern).

Die Erkenntnisse sind dahingehend auszuwerten, dass Vorschlige zur Hebung der
Sozialsicherheit und des allgemeinen Sicherheitsgefiihls gemacht werden kénnen.
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4. Verweilqualitat
Verweilorte und ihre Gestaltung.

Die Charakteristiken der Verweilorte und ihres Umfeldes sowie die Art des Verweilens
sind zu erheben, ebenso die Griinde der Anwohner, Passanten und Aufenthalter be-
zuglich Benutzung oder Nicht-Benutzung der Anlagen.

Nebst der Ausgestaltung, Lage und Dichte der Verweilpunkte und Spielpunkte interes-
sieren auch deren Frequentierung im Tagesverlauf sowie deren Sozialsicherheit.

Ziel der Untersuchung sollen Erkenntnisse bezuglich Verweilqualitit, Anregungen zu
deren Stiitzung und Hebung sowie Richtwerte betreffs der Verweilpunkte und ihrer
Anordnung, Dichte und Ausgestaltung sein.

5. Promotoren und Macher
Motivationen, Méglichkeiten, Hemmnisse.

Da die Forderung des Langsamverkehrs in hohem Masse von der Motivation der
Promotoren und Macher abhingt, sind die einschligigen Vorstellungen, Vorgehens-
weisen und Erfahrungen der Interessenvertreter vom Elternverein bis zum Gewerbe-
verband, vom Politiker und Amtsinhaber bis zum Unterhaltsdienst zu erheben, zu ana-
lysieren und im Hinblick auf Férderstrategien auszuwerten.

6. Klein- und Grosszentren
Gewerbe und Langsamverkehr.

Ausgehend davon, dass Stadt- und Quartierzentren massgebliche Beschaftigungs-,
Versorgungs-und Erholfunktionen ausiiben und somit fiir die Stadt- und Quartierqualitit
von hoher Bedeutung sind, dass umgekehrt aber auch ihre Existenz (insbesondere jene
des Kleingewerbes und der Liden) eng mit dem Kundenpotential und somit mit
Bevélkerungsstruktur und Bevolkerungsbewegung aber auch mit der Erschliessung
dieser Kundschaft verkniipft ist, soll der Komplex von Gewerbe, Zentrumsproblematik
und Langsamverkehr untersucht werden.

In die Untersuchung miteinzuschliessen sind die demographischen Belange, die Be-
bauungs- und Bevélkerungsdichten und Einzugsbereiche, Wegnetzqualitit und At-
traktivitdt, Verweilqualitit und Sozialsicherheit, die Akzeptanz der Verkehrs- und
Zentrumsanlagen, resp. der Geschifte, die Kundenstruktur und Kundenwiinsche.

Dabei sind die Fragen der freien und erzwungenen Akzeptanz mitzuberiicksichtigen;
etwa jene der freien oder beschrinkten Parkplatzkapazitit im Zentrumsbereich, der
zumutbaren Distanzen zu den Haltestellen, der Erschliessung der Zentren fiir Radfah-
rer, etc.

Zu priifen sind auch die Transportprobleme der Kunden oder der Anlieferung.

Die Untersuchung sollte Erkenntnisse betreffs Bevolkerungs-, Verkehrs- und Gewerbe-
politik liefern und Hinweise auf attraktivititsfordernde Gestaltungselemente geben.

ZUSAMMENFASSUNG
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7. Quartierautonomie
Ihr Beitrag zur Identifikation.

Die These, dass Verwurzelung im Quartier das Mobilitatsbediirfnis vermindere, ist zu
prifen.

Die Zusammenhiange zwischen Bewohnerstruktur (zB. Alters- und Einkommensklas-
sen), Bewohnerbediirfnissen, Quartiercharakter und -qualitit, Quartierbewusstsein,
Identifikations- und Mitwirkungsmaoglichkeiten auf der einen und Quartierautarkie in
Versorgungsfragen, bei Schulen, Kindergérten, Pflegestitten, Saalbauten, Vereinstreffs,
Kleingewerbezentren, etc. sowie Langsamverkehrs-Regimes auf der andern Seite sind
zu untersuchen.

8. Konzept der Langsamverkehrs-Stadt
Zusammenschau der Erkenntnisse.

Die bisherigen Erkenntnisse - erganzt durch jene der laufenden Untersuchungen -
bezlglich Langsamverkehrs-System, Nutzern, Zentren und siedlungsplanerischen
Anordnungen, beziiglich auch der Koppelungen mit dem &ffentlichen Verkehr und
beziiglich der Bedeutung von Attraktivitit und Verweilqualitit, etc. sind in einer
“Zusammenschau” darzulegen. Thesen und Postulate sind zu sammeln, zu ordnen
und zu kommentieren. Massnahmen und Férderstrategien sind, mit dem Zweck der
Popularisierung des Langsamverkehrs, fiir Behérden und Fachleute leicht fasslich
darzustellen.

9. Fahrradverkehr und Fussginger
Probleme der Verkehrsmischung.

Fussgénger und Radfahrer sind Langsamverkehrs-Teilnehmer. Ihre gleichzeitige Bean-
spruchung der Anlagen wirft Probleme auf.

Mischnutzung von Langsamverkehrsanlagen (auch Trottoirs) durch Fussgénger und
Radfahrer sind zu untersuchen, und zwar unter Beriicksichtigung der jeweiligen
ortlichen Verhiltnisse, der Frequenzen und Nutzerkategorien, der Altersklassen, der
Verweilbedirfnisse und der Verweilqualitit, etc.

Miteinzuschliessen in die Untersuchung sind die Probleme der Fahrrad-Parkierung in
Fussgdngerbereichen und bei den Haltestellen.
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RESUME:

LES DEPLACEMENTS LENTS
EN VILLE

A Les bases de la recherche

Pour pouvoir développer une stratégie globale d’encouragement aux déplacements
lents, une analyse systématique de I’ensemble de la question est proposée. Les
résultats de Ianalyse débouchent sur des hypothéses pour la formulation de recherches
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 a déja été bien exploré, il est seulement traité marginalement. Les me-
sures de modération de la circulation entrent en ligne de compte, comme cela est in-
évitable jusqu’a un certain point dans ce contexte, mais elles n’ont pas été 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 I'attractivité et de I’acceptation. -

Dans le but que le domaine étudié soit compris et défini de manigre générale, le
modele d’une ville & 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
les promoteurs, les décideurs et les partenaires concernés (la presse, I’administration,
les commerces, etc.)

¢ le domaine de la planification et de I’exploitation
les aspects de planification et d’exploitation
(centres de quartier, densité, arréts des transports publics)

En plus de ces domaines définis, leurs interactions sont prises également comme objets
d’étude.

Les résultats de I’analyse concernant les connaissances nécessaires sont confrontés a
I’état de la recherche et des lacunes sont repérées.
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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 menée méthodiquement de telle sorte qu’elle puisse servir de marche a
suivre (“check-list”) au planificateur pour son appréciation des propositions liées au
trafic et aux utilisateurs.

Le domaine juridique est laissé de coté, puisque d’autres études sont en cours a ce
sujet.

Résultats et recommandations

A partir 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 longueurs acceptées des trajets sont a compiler et a ramener a un format
permettant la comparaison. A cela s’ajoute un indispensable examen critique des
enquétes et des méthodes d’évaluation.

2.  Attractivité et acceptation
Influence du domaine d’application

La recherche s’adresse a la question de I’acceptation ou du refus des itinéraires et de
lavariation de leur attractivité ; elle comprend aussi la définition de la durée maximale
d’acceptation pour un trajet.

Les liens entre attractivité et acceptation sont également a étudier.

De I3, on en tire les conséquences pour la délimitation des bassins d’utilisateurs ,pour
la configuration des aménagements et de leur environnement, pour la planification des
mesures urbanistiques a I’échelle d’une ville, pour la réalisation et la forme des voies
d’accés aux arréts des transports publics, ainsi que des itinéraires conduisant aux
écoles et aux centres d’achats, etc.

3. Contrdle social et sécurité
Son influence sur I’acceptation

Comme un contrdle social limité réduit |’acceptation des aménagements destinés aux
déplacements lents, ils doivent étre étudiés en tenant compte des utilisateurs et des
non-utilisateurs.

En outre, il faut considérer les différentes catégories d'utilisateurs et les parties du
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réseau spécifiques aux utilisateurs avec leurs standards d'aménagements et leurs
potentialités de surveillance (par ex. aux accés des arréts de transports publics) selon
I'heure et la fréquentation.

A coté des menaces personnelles réelles ou ressenties, on s’intéresse aussi a toutes les
peurs et préoccupations des utilisateurs et de leurs proches ( par ex. les parents en ce
qui concerne les écoliers).

Les données sont a évaluer pour que des propositions qui permettront d’améliorer le
contréle social et le sentiment plus général de sécurité puissent étre élaborées.

4. La qualité 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 a 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 a la structure, 2 la situation et A la densité des espaces de dé-
tente et de jeux, a leur fréquentation dans la journée et au contrdle social qui s’y
exerce.

L'étude doit déboucher sur des résultats concernant la qualité du séjour, sur des inci-
tations pour améliorer ce dernier, ainsi que sur des valeurs-type relatives aux espaces
de délassement, a leur organisation et a 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) sont 2 analyser et 2 évaluer dans la perspective d’une stratégie
d’encouragement.

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

Les fonctions d’occupation, d’échanges commerciaux et de détente sont assurées par
les petits et grands commerces. A I'inverse, |’existence des commerces dépend de la
clientéle, de la structure de la population, de la mobilité, de I’extension des marchés,
etil convientdonc d’étudier les rapports entre I’activité commerciale, la formation des
centres et les déplacements lents.

Les données démographiques ainsi que la densité de I’habitat et des constructions sont
a 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 contrdle social. On devra tenir
compte de |"acceptation des aménagements du trafic et du centre en relation avec les
magasins, la structure de la clientéle et ses souhaits.
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La question de |'acceptation libre ou non est aussi a prendre en considération, (p.ex.
la question de I’offre libre ou limitée de places de stationnement aux environs du
centre, la question des distances raisonnables aux arréts des transports publics et de
I’accessibilité du centre aux cyclistes, etc.).

La question du probléme des transports des clients et des livreurs est aussi a examiner.

L’étude doit éclairer les connaissances en ce qui concerne la politique de I’habitat,
du secteur commercial et des transports et donner des indications quant aux éléments
qui déterminent |’attractivité.

7. L’autonomie des quartiers
Leur apport a l’identification

Lathéseselon laquelle I’enracinement dans un quartier atténue les besoins de mobilité
est a examiner.

Les liens entre d'un c6té la structure de population (par ex. classes d’age et de revenu),
les besoins des habitants, le caractére du quartier et sa qualité, la conscience
d’appartenir a un quartier et les possibilités d’identification a celui-ci et d’'un autre
c6té, I'autonomie du quartier pour son approvissionnement, pour ses écoles, ses
établissements de soin, ses salles de réunion, ses centres artisanaux et commerciaux,
sont a étudier.

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

Les connaissances actuelles — comprenant les recherches en cours - concernant le
systtme des déplacements lents, avec les utilisateurs, les centres, les arrangements
urbanistiques et les liens avec les transports publics en rapport a I'importance de
Iattractivité et des lieux de détente, etc. devront faire I’objet d’un tour d’horizon. Les
théses et postulats sont a réunir, a classer et a discuter. Les mesures et les stratégies
d’encouragement sont a présenter dans le but de rendre populaires les déplacements
lents pour les autorités et les spécialistes.

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

Piétons et cyclistes sont les acteurs des déplacements lents. L’occupation commune
des aménagements pose des problémes.

L’utilisation commune des aménagements (trottoirs compris) par les piétons et les
cyclistes est a étudier en tenant compte des comportements selon les lieux, les heures
et les classes d’ages 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 arréts
des transports publics est a étudier.

Traduction: Anne Tissot
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Die Schriften der ARF

Nr.1 und 2

Nr. 3

Nr. 4

Nr. 5

Nr. 6

Nr. 7

Nr. 8

Nr.9

Nr.10

Nr.11

Nr.12

Nr.13

Nr.14

Schulwegsicherung und Schulwegplanung-
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