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Zusammenfassung I

Zusammenfassung

Das Bundesamt flir Strassen ASTRA erarbeitet im Auftrag des Departementsvorstehers UVEK,
Bundesrat Moritz Leuenberger, ein Leitbild Langsamverkehr. Der vorliegende Expertenbericht
bildet — zusammen mit mehreren vergleichbaren Berichten zu anderen Formen der nichtmotori-
sierten Mobilitat — eine Grundlage fir dieses Leitbild.

Fast die Halfte aller Wege in der Schweiz werden — mindestens in Teilabschnitten — zu Fuss
zurlickgelegt. Der Fussverkehr ist nicht nur quantitativ, sondern auch wegen seiner Nachhaltig-
keit von grosser Bedeutung: Keine andere Mobilitdtsform ist so 6kologisch, so sozial und so
kostengunstig wie das Gehen. Die Fortbewegung zu Fuss ist zudem eine elementare Erschei-
nungsform des Menschseins und geniesst als Grundrecht einen besonderen Schutz.

Das Potential des Fussverkehrs ist betrachtlich: Sein Anteil an den Wegen kénnte mit geeigne-
ten Massnahmen in den nachsten zehn Jahren um 20% gesteigert werden. Verschiedene Stu-
dien zeigen zudem, dass ein grosser Teil der Bevélkerung Investitionen in den Fussverkehr fur
wichtig halt.

Die Alltagsprobleme der Fussgéangerinnen und Fussgéanger sind vielféltig: zu weite Distanzen,
fehlende und gefahrliche Wegverbindungen, zu lange Wartezeiten an Ampeln, Larm, Abgase,
Hindernisse auf dem Trottoir usw. Die Probleme fallen dezentral in allen Siedlungsraumen an,
kénnen aber nicht von den Kantonen und Gemeinden allein geldst werden, denn die Rahmen-
bedingungen fir den Verkehr setzt grosstenteils der Bund. Deshalb miissen auf Bundesebene
die zahlreichen noch bestehenden institutionellen Hindernisse abgebaut und positive Rahmen-
bedingungen geschaffen werden.

Im vorliegenden Expertenbericht wird postuliert, dass sich der Bund zum Ziel setzt, in den
nachsten zehn Jahren

. die Wegnetze und Fussverkehrsinfrastruktur zusammen mit den Kantonen und Gemein-
den zu verbessern

. den Fussverkehrsanteil gemessen an der Zahl der Wege um 20% zu erhéhen und

. die Sicherheit des Fussverkehrs zu verbessern, d.h. die Zahl der schwerverletzten und

getodteten Fussgangerinnen um 50% zu senken.

Der Bericht identifiziert die folgenden Bereiche, in denen das Engagement des Bundes notwen-
dig und sinnvoll ist:

. Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen sowie Planung und Realisierung der Fussweg-
netze

. Verbesserung der Sicherheit der Fussgangerinnen

. Neuordnung Finanzierung Fussverkehr

. Verbesserung der Datengrundlagen sowie Monitoring und Evaluation

. Aus- und Weiterbildung; Forschung und Entwicklung

. Information und Marketing sowie Internationales Engagement im Fussverkehr

Die vorgeschlagenen Massnahmen haben einen grossen volkswirtschaftlichen Nutzen, der die
Kosten um ein Mehrfaches Ubersteigt.
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Ubersicht Uiber Leitsatze und Massnahmen

Nr. | Leitsatz (Titel) Nr. | Massnahmen
1 |,Wirsind alle Fussganger” (Keine Massnahmen)
2 | Siedlungsstrukturen mit kurzen 2.1 | Sicherstellung der Erreichbarkeit zu Fuss und mit 6ffentlichem
Wegen Verkehr
2.2 | Dienstleistungen Fussverkehr
2.3 | Steuerliche Gleichberechtigung des Fussverkehrs
(Pendlerverkehr)
2.4 | Kompensationen fir den Fussverkehr bzw. Belohnung fir ein
autofreies Leben
3 | Planung und Realisierung der 3.1 | Intensivierte Férderung des FWG-Vollzugs
Fusswegnetze
3.2 | Kompetenzzentren
3.3 | Revision FWG, resp. Integration Fussverkehr in ein
Bundesgesetz Uber den Langsamverkehr
4 | Verbesserung der Sicherheit 4.1 | Strassen- und Weginfrastruktur
4.2 | Fahrzeuge
4.3 | Umfassende Uberpriifung SVG und VSS-Normen
4.4 | Neuausrichtung Fonds fur Verkehrssicherheit
4.5 | Schutz vor Belastigungen und kriminellen Ubergriffen (security)
sowie Verbesserung der Orientierung im 6ffentl. Raum (certainty)
5 | Neuordnung Finanzierung 5.1 | Finanzierungssystem und transparente Strassen- und
Fussverkehr Wegrechung
6 | Verbesserung der Datengrundlagen 6.1 | Mobilitat
Fussverkehr . .
6.2 | Sicherheit
6.3 | Geographisches Informationssystem
7 | Monitoring und Evaluation 7.1 | Entwicklungsbericht, Langfristbeobachtung und Beurteilung
Fussverkehrs-Vertraglichkeit
8 | Bildung und Forschung 8.1 | Aus- und Weiterbildung: Interdisziplindre Vertiefungsrichtung;
Fachveranstaltungen und Lehrmittel Mobilitat
8.2 | Forschung und Entwicklung: Liicken schliessen bei Praxis-
Grundlagen, sozialen und 6konomischen Fragen
9 | Information und Marketing 9.1 | Medienarbeit, Kampagnen, Wettbewerbe, Ausstellungen etc.
10 | Internationales Engagement im 10.1 | Politische, fachliche und PR-bezogene Vorstosse

Fussverkehr
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Résumé

L'Office fédéral des routes (OFROU) travaille, sur mandat du chef du département du DETEC,
le Conseiller fédéral Moritz Leuenberger a I'établissement d'une conception directrice sur les
déplacements non motorisés. Le présent rapport d'experts, forme — avec plusieurs rapports
comparables sur d’autres formes de mobilité non motorisée — une base pour cette conception
directrice.

Prés de la moitié de tous les trajets sont parcourus — du moins en partie — a pied. Les déplace-
ments a pied ne sont pas seulement importants d’'un point de vue quantitatif, mais ils ont aussi
une signification énorme du point de vue du développement durable: la marche est la forme de
mobilité la plus écologique, la plus sociale et la moins colteuse. De plus, se déplacer a pied est
une manifestation élémentaire de 'humanité et jouit en tant que droit fondamental d’'une protec-
tion particuliere.

Le potentiel des déplacements a pied est considérable: la part de tous les déplacements a pied
pourrait étre augmentée de 20% moyennant certaines mesures dans les 10 ans a venir. Diver-
ses études montrent d'ailleurs, qu'une grande partie de la population considére comme impor-
tant les investissements pour les déplacements a pied.

Les problémes quotidiens rencontrés par les piétons et les piétonnes sont divers: grandes dis-
tances, liaisons piétonnes manquantes ou dangereuses, temps d'attente trop longs aux feux,
gaz d’échappement, obstacles sur les trottoirs, etc. Les problémes se présentent dans tous les
types de tissus urbains (villes centrales, périphérie urbaine, villages, etc.), mais ils ne peuvent
pas étre résolus par les cantons et les communes seuls du fait que les conditions cadre pour le
trafic relévent en grande partie de la confédération. C'est pourquoi, nous devons éliminer les
nombreux obstacles institutionnels existants sur le plan national et créer des conditions cadre
positives.

Le présent rapport d'experts postule, que la Confédération se fixe pour les dix prochaines an-
nées les objectifs suivants:

. Améliorer, en collaboration avec les cantons et les communes, les réseaux de chemins
piétons et les infrastructures piétonnes

. Augmenter de 20% la part des déplacements piétons par rapport au nombre de trajets

. Améliorer la sécurité des déplacements a pied, c’'est-a-dire diminuer de 50% le nombre
de piétons blessés ou tués.

Nous avons identifié les domaines suivants dans lesquels I'engagement de la Confédération est
nécessaire et pertinent:

. Structures urbaines compactes, aux trajets courts ainsi que la planification et la réalisa-
tion de réseaux de chemins pour piétons

. Amélioration de la sécurité des piétons et des piétonnes

. Réorganisation du financement des déplacements a pied

. Amélioration des données de base, monitoring et évaluation

. Formation et formation continue; recherche et développement

. Information et marketing ainsi qu'un engagement international

Les mesures proposées ont une grande utilité économique qui dépasse de plusieurs fois les
montants engageés.
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Vue d’ensemble des principes directeurs et mesures

No. | Principe directeur (titre) No. |Mesures
1 |,Nous sommes tous piétons* (aucune mesure)
2 | Structures urbaines compactes, aux | 2.1 | Garantie de I'accessibilité a pied et en transport public
trajets courts . . »
2.2 | Services divers aux piétons
2.3 | Prise en compte fiscale équitable des déplacements a pied
2.4 | Compensations pour les piétons respectivement récompense
pour vivre sans voiture
3 | Planification et réalisation des 3.1 | Encouragement intensif de I'application de la LCPR
réseaux piétons |
3.2 | Centres de compétences
3.3 | Révision de la LCPR, resp. intégration des déplacements piétons
dans une loi fédérale sur les déplacements non-motorisés
4 | Amélioration de la sécurité 4.1 | Infrastructures routiéres et des chemins piétons
4.2 | Véhicules
4.3 | Large révision de la LCR et des normes VSS
4.4 | Changement d’'orientation du Fonds de sécurité routiere
4.5 | Protection contre les agressions et les attaques criminelles
(security) et amélioration du systéme d’orientation (certainty)
5 | Nouveau systéme de financement 5.1 | Systeme de financement et compte routier transparent
des déplacements a pied
6 | Amélioration des données de base 6.1 | Mobilité
relative aux déplacements a pied L
6.2 | Sécurité
6.3 | Systéme géographique d’'informations
7 | Monitoring et évaluation des 7.1 | Rapport d’évaluation, observation a long terme et appréciation
déplacements a pied critique des projets sur les déplacements a pied
8 | Formation et recherche 8.1 | Formation et formation continue: Approfondissement interdiscipli-
naire; journée d’étude et moyen d’enseignement sur la mobilité
8.2 | Recherche et développement: Combler les lacunes dans le do-
maine de la pratique et dans les questions sociales et économi-
ques
9 | Information et marketing 9.1 | Travail dans les médias, campagnes, concours, expositions, etc.
10 | Engagement sur le plan inter- 10.1 | Démarches politiques, dans les milieux de professionnels et des

national dans le domaine des
déplacements a pied

relations publiques
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Summary

The Swiss Federal Roads Authority FEDRO is working on a departmental blueprint to promote
slow transport, namely walking and cycling, on a mandate given by the Minister for the Envi-
ronment, Transport, Energy and Communications DETEC, Moritz Leuenberger. The present
expert report — together with several comparable reports about other forms of non-motorised
mobility — forms a basis for this blueprint.

Almost half of all trips in Switzerland are made, at least partially, on foot. Walking is not only of
great importance from a quantitative point of view, it is also important because of its sustainabil-
ity: No other form of mobility is as ecological, as social and as economical as walking. In addi-
tion, moving on foot is an elementary manifestation of being human and thus enjoys special
protection as a fundamental right.

The potential of pedestrian traffic is considerable: Its proportion of trips can be increased by
20% over the next ten years if suitable measures are taken. Furthermore, different studies show
that a large part of the population considers investments in walking important.

The everyday problems for pedestrians are manifold: long distances, missing and dangerous
links in the footpath network, long waiting periods at traffic lights, noise, exhaust gases, obsta-
cles on the sidewalk etc. The problems reveal themselves in a decentralised way in all residen-
tial areas. But they cannot be solved by the cantons and municipalities alone, because it is the
federal government which to a large extent sets the basic conditions for traffic. Therefore, the
numerous institutional obstacles must be diminished at the federal level and positive basic con-
ditions must be created.

In the present expert report, it is advised that the federal government set the following targets
for the next ten years:

. to improve the networks of footpaths and the walking infrastructure in coordination with
the cantons and municipalities

. to increase by 20% the share of walking trips in proportion to all trips and

. to improve the safety of pedestrians, i.e. lowering the number of deaths and severely

injured pedestrians by 50%.

The report identifies the following areas, in which the commitment of the federal government is
necessary and relevant:

. Settlement structures with short-distance access as well as planning and implementation
of footpath networks

. Improvement of pedestrian safety

. Re-organization of the financing of pedestrian traffic

. Improvement of the data bases; monitoring and evaluation

. Instruction and further education; research and development

. Information and marketing as well as an international commitment to walking

The suggested measures have large economic benefits, which exceed by several times the
incurred costs.
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Summary

Overview of guiding principles and measures

Nr. | Guiding principle (title) Nr. | Measures
1 |,We are all pedestrians” (no measures)
2 | Settlement structures with short- 2.1 | Safeguarding accessibility on foot and with public transport
distance access . .
2.2 | Services for pedestrians
2.3 | Fiscal equality for pedestrian traffic (re: commuting)
2.4 | Compensation for pedestrian traffic or rewards for car-free living
3 | Planning and implementation of 3.1 | Intensified promotion of executing the FWG[I
footpath networks
3.2 | Centres of knowledge and competence
3.3 | Revision of the FWG or integration of pedestrian traffic into a
federal law on slow transport
4 | Improvement of safety 4.1 | Road and footpath infrastructure
4.2 | Vehicles
4.3 | Global examination of SVG (Traffic Code) and VSS standards
(road building standards)
4.4 | Reorientation of Traffic Safety Fund
4.5 | Protection from molestations and criminal encroachements
(security) and improvements of orientation (certainty)
5 | Re-organization of the financing of 5.1 | Financing system and transparent road cost calculations
pedestrian traffic
6 | Improvement of the data bases in 6.1 | Mobility
pedestrian traffic
6.2 | Safety
6.3 | Geographical information system
7 | Monitoring und evaluation 7.1 | Development report, long term traffic observation and evaluation
of projects regarding pedestrian traffic compatibility
8 | Education and research 8.1 | Instruction and further education: interdisciplinary specialized
studies; conferences; teaching materials about pedestrian mobility
8.2 | Research and development: closing gaps regarding the field of
practice as well as social and economic questions
9 | Information und marketing 9.1 | Media publicity, campaigns, competitions, exhibitions etc.
10 | International commitment to 10.1 | Political, technical and PR-related initiatives
pedestrian traffic
1 FWG = Fuss- und Wanderweggesetz; Federal law on footpaths and hiking trails
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Kurzfassung

1. Einleitung

1.1. Auftrag

In seiner Departementsstrategie hat sich das UVEK zum Ziel gesetzt, den Langsamverkehr, d.h. ins-
besondere den Fuss- und Veloverkehr zu férdern. Zur Umsetzung dieses Ziels hat Bundesprasident
Leuenberger das Bundesamt fur Strassen (ASTRA) beauftragt, ein departementales Leitbild zur For-
derung des Langsamverkehrs zu erarbeiten. Fussverkehr Schweiz wurde vom ASTRA eingeladen, in
einem Expertenbericht die Grundlagen fur den Teil Fussverkehr dieses Leitbildes aufzubereiten.

1.2. Geltungsbereich
Dieser Bericht bezieht sich auf den ganzen Fussverkehr. Gemeint sind

. alle Menschen, die zielgerichtet oder ziellos zu Fuss gehen und/oder sich im 6ffentlichen Raum
aufhalten (Stehen, Sitzen, Spielen). Ebenfalls als Fussgangerinnen und Fussgéanger zahlen
Personen, die sich im Rollstuhl fortbewegen.

. alle Strassen, Platze und Wege in Siedlungsgebieten (innerorts), Naherholungswege in Sied-
lungsndhe (Freizeitwege im Alltag) sowie alltdglich genutzte ausserdrtliche Verbindungswege
zwischen Ortschaften bzw. Ortsteilen.

. alle Verkehrszwecke: Fusswege und -etappen zu Arbeit, Ausbildung, Einkaufen, Freizeit (Spa-
zieren, Jogging, Kinderspiel etc.), sowie geschaftliche Wege, Service- und Begleitwege. Nicht

beriicksichtigt sind langere Wege zu Fuss in der nicht-alltdglichen Freizeit (Wanderungen, Ori-
entierungslauf etc.).

2. Grundlagen

2.1. Grundlagen Recht, Politik und Forschung

Grundlagen Schweiz

. Verfassungsbestimmungen (z.B. zur Nachhaltigkeit) sowie Bundesgesetze und Verordnungen
(z.B. Fuss- und Wanderweggesetz, FWG)

. Strategien wie z.B. die Departementsstrategie des UVEK und die Grundziige der Raumordnung
Schweiz

. Aktionsprogramme z.B. Umwelt und Gesundheit, EnergieSchweiz

. Projektberichte z.B. Neuer Finanzausgleich oder Finanzierung des Agglomerationsverkehrs

. Forschungsarbeiten, v.a. der Nationalen Forschungsprogrammen 25 und 41 sowie der Stras-

senforschung des ASTRA
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Internationale Grundlagen

. Entschliessungen z.B. des Europaischen Parlaments zu einer Charta der Fussgangerinnen
(1988), der WHO zu einer Charta ,Verkehr, Umwelt und Gesundheit* (1999) oder die Vorarbei-
ten flr eine Rahmenkonvention zu einem nachhaltigen Verkehr

. Wiener Ubereinkommen zum Strassenverkehr von 1968 sowie die Empfehlungen zur Verkehrs-
sicherheit der UNO-Wirtschaftskommission fur Europa (2001) und der Konferenz der Européi-
schen Verkehrsminister (ECMT) aus dem Jahr 2000.

. Forschungsarbeiten aus dem vierten und finften Rahmenprogramm der EU sowie relevante
Forschungsberichte der OECD (1998) und der COST (2001).

2.2. Fussverkehrs-Strategien im Ausland

Bisher gibt es erst wenige ausléndische Strategien zur Foérderung des Fussverkehrs auf nationaler
Ebene. Bekannt sind Beispiele aus Grossbritannien und den Vereinigten Staaten. In den meisten eu-
ropdischen Landern wird der Fussverkehr (inzwischen) bei einzelnen verkehrspolitischen Strategien
mitbertcksichtigt, v.a. bei der Verbesserung der Verkehrssicherheit und beim Umweltschutz. In Frank-
reich, Italien und Belgien werden Verbesserungen fur den Fussverkehr tGiber die Mobilitatsplane ange-
strebt, welche Stadte und Gemeinden in grésseren Agglomerationen zu erstellen haben. In Deutsch-
land hat das Umweltbundesamt soeben einen Leitfaden mit Strategieansatzen und Modellvorhaben
vorgestellt, um den Fussverkehr zu férdern. In Skandinavien wird der Fussverkehr v.a. im Rahmen der
Verkehrssicherheitsarbeit beriicksichtigt (z.B. in Schweden im Rahmen von Vision Zero) und durch
entsprechende Programme auch gefdrdert. Dies gilt teilweise auch fir die Niederlande und Danemark.
Die vorhandenen Strategien verfolgen ahnliche Ziele und Massnahmen, zu denen insbesondere zah-
len:

. Information, Weiterbildung und Promotion des Zufussgehens
. Verbesserung der Datengrundlagen und Forderung der Forschung
. Einbezug des Fussverkehrs in alle relevanten verkehrspolitischen Entscheide (Planung, Ver-

kehrsentwicklung, Finanzierung etc.)

. Forderung der Fussverkehrs-Infrastruktur (mit Schwerpunkt Sicherheit)

3. Bedeutung des Fussverkehrs

Der Fussverkehr macht bereits heute einen wichtigen Teil des Verkehrsgeschehens aus. Laut Mikro-
zensus 1994 legt die Bevolkerung 29% aller Wege ausschliesslich zu Fuss und 19% in Kombination
mit anderen Verkehrsmitteln zurlick. Das heisst, fast die Halfte aller Wege wird mindestens zum Teil
zu Fuss zuriickgelegt. Auch qualitativ ist der Fussverkehr von herausragender Bedeutung in allen drei
Dimensionen der Nachhaltigkeit: 6kologisch, sozial und 6konomisch. Zudem hat Zufussgehen den
Charakter eines Grundrechts.

Grundrecht: Das Zufussgehens ist fast allen Menschen von Natur aus mdglich und voraussetzungs-
los. Es kostet nichts und ist deshalb fir jede Person erschwinglich. Zu Fuss Gehen ist nicht nur eine
Methode der Fortbewegung, sondern auch eine elementare Erscheinungsform des Menschseins, eine
vor-rechtliche, existentielle Notwendigkeit. Gehen ist ein Aspekt des Grundrechts der personlichen
Freiheit (Art. 10 BV). Es ist die einzige grundrechtlich geschitzte Mobilitatsform.
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Verkehrssystem: Mit der Férderung des Fussverkehrs werden Autofahrten substituiert. Der Fussver-
kehr ist der wichtigste Zubringer zum 6V, womit dieser gestarkt wird. Insgesamt verbessert sich damit
der Modalsplit und die Effizienz des gesamten Verkehrssystems.

Okologie: Fussverkehr produziert keine Umweltbelastung. Mit der Umlagerung von Autofahrten und
der Erhdéhung der Effizienz des Verkehrssystems wird die Umweltqualitt in den Bereichen Luftrein-
haltung, Larm, Energiesparen, Raumbeanspruchung, Siedlungsqualitat und Landschaftsschutz stark
verbessert.

Gesellschaft: Die Forderung des Fussverkehrs erhdht die eigenstandige Mobilitat aller Menschen
(Kindern, Seniorlnnen und Behinderten) und damit die individuelle Freiheit, verbessert den Zugang
zum Grundbedarf und verbessert die Gesundheit und das Wohlbefinden.

Wirtschaft: Den geringen Kosten fur die Forderung des Fussverkehrs steht ein Mehrfaches an Nut-
zen gegenuber (Verringerung der Unfall- und Gesundheitskosten, Schaffung von Arbeitsplatzen fir
kleinrdumige Verkehrsinfrastruktur, Attraktivitat fir Tourismus, Standortvorteile fiir die Wirtschaft)

Sicherheit: Fussverkehr tragt zur Erhéhung der Verkehrssicherheit bei, belebt den 6ffentlichen Raum
und erhdht damit die subjektive und objektive Sicherheit der Bevélkerung.

4. Potentiale und Handlungsbedarf

4.1. Potentiale des Fussverkehrs

Verschiedene Studien belegen, dass der Anteil der reinen Fusswege durch ein attraktives, sicheres
und vernetztes Angebot von Wegen in den nachsten 10 Jahren um 20% gesteigert werden kdnnte.
Auch bei den kombinierten Wegen Fuss/6V besteht ein grosses, noch ungenutztes Wachstumspoten-
tial. Fur Zirich wurde beispielsweise ein Umlagerungspotential bei innerstadtischen Autofahrten auf
den Umweltverbund von 26% ermittelt.

4.2. Die Bevolkerung unterstitzt die Forderung des Fussverkehrs

In Umfragen zeigt sich regelméassig, dass die Bevoélkerung mehr in den Fussverkehr investiert sehen
mdochte und dass bei der weiteren Planung des Verkehrssystems in erster Linie die Anliegen der
Fussgéngerinnen und Fussganger berlcksichtigt werden sollen (wird von rund drei Viertel der Bevol-
kerung bejaht). Rund zwei Drittel der Bevolkerung geben zudem an, dass sie in den nachsten zwei
Jahren in ihrer Freizeit am Wohnort mehr zu Fuss gehen wollen. Dabei handelt es sich um den
héchsten Wert von allen beabsichtigten mobilen Freizeit-Tatigkeiten.

4.3. Grundprobleme aus Sicht der Fussgangerinnen und Fussganger
Zu den wichtigsten Problemen fur die Zufussgehenden im Alltag z&ahlen:

. Lucken im Wegnetz, ungeniigende Netzdichte, Hindernisse auf dem Weg (z.B. Baustellen, par-
kierte Fahrzeuge), Umwege und Wartezeiten (z.B. an Lichtsignalanlagen)

. Zunehmend gréssere Distanzen fir die alltéagliche Grundversorgung und umstandliche Zugange
zum offentlichen Verkehr

. Mangelnde Verkehrssicherheit, vor allem fir Kinder und alte Leute, sowie mangelnde Perso-
nensicherheit (Schutz vor Belastigungen)
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. Grosse Immissionen des Motorfahrzeugverkehrs (Larm, Abgase etc.)

. Unattraktive Gestaltung der Strassenrdume, fehlende Ausstattungen (z.B. Sitzbénke) und feh-
lende Mdglichkeiten fir unbegleitetes Kinderspiel im Alltag

4.4. |Institutionelle Hindernisse fir den Fussverkehr

Zu den wichtigsten Problemen auf institutioneller Ebene gehdren:

. Fehlende Finanzierungsmechanismen fir die Infrastruktur und fiskalische Benachteiligungen
des Fussverkehrs, z.B. beim steuerlichen Pendlerabzug

. Vornehmliche Ausrichtung der Verkehrspolitik, des Verkehrsrechts und der Normen auf den
Fernverkehr und den motorisierten Verkehr

. Ungeniigende bzw. verzerrte Datengrundlagen beim Fussverkehr

. Geringe Verankerung des Fussverkehrs in Politik und Verwaltung sowie nicht sachgerechte

Zuordnung der Kompetenzen auf Ebenen Bund, Kantone und Gemeinden

. Fehlendes Wissen und fehlende Sensibilisierung fur die Anliegen des Fussverkehrs und man-
gelnder politischer Wille bei der Umsetzung von Fussverkehrs-Massnahmen, namentlich bei
den Entscheidungstragern

5. Vision, Ziele und Strategien

5.1. Vision

Die Menschen kdnnen sich im 6ffentlichen Raum zu Fuss sicher, frei und bequem bewegen. Alle Be-
volkerungsgruppen kdnnen ihre alltaglichen Ziele ohne Hindernisse zu Fuss erreichen. Gehen ist als
grundlegende Form der Mobilitdt anerkannt und garantiert. Die Fussgangerinnen und Fussganger
geniessen eine ihrer Bedeutung entsprechende Wertschatzung sowohl im Verkehr als auch in politi-
schen Entscheidungsprozessen und staatlichen Verfahren.

5.2. Ziele

Um der Vision ndher zu kommen, sollte sich der Bund zum Ziel setzen, innerhalb der ndchsten zehn
Jahre

die Wegnetze und Fussverkehrs-Infrastruktur zu verbessern, das heisst,

. zusammen mit Kantonen und Gemeinden fir ein Netz von sicheren, bequemen und direkten
Wegen und Verbindungen zu sorgen

. eine gute Erreichbarkeit und Erschliessung aller Ziele des Grundbedarfs sicherzustellen

. zusammen mit Kantonen und Gemeinden eine hohe Qualitat des offentlichen Raumes zu errei-

chen, in dem sich die Zufussgehenden wohlftihlen

den Fussverkehrsanteil zu erhéhen, das heisst

. den Anteil des Fussverkehrs gemessen an der Zahl der Wege um 20% zu erhdhen

. die Zahl der kurzen Autofahrten durch Fusswege zu ersetzen und langere Autofahrten auf den
Umweltverbund zu verlagern (kombinierte Wege zu Fuss, mit dem Velo und dem 6V).
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die Sicherheit des Fussverkehrs zu erhéhen, das heisst

. die Anzahl der schwerverletzten und getéteten Fussgangerinnen um 50% zu reduzieren

. Vision Zero zu realisieren, d.h. einen Paradigmenwechsel in der Verkehrssicherheitspolitik zu
vollziehen, damit es langfristig keine Schwerverletzten oder Getdteten im Strassenverkehr mehr
gibt

die Rahmenbedingungen auf nationaler Ebene zu verbessern, das heisst

. eine Verkehrspolitik zu verfolgen, die den Anliegen, den Besonderheiten und dem Grundrechts-
charakter des Fussverkehrs Rechnung tragt

. die gesetzlichen und finanziellen Grundlagen zugunsten des Fussverkehrs zu verbessern

. die notwendigen personellen und institutionellen Ressourcen zur Verfiigung zu stellen

. den Fussverkehr in allen relevanten Politikbereichen mitzuberiicksichtigen

5.3. Strategien

Zur Zielerreichung sollte der Bund die folgenden Strategien verfolgen:

Sachgerechte Ausrichtung der Massnahmen

Forderung des Fussverkehrs bedeutet vor allem das Aufheben von Einschrankungen. Gefragt sind
nicht neue Infrastrukturen im grossen Stil, etwa ein nationales Netz von Fusswegen, sondern eine
neue Organisation der vorhandenen Verkehrsflachen in den 3000 Gemeinden des Landes. Damit sie
moglich wird, braucht es zahllose Massnahmen in den verschiedensten Sachbereichen und auf allen
Stufen des Staatswesens. Das heisst auch, dass der Bund die Zusammenarbeit mit Kantonen,
Agglomerationen und Gemeinden sucht.

Gleichzeitige Abstlitzung auf drei Pfeilern

Der Bund stutzt seine Massnahmen gleichgewichtig auf die folgenden drei Pfeiler ab
. Strukturen: Gesetzgebung, Finanzierung etc.

. Institutionen: personelle Ressourcen, Verankerung in den Behérden, Zusammenarbeit mit
Fachorganisationen etc.

. Bewusstseinsbildung: Information, Ausbildung, Imageférderung, Offentlichkeitsarbeit etc.

Die drei Pfeiler bedingen sich gegenseitig. Erst die gleichgewichtige Abstitzung gibt Stabilitat und
setzt Synergien frei.

Integration in die gesamte Nachhaltigkeitsstrategie des Bundes

Der Bund koppelt die Integration des Fussverkehrs an seine Nachhaltigkeitsstrategie mit spezifischen

. guantitativen und qualitativen Zielen zum Fussverkehr (Langfrist-, Legislatur- und Jahreszielen)
. Schlusselindikatoren zur Messung der Zielerreichung
. Berichten Uber die Entwicklung des Fussverkehrs in denen auch Zielkonflikte der Verkehrspoli-

tik thematisiert werden
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6. Leitsatze und Massnahmen

Die notwendigen Massnahmen auf Bundesebene sind zehn Leitsatzen zugeordnet.

Leitsatz 1:

Leitsatz 2:

Leitsatz 3:

Leitsatz 4:

"Wir sind alle Fussgéanger"
Der Aufenthalt im offentlichen Raum und die Fortbewegung zu Fuss muss fir alle
Menschen gewabhrleistet sein. Kein Mensch darf von der Teilnahme am Verkehr zu

Fuss ausgeschlossen werden. Zu Fuss Gehen ist ein grundrechtlich geschitzter As-
pekt der personlichen Freiheit und verpflichtet den Staat entsprechend zu handeln.

Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen

Der Bund trifft zusammen mit den Kantonen die notwendigen raumplanerischen,
steuerlichen und finanziellen Vorkehren (Gesetze, Finanzen), damit Siedlungsstruktu-
ren mit kurzen Wegen erhalten bleiben bzw. geschaffen werden und durch einen gu-
ten offentlichen Verkehr erganzt werden. Massnahmen:

« Sicherstellung der Erreichbarkeit zu Fuss und mit 6ffentlichem Verkehr

« Dienstleistungen Fussverkehr

» Steuerliche Gleichberechtigung des Fussverkehrs (Pendlerverkehr)

» Kompensationen fir den Fussverkehr bzw. Belohnung fur ein autofreies Leben

Planung und Realisierung der Fusswegnetze

Der Bund intensiviert im Rahmen des bestehenden FWG die Unterstitzung der Kan-
tone bei der Planung und Realisierung der innerértlichen Fusswegnetze und beteiligt
sich an einem Netzwerk von Fachleuten, welche die Anliegen des Fussverkehrs in
den lokalen Beziigen vertreten. In einer Revision des FWG bzw. in einem neuen Ge-
setz Uber den Langsamverkehr Ubernimmt der Bund im Sinne des Grundrechts-
aspekts (Service public) mehr Verantwortung fur den Fussverkehr. Er formuliert kon-
krete Ziele, Massnahmen und Fristen, beteiligt sich an der Finanzierung und stellt die
Umsetzung im Rahmen einer Verbundaufgabe sicher. Massnahmen:

* Intensivierte Forderung des FWG-Vollzugs

 Kompetenzzentren

¢ Revision FWG bzw. neues Bundesgesetz tiber den Langsamverkehr

Verbesserung der Sicherheit

Der Bund erhoht die Sicherheit fir den Fussverkehr, indem er die folgenden drei
Aspekte verbessert: Reduktion der Gefahren des Strassenverkehrs (safety), Schutz
vor Belastigungen und kriminellen Ubergriffen (security) sowie Verbesserung der
Orientierung im offentlichen Raum (certainty). Massnahmen:

e Strassen- und Weginfrastruktur

* Fahrzeuge

« Umfassende Uberarbeitung Strassenverkehrsgesetz und VSS-Normen

« Neuausrichtung Fonds fir Verkehrssicherheit

« Schutz vor Belastigungen und kriminellen Ubergriffen (security) sowie Verbesse-
rung der Orientierung im 6ffentlichen Raum (certainty)
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Leitsatz 5:

Leitsatz 6:

Leitsatz 7:

Leitsatz 8:

Leitsatz 9:

Leitsatz 10:

Neuordnung Finanzierung Fussverkehr

Der Bund schafft ein Finanzierungssystem fir den Fussverkehr (Langsamverkehr),
um diesen finanziell dem MIV und OV gleichzustellen. Massnahmen:

¢ Finanzierungssystem

* Transparente Strassen- und Wegrechung

Verbesserung der Datengrundlagen Fussverkehr

Der Bund verbessert zusammen mit den Kantonen die Datengrundlagen des Fussver-
kehrs in den Bereichen Mobilitat, Sicherheit und Geografische Informationssysteme
(GIS). Massnahmen:

« Datengrundlagen Mobilitat

« Datengrundlagen Sicherheit

« Datenaufbereitung Geografische Informationssysteme GIS

Monitoring und Evaluation

Der Bund beobachtet und evaluiert im Sinne einer Daueraufgabe die Umsetzung des
Leitbildes und die Entwicklung im Bereich Fussverkehr. Massnahmen:

* Fussverkehrs-Entwicklungsbericht

* Langzeitbeobachtung Innerortsverkehr (Urban Traffic Monitoring)

» Beurteilung Fussverkehrs-Vertraglichkeit

Bildung und Forschung

Der Bund — zusammen mit den Kantonen, den Fach-/Hochschulen und den privaten
Fachorganisationen — verstarkt und institutionalisiert die Angebote in der Aus- und
Weiterbildung sowie beim fachlichen Erfahrungsaustausch im Bereich Fussverkehr.
Zudem sorgt er daflr, dass die wichtigsten Forschungslicken im Bereich Fussverkehr
geschlossen werden. Massnahmen:

¢ Aus- und Weiterbildung: Interdisziplindre Vertiefungsrichtung an Fach-/Hochschu-
len; Fachveranstaltungen; Lehrmittel Mobilitat und Verkehrssicherheit

¢ Forschung und Entwicklung: Licken schliessen bei Praxis-Grundlagen, sozialen
und 6konomischen Fragen

Information und Marketing

Der Bund verstarkt seine Informations- und Marketinganstrengungen in der Offentlich-
keit zur Férderung der positiven Wahrnehmung des Fussverkehrs. Massnahmen:

« Medienarbeit, Kampagnen, Wetthewerbe, Ausstellungen etc

Internationales Engagement

Die Schweiz engagiert sich international fir die Férderung des Fuss- bzw. Langsam-
verkehrs und Gbernimmt dabei eine fihrende Rolle. Massnahmen:

< Politische, fachliche und PR-bezogene Vorstosse
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7. Kosten — Nutzen der Leitbild-Massnahmen

Da zu den meisten Massnahmen die Datengrundlagen uber die Kosten und den erwarteten Nutzen
fehlen, ist die Zusammenstellung nur in groben Anndherungen und Schatzungen mdglich. Die Anga-
ben basieren auf einem Zeithorizont bis 2012.

7.1. Kosten

Wie die Ubersicht auf der nachsten Seite zeigt, betragen die Erstinvestitionen ohne bauliche Mass-
nahmen rund 21 Millionen Franken und die laufenden Kosten rund 16 Millionen pro Jahr. Der Aufwand
bei den baulichen Massnahmen (v.a. zur Hebung der Verkehrssicherheit) belauft sich auf 40-50 Millio-
nen Franken an Erstinvestitionen und zwischen 140 und 180 Millionen Franken an laufenden Kosten.
Diese Ausgaben missen zu den gesamten Strassenausgaben ins Verhdltnis gesetzt werden. Ein
Vergleich der Verkehrsausgaben der 6ffentlichen Hand pro Kopf zeigt, dass die Ausgaben zur Forde-
rung des Fussverkehrs im Verhdltnis bescheiden bleiben. Schon mit den kurzfristig realisierbaren
Massnahmen und Instrumenten, die wenig kosten, lasst sich einiges zu Gunsten des Fussverkehrs
erreichen.

7.2. Kosteneinsparungen bzw. Nutzen

Durch die Foérderung des Fussverkehrs lassen sich grosse volkswirtschaftliche Kosten einsparen. Dies
ist insbesondere bei den Unfall- und Gesundheitskosten der Fall. Einsparungen ergeben sich auch bei
den Umwelt- und Zersiedelungskosten, bei den Strasseninfrastrukturausgaben und bei den Begleit-
und Lotsendiensten. Die volkswirtschaftlichen Einsparungen betragen rund 840 bis fast eine Milliarde
Franken pro Jahr. Der Vergleich zwischen Kosten und Nutzen zeigt, dass der Nutzen mit einem Faktor
von 4 bis 6 Uberwiegt.

Ubersicht tiber volkswirtschaftliche Einsparungen

Verminderung von Unfallkosten 360 - 390 Mio. Fr./a

Reduktion der verkehrsbedingten Gesundheitskosten

- Inaktivitat der Bevdlkerung 130 - 150 Mio. Fr./a

- Strassenverkehrsbedingte Luftverschmutzung

40 - 50 Mio. Fr./a

Einsparungen bei LArmkosten

10 - 20 Mio. Fr./a

Einsparungen bei Kosten fur Klimaschaden (CO,)

20 - 30 Mio. Fr./a

Einsparungen bei der Raumbeanspruchung, Zersiedelungskosten

80 - 100 Mio. Fr./a

Einsparungen bei Strassenverkehrs-Infrastrukturausgaben

20 - 40 Mio. Fr./a

Einsparungen bei Staukosten (nur Zeitkosten)

20 - 30 Mio. Fr./a

Zeitkostenersparnisse bei Begleit- und Lotsendiensten

150 - 200 Mio. Fr./a

Weitere Kosteneinsparungen bzw. volkswirtschaftliche Nutzen

10 - 20 Mio. Fr./a

Total Einsparungen pro Jahr

840 - 970 Mio. Fr./a
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1. Einleitung

1.1. Auftrag

In seiner Departementsstrategie hat sich das UVEK zum Ziel gesetzt, den Langsamverkehr, d.h.
insbesondere den Fuss- und Veloverkehr zu férdern. Zur Umsetzung dieses Ziels hat Bundes-
prasident Leuenberger das Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) beauftragt, ein departementales
Leitbild zur Forderung des Langsamverkehrs zu erarbeiten. Fussverkehr Schweiz wurde vom
ASTRA eingeladen, in einem Expertenbericht die Grundlagen fir den Teil Fussverkehr dieses
Leitbildes aufzubereiten.

Im Zentrum des vorliegenden Expertenberichts stehen die Ziele und Massnahmen zur Férderung
des Fussverkehrs auf Bundesebene. Dort sollen die Rahmenbedingungen verbessert werden,
damit die Potentiale des Fussverkehrs besser genutzt und vorhandene Hindernisse abgebaut
werden kénnen. Der Bericht thematisiert unter anderem

. die bereits heute bestehenden Handlungsspielraume des Bundes zur Férderung des Fuss-
verkehrs
. die auf Bundesebene bestehenden finanziellen, organisatorischen, institutionellen, fachli-

chen und rechtlichen Liicken im Bereich Férderung des Fussverkehrs

. die Fussverkehrs-Vertraglichkeit von finanziell, fachtechnisch oder rechtlich relevanten
Entscheiden mit Beriihrungspunkten zum Fussverkehr und

. Moglichkeiten von anderen staatlichen Ebenen, Koérperschaften sowie 6ffentlichen und
privaten Unternehmen zur Férderung des Fussverkehrs.

1.2. Geltungsbereich

Dieser Bericht bezieht sich auf den ganzen Fussverkehr. Gemeint sind

. alle Menschen, die zielgerichtet oder ziellos zu Fuss gehen und/oder sich im 6ffentlichen
Raum aufhalten (Stehen, Sitzen, Spielen). Ebenfalls als Fussgangerinnen und Fussganger
zahlen Personen, die sich im Rollstuhl fortbewegen.

. alle Strassen, Platze und Wege in Siedlungsgebieten (innerorts), Naherholungswege in
Siedlungsndhe (Freizeitwege im Alltag) sowie alltdglich genutzte ausserértliche Verbin-
dungswege zwischen Ortschaften bzw. Ortsteilen.

. alle Verkehrszwecke: Fusswege und -etappen zu Arbeit, Ausbildung, Einkaufen, Freizeit
(Spazieren, Jogging, Kinderspiel etc.), sowie geschéftliche Wege, Service- und Begleit-
wege. Nicht beriicksichtigt sind langere Wege zu Fuss in der nicht-alltdglichen Freizeit
(Wanderungen, Orientierungslauf etc.).
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2.

Grundlagen

2.1. Grundlagen Recht, Politik und Forschung

Grundlagen Schweiz

Bundesverfassung, insbesondere die Bestimmungen zu Nachhaltigkeit (Art. 73), Umwelt-
schutz (Art. 74), Raumplanung (Art. 75) und Fuss- und Wanderwege (Art. 88)

Bundesgesetze mit den entsprechenden Verordnungen, insbesondere Fuss- und Wander-
weggetz (FWG)E,I Strassenverkehrsgesetz (SVG), Raumplanungsgesetz (RPG)

Departementsstrategie des UVEK

Grundzige der Raumordnung Schweiz

Projektberichte ,Neuer Finanzausgleich” und ,Finanzierung des Agglomerationsverkehrs*
Aktionsplan Umwelt und Gesundheit, Aktionsprogramm EnergieSchweiz

Strategie Gesundheitsforderung durch Bewegung und Sport in der Schweiz

Forschungsarbeiten, u.a. aus den beiden NFP 25 ,Stadt und Verkehr* und 41 ,Verkehr und
Umwelt", der ASTRA-Strassenforschung (VSS/SVI) sowie Studien, die in anderen Bundes-
amtern (z.B. GVF/ARE), an Universitaten, in Institutionen und Fachorganisationen entstan-
den sind (z.B. Uni Bern, bfu, Fussverkehr Schweiz etc.).

Internationale Grundlagen

Européische Charta der Fussgéngerinnen von 1988
Charta Verkehr, Umwelt und Gesundheit der WHO von 1999
Geplante Rahmenkonvention zu einem fir Gesundheit und Umwelt nachhaltigen Verkehr

Empfehlungen der Konferenz der Europaischen Verkehrsminister (ECMT) zur Sicherheit im
Strassenverkehr fur verletzliche Verkehrsteilnehmerinnen

Wiener Ubereinkommen zum Strassenverkehr von 1968 sowie die Empfehlungen zur Ver-
kehrssicherheit der UNO-Wirtschaftskommission fur Europa (2001)

Forschungsarbeiten aus dem vierten und finften Rahmenprogramm (u.a. WALCYNG,
ADONIS und PROMPT) sowie relevanter Forschungsberichte der OECD, ECMT und der
COST-Aktion C6 (siehe Monheim 2000 und Fleury 2001).

Das 1987 in Kraft getretene FWG ist das einzige Gesetz, bei welchem sich der Bund direkt mit dem Fussverkehr
befasst und welches aus der Perspektive der Menschen zu Fuss konzipiert ist.
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2.2. Fussverkehrs-Strategien im Ausland

Allgemeines

Bisher gibt es erst wenige auslandische Strategien zur Forderung des Fussverkehrs auf nationa-
ler Ebene. Bekannt sind Beispiele aus Grossbritannien und den Vereinigten Staaten. In den
meisten européischen Landern wird der Fussverkehr (inzwischen) bei einzelnen verkehrspoliti-
schen Strategien mitbertcksichtigt, v.a. bei der Verbesserung der Verkehrssicherheit und beim
Umweltschutz. In Frankreich, Italien und Belgien werden Verbesserungen fiir den Fussverkehr
Uber die Mobilitatsplane angestrebt, welche Stadte und Gemeinden in grésseren Agglomeratio-
nen zu erstellen haben (z.B. PDU - Plans de déplacements urbains in Frankreich und PUT —
Piani urbani del traffico in Italien). In Deutschland hat das Umweltbundesamt soeben einen Leit-
faden mit Strategieansatzen und Modellvorhaben vorgestellt, um den Fussverkehr zu férdern
(Umweltbundesamt 2001). In Skandinavien wird der Fussverkehr v.a. im Rahmen der Verkehrssi-
cherheitsarbeit beriicksichtigt (z.B. in Schweden im Rahmen von Vision Zero) und durch entspre-
chende Programme auch gefordert. Dies gilt teilweise auch fur die Niederlande und Danemark.
Eine gute Ubersicht (iber die Vorgehensweise in den einzelnen Landern liefert der Bericht der
COST Aktion C6: Fleury 2001. Im Folgenden werden die Strategien aus Grossbritannien und den
U.S.A. etwas néher erlautert.

Grossbritannien: Encouraging walking: Advice to local authorities

Die Strategie fir die Férderung des Fussverkehrs ,Encouraging walking: Advice to local authori-
ties" (DETR 2000) basiert auf einem integrierten Bericht Gber die kiinftige Entwicklung des Ver-
kehrs in Grossbritannien: ,A New Deal for Transport. Better for Everyone. The Government’s
White Paper on the Future of Transport. (DETR 1998). Auf dieser Basis wurden dann verkehrs-
sektorielle Strategien und Vollzugshilfen geschaffen. Grossbritannien ist insofern ein Spezialfall,
als die Gemeinden kaum Uber eigene Einnahmen verfiigen. Sie sind auf die nationalen Finanz-
mittel angewiesen. Die nationale Ebene steuert mit der Vergabe der Mittel deren Einsatz, z.B.
indem zu erflllende Mindestanforderungen formuliert werden. So bekommen Gemeinden bei-
spielsweise nur Geld, wenn sie den Fussverkehr in ihren Verkehrsplanen und -massnahmen
adaquat bertcksichtigen. Die nationale Ebene fiihrt zudem spezielle Programme und Pilotpro-
jekte durch (z.B. zur Gesundheit, Pilotprojekt Gloucester). Die Strategie postuliert folgende Ziele:

. Adaquate Berucksichtigung des Fussverkehrs in Politik und bei der Finanzierung

. Integration des Fussverkehrs in die Verkehrs- und Raumplanung sowie bei Neuerschlies-
sungen

. Verbesserung der Datengrundlagen und Einbezug der Bevilkerung

. Angebot von qualitativ hochstehenden Fusswegnetzen

. Auf die Menschen zu Fuss ausgerichtete Infrastrukturen, d.h. sichere, direkte, komfortable

und attraktive Wege, Platze sowie Zugange zu Gebauden

. Promotion and Information, d.h. Orientierungs- und Wegweisungssysteme, Offenlichkeits-
arbeit zur Férderung des Zufussgehens etc.

London hat bereits etwas friiher eine dhnlich ausgerichtete Strategie zur Forderung des Fuss-
verkehrs entworfen (siehe LPAC 1997).
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Vereinigte Staaten: National Bicycling and Walking Study

Die Forderung des Fuss- und Veloverkehrs wurde zu Beginn der neunziger Jahre als nationales
Ziel verankert. Aufgrund eines Kongressbeschlusses wurde ein Strategieplan in Auftrag gegeben,
der neun Aktionen sowie sechzig Massnahmen auf der nationalen Ebene enthalt und 1994 publi-
ziert wurde (siehe Darstellung 1). 1999 wurde der erste Zwischenbericht Uber die erzielten Re-
sultate vorgelegt: ,National Bicycling and Walking Study: Five Year Status Report‘. (U.S. De-
partment of Transportation, 1999). Zudem wurden verschiedene Berichte publiziert, die fir ein-
zelne Strategiebereiche weitere Ziele und Umsetzungsmassnahmen enthalten wie z.B. der Be-
richt ,Bicycle and Pedestrian Data: Sources, Needs and Gaps" (U.S. Departement of Transporta-
tion and Bureau of Transportation Statistics, 2000). Verschiedene Staaten verfligen zudem Uber
sogenannte Trip Reduction Plans, um das Problem an der Quelle anzugehen. Diese Strategien
missen vor dem Hintergrund einer fast vollstdndig auf den Autoverkehr ausgerichteten Sied-
lungsentwicklung (urban sprawl) mit seinen negativen Auswirkungen (grosse Distanzen, Zersto-
rung der Stadte etc.) gesehen werden. Der Fussverkehrsanteil betrug 1990 dementsprechend
noch rund 7%. Dieses Modell der Siedlungsentwicklung, das eine Zeit lang auch in der Schweiz
Nachahmung gefunden hat, wie die nun postulierten Strategien zur Férderung des Fussverkehrs
zeigen, dass die Probleme und Massnahmen aus einer Gesamtsicht zu beurteilen sind (siehe
Kapitel 6, Leitsatz 2 zu Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen).

National Bicycling and Walking Study: The Federal Action Plan

Action Item 1:  Provide technical guidance in the interpretation of national transportation legislation and
distribute other technical information.

Action Item 2:  Fully integrate consideration of bicyclist and pedestrian needs into planning; design;
operational policies and procedures; and suggested usage, accident rate, and evaluation
methodologies.

Action Item 3:  Provide funding for a bicycle and pedestrian friendly infrastructure that includes new
facilities and infrastructure retrofitting and education for all road users, and enforcement
programs for all road users.

Action Item 4:  Provide initial and continuing education and training for planning and engineering
professionals which encourages routine consideration of the needs of bicyclists and
pedestrians.

Action Item 5:  Conduct promotional and awareness activities, both to increase the level of bicycling and
walking for all trip purposes and to legitimize these travel modes within the transportation
system.

Action Item 6: Carry out activities that increase the safety of bicycling and walking.

Action Item 7:  Provide outreach to other government agencies and develop new public/private
partnerships to safely increase bicycling and walking usage levels.

Action Item 8: Conduct research and develop effective methods of technology transfer.

Action Item 9:  Serve as positive national presence and role model.

Darstellung 1: Aktionsfelder der National Bicycling and Walking Study der Vereinigten Staaten
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3. Bedeutung des Fussverkehrs

3.1. Bedeutung des Fussverkehrs

Der Fussverkehr macht bereits heute einen wichtigen Teil des Verkehrsgeschehens aus. Laut
Mikrozensus 1994 legt die Bevélkerung 29% aller Wege ausschliesslich zu Fuss und 19% in
Kombination mit anderen Verkehrsmitteln zurtick. Das heisst, fast die Hélfte aller Wege wird min-
destens zum Teil zu Fuss zuriickgelegt. Der grésste Teil der Fusswege sind relativ kurz, was die
Bedeutung von Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen zeigt. Auch qualitativ ist der Fussverkehr
von herausragender Bedeutung in allen drei Dimensionen der Nachhaltigkeit: 6kologisch, sozial
und 6konomisch. Zudem kommt dem Fussverkehr ein Grundrechtscharakter zu (siehe Kapitel 6,
Leitsatz 1).

3.2. Grunde fir die Férderung des Fussverkehrs

Die Forderung des Fussverkehrs hat positive Auswirkungen auf das gesamte Verkehrssystem,
auf die Umwelt, Gesellschaft, Wirtschaft sowie auf die Sicherheit.

Fussverkehr hat positive Auswirkungen auf das gesamte Verkehrssystem

. Strassenverkehrsmenge: Der Fussverkehr substituiert Autofahrten, sei es als reine Fuss-
wege oder als kombinierte Wege zusammen mit dem &V.

. Transportketten: Der Fussverkehr ist der wichtigste Zubringer zum 6V. Dieser Anteil wird
mit einer Forderung noch gesteigert.

. Modal Split: Mit der Forderung des Fussverkehrs wird der Modalsplit mehr in Richtung
Umweltverbund (Langsamverkehr und 6ffentlicher Verkehr) verschoben

. Effizienz: Die Forderung des Fussverkehrs erhdht damit die Effizienz des gesamten Ver-
kehrssystems. Weniger PW-Kilometer bedeuten weniger interne und externe Kosten. Ein
héherer 6V-Anteil fihrt zu einer besseren Auslastung.

Fussverkehr hat positive Auswirkungen auf die Umwelt

. Energieverbrauch: Fussverkehr spart Energie. Zufussgehen braucht héchstens erneuer-
bare Energie in Form von Nahrung.

. Schadstoffemissionen: Fussverkehr produziert keine Schadstoffemissionen. Die Forde-
rung des Fussverkehrs verringert durch die Umlagerung von Autofahrten den Schadstoff-
austausch, v.a. innerorts (Kaltstarts), d.h. belastete Gebiete werden entlastet.

. Larm: Fussverkehr macht keinen Larm. Der Larm wird betrachtlich reduziert, v.a. wenn
innerorts kurze Wege anstatt mit dem MIV zu Fuss zurlickgelegt werden.

. Raumbeanspruchung/Landschaftsschutz: Der Fussverkehr ist raumsparend und schitzt
die Landschaft. Mehr Fussverkehr erlaubt den Riickbau von raumintensiven Verkehrsinfra-
strukturen und eine Aufwertung der Siedlungsqualitat (z.B. Uberbreite Ortsdurchfahrten).

Fussverkehr hat positive Auswirkungen auf die Gesellschaft

. Zugang/Access (sozial): Das Zufussgehen ist fast allen Menschen von Natur aus madglich
und voraussetzungslos. Es kostet nichts und ist deshalb fir jede Person erschwinglich. Die
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Forderung des Fussverkehrs erhdht die eigenstandige Mobilitat der Menschen betrachtlich,
v.a. diejenige von Kindern, Seniorinnen und Behinderten.

Zugang/Access (ortlich): Die Férderung des Fussverkehrs verbessert den Zugang zum
Grundbedarf sowohl im kleinsten Weiler als auch in der Stadt und ist daher kongruent mit
den Zielen der Raumordnung. Der 6ffentliche Verkehr ist eine notwendige Ergdnzung zum
beschrankten Erreichbarkeits-Radius des Fussverkehrs.

Individueller Freiheitsgrad: Die individuellen Freiheitsgrade nehmen mit der Férderung
des Fussverkehrs markant zu. Die Verkehrsmittelwahl wird zur echten Wahl. Der Zwang
zum Besitz und Gebrauch von anderen Verkehrsmitteln wird reduziert.

Gesundheit: Zufussgehen fordert die Gesundheit und das Wohlbefinden jedes Einzelnen.
Das freie Spiel im Wohnumfeld fordert die Entwicklung der Kinder. Absenzen am Arbeits-
platz nehmen ab.

Fussverkehr hat positive Auswirkungen auf die Wirtschaft

Kosten: Die Forderung des Fussverkehrs verursacht relativ geringe Kosten

Nutzen: Demgegeniiber ergeben sich grosse volkswirtschaftliche Nutzen wie Zeitgewinne,
Komfortgewinne und Reduktionen bei Unfall-, Gesundheits-, Infrastrukturkosten etc.

Kosten-Nutzen-Relation: In der Gegenuberstellung von Kosten und Nutzen tberwiegt die
Nutzen-Relation um das 4 bis 6-fache (siehe Kapitel 7 Kosten-Nutzen).

Arbeitsplatze: Studien zeigen, dass Investitionen in kleinrdumige Verkehrsinfrastrukturen
(z.B. Verkehrsberuhigung) pro investierter Geldeinheit den hdchsten Arbeitsplatzeffekt ha-
ben. Gute Erreichbarkeit schafft generell Arbeitsplatze.

Standortvorteile: Die Foérderung des Fussverkehrs verschafft wirtschaftliche Standortvor-
teile. Sowohl bezuglich Attraktivitat fir Tourismus (z.B. autofreie Kurorte, Innenstadte), An-
siedlung von Wirtschaftsunternehmen sowie fiir das Gewerbe, dessen Kundschaft meist zu
Fuss einkauft bzw. sich z.B. in attraktiven offentlichen Rdumen oder auf Spaziergangen
bewirten lasst.

Fussverkehr hat positive Auswirkungen auf die Sicherheit

Unfallreduktion: Weil Fussgangerinnen andere Verkehrsteilnehmende nicht geféhrden,
tragen sie zu mehr Verkehrssicherheit bei. Die Férderung des Fussverkehrs, insbesondere
Massnahmen zur Reduktion der Unfélle verhindern grosses Leid und erhéhen die Lebens-
freude.

Reduktion der Kriminalitat: Durch die Prasenz von Fussgéngerinnen wird die subjektive
und objektive Sicherheit im offentlichen Raum erhéht. Durch die Férderung des Zufussge-
hens kénnen kriminelle Ubergriffe reduziert werden.
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4. Potentiale und Handlungsbedarf

4.1. Potentiale des Fussverkehrs

Schatzungen aufgrund von ausléndischen Studien und Berechnungen im Rahmen des NFP 41,
zeigen, dass — bezogen auf die reinen Fusswege — das Umlagerungspotential auf den Fussver-
kehr betrachtlich ist. Der Anteil des Fussverkehrs kdnnte je nach ergriffenen Massnahmen in den
nachsten 10 Jahren um 20% und innerhalb von 20 Jahren um 40% steigen.

Viele Fahrten sind grundsatzlich auf den Fuss-, Velo- und den 6ffentlichen Verkehr verlagerbar.
Brog (1993) hat am Beispiel von Zirich gezeigt, dass etwa die Halfte der PW-Fahrten innerorts
auch anders als mit dem Auto zuriickgelegt werden koénnten, ein Drittel zu Fuss, zwei Drittel in
Kombination mit dem OV. Wird nur jede dritte Autofahrt im Nahbereich effektiv durch einen
Fussweg ersetzt, kann der Modalsplit zu Gunsten des Fussverkehrs um 5% verbessert werden.
Entsprechend den Potentialen beim Modalsplit sind auch die Umweltschutz- und Energiespar-
sowie die volkswirtschaftlichen Potentiale sehr gross.

Wie bei anderen Mobilitatsformen kann davon ausgegangen werden, dass ein attraktives, siche-
res und vernetztes Angebot von Wegen in relativ dichter Besiedelung auch zu einer entspre-
chenden Nachfrage, d.h. Leuten, die Zufussgehen fiihrt. Dieser Einfluss ist verschiedentlich an
konkreten Massnahmen nachgewiesen worden (siehe z.B. Baudirektion des Kantons Bern 1995).
Voraussetzung ist jedoch, dass die Ziele (Arbeit, Einkauf, Freizeit bzw. der 6ffentliche Verkehr,
der zu diesen Zielen fiihrt) nahe liegen.

4.2. Die Bevolkerung unterstitzt die Forderung des Fussverkehrs

In Umfragen zeigt sich regelméssig, dass die Bevolkerung mehr in den Fussverkehr investiert
sehen mochte und sich kiinftig auch mehr zu Fuss bewegen will. Dazu die folgenden Untersu-
chungen:

. Von 100 Franken wirde die Bevolkerung im Kanton Bern rund 50 Franken zur Férderung
des Fuss- und Veloverkehrs, 30 Franken fir den 6ffentlichen Verkehr und nur knapp 20
Franken fir den motorisierten Individualverkehr einsetzen (Wyss et al. 1999).

. Gemass der im Rahmen des SARTRE 2 Projekts durchgefiihrten reprasentativen Umfrage
der Beratungsstelle fur Unfallverhiitung (Ewert 1999, SARTRE 2, 1998) sollen nach Mei-
nung der Schweizerinnen und Schweizer bei der weiteren Planung des Verkehrssystems in
erster Linie die Anliegen der Fussgéngerinnen und Fussganger (von 73% bejaht) und als
zweites jene der Velofahrenden (von 69% bejaht) beriicksichtigt werden.

. Brog hat in zahlreichen Untersuchungen gezeigt, dass bei der Bevolkerungsmehrheit die
Bevorzugung des Fussverkehrs auch auf Kosten der motorisierten Verkehrsarten gehen
darf. In der Stadt Zirich z.B. wirden 90% der Bevdlkerung im Falle eines (angenomme-
nen) Konflikts in der Verkehrsplanung eine Losung wahlen, die den Fussverkehr bevorzugt,
auch wenn es dadurch zu Nachteilen fir den Pw-Verkehr kdme (Brog 1993).

. Die drei obigen Angaben werden durch Erhebungen Uber die Plane und Wiinsche der Be-
volkerung gestltzt: Gemass einer Befragung im Rahmen des NFP 41 sagen 65%, dass sie
in den nachsten zwei Jahren in ihrer Freizeit am Wohnort mehr zu Fuss gehen wollen. Da-
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bei handelt es sich um den hdochsten Wert von allen mobilen Freizeit-Tatigkeiten, die ange-
geben werden konnten (inkl. z.B. mehr Fernreisen etc.) (Cultur prospectiv 1999).

4.3. Grundprobleme aus Sicht der Fussgangerinnen und Fussganger

Fur die Zufussgehenden bestehen im Alltag zahlreiche Probleme. Sie betreffen zusammenge-
fasst vor allem den mangelnden Komfort, die fehlende Sicherheit sowie die langeren Distanzen.
Im Einzelnen sind dies:

. Licken im Wegnetz, ungeniigende Netzdichte, Zerschneidungen

. Mangelnde Verkehrssicherheit, vor allem fiir Kinder und alte Leute

. Zunehmend grossere Distanzen fiir die alltdgliche Grundversorgung

. Hindernisse auf dem Weg (z.B. Baustellen, parkierte Fahrzeuge, Hinweistafeln fiir Motor-
fahrzeugverkehr, Plakatstander etc.)

. Umstandliche Zugange zum offentlichen Verkehr

. Mangelnde Personensicherheit (Schutz vor Beldstigungen bzw. kriminellen Ubergriffen)

. Grosse Immissionen des Motorfahrzeugverkehrs (Larm, Abgase etc.)

. Unattraktive Gestaltung der Strassenraume, fehlende Ausstattungen (z.B. Sitzbanke)

. Enge Platzverhaltnisse (schmale Trottoirs etc.)

. Zunehmende Benutzung von Fussgéngerflaichen durch Personen mit neuen, schneller
verkehrenden Geraten wie Minitrottinets, Inlineskates etc.

. Umwege und Wartezeiten (z.B. an Lichtsignalanlagen)

. Fehlende Moglichkeiten flr unbegleitetes Kinderspiel im Alltag

Diese Situation hat fur die Fussgéngerinnen und Fussganger weitreichende Folgen wie z.B. die
Mobilitétseinschrankungen fir Betagte und die zunehmende Notwendigkeit zur Begleitung von
Kindern — mit negativen Auswirkungen auf die Entwicklung der Kinder, bei denen es zu sozialen
und motorischen Entwicklungsriickstanden kommt.

4.4. Institutionelle Hindernisse fir den Fussverkehr

Auf institutioneller Ebene bestehen fir den Fussverkehr u.a. die folgenden Probleme (fir detail-
liertere Erlauterungen siehe die Leitsétze in Kapitel 6 oder z.B. Sauter 1999)

. Fehlende Finanzierungsmechanismen fur die Infrastruktur und mangelnde verursacherge-
rechte Deckung jener Kosten, die dem Fussverkehr durch den Motorfahrzeugverkehr er-
wachsen.

. Intransparente Verkehrskostenrechnung (v.a. auf lokaler und kantonaler Ebene) und fiskali-

sche Benachteiligungen des Fussverkehrs (z.B. beim steuerlichen Pendlerabzug).

. Ausrichtung der Verkehrspolitik (inkl. Finanzen), des Verkehrsrechts und der Normen auf
den Fernverkehr und den motorisierten Verkehr.

. Ungentgende bzw. verzerrte Datengrundlagen beim Fussverkehr. Begriffe und Definitio-
nen, die sich haufig am motorisierten Verkehr orientieren.
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Geringe Verankerung des Fussverkehrs in Politik und Verwaltung auf allen staatlichen Ebe-
nen; unterdotierte kantonale Fachstellen; kommunale Fachstellen nur in einigen grossen
Stadten; wenige Ressourcen fiir die Forschung etc.

Nicht sachgerechte Zuordnung der Kompetenzen und Zustandigkeiten: Die Ubergeordne-
ten politischen Ebenen fihlen sich haufig fir den Fussverkehr nicht zusténdig. Auf den
untergeordneten Ebenen (v.a. in landlichen, kleineren Gemeinden) anderseits ist der
Handlungsspielraum fur Fussverkehrsmassnahmen beschrankt.

Diese Hindernisse erklaren mitunter, weshalb

der Fussverkehr haufig unterschatzt wird und die Sensibilisierung fur die Anliegen des
Fussverkehrs bei Entscheidungstragern, Fachleuten und in der Bevélkerung fehlt.

bei der Sicherung von Wegrechten und entsprechenden Eigentumseingriffen grosse Zu-
rickhaltung herrscht und bei der Umsetzung von effizienten und kostenginstigen Mass-
nahmen wie z.B. der Einfihrung von Tempo 30 haufig der politische Wille fehlt.

es erst in wenigen Gemeinden eine Fusswegplanung gemass FWG gibt, die Qualitat haufig
ungentgend und generell ein Vollzugsrickstand in diesem Bereich festzustellen ist.

Sicherheitsmassnahmen oft auf Kosten des Fussverkehrs gehen: Unter dem Vorwand, die
Sicherheit des Fussverkehrs erhohen zu wollen, wird haufig die Verkehrsteilnahme der
Fussgangerinnen eingeschrankt, z.B. bei der Eliminierung von Zebrastreifen, bei der In-
stallation von Absperrungen, beim Bau von Unterfilhrungen etc. Dies obwohl der Fussver-
kehr praktisch keine Gefahr fur andere Verkehrsteilnehmende darstellit.

die Vorteile des Fussverkehrs immer wieder gegen ihn verwendet und in Nachteile verwan-
delt werden — dies sowohl bei Planung und Realisierung von Fusswegen als auch auf der
institutionellen Ebeneﬂ.

die Zersiedelung und der Autogebrauch weiter zunimmt und die Fussgangerinnen sich den
oben erwahnten Grundproblemen gegentbergestellt sehen.

4.5. Generelle Verkehrs(folge-)probleme

Handlungsbedarf zur Férderung des Fussverkehrs ergibt sich auch aus den zunehmenden gene-
rellen Verkehrs(folge-)problemen:

Probleme beim Agglomerationsverkehr (zuviel motorisierter Verkehr mit Stau- und Umwelt-
auswirkungen).

Belastungen der Umwelt (Klimaerwarmung, Larm, Luftverschmutzung etc.) als Folge eines
nicht nachhaltigen Verkehrs.

Zunehmender Freizeitverkehr mit Motorfahrzeugen und Flugzeugen.

Zunehmende Bewegungsinaktivitdt der Menschen mit entsprechenden Gesundheitsbeein-
trachtigungen, u.a. weil bewegungsintensive Fortbewegungsmittel (Flsse, Velo) zuwenig
gebraucht werden.

Abbau der dezentralen Grundversorgung (Laden, Post usw.) aufgrund der oft auf den Mo-
torfahrzeugverkehr ausgerichteten Erschliessungen.

So wird beispielsweise der Vorteil der Flexibilitdt und die hohe Steigfahigkeit der Fussgangerinnen gegen diese
gewendet, indem sie durch Unter- und Uberfilhrungen geschickt werden. Ein Beispiel auf der institutionellen Ebene ist
die Fokussierung auf technische Massnahmen bei Reduktion von Schadstoffen oder Larm. Wer, wie der Fussverkehr,
keine Emissionen verursacht und keine Technik braucht, fallt bei solchen Férderprogrammen meist ausser Betracht.
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5. Vision, Ziele und Strategien

5.1. Vision

Die Menschen kénnen sich im 6ffentlichen Raum zu Fuss sicher, frei und bequem bewegen. Alle
Bevolkerungsgruppen kénnen ihre alltaglichen Ziele ohne Hindernisse zu Fuss erreichen. Gehen
ist als grundlegende Form der Mobilitdt anerkannt und garantiert. Die Fussgéangerinnen und
Fussganger geniessen eine ihrer Bedeutung entsprechende Wertschatzung sowohl im Verkehr
als auch in politischen Entscheidungsprozessen und staatlichen Verfahren.

5.2. Ziele

Um der Vision ndher zu kommen, sollte sich der Bund zum Ziel setzen, innerhalb der nachsten
zehn Jahre

die Wegnetze und Fussverkehrs-Infrastruktur zu verbessern, das heisst,

. zusammen mit Kantonen und Gemeinden fiir ein Netz von sicheren, bequemen und direk-
ten Wegen und Verbindungen zu sorgen

. eine gute Erreichbarkeit und Erschliessung aller Ziele des Grundbedarfs sicherzustellen

. zusammen mit Kantonen und Gemeinden eine hohe Qualitat des 6ffentlichen Raumes zu

erreichen, in dem sich die Zufussgehenden wohlflihlen

den Fussverkehrsanteil zu erhéhen, das heisst

. den Anteil des Fussverkehrs gemessen an der Zahl der Wege um 20% zu erhéhen

. die Zahl der kurzen Autofahrten durch Fusswege zu ersetzen und langere Autofahrten auf
den Umweltverbund zu verlagern (kombinierte Wege zu Fuss, mit dem Velo und dem 8V).

die Sicherheit des Fussverkehrs zu erhthen, das heisst

. die Anzahl der schwerverletzten und getoteten Fussgangerinnen und Fussganger um 50%
zu reduzieren

. Vision Zero zu realisieren, d.h. einen Paradigmenwechsel in der Verkehrssicherheitspolitik
zu vollziehen, damit es langfristig keine Schwerverletzten oder Getoteten im Strassenver-
kehr mehr gibt

die Rahmenbedingungen auf nationaler Ebene zu verbessern, das heisst

. eine Verkehrspolitik zu verfolgen, die den Anliegen, den Besonderheiten und dem Grund-
rechtscharakter des Fussverkehrs Rechnung tragt

. die gesetzlichen und finanziellen Grundlagen zugunsten des Fussverkehrs zu verbessern

. die notwendigen personellen und institutionellen Ressourcen zur Verfiigung zu stellen

. den Fussverkehr in allen relevanten Politikbereichen mit zu beriicksichtigen
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Erhéhung Fussverkehrsanteil (Modalsplit) Anteil heute* Veranderung* Anteil 2012*
Anteil Fusswege an allen Wegen 29% +20% 35%
Verbesserung Sicherheit Fussverkehr Anzahl heute** Veranderung Anzahl 2012
Getotete Fussgangerinnen 120 - 50% 60
Schwerverletzte Fussgangerinnen 990 -50% 500

* Die Ausgangs- und Zieldaten varieren je nach Lage (Stadt, Agglomeration, Land)
** Basis flir die Ausgangszahl der Unfélle ist der Durchschnitt der Jahre 1996-2000, ohne Berticksichtigung der Dunkelziffer

Darstellung 2: Differenzierte Darstellung der Ziele zu Fussverkehrsanteil und Sicherheit

5.3. Strategien

Zur Zielerreichung sollte der Bund die folgenden Strategien verfolgen:

Sachgerechte Ausrichtung der Massnahmen

Forderung des Fussverkehrs bedeutet vor allem das Aufheben von EinschrénkungenE! Gefragt

sind nicht neue Infrastrukturen im grossen Stil, etwa ein nationales Netz von Fusswegen, sondern
eine neue Organisation der vorhandenen Verkehrsflachen in den 3000 Gemeinden des Landes.
Damit sie moglich wird, braucht es zahllose Massnahmen in den verschiedensten Sachbereichen
und auf allen Stufen des Staatswesens. Das heisst auch, dass der Bund die Zusammenarbeit mit
Kantonen, Agglomerationen und Gemeinden sucht.

Gleichzeitige Abstitzung auf drei Pfeilern

Der Bund stiitzt seine Massnahmen gleichgewichtig auf die folgenden drei Pfeiler ab
. Strukturen: Gesetzgebung, Finanzierung etc.

. Institutionen: personelle Ressourcen, Verankerung in den Behdrden, Zusammenarbeit mit
Fachorganisationen etc.

. Bewusstseinsbildung: Information, Ausbildung, Imageforderung, Offentlichkeitsarbeit etc.

Die drei Pfeiler bedingen sich gegenseitig. Erst die gleichgewichtige Abstitzung gibt Stabilitat und
setzt Synergien frei.

Integration in die gesamte Nachhaltigkeitsstrategie des Bundes

Der Bund koppelt die Integration des Fussverkehrs an seine Nachhaltigkeitsstrategie mit spezifi-
schen

. guantitativen und qualitativen Zielen zum Fussverkehr (Langfrist-, Legislatur- und Jahres-
ziele; siehe Anhang A)

. Schliusselindikatoren zur Messung der Zielerreichung

. Berichten Uber die Entwicklung des Fussverkehrs in denen auch Zielkonflikte der Verkehrs-

politik thematisiert werden

4 Der Fussverkehr selber schafft kaum Probleme, ist voraussetzungs- und anspruchslos, anpassungsfahig und flexibel.
Weil Zufussgehen die natirlichste Fortbewegungsart der Menschen ist, gehen diese jederzeit ganz selbstversténdlich
zu Fuss, wo es mdglich ist und Sinn macht. Fussverkehr hat darum auch keine starke Lobby. Einschrankungen z.B.
durch den Motorfahrzeugverkehr, durch zu grosse Distanzen, unattraktive oder gefahrliche Wege fuhren nicht zu
spektakularen Folgen, wie Staus oder Verkehrszusammenbriche. Die Einschrankung der Mobilitét bis hin zum Verzicht
auf den Weg zu Fuss ist individuell und unsichtbar, aber allgegenwartig.
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6. Leitsatze und Massnahmen

Die Massnahmen auf Bundesebene sind zehn Leitsatzen zugeordnet. Sie werden im folgenden
angefihrt und erlautert.

Leitsatz 1: "Wir sind alle Fussganger"

Der Aufenthalt im 6ffentlichen Raum und die Fortbewegung zu Fuss muss fur alle Men-
schen gewahrleistet sein. Kein Mensch darf von der Teilnahme am Verkehr zu Fuss aus-
geschlossen werden. Zu Fuss Gehen ist ein grundrechtlich geschitzter Aspekt der per-
sOnlichen Freiheit und verpflichtet den Staat entsprechend zu handeln.

Ein Mensch zu Fuss ist kein langsames Fahrzeug

Die Fussgéngerinnen und Fussgénger unterscheiden sich in vielen Aspekten ganz grundsétzlich
von den anderen Verkehrsteilnahmegruppen:

. Gehen ist haufig nicht nur das Uberwindenden einer Distanz von A nach B, sondern ein
Seins-Zustand mit vielfaltigen Funktionen wie Verweilen, Kommunizieren, Spielen, Erholen
usw. Aus diesen Grinden erfahren sich Fussgangerinnen haufig gar nicht als Verkehrsteil-
nehmende sondern sie bewegen sich einfach draussen im offentlichen Raum. Verkehrs-
teilnehmerlnnen sind sie nur aus dem Blickwinkel der Lenkerlnnen von Fahrzeugen.

. Jede(r) ist zu Fuss im Verkehr zugelassen, auch Betagte, Behinderte und Kinder. Darum
gibt es keine Fussgangerprifung.

. Fussgangerinnen sind flexibel und ihre Bewegungsmuster sind vielfaltig. Sie sind an keine
bestimmten Bahnen gebunden und kénnen spontan umkehren, in eine andere Richtung
gehen oder das Tempo andern.

Fussgangerinnen und Fussganger sind also etwas anderes als langsame Fahrzeuge. In samtli-
chen Bereichen, die fur den Verkehr von Bedeutung sind — Raumplanung, Gestaltung des Stras-
senraums, Verhaltensregeln, Verkehrserziehung, Erhebung von Grundlagen usw. — mussen ihre
besonderen Eigenschaften berlcksichtigt werden. (vgl. Bernet, 1999). Der Staat muss daflr sor-
gen, dass besonders auch den Kindern, Betagten und allgemein Mobilitatsbehinderten ein Auf-
enthalt im 6ffentlichen Raum und eine Teilnahme am Verkehr zu Fuss ermgglicht wird. Ihren ein-
geschrankten Fahigkeiten ist dabei Rechnung zu tragen.

Gehen als GrundrechtEI

Zu Fuss Gehen ist nicht nur eine Methode der Fortbewegung, sondern auch eine elementare
Erscheinungsform des Menschseins, eine vor-rechtliche, existentielle Notwendigkeit. Gehen ist
ein Aspekt des Grundrechts der personlichen Freiheit (Art. 10 BV). Es ist die einzige grundrecht-
lich geschiitzte Mobilitatsform.

5 Grundlage der folgenden Ausfiihrungen ist der schriftliche Text der Probevorlesung von PD Dr. iur. Alain Griffel vom 7.
Februar 2001 an der juristischen Fakultat der Universitét Zurich. Die Bearbeitenden dieses Expertenberichts haben
dafir einige Inputs geliefert. Eine wissenschaftliche Publikation auf der Basis der Probevorlesung ist geplant.
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Aus dem Grundrechtsaspekt ergibt sich eine Schutzpflicht des Staates. Bund, Kantone und Ge-
meinden sind verpflichtet, mit adaquaten Massnahmen wie Tempolimiten und einer entsprechen-
den Gestaltung des Strassenraumes die Sicherheit und Bewegungsmaoglichkeiten der Zufussge-
henden zu erhéhen. Entsprechend dem programmatischen Charakter der Grundrechte muss
auch der Gesetzgeber das Grundrecht konkretisieren. Am augenfélligsten geschieht das im SVG.
Auch in der Rechtsprechung, tUberhaupt in der gesamten staatlichen Tatigkeit muss das Be-
wusstsein flr den Grundrechtsaspekt gescharft werden. Der Charakter des Grundrechts ist auch
ein wichtiges Element, wenn es darum geht, dass sich der Bund im Rahmen einer Verbundauf-
gabe an der Sicherstellung der Infrastruktur finanziell beteiligt (siehe Leitsatze 3 und 5). Nicht
jeder Interessenkonflikt im Verkehr, an dem die Gruppe der Fussgéngerinnen beteiligt ist, lasst
sich unter Berufung auf den Schutz des Lebens und den Grundrechtsgehalt des Gehens losen,
aber im Rahmen der demokratisch-politischen Ausmarchungsprozesse stellen sie einen gewich-
tigen Faktor dar.
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Leitsatz 2: Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen

Der Bund trifft zusammen mit den Kantonen die notwendigen raumplanerischen, steuerli-
chen und finanziellen Vorkehren (Gesetze, Finanzen), damit Siedlungsstrukturen mit kur-
zen Wegen erhalten bleiben bzw. geschaffen werden und durch einen guten 6ffentlichen
Verkehr erganzt werden.

Es besteht eine enge Wechselwirkung zwischen der Erreichbarkeit von Verkehrszielen, den
Siedlungsstrukturen und dem Modalsplit. Empirische Studien zeigen, dass bei hoher Siedlungs-
dichte wesentlich mehr zu Fuss gegangen wird als bei geringer Dichte, teilweise sogar unabhan-
gig von der Qualitat der Fusswege. Die zunehmend grésseren Distanzen gehodren zu den gross-
ten Bedrohungen des Fussverkehrs, denn wo die Distanzen zwischen den Zielen zu gross wer-
den, wird die Bewegung zu Fuss praktisch unmdglich. Nur wenn fir alle die Option, zu Fuss zu
gehen existiert, wird niemand von der Mobilitat ausgeschlossen und ist die minimale freie Wahl
der Verkehrsmittel gesichertE! Um langfristig die Erreichbarkeit zu Fuss zu gewébhrleisten, miissen
heute raumplanerische, verkehrspolitische, gesetzliche und fiskalische Vorkehren getroffen wer-
den. Zugleich ist der ¢ffentliche Verkehr als notwendige Erganzung fir Ziele, die ausserhalb der
Gehdistanz liegen, zu verbessern (siehe u.a. Boesch 1992, Bonanomi 2000).

Sicherstellung der Erreichbarkeit zu Fuss und mit 6ffentlichem Verkehr

. Mehr Kompetenzen fur die Raumplanung
Zur langfristigen Sicherstellung der Erreichbarkeiten braucht es eine Vielzahl von Mass-
nahmen (siehe z.B. Bonanomi 2000). Grundsatzlich ist eine Aufwertung der Raumplanung
und eine starkere Rolle des Bundes notwendig, d.h. der Bund muss mehr Kompetenzen
erhalten, um z.B. die Grundzuge der Raumordnung durchsetzen zu kdnnen. In einem
ersten Schritt sind die Moglichkeiten zur Umsetzung von Massnahmen zu konkretisieren.

. Erschliessungskriterien und Anforderungen fiir Erreichbarkeit der Grundversorgung
Der Bund prazisiert zusammen mit den Kantonen die gesetzlichen Kriterien der Erschlies-
sung und stellt Anforderungen flr die Grundversorgung in Gehdistanz (ergénzt durch den
6V) auf (siehe dazu auch Anhang B)E.I Damit wird die Erreichbarkeit und der zweckmassige
Zugang fur alle Bevolkerungskreise zu Fuss (und mit dem 6V) zu den Wohn-, Einkaufs-,
Arbeits-, Ausbildungs-, Freizeit- und Spielplatzen gesichert. Ziel dieser Massnahme ist es,
die Verdichtung in gut erschlossenen Gebieten zu férdern sowie Bauten an nicht wiinsch-
baren Lagen zu verhindern.

. Zugange zu den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs
Zahlreiche Wege zu Fuss werden mit anderen Verkehrsmitteln, v.a. dem 6ffentlichen Ver-
kehr erganzt (Wegketten). Damit diese kombinierte Mobilitdt (Intermodalitéat) zum Tragen

6 Bonanomi (2000) hat es treffend formuliert: ,Wirde man eher in Begriffen der Erreichbarkeit statt der Mobilitat (d.h. in
zuriickgelegten Kilometern) denken, so wilrde man erkennen, dass die Erreichbarkeit fur alle optimal wére, wenn das
Zu-Fuss-Gehen als Mass fir die Siedlungsentwicklung gelten wirde. Im Gegensatz zu dem auf dem Autoverkehr
basierenden Modell, das jene bestraft, die kein Auto besitzen, schliesst dieses Modell namlich keine der anderen
Fortbewegungsarten aus.”

7 Erreichbarkeits-Anforderungen: Fur Guter des taglichen Bedarfs: weniger als 10-15 Minuten zu Fuss fiir Giter des
gelegentlichen Bedarfs: weniger als 20-30 Minuten mit 6ffentlichem Verkehrsmittel (Tur zu Tur gerechnet).
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kommt, sind die Zugange zu den Haltestellen und Bahnhofen des 6ffentlichen Verkehrs zu
verbessern, d.h. direkte, sichere und attraktive Umsteigemdglichkeiten zu gewahrleisten.

. Politik fur eine hohe Qualitéat des 6ffentlichen Raumes

Zufussgehen ist mehr als nur zielgerichtete Fortbewegung. Es besteht zu einem wesentli-
chen Teil aus dem Aufenthalt im 6ffentlichen Raum (Spazieren, Sitzen, Spielen, Sprechen
etc.). Der offentliche Raum, v.a. auch das Wohnumfeld, die Strassen und Platze muissen
diesen Anspriichen ebenfalls genligen und kénnen nicht allein auf ihre Transportfunktion (flr
den motorisierten Verkehr) reduziert werden. Diese Ausrichtung ist auch fir mehr Sicherheit
d.h. als Schutz vor kriminellen Ubergriffen von grosser Bedeutung. Im Sinne eines Paradig-
menwechsels wird die Verkehrspolitik im Siedlungsgebiet langfristig in eine zu schaffende
Politik des offentlichen Raumes integriert. Der Bund priift zusammen mit den Kantonen, wel-
che Rahmenbedingungen dazu nétig sind.

Dienstleistungen Fussverkehr

Damit kurze und langere Wege zu Fuss mindestens so angenehm zurlickgelegt werden kdnnen
wie Wege mit motorisierten oder offentlichen Verkehrsmitteln, braucht es einen ,Service Fussver-
kehr“. Diese wenigen Dienstleistungen, die Uberhaupt fur den Fussverkehr notwendig sind, kom-
men allen Fussgéngerinnen, speziell jedoch den Behinderten zugute. Der Bund schafft die Vor-
aussetzungen dafir, dass in der Schweiz die wichtigsten Dienstleistungen fir den Fussverkehr
im Sinne eines Service Public angeboten werden. Er unterstiitzt mittels Anforderungen (Voll-
zugshilfen), Pilotprojekten und Anschubfinanzierungen (z.B. EnergieSchweiz) diesbezliglich

. Informations- und Orientierungssysteme (Wegweisung) wie sie Art. 6 des FWG vorsieht

. Fussverkehrsplane auf Gemeindestufe mit allen relevanten Informationen (siehe z.B. Mobil
in Zarich, Genf), abrufbar auch tber Internet und verkntpft mit anderen Dienstleistungen

. Dezentrale Gepackaufbewahrungsstellen (ausserhalb von Bahnstationen) sowie Hauslie-
ferdienste

. Fussverkehrs-Dienstleistungen an Schnittstellen des 6ffentlichen Verkehrs (Mobilstationen)

. Aufenthalts- und Ruheorte im 6ffentlichen Raum (Banke, Platze etc.). Welchen Anklang

solche Sitzmdglichkeiten finden, hat z.B. die Bankaktion 2001 in Zirich gezeigt.

Steuerliche Gleichberechtigung des Fussverkehrs

Zur langfristigen Sicherstellung von Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen werden Anreize flr
das Zufussgehen geschaffen indem steuerliche Diskriminierungen beseitigt werden. Mit dem
heutigen Steuerabzug fiir Arbeitswegkosten werden jene bestraft, die zu Fuss zur Arbeit gehen
und jene belohnt, die weit weg vom Arbeitsplatz wohnen und diesen motorisiert erreichen™. Die
heutige Regelung kann auch als Zersiedelungspramie bezeichnet werden. Es wird geschatzt,
dass zu Fuss Pendelnde pro Kopf bis gegen tausend Franken zusatzlich an Steuern jahrlich zah-
len, um damit die Steuerausfélle durch die Abziige anderer Pendlerinnen (v.a. der Motorfahr-
zeugnutzerinnen) auszugleichen. Insgesamt betragen die Steuerausfélle fir Bund und Kantone

8 .Nicht die Personen, welche in der Néhe arbeiten, und damit die mit 6ffentlichen Geldern finanzierten Infrastrukturen
moglichst wenig belasten, werden mit dem heutigen Steuerabzug belohnt, sondern — in Umkehrung jeder Logik —
diejenigen, welche auf ihrem Weg zur Arbeit Verkehrswege, Anstdsser und Natur in unerwinschter Art und Weise
maximal belasten. Dies ist auch deshalb falsch, weil damit noch belohnt wird, wer zulasten von Arbeitsgemeinde und
Umwelt gezielt in Gemeinden mit niedrigem Steuerfuss wegzieht. Die Gesellschaft als Ganzes hat an langen
Arbeitswegen Uberhaupt kein Interesse. Dies wurde in Raumplanung und Umweltschutz langst erkannt, wo grosse
Anstrengungen unternommen werden, um den problematischen Pendlerverkehr zu minimieren und in geordnetere
Bahnen zu lenken“ (Muheim 1998).
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aufgrund des Pendlerabzugs rund 2,6 Milliarden Franken jahrlich (Quelle: EFD 1999; siehe auch
Schiesser/Messerli 1991).

Um mehr Gerechtigkeit und einen Anreiz fir das Pendeln zu Fuss zu schaffen, werden die Ab-
zlige bei den Arbeitswegekosten der direkten Bundessteuer angepasst, z.B. durch Streichung
oder allenfalls Pauschalisierung der Abziige. Denkbar ist auch eine Belohnung der zu Fuss Pen-
delnden indem ein umgekehrt proportionaler Steuerabzug zur zuriickzulegenden Distanz gewahrt
oder ein allgemeiner Abzug fur alle autofreien Haushalte eingefuhrt wird. Fir den Bund (und die
Kantone und Gemeinden) soll die Anderung des Steuersystems einkommensneutral sein. Mit
den Kantonen werden analoge Anpassungen ihrer Steuergesetzgebung angestrebt.

Kompensationen fur den Fussverkehr bzw. Belohnung fir ein autofreies Leben

. Kompensation fur mitfinanzierte Erschliessungs- und Parkplatzkosten

Die Verkehrserschliessungs-Kosten einer raumlich dispersen Siedlungsentwicklung sind
bis zu drei Mal und die Mobilitatskosten bis zu sieben Mal hoher als bei einer verdichteten
Siedlungsentwicklung. Die externen Kosten sind hierbei noch nicht berticksichtigt. Der An-
teil der Autowege ist in dispersen Siedlungsstrukturen Ubermassig gross. Die nicht verur-
sachergerechte Anlastung der Kosten kommt der Férderung der Zersiedelung und in der
Folge der Forderung des motorisierten Verkehrs gleich. Wer zu Fuss geht oder autofrei
lebt, finanziert diese Strukturen in hohem Mass mit. Das Sparpotential einer effizienteren
Raumordnung konnte sich allein fiir die Personenmobilitéat auf rund 10 Milliarden Franken
pro Jahr belaufen (Boesch/Schmid in Netzwerk Langsamverkehr 1999, Ecoplan 2000).

Analog verhélt es sich bei den Parkplatzkosten, die bei Bau und Unterhalt von Tiefgaragen
und Platzen bei Wohnhausern, Einkaufs- und Freizeitanlagen, an Arbeitsorten sowie bei
der Parkplatzinfrastruktur auf offentlichem Grund anfallen. Weil die Kosten normalerweise
nicht oder nur teilweise verursachergerecht angerechnet werden, bezahlen Fussgangerin-
nen immer auch einen Teil an die Parkplatzkosten (uber den Mietzins, die Waren- oder
Dienstleistungspreise, Steuern etc.). Der zusatzliche finanzielle Aufwand pro Fussgéangerin
und Jahr dirfte eine vierstellige Summe ausmachen.

Um mehr Gerechtigkeit herzustellen, beseitigen Bund und Kantone die finanzielle Benach-
teiligung der Fussgangerinnen bzw. der autofreien Haushalte. Sie schaffen damit Anreize
fur Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen und fir das Zufussgehen. Das Bundesamt fir
Wohnungswesen macht im Sinne einer Vorbildfunktion die separate Kostenverrechnung
(nach kaufmannischen Grundséatzen) fir Wohnung und Parkplatze (inkl. Zufahrten) zu einer
Bedingung flr seine finanziellen Unterstitzungen.

. Forderung von autofreien Siedlungen, Quartieren und (Tourismus)-Orten

Der Bund fordert autofreie Siedlungen, Quartiere und Gebiete (z.B. Talschaften), z.B. in-
dem er Pilot- und Innovationsprojekte ideell und finanziell unterstiitzt — aus Griinden der
Nachhaltigkeit und im Sinne der oben geschilderten Kosten-Kompensation. Autofreies
Wohnen ist sowohl fir die 6ffentliche Hand als auch flr die Individuen kostengiinstig. Dies
trifft insbesondere in verdichteten Gebieten der Agglomeration zu, in denen eine Grund-
ausstattung mit dem offentlichen Verkehr besteht. In Tourismusorten sind autofreie Gebiete
(zeitlich und/oder raumlich eingeschrankte Autozulassung, autofreie Anreise) von grosser
wirtschaftlicher Bedeutung, wie die Erfahrung zeigt.
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Leitsatz 3: Planung und Realisierung der Fusswegnetze

Der Bund intensiviert im Rahmen des bestehenden FWG die Unterstitzung der Kantone
bei der Planung und Realisierung der innerdrtlichen Fusswegnetze und beteiligt sich an
einem Netzwerk von Fachleuten, welche die Anliegen des Fussverkehrs in den lokalen
Bezligen vertreten.

In einer Revision des FWG bzw. in einem neuen Gesetz (iber den Langsamverkehr tber-
nimmt der Bund im Sinne des Grundrechtsaspekts (Service public) mehr Verantwortung
fur den Fussverkehr. Er formuliert konkrete Ziele, Massnahmen und Fristen, beteiligt sich
an der Finanzierung und stellt die Umsetzung im Rahmen einer Verbundaufgabe sicher.

Intensivierte Forderung

Ein lliickenloses und sicheres Wegnetz fur die Fussgéngerinnen und Fussganger ist die erste
Voraussetzung fur einen funktionierenden Fussverkehrs. So banal die Einsicht ist, so wenig ist
sie verwirklicht.

Gemass FWG ist die Planung und Anlage der Fusswegnetze Aufgabe der Kantone. Damit ist
mindestens das Ziel genannt, dass Fusswegnetze tberhaupt entstehen sollen. Das FWG formu-
liert zudem gewisse Anforderungen an die Netze und ihre Planung. Trotzdem kann der Bund die
Verwirklichung nicht mit dem gleichen Nachdruck einfordern wie den Vollzug einer Bundesauf-
gabe. 1994, vier Jahre nach Ablauf der Frist fir die Erstellung der Plane, hatten viele Kantone
nicht einmal Kenntnis vom Stand der Planung in ihren Gemeinden! (vgl. Sauter/Bernet 1996)

Unter diesen Umstanden muss der Bund seinen Spielraum zur Forderung der Kantone bei der
Planung und Realisierung der innerdrtlichen Fusswegnetze viel intensiver nutzen als bis anhin.
Er sollte Vollzugsinstrumente entwickeln und ihren Einsatz begleiten (pedestrian audits, Entwick-
lungsbericht Fussverkehr, Prifung der Fussverkehrs-Vertraglichkeit). Er kann konkrete Planun-
gen oder Umsetzungen im Sinn von Pilotprojekten begleiten und mitfinanzieren oder auch im
Rahmen eines Wettbewerbs auszeichnen. Er muss fiir die Schulung der kantonalen Behdrden
sorgen, denen die Zusammenhange zwischen Verkehrssicherheit, Bau und Organisation von
Verkehrsanlagen, Fusswegnetzen und Fussverkehr oft noch wenig bekannt sind.

Kompetenzzentren

Fussverkehr ist lokal und braucht ein kleinrdumiges Wegnetz. Entsprechend verteilt und versplit-
tert tauchen die Probleme auf. Eine aus Sicht des Fussverkehrs gute Losung kommt oft deshalb
nicht zustande, weil dessen Perspektive von niemandem klar vertreten wird. Die Betroffenen —
viele davon Kinder, Familienfrauen und Betagte — sind dazu nicht in der Lage oder werden nicht
ernst genommen. Die kantonalen Fachstellen sind unterdotiert und befassen sich haufig nur mit
dem Aspekt der Wanderwege. Auch Fussverkehr Schweiz oder der Bund als nationale Institutio-
nen kénnen diese Rolle nicht ibernehmen.

Es braucht deshalb ein Netz von Fachleuten, welche die Perspektive des Fussverkehrs anwalt-
schaftlich vertreten. Sie missen die lokalen raumlichen Verhéltnisse kennen, das kantonale
Raumplanungs- und Strassenrecht, das kantonale Einfilhrungsrecht zum FWG sowie die politi-
schen Institutionen und das Kréaftespiel in den Verkehrsfragen. Lokalkenntnisse sind auch nétig,




Seite 18 von 40 Leitsatze und Massnahmen Fussverkehr

wenn es darum geht, die kantonalen Behérden zu schulen oder die Vereinbarkeit von Baupro-
jekten des Bundes mit den lokalen Fusswegnetzen zu priifen (Art. 10 FWG).

Funktionen, wie sie geschildert wurden, betreuen im Tessin der Gruppo per la Moderatione del
Traffico nella Svizzera Italiana (GMT-SI) mit einer Unterstlitzung aus dem kantonalen Lotterie-
fonds, die Organisation "Rue de l'avenir” in der Romandie und die Kontaktstelle von Fussverkehr
Schweiz im Kanton St. Gallen dank einer kantonalen Unterstiitzung, die bisher noch keine Nach-
ahmung in den anderen Kantonen gefunden hat.

Struktur und Finanzierung eines solchen Netzwerkes waren in der Konzeptphase zur erarbeiten.
Interessant sind dabei andere Instrumente, die sich bewahrt haben, wenn es darum geht, eidge-
nossische Standards durchzusetzen, wo es wenig Bundeskompetenzen gibt, z.B. in den Berei-
chen Natur- und Heimatschutz, in der Raumplanung und bei der Gleichstellung von Frau und
Mann.

Revision des FWG bzw. neues Bundesgesetz iiber den Langsamverkehr

Fussverkehr wird immer kleinrdumiger Verkehr bleiben, und die Planung und Anlage der Wege
immer eine Aufgabe der Gemeinden. Die Rahmenbedingungen werden jedoch durch den Bund
definiert. Insbesondere stehen die Probleme des Fussverkehrs in Wechselwirkung mit dem moto-
risierten Verkehr, der seinerseits auf weite Strecken auf Bundesebene determiniert wird. Auch
der offentliche Verkehr ist nur in Kombination mit einem attraktiven Fussverkehr als Zubringer
funktionsféhig. Die Forderung des Fussverkehrs muss deshalb in Abstimmung mit der gesamten
Verkehrspolitik als Verbundaufgabe zwischen Bund und Kantonen umgesetzt werden. Nur so ist
sichergestellt, dass die engen Verflechtungen des Fussverkehrs mit dem Bereich des offentlichen
Verkehrs, des Agglomerationsverkehrs, dem Bau von National- und Hauptstrassen, der Ver-
kehrssicherheitspolitik, der Verkehrsfinanzierung, den Energiesparmassnahmen usw. ausrei-
chend berticksichtigt werden. Und nur so kann die fiskalische Aquivalenz garantiert werden, d.h.
dass die Nutzniesser, sowie v.a. die Kosten- und Entscheidungstrager deckungsgleich werden.

Weil der Bund einen grossen Teil der derzeit vorhandenen Einschrankungen des Grundrechts
auf freie Bewegung zu Fuss mitverursacht, ist er verpflichtet, einerseits in seinem Zustandigkeits-
bereich fur fussververkehrs-vertragliche Entscheide zu sorgen, und anderseits seine friheren
Entscheide wieder in Einklang mit den Grundrechtsanforderungen zu bringen. Dies bedeutet
nicht zuletzt die finanzielle Unterstitzung des Fussverkehrs, z.B. zur Verbesserung der Sicher-
heit. Die Erfahrung zeigt zudem, dass sich die Beschréankung des Bundes auf die Fernverkehrs-
netze negativ auf die Nahmobilitat, insbesondere den Fussverkehr, auswirkt. Im nationalen Inte-
resse ist aber keineswegs nur der teure Ausbau des Fernverkehrs, sondern gerade auch die Auf-
rechterhaltung einer gutfunktionierenden kleinraumigen Mobilitat.

Es braucht aus all diesen Griinden ein revidiertes FWG oder ein neues Bundesgesetz Uber den
Langsamverkehr, in welchem die Forderung dieser Verkehrsarten, die von grossem offentlichen
Interesse sind, als Verbundaufgabe zwischen Bund und Kantonen genauer geregelt werden —
unter Beriicksichtigung der oben genannten Wechselwirkungen. Es muss die Anforderungen an
die Fusswegnetze und die Fusswegplane prazisieren bezlglich Inhalt und Umsetzungsfristen
und eine wirksame Organisation des kantonalen Vollzuges vorschreiben. Ebenfalls als Teil der
Verbundaufgabe sind gesetzliche Grundlagen zur Mitfinanzierung von Planung und Realisierung
der Fusswegnetze durch den Bund zu schaffen (vgl. Leitsatz 5). Mit Entwicklungsberichten und
Fussverkehrs-Vertraglichkeitspriifungen muss der Vollzug abgestitzt werden.
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Leitsatz 4: Verbesserung der Sicherheit

Der Bund erhdht die Sicherheit fir den Fussverkehr, indem er die folgenden drei Aspekte
verbessert: Reduktion der Gefahren des Strassenverkehrs (safety), Schutz vor Belasti-
gungen und kriminellen Ubergriffen (security) sowie Verbesserung der Orientierung im
offentlichen Raum (certainty).

Mobilitat setzt Sicherheit voraus

Sicherheit und Mobilitat sind beim Fussverkehr untrennbar miteinander verbunden. Die Wegver-
bindungen waren vielfach vorhanden, sind aber zu gefahrlich. So gentigt eine schlecht gesicherte
Querung Uber eine dicht und schnell befahrene Hauptstrasse, um z.B. einen Schulweg unbenutz-
bar zu machen. Die Verbesserung der Sicherheit ist deshalb zentral fur die Férderung des Fuss-
verkehrs insgesamt. Dabei ist vom subjektiven Sicherheitsgefiihl auszugehen, denn dieses ist
handlungsleitend. Ein Weg wird zu Fuss gemacht, wenn er als gentigend sicher eingestuft wird;
die tatséchliche Unfall- bzw. Kriminalstatistik ist fur den Entscheid zweitrangigE! Ziel ist die Schaf-
fung eines angstfrei benutzbaren 6ffentlichen Raumes.

A Gefahrenreduktion im Strassenverkehr (Safety)

Damit die Bemihungen um mehr Verkehrssicherheit dem Fussverkehr auch tatsachlich dienen,
mussen zwei Voraussetzungen erfillt sein:

Erstens darf der Gewinn an Sicherheit nicht mit einer Einschrankung der Mobilitat zu Fuss erkauft
werden. Dieser in den letzten Jahrzehnten fast standardméssig angewandte Massnahmetyp hat
einen wesentlichen Beitrag zur Reduktion des Fussverkehrs geleistet. Beispiele sind:

. Biindelung von Querungen auf wenige Ubergénge, verbunden mit grossen Umwegen

. Unter- oder Uberfiihrungen, verbunden mit zusatzlichen Hohendifferenzen, fehlenden Que-
rungsmoglichkeiten fur Kinderwagen, Behinderte usw.

. Aufhebung von Fussgangerstreifen

. Ersatz von Schulwegen durch Fahrten im Schulbus oder im elterlichen Auto.

Zweitens muss das Konzept der Verkehrssicherheit auf einem realistischen Bild der Fussgange-
rinnen und Fussgénger basieren. Mass fir verkehrspolitischen Entscheide, seien sie baulich,
rechtlich oder gestalterisch, darf nicht allein der junge sportliche "verkehrstaugliche" Fussgénger
sein. Die Verkehrssicherheit muss ausgelegt sein auf alle Menschen, auch Kinder, Betagte, oder
allgemein Mobilitatsbehinderte.

Die Konzepte, dass die reale Leistungsfahigkeit der am Verkehr beteiligten Menschen zum Mass-
stab gemacht werden muss, und dass die Gefahren urséchlich zu beheben sind, sind zwei zent-
rale Forderungen von "Vision Zero“. Auf ihm basieren die vier vorgeschlagenen Massnahmen-
blindel zur Verkehrssicherheit: Strasseninfrastruktur, Fahrzeuge, Revision von SVG und VSS-
Normen und Neuausrichtung des Fonds fiir Verkehrssicherheit.

9 Allein schon die Einschétzung, die Strasse sei zu geféhrlich, fuhrt dazu, dass Kinder nicht allein in die Schule gelassen
werden, oder dass aus Angst vor sexuellen Belastigungen am Abend nicht mehr zu Fuss ausgegangen wird oder ein
dass ein Quartier gemieden wird, weil man sich dort verlieren kénnte.
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A1 Strassen- und Weginfrastruktur

Je sicherer die Verkehrswege der Fussgangerinnen werden, desto intensiver werden sie genutzt.
Die Ausgestaltung und das Geschwindigkeitsregime der Bereiche, wo sich Fuss- und Fahrver-
kehr begegnen oder Flachen teilen, ist ein wesentlicher Faktor fir eine partnerschaftliche
Nutzung. Der Bund sollte deshalb die Einflihrung von Tempo 30 auf allen Quartierstrassen in der
Schweiz nicht nur vereinfachen (revidierte Signalisationsverordnung), sondern sie aktiv fordern,
im Rahmen eines umfassenden Impulsprogramms. Auch die neu eingefilihrte Begegnungszone
ist bekannt zu machen. Mit Pilotversuchen zu im SVG noch nicht vorgesehenen Verkehrsregi-
men, wie Begegnungszonen auf urbanen Platzen mit viel Fahrzeugverkehr sind Erfahrungen zu
sammeln. Der Bund soll zudem Vollzugshilfen fir attraktive und kostenglinstige Strassengestal-
tungsmassnahmen im Sinne der Koexistenz erstellen und Safety Audits durchfiihren. Bei allen
diesen Punkten ist das finanzielle Engagement des Bundes sehr wichtig (siehe Leitsatz 5).

A 2 Fahrzeuge

Der Bund erhoht die Verkehrssicherheit der Fussgangerinnen, indem er eine Reihe von fahr-
zeugseitigen Massnahmen ergreift, insbesondere indem er

. finanzielle Anreize fur Personen schafft, die Sicherheitsgerate in ihren Fahrzeugen auf frei-
williger Basis installieren lassen wie z.B. Restfahrtenschreiber, Alkoholanlasserkontrolle,
Gerate zur unterstitzenden Geschwindigkeitsanpassung etc.

. Pilotversuche mit fahrzeugseitigen Sicherheits-Anwendungen durchfiihrt (z.B. Intelligente
Geschwindigkeitsanpassung ISA analog wie in NL, S und GB)

. Auswirkungen von fahrzeugseitigen Geraten auf die Sicherheit der Fussgangerinnen unter-
sucht und gegebenenfalls Massnahmen ergreift (z.B. bei Navigations- und Leitsystemen,
die Ausweichverkehr durch Wohngebiete bringen, bzw. von der Fahraufgabe ablenken)

. sich auf europaischer Ebene (z.B. in der ECMT) fir die schnelle Einflhrung von fahrzeug-
seitigen Technologien und Standards einsetzt, die fiir die Fussgéangersicherheit positiv sind
(z.B. Intelligent Speed Adaptation ISA, Crash-Tests Fussgangerinnen, sieche ETSC 2001).

A 3 Strassenverkehrsgesetz (SVG) und VSS-Normen

Im Interesse des Fussverkehrs sind samtliche Bereiche der Verkehrsorganisation zu tberprifen:
Verkehrsregime, Signalisationen, Markierungen, Normen Uber Bau, Anlage und Organisation der
Verkehrswege und Uber die Haftung des Gemeinwesens fiir gefahrliche Strassenabschnitte.
Zahlreiche Sicherheitsprobleme des Fussverkehrs gehen nadmlich darauf zurlick, dass das SVG
und die VSS-Normen aus Sicht des Fahrverkehrs formuliert sind. Es gibt zahllose Beispiele

. Fusswegquerungen werden nicht als Kreuzung zwischen einem Fussweg und einer Fahr-
bahn aufgefasst sondern als Unterbrechung der Fahrbahn. So werden Fussgéngerstreifen
mit einem Gefahren- nicht mit einem Vortrittssignal angekindigt.

. Ausbaustandard fur Fahrbahnbreiten, die fur den Kreuzungsfall zweier Lastwagen dimen-
sioniert sind, fuhren dazu dass heute Uberbreite Verkehrsflachen bestehen und auf vielen
Quatrtierstrassen zu hohe Geschwindigkeiten gefahren werden.

Ansatze flr eine bessere Integration des Fussverkehrs sind zunehmend vorhanden. Die Ent-
wicklung geht in die Richtung der Koexistenz von verschiedenen Verkehrsteilnahmegruppen un-
ter Einbezug der Menschen zu Fuss. Damit verbunden ist das Ende des strikten Verkehrstren-
nungs-Denkens. Damit verbunden sind aber auch neue Probleme der verschiedenen langsamen
Gruppen auf der gleichen Flache untereinander. Die Uberlagerung des alten und des neuen
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Denkens hat zu immer mehr Widerspriichen gefiihrt. Auch aus dieser Konstellation ergibt sich die
Forderung nach einer systematischen Uberarbeitung des SVG (fiir Details siehe Anhang D).

A 4 Neuausrichtung Fonds fir Verkehrssicherheit

Der Fonds fur Verkehrssicherheit als wichtiger Tréger der Verkehrssicherheitsarbeit in der
Schweiz soll seine Tatigkeiten neu ausrichten. Die heute stark auf individuelle Verkehrserziehung
ausgerichteten Kampagnen und Arbeiten sollen erganzt werden durch Kampagnen und Mass-
nahmen im Sinne von Vision Zero, mit dem Ziel ein fehlertolerantes Verkehrssystem aufzubauen.
Damit werden vermehrt auch Behdrden und Verkehrsplaner als Zielgruppe der Verkehrssicher-
heitsarbeit angesprochen. Behorden sollen als Entscheidungstrager der Verkehrssicherheit ho-
here Prioritat einrdumen und konzeptionelle und bauliche Verbesserungen rasch umsetzen.

B Schutz vor Belastigungen und kriminellen Ubergriffen (Security)

Angstfreie 6ffentliche Raume sind eine wesentliche Voraussetzung, dass Leute ihre Wege zu
Fuss zuriicklegen. Notwendig sind Wege ohne unattraktive ,Nadeldhre* (z.B. Unterfuhrungen),
Sicht- und Hoérkontakt, Belebung, geeignete und genligende Beleuchtung, saubere und in Stand
gehaltene offentliche Raume. Besonders wichtig sind dabei der Schutz vor Belastigungen und
kriminellen Ubergriffen, die von Anpobeleien iiber Diebstahl und Raub bis zu sexuellen Angriffen
(Vergewaltigung) gehen kénnen. Zu den wichtigsten Massnahmen gehdren:

. eine Siedlungsplanung und Architektur, bei der die Hauser ,,Ohren“ und ,Augen“ auf die
Strasse bzw. den Wegen hin haben. Der zunehmende Motorfahrzeugverkehr und die
Larmschutzvorschriften haben unter anderem dazu gefuhrt, dass die Wohn- und Bro-
raume von der Strasse abgeschirmt gebaut werden. Dies ist zu korrigieren.

. eine Planung und Detailgestaltung der Fusswege, die auf ,Security” ausgerichtet sind, z.B.
gute Beleuchtung; Vermeidung von Nischen, Blschen etc. an neuralgischen Orten (z.B.
Hauseingangen); Schliessung von Unterfilhrungen — wenn nicht moglich: Ersatz mit Uber-
fuhrungen, jederzeit guter Unterhalt; alternative Wege, dort wo nachts die tagstber attrakti-
ven Wege als gefahrlich angesehen werden (z.B. Wege durch Parks); Vermeidung von
abweisenden Hausfassaden. Die Anforderungen sind aufgrund der vorhandenen Literatur
festzusetzen (z.B. Meyer 1998, Siemonsen et al. 1991, Frauenlobby 1993)

. eine allgemeine Forderung des Fussverkehrs, denn die Prasenz von Zufussgehenden im
offentlichen Raum tragt v.a. abends zum Sicherheitsgefuhl bei.

. Sensibilisierung und Weiterbildung der Verantwortlichen, v.a. der Planer und Ingenieure fir
diese Sicherheitsaspekte sowie Beizug von Frauen bei der Planung und Realisierung.

C Verbesserung der Orientierung im 6ffentlichen Raum (Certainty)

Sich zurecht zu finden, zu wissen, wo man ist, die Gewissheit haben, dass Fusswege durchgén-
gig und wichtige Orte mit Wegweisungssystemen markiert sind, ist vor allem fiir Mobilitatsbehin-
derte und nicht ortsansassige Personen wichtig. Als Massnahmen sind hier die im Leitsatz 2 un-
ter Dienstleistungen angefiihrten Punkte wie Informations- und Orientierungssysteme sowie
Fussverkehrsplane notwendig. Insbesondere Sehbehinderte sind auf spezielle akustische, tast-
bare Leitsysteme und Informationen angewiesen. Auch Hirnverletzte und Hoérbehinderte brau-
chen unterstiitzende (optische) Informationen, z.B. im Bereich der Haltestellen. Neben diesen
konkreten Hilfestellungen muss Ziel der Planung und der Architektur sein, selbsterklarend zu
wirken und die Zufussgehenden ,automatisch” auf direkte, sichere und attraktive Wege zu fiihren.
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Leitsatz 5: Neuordnung Finanzierung Fussverkehr

Der Bund schafft ein Finanzierungssystem fur den Fussverkehr (Langsamverkehr), um
diesen finanziell dem MIV und OV gleichzustellen.

In vielen Agglomerationen, Kantonen und Gemeinden verhindern die fehlenden Finanzen bzw.
Finanzierungsmechanismen und die fehlenden Anreize die notwendige Foérderung des Fussver-
kehrs (Investitionen in Wege, Sicherheitsmassnahmen etc.). Zudem werden Kosten fir Mass-
nahmen zu Gunsten des Fussverkehrs meistens aus allgemeinen Steuermitteln der Gemeinden
bezahlt, obwohl die Massnahmen haufig durch den Motorfahrzeugverkehr und durch Verkehrs-
entscheide auf nationaler Ebene verursacht werden. Die Finanzierung des Fussverkehrs muss
aus diesen Griunden als Verbundaufgabe zwischen Bund und Kantonen gestaltet werden. Inve-
stitionen in den Fussverkehr sind zudem selten Grossprojekte, sondern bestehen vielmehr aus
einer grossen Anzahl von kleineren und mittelgrossen Massnahmen. Diesem Charakter ist bei
der Entwicklung des neuen Finanzierungssystems ebenfalls Rechnung zu tragen.

Das Finanzierungssystem wird so gestaltet, dass es den Kantonen und Gemeinden einen Anreiz
bietet, in Fussverkehrsanlagen zu investieren und dass es die Auswirkungen des Motorfahrzeug-
verkehrs ebenen- und verursachergerecht ausgleicht (fir einen Vorschlag siehe Anhang E). Die
Beitrdge des Bundes betragen je nach Finanzkraft des Kantons zwischen 30 und 50% der Ge-
samtkosten. Der Bund setzt Qualitatsstandards und Anforderungen fest, die erfiillt sein mussen,
damit Beitrage geleistet werden. Er gewéhrt die Subventionen den Kantonen global und diese
sichern mit einem Controlling die Einhaltung der Standards. Vorbild dazu kann das Natur- und
Heimatschutzgesetz (NHG) sein.

Kurzfristig kann die bereits bestehende Finanzierungsmdglichkeit fir strassenverkehrsbedingte
Massnahmen gemass Luftreinhalteverordnung LRV genutzt werden. Sie erlaubt die Mitfinanzie-
rung von Infrastrukturen, die auch dem Fussverkehr zu Gute kommen (z.B. neu auch Begeg-
nungszonen). Die Mittel sind dafiir als Sofort- und Ubergangsmassnahme aufzustocken. Die
Kantone und Gemeinden sind mittels Vollzugshilfen dariiber zu informieren.

Mittelfristig konnte der Bund zur Finanzierung die gesetzlichen Grundlagen der Mineral6lsteuer
oder der LSVA anpassen und Beitrdge fur motorfahrzeugverkehrsbedingte Massnahmen beim
Fussverkehr IeistenE! Mdglich ist auch die Schaffung eines eigenen Fonds Langsamverkehr oder
die Finanzierung im Rahmen der geplanten Gesetzgebung zum Agglomerationsverkehr (Fuss-
verkehr als schwer finanzierbare Aufgabe).

Zusammen mit der Regelung der Finanzierung ist eine transparente Strassen- und Wegrech-
nung, z.B. nach der Methode des Least-Cost-Transportation-Planning LCTP einzufiihren. Die
heutige Strassenrechnung auf nationaler Ebene gibt ein unzureichendes bis verzerrendes Bild
bezlglich der Aufwendungen fir den Fussverkehr. Auf Gemeinde- und Kantonsebenen fehlt die
entsprechende Transparenz der Verkehrsausgaben sowie der mdoglichen Einsparungen durch
Forderung des Fussverkehrs meist ganz. Die Verbuchung von Ausgaben und Einnahmen in un-
terschiedlichen Departementen machen eine Ubersicht schwierig.

10 Mineraldlsteuergesetz: neue Ziff 7 von Art. 3 lit c: ,Beitrdge fiir motorfahrzeugverkehrsbedingte Massnahmen zum
Schutz nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer* (= Personenschutz in Ergénzung zum Umwelt- und Landschaftsschutz).
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Leitsatz 6: Verbesserung der Datengrundlagen Fussverkehr

Der Bund verbessert zusammen mit den Kantonen die Datengrundlagen des Fussverkehrs
in den Bereichen Mobilitat, Sicherheit und Geografischer Informationssysteme (GIS).

Datengrundlagen Mobilitat Fussverkehr

Die Datenlage zur Mobilitdt und den Mobilitatseinschrankungen im Fussverkehr sind ungeni-
gend. Es fehlen inhaltliche und raumliche Differenzierungen. Verbesserungen und ergénzende
Erhebungen sind inner- und/oder ausserhalb des Mikrozensus Verkehrsverhalten angezeigt, z.B.
zu Aufenthaltsdauer von Kindern, Mobilitats-Einschrankungen, Voraussetzungen der Verkehrs-
teilnahme etc. Die Erhebungen der Volkszéhlung berticksichtigen den Fussverkehr hochst unzu-
langlich, was zu gravierenden Verzerrungen flhrt.

Auf Kantons-/Agglomerations- und Gemeindeebene ist der Fussverkehr noch kaum erfasst. Es
fehlen z.B. systematische Fussgéangerzahlungen — dies im Gegensatz zu Zahlungen des MIV und
0V und es mangelt an Zahlen zum Verkehrsaufkommen, zur Erreichbarkeit, zu Hindernissen
(Umwegen und Wartezeiten). Dies wirkt sich negativ auf die Planung des Fussverkehrs aus. Es
wird deshalb ein Konzept (Erhebungsdesign) fur regelmassige Fussverkehrs-Zahlungen in Ge-
meinden, Stadten und Agglomerationen ausgearbeitet. Dazu wird ein Netz von nationalen Zahl-
stellen an ,reprasentativen” Querschnitten (z.B. Bahnhofstr./Zugangspunkt zum 6V) aufgebaut.

Damit auch Kantone, Agglomerationen und Gemeinden vermehrt auf Mikrozensus-Daten zuriick-
greifen kdnnen, sind rotierend regional verdichtete Erhebungen anzustreben, die mindestens alle
funf Jahre Aussagen nach Gemeindetypen und fur gréssere Ortschaften erlauben. Dabei kbnnen
auch erganzende qualitative und quantitative Erhebungen vorgenommen werden. Kurzfristig wird
eine Detailauswertung des Mikrozensus 2000 zum Fussverkehr vorgenommen mit einem Ver-
gleich der Entwicklung seit 1994 (speziell soziodemografischer und —6konomischer Variablen)
sowie beziiglich der Wegeketten.

Uberdies wird gepriift, ob und wie Fussverkehrs-Aspekte bei anderen nationalen Erhebungen
(Haushaltbefragungen), zu Freizeit/Tourismus, Arbeitskrafte (Arbeitsweg), Sozialberichterstattung
etc. bericksichtigt werden kénnen. Mit einem internationalen Engagement wird zudem die Euro-
kompatibilitat der Statistik sichergestellt.

Fur alle Ebenen (Bund, Kantone, Gemeinden, Agglomerationen) wird eine Datenqualitat beim
Fussverkehr angestrebt wie sie beim MIV und OV bereits (iblich ist (z.B. technisch und logistisch
die gleiche Qualitat von GIS-Datenbanken). Damit wird die Umsetzung des FWG und weiterer
Massnahmen zugunsten des Fussverkehrs erheblich geférdert.
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Datengrundlagen Sicherheit Fussverkehr

Die heutige Erhebung und Auswertung der Fussverkehrs-Unfélle weist zahlreiche Mangel auf, die
die Planung von Sicherheitsmassnahmen erschweren bzw. in eine falsche Richtung fihren. Bei-
spiele dazu sind:

. Das Ausfillen des Datenblattes direkt an der Unfallstelle durch die Polizei hat gravierende
Verzerrungen zur Folge, die sich v.a. zuungunsten der Fussgangerinnen auswirken.

. Die Kenntnis des genauen Unfallorts ist flr die Pravention oft ausschlaggebend, wird aber
in der normalen Statistik nicht immer erhoben. Eine Expertise hat z.B. 1998 ergeben, dass
rund die Halfte der auf dem Zebrastreifen getdteten Fussgéngerinnen auf der zweiten
Strassenhdlfte Uberfahren wurde — und damit nichts mit der 1994 geanderten Verordnung
zum Vortrittsrecht zu tun hatten.

. Bei den Angaben zu den ,Méangeln und Einflissen” sind Ursachen und Wirkungen teilweise
vermischt. Die strukturellen Umstande werden kaum systematisch erhoben bzw. aufberei-
tet (z.B. Fuss-, Velo- und Strasseninfrastruktur, Art und Ausstattung der Fahrzeuge)

. Fussganger-Unfalle ohne Fahrzeugkollision werden in der Statistik aus Definitionsgrinden
nicht bericksichtigt, obwohl sie einen nicht unbetrachtlichen Teil von Unfallen darstellen
(siehe z.B. Hubacher 1997, Berntman 1997). Absurderweise werden solche Unfélle im
offentlichen Strassenraum statistisch als Haushaltunfalle gezahit.

Grundséatzlich drangt sich eine Neuorientierung der Unfallstatistik mit verbesserten Unfallaufnah-
mebogen und Auswertungen auf. Strukturell ist die Schaffung einer unabhangigen Stelle fir Un-
falluntersuchungen zu prifen, analog dem Biro fur Unfalluntersuchungen beim Flugverkehr. Zu-
dem sollen mit der Methode der Konfliktforschung die Ursachen besser erforscht werden. Die
Konfliktanalyse soll Teil der Langfristbeobachtung Innerortsverkehr sein, wie sie im Leitsatz 7 zu
Monitoring und Evaluation beschrieben wird.

Zudem werden regelmassige Erhebungen der Fussgéanger-Unfélle ohne Fahrzeugkollision sowie
eine regelmassige Abschéatzung und bessere Erfassung der Dunkelziffer nicht gemeldeter Unfalle
vorgenommen. Kurzfristig wird eine erganzende Erhebung, Auswertung und Detailanalyse der
Fussgangerunfalle mit Getoteten und Schwerverletzten durchgefiihrt (z.B. genauer Ort der Un-
falle am Zebrastreifen).

Verbesserte Datengrundlagen und Strukturen erlauben fundiertere Analysen zum Unfallgesche-
hen und zum Risiko des Zufussgehens (Exposition) und damit gezieltere Unfallverhlitungsmass-
nahmen (Gesetze, Kampagnen). Die Umsetzung von Vision Zero sowie der verschiedenen
Massnahmen im Fussverkehr wird dadurch erheblich geférdert.

Daten zu kriminellen Ubergriffen und zur subjektiven Sicherheit werden noch kaum in verwert-
barer Form erhoben bzw. veroffentlicht. Bei der Polizei bestehen zwar Statistiken zu Tatverdéach-
tigen und Delikten, aber es werden kaum Angaben Uber die Opfer sowie Tatorte (6ffentlicher
bzw. privater Raum) publiziert. Zudem unterscheiden sich die Daten meist von Kanton zu Kanton.
Wichtig ware es Uberdies, regelmassig das subjektive Sicherheitsgefuihl bezliglich aller drei Si-
cherheitsaspekte (safety, security und certainty) sowie das Wohlbefinden im 6ffentlichen Raum
zu erfassen.
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Datengrundlagen Geografisches Informationssystem GIS

Beim Aufbau und der Weiterentwicklung von geografischen Informationssystemen ist den An-
sprichen und spezifischen Eigenheiten des Fussverkehrs Rechung zu tragen. Dabei sind fol-
gende Bereiche zu untersuchen:

. GIS als Orientierungs- und Leitsystem

. GIS als Analyse- und Planungsinstrument

. Auswirkungen des Einsatzes von GIS-Produkten in anderen Verkehrsbereichen auf den
Fussverkehr

. GIS als Orientierungs- und Leitsystem

GIS als Grundlage flur neue Orientierungs- und Leitsysteme sind im Aufbau, jedoch vorwiegend
auf den MIV ausgerichtet. Fir den OV und den LV fehlt bisher ein Angebot das die Navigation
von Tur zu Tar erlaubt. Fir die Anspriiche des Fussverkehrs ist ein entsprechendes Angebot
noch zu definieren. Ausgehend von den Haltestellen des OV sind die Orientierungs- und Leit-
systeme so zu entwickeln, dass das Auffinden von Adressen, wichtigen Punkten usw. auch auf
reinen Fusswegen problemlos erfolgen kann. Das Angebot muss leicht zugénglich, einfach be-
dienbar und von hoher Qualitat sein. Mittels Expertenauftrage sind die Anforderungen an ein GIS
als Orientierungs- und Leitsystem aus Sicht des Fussverkehrs vertieft zu untersuchen.

. GIS als Analyse- und Planungsinstrument

Die Planung wird in immer weiteren Bereichen von der Digitalisierung erfasst. Fir den Fussver-
kehr mussen daher Grundlagen erarbeitet werden, welche Elemente in einer Datenbank aufzu-
nehmen sind. In einer ersten Phase ist eine Machbarkeitsstudie in Verbindung mit einem Pilot-
projekt in Auftrag zu geben. Es sind dabei folgende Aspekte zu untersuchen:

. Anwendungsbereiche (Richt- und Nutzungsplanung, Strassenplanung / Verkehrskonzepte,
Massnahmenvollzug, Statistik, insbesondere Unfallstatistik, Mikrozensus, Grundlagendaten
fur Fussverkehrs-Entwicklungsbericht, usw.)

. Katalog der zu erfassenden Elemente erstellen (Fussweg, Trottoir, Belag, Wegbreite, Be-
leuchtung, Qualitat, Attraktivitat, Verkehrssicherheit, inkl. subjektive Aspekte usw.)

. Detaillierungsstufe der Elemente festlegen.(Massstab)

. Ersterfassung und Nachfiihrung (Datenherr) bestimmen

. Kosten- Nutzen abschétzen (Finanzierungsmodell)

. Datenschutzprobleme (Verflugbarkeit)

. Auswirkungen des GIS-Einsatzes in anderen Verkehrsbereichen

Die Einfuihrung von neuen Orientierungs- und Leitsystemen auf verschiedenen Ebenen schafft
neue Probleme fir den Fussverkehr. Es muss daher in einer friihen Phase ein Expertenbericht
erarbeitet werden. Dieser soll die Probleme mdglichst umfassend darstellen und geeignete
Massnahmen vorschlagen, um Nachteile fir den Fussverkehr zu verhindern. (siehe auch Beur-
teilung Fussverkehrsvertraglichkeit, Leitsatz 7). Folgende Aspekte sind genauer zu untersuchen:

. Der Einsatz von Leitsystemen und deren Benutzung wahrend der Autofahrt fihrt zu ver-
mehrter Ablenkung und damit zu neuen Unfallrisiken.

. Ein nicht reglementierter Einsatz von Autoleitsystemen kann zu unerwiinschten Umlage-
rungen auf Alternativrouten durch Doérfer und Quartiere fihren.
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Leitsatz 7: Monitoring und Evaluation

Der Bund beobachtet und evaluiert im Sinne einer Daueraufgabe die Umsetzung des Leit-
bildes und die Entwicklung im Bereich Fussverkehr.

Der Vollzug des FWG ist bisher nicht regelmassig auf seine Umsetzung hin Uberprift worden.
Auch die generellen Entwicklungen im Bereich Fussverkehr wurden kaum beobachtet und eva-
luiert. Mit den hier vorgeschlagenen Instrumenten des Monitoring und der Evaluation misst der
Bund den Grad der Umsetzung des Leitbildes und sichert die Qualitéat des Prozesses. Mit diesen
Mitteln sind auch unerwiinschte Entwicklungen und Zielkonflikte friihzeitig erkennbar. Zum Moni-
toring und der Evaluation sollen drei sich erganzende Instrumente zum Einsatz kommen:

. die regelmassige Erstellung eines Entwicklungsberichts Fussverkehr
. die Langzeitbeobachtung des Innerortsverkehrs (Urban Traffic Monitoring)
. die routinemassige Beurteilung der Fussverkehrs-Vertraglichkeit

Fussverkehrs-Entwicklungsbericht

Der Bereich Langsamverkehr des ASTRA erstellt mindestens alle zwei Jahre einen Entwick-
lungsbericht zum Fussverkehr (Status Report on Walking). Dieser informiert die Behorden aller
Stufen und die Offentlichkeit regelmassig tiber die Entwicklung des Fussverkehrs und dient auch
fur das Amt selber als Gradmesser fur die Umsetzung des Leitbildes. Er enthélt eine Anzahl von
Indikatoren, die regelméssig erhoben werden. Der Bericht wird vom Fachbereich Langsamver-
kehr des ASTRA in enger Zusammenarbeit mit den andern Bundesamtern, den Kantonen, den
nationalen Fachorganisationen und weiteren relevanten Institutionen erstellt und verdffentlicht
(siehe Darstellung im Anhang C: Mdgliche Struktur und Inhalte Entwicklungsbericht Fussverkehr).

Langzeitbeobachtung Innerortsverkehr (Urban Traffic Monitoring)

In der Schweiz fehlt ein institutionalisiertes Instrument, um das Verhalten der Verkehrsteilneh-
menden Uber langere Zeit zu beobachten. Es gibt zwar Einzelstudien und spezifische Daten wie
die Unfallstatistik. Letztere lasst aber z.B. keine Aussagen zu Interaktionen und Konflikten zwi-
schen den Verkehrsteilnehmenden zu (was passiert vor einem Unfall, wer handelt wie, wer ver-
meidet einen Unfall etc.?).

Langzeitbeobachtungen und -studien sind in verschiedenen gesellschaftlichen Bereichen langst
Ublich, z.B. im Gesundheitswesen (Medizin), bei den Waldschaden. Weil beim Langsamverkehr
eine solche Langzeit-Grundlage fehlt, mangelt es an quantitativen und qualitativen Datengrund-
lagen Uber die Auswirkungen von baulichen, gesetzgeberischen oder anderen Verkehrs-Mass-
nahmen auf den Fussverkehr. Beispiele von Veranderungen im Strassenverkehr, die eine syste-
matische Konflikt- und Langzeitbeobachtung notwendig machen:

. Langzeiterfahrungen von Koexistenz-Losungen (Begegnungszonen, T-30 etc.)
. Gebrauch von Mobiltelefonen im Strassenverkehr (von Fussgéangerinnen und Lenkern)
. Verhalten am Zebrastreifen (z.B. Verdnderung der Anhaltequote; Untersuchung weshalb so

viele Fussgangerinnen auf der zweiten Fahrbahnhélfte angefahren werden; Untersuchung
des Einflusses des Nicht-/Vorhandenseins und der Zahl der Streifen auf das Verhalten)

. Veréanderungen bei Fahrzeuggréssen und -technik (z.B. Erh6hung der Lastwagenbreiten)

. Wirkungen von Markierungen und Signalen auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden
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. Verédnderungen wie der vermehrte Gebrauch von fahrzeugdhnlichen Geréaten oder die Ein-
fuhrung des Fahrens mit Licht am Tag

. Langfristige Entwicklung der gefahrenen Geschwindigkeiten innerorts und Auswirkungen
auf Verhalten und Mobilitat der Zufussgehenden

. Auswirkungen von T-30 auf Hauptstrassen auf Verkehrsablauf, Verhalten, Sicherheit etc.

Im Rahmen des Urban Traffic Monitoring werden an mdglichst reprasentativ ausgewahlten
Standorten regelmassig Beobachtungen (mit Video) und (modulartig) Umfragen zum Innerorts-
verkehr durchgefuihrt, unter besonderer Berlicksichtigung des Fuss- bzw. Langsamverkehrs.
Dank den Beobachtungen werden die Grundlagen fir politische Entscheide (Gesetzgebung,
Kampagnen, Verkehrspolitik) wesentlich verbessert, vor allem auch im Hinblick auf die Umset-
zung von Vision Zero. Das Urban Traffic Monitoring bietet zudem eine Evaluationsmdglichkeit fur
Pilot-Massnahmen, da Vorher-Daten vorhanden sind und mit der Konfliktanalyse-Technik nicht
auf Unfélle gewartet werden muss. Nicht zuletzt fihrt UTM zu Synergie-Effekten bei Erhebungen
zu Mobilitét (siehe Leitsatz 6). Im Rahmen eines dreijahrigen Pilotversuchs soll das ASTRA das
Urban Traffic Monitoring auf seine Tauglichkeit und sein Kosten-Nutzenverhéltnis prifen.

Beurteilung Fussverkehrs-Vertréaglichkeit

Die Fussverkehrs-Vertraglichkeit wird bei allen Vorhaben mit spirbaren Auswirkungen auf den
Fussverkehr geprift. Mit der Beurteilung wird sichergestellt, dass bei Entscheiden die Perspek-
tive und die relevanten Aspekte des Fussverkehrs einfliessen. Die Beurteilung wird angewendet
bei rechtssetzenden und rechtsanwendenden Verfahren, bei institutionellen Fragen im Bereich
Verkehr, bei Infrastrukturprojektenmund der Einflhrung von neuen Technologien (Technology
Assessment). Eine Beurteilung der Fussverkehrs-Vertraglichkeit ist z.B. bei folgenden Entschei-
dungsprozessen notwendig:

. Gesetzgebungsprojekte mit Auswirkungen im Verkehr innerorts, z.B. Strassenverkehrs-
recht inkl. Zulassungen von Fahrzeugen

. Internationale Vertrage (z.B. Uber den Lastwagenverkehr)

. Finanzfragen im Bereich Verkehr und Raumplanung

. Institutionelle Fragen im Bereich Verkehr und Raumplanung

. Infrastrukturprojekte wie z.B. Strassenaus- und Neubauten

. Neue Technologien wie Telematik-Anwendungen

Fur die Beurteilung der Vertraglichkeit wird eine Liste mit den relevanten Charakteristika des
Fussverkehrs erstellt. Die Tauglichkeit wird in Pilotanwendungen geprift. Sie wird auch mit be-
stehenden Prifinstrumenten wie der Zweckmassigkeitsprifung (ZMP), der Umweltvertraglich-
keitsprufung (UVP) sowie dem Technology Assessment (TA) abgestimmt.

In Erganzung zur Beurteilungsliste ist eine bundesinterne, begleitende Weiterbildung und Sensi-
bilisierung fur die Anliegen des Fussverkehrs sehr wichtig. Die Beurteilung der Fussverkehrs-
Vertraglichkeit wird fir die Bundesebene entwickelt und spéter auch fiir die Anwendung in Kan-
tonen und Gemeinden angepasst (siehe Anhang B).

11 Artikel 10 des FWG verlangt vom Bund Riicksicht zu nehmen auf die bestehenden Wegnetze im Zusammenhang mit
eigenen Infrastrukturbauten und Bewilligungen oder Subventionierung von solchen. Weil das Eingriffspotential des
Bundes viel weiter geht und damit gleichlaufend auch die Pflicht zum Schutz und die Forderung des Fussverkehrs,
genugt diese Bestimmung nicht.
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Leitsatz 8: Bildung und Forschung

Der Bund — zusammen mit den Kantonen, den Fach-/Hochschulen und den privaten Fach-
organisationen — verstarkt und institutionalisiert die Angebote in der Aus- und Weiterbil-
dung sowie beim fachlichen Erfahrungsaustausch im Bereich Fussverkehr. Zudem sorgt
er daflir, dass die wichtigsten Forschungsliicken im Bereich Fussverkehr geschlossen
werden.

Aus- und Weiterbildung

In der Aus- und Weiterbildung von Fachleuten liegt noch ein grosses Verbesserungspotential.
Gemessen an der Bedeutung des Fussverkehrs kommt die Auseinandersetzung mit dem Fuss-
verkehr an den Fach-/Hochschulen noch immer zu kurz. Es soll deshalb in Zusammenarbeit mit
einer oder mehreren Fachhochschulen und Hochschulen eine interdisziplinare Vertiefungsrich-
tung Langsamverkehr eingerichtet werden. Die Inter- und Transdisziplinaritat, die beim Fussver-
kehr von grosser Bedeutung ist, kann mit einem schweizweiten und internationalen Netzwerk von
Fach-/Hochschulinstituten sowie privaten Tragerschaften sichergestellt werden.

Fur die Aus- und Weiterbildung von Fachleuten aus Verwaltung, Planung, Recht, Polizei etc. so-
wie fir die Fachdiskussion von Fussverkehrsfragen fehlen zurzeit Foren und Veranstaltungen.
Ebenso verbesserungswirdig ist der Austausch mit dem interessierten Publikum, z.B. Leuten, die
sich fur die Schulwegsicherung engagieren. Entsprechende Veranstaltungen (z.B. Tagungen,
Abendkurse) sind notwendig. Es wird deshalb vorgeschlagen, dass Fussverkehr Schweiz im
Rahmen eines Leistungsauftrags zusammen mit dem Bund und weiteren 6ffentlichen und priva-
ten Institutionen jahrlich verschiedene Tagungen und Fortbildungsveranstaltungen organisiert.

In der Volksschule ist der Fussverkehr hochstens als Teil der Verkehrserziehung prasent. Es
fehlen Unterrichts-Grundlagen fiir eine direkte Auseinandersetzung mit dem Thema von der Un-
ter- bis zur Gymnasialstufe. Solche Grundlagen wéren wichtig, sind doch gerade Kinder sehr
haufig zu Fuss unterwegs. Insbesondere der Schulweg und das Kinderspiel werden allgemein als
.Lehre® fir die Beniitzung des o6ffentlichen Raumes und als ,Mobilitatsschule* angesehen. Ver-
besserungen sind auch bei Verkehrserziehungsunterlagen notwendig, da diese den Fussverkehr
noch haufig einseitig darstellen. Die Autofahrersicht ist in vielen Unterlagen vorherrschend. Die
fachliche Neubearbeitung sollte mit Fachleuten (z.B. Erziehungswissenschafterinnen, Psycho-
loglnnen) erarbeitet werden, die vom Fussverkehr und seinen Eigenschaften aus denken.

Forschung und Entwicklung

Im Gegensatz zur eher technisch ausgerichteten allgemeinen Verkehrsforschung, bestehen die
grossten Licken beim Fussverkehr bei sozialen, psychologischen, ékonomischen und histori-
schen Faktoren. In den NFP 25 und 41 beschrankte sich der Auftrag im Bereich Fussverkehr auf
die Darstellung des state-of-the-art und die Auflistung der Forschungsliicken. Die Aufarbeitung
der Lucken war weder vorgesehen noch méglich und sollte nun angegangen werden. In den er-
arbeiteten Grundlagen sind die offenen Forschungsfragen dargestellt. Prioritédrer Forschungsbe-
darf besteht insbesondere bei folgenden Themen:
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. Praxis-Grundlagen, z.B. bezlglich Daten, Sicherheit, Gehen als Grundrecht etc. wie sie in
den verschiedenen Leitséatzen beschrieben sind

. individuelle und gesellschaftliche Wahrnehmungen des Fussverkehrs: Soziologie und
Psychologie des Zufussgehens — Veranderungspotentiale

. Bedeutung des Fussverkehrs fiir den 6ffentlichen Raum und die Siedlungsqualitét inkl. der
sozialen, kulturellen und politischen Funktion; Wandlung der Nutzung des Strassenraumes
und des Wohnumfeldes aus historischer Sicht

. Veranderungen der Erreichbarkeiten zu Fuss

. Beitrage des Fussverkehrs zur psychischen und physischen Gesundheit / Pravention; da-
bei besondere Beriicksichtigung des Kinderspiels im Wohnumfeld

. 6konomische Bedeutung und Potentiale des Fussverkehrs

. Attraktivitat: Auswirkungen von Massnahmen gegen die schleichende Zerstdrung von att-

raktiven Fusswegen durch monotone Gebaudefassaden, Zunahme des MIV oder durch PP

. Weitere Themen gemass den Arbeiten aus NFP 25 und 41 (siehe Boesch 1992 und Netz-
werk Langsamverkehr 1999)

Zur Beantwortung dieser Fragen lanciert der Bund ein Nationales Forschungsprogramm (NFP)
zum Langsamverkehr und schreibt entsprechende Forschungsprojekte aus (durch ASTRA und
andere Bundesamter). Die Forschungen werden international vernetzt und allenfalls koordiniert,
z.B. bei Studien zu Methodik Uber Datenerhebungen. Inter- und Transdisziplinaritat ist Uberall
anzustreben, wo dies sinnvoll ist. Zudem soll eine mdglichst grosse Transparenz im Forschungs-
prozess gewahrleistet werden, damit Synergien sowohl unter den Forschenden als auch mit der
Praxis entstehen.

Fur die Forschungsarbeiten sowie die Umsetzungen stellt der Bund die notwendigen Finanzen
und die institutionelle Verankerung sicher, z.B. im Rahmen eines NFP, in den jeweiligen For-
schungsschwerpunkten der Amter oder im Rahmen der entstehenden koordinierten Raumord-
nungsforschung.



Seite 30 von 40 Leitsatze und Massnahmen Fussverkehr

Leitsatz 9: Information und Marketing

Der Bund verstarkt seine Informations- und Marketinganstrengungen in der Offentlichkeit
zur Forderung der positiven Wahrnehmung des Fussverkehrs.

Die Bedeutung des Fussverkehrs, sowohl beziiglich der Verkehrsanteile im Alltag als auch fir
das individuelle Wohlbefinden und die Gesellschaft als Ganzes sind noch kaum o&ffentlich be-
wusst. Studien zeigen immer wieder, dass der Anteil des Fussverkehrs am Gesamtverkehr stark
unterschétzt wird. Zudem hat der Fussverkehr trotz seiner positiven Attribute auch immer wieder
das Image, ruckstandig und langweilig zu sein. Wahrend das Image des Fussverkehrs in der
Freizeit (z.B. als Wandern) bereits positiv besetzt ist, gilt es die positive Wahrnehmung auch auf
das Zufussgehen im Alltag zu Ubertragen.

Wahrend die Autoindustrie sowie die Automobilverbdnde jedes Jahr Hunderte von Millionen
Franken investieren, um die Vorteile der motorisierten Fortbewegung zu vermitteln, gibt es kaum
ein Marketing fur die 6kologischste und gestindeste Fortbewegung.

Ziel der Informationen und bewusstseinsbildenden Massnahmen ist die Schaffung einer positiven
Fussverkehrskultur im Alltag. Das Marketing soll die Lust auf eine neue Kultur der Langsamkeit
wecken und die zu gewinnende Lebensqualitat in den Mittelpunkt stellen. Zufussgehen erlaubt
eine neue bzw. andere Zeit-Wahrnehmung.

Die Darstellung von Fakten und Emotionen zur Bedeutung des Fussverkehrs fir Individuen und
Gesellschaft kann auf nationaler Ebene z.B. durch folgende Elemente erfolgen:

. kontinuierliche Medienarbeit (z.B. Leistungsauftrag Fussverkehr Schweiz)
. attraktive nationale Broschiren und Vollzugshilfen (ASTRA, BAG, ARE etc.)
. Kampagnen mit Fussverkehrs-Themen wie z.B. kurze Wege zu Fuss

. Wettbewerbe fur Einzelpersonen oder fir Gemeinden und Fachleute z.B. Auszeichnungen
fur gute Fussverkehrslésungen (Fortfiihrung Innovationspreis Fussverkehr)

. Ausstellungen zum Fussverkehr mit aktiver Beteiligungsmdglichkeit z.B. im Verkehrshaus
Luzern (neue Halle Strassenverkehr); Erlebnisparcours fiir Messen (MUBA, OLMA etc.)

Der Bund unternimmt nicht nur eigene Aktivitdten, sondern unterstiitzt auch kantonale und kom-
munale Informations- und Marketinganstrengungen. Dazu gehdren z.B.

. Allgemeine Informationen lGber den Einbezug der Beviélkerung bei Fusswegfragen

. Unterstitzung bei der Bekanntmachung von wenig bekannten Wegen: Quartier-, Spazier-,
Kultur-, Natur und anderen Themenwegen, z.B. in Form von Broschiiren

. Anwesenheit von nationalen Behdrdenvertretern bei besonderen Einweihungsfesten von
Fussverkehrs-Infrastrukturen
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Leitsatz 10: Internationales Engagement

Die Schweiz engagiert sich international fiir die Forderung des Fuss- bzw. Langsamver-
kehrs und Ubernimmt dabei eine fihrende Rolle.

Die Verkehrspolitik wird immer mehr international mitbestimmt, z.B. bezlglich der Normen (vgl.
Lastwagenbreiten), der eingesetzten Technologien (Telematik), der Verkehrsstrome etc. Es ist
deshalb angebracht, wenn die Schweiz ihr internationales Engagement auch im Bereich Fuss-
bzw. Langsamverkehr verstarkt. Die Schweiz ist in diesem Bereich fur eine fihrende Rolle pra-
destiniert, ist doch — um nur einige Faktoren zu nennen — der Anteil am Fussverkehr relativ gross
und der offentliche Verkehr gut ausgebaut, was den Fussverkehr begiinstigt. Zudem legen im
internationalen Vergleich noch immer viele Kinder ihren Schulweg zu Fuss zuriick (auch wenn
der Anteil abnimmt) und die Schweiz verfligt tUber ein wohl einzigartiges Netz von Fuss- und
Wanderwegen.

Der Imagegewinn flr die Schweiz bei der Propagierung dieser Verziige im Ausland ist bedeutend
z.B. fiir den Tourismus oder als Standortfaktor: hohe Lebensqualitat in Stadten und Dorfern (Ra-
ting der lebenswerten Stadte). Eine Profilierung des UVEK und des ASTRA auf internationaler
Ebene zu diesem Thema fordert gleichzeitig den Fussverkehr in der Schweiz.

Der internationale Austausch ist auch deshalb sehr wichtig, da in verschiedenen Landern im Mo-
ment die Grundlagen zur Forderung des Fussverkehrs geschaffen werden und die Chance fir
eine Harmonisierung der Standards z.B. beziglich Datenerhebungen und Methoden besteht. Je
mehr die Schweiz die Standards (mit-)bestimmen kann (Eurokompatibilitat), desto eher gelingt ihr
auch die Umsetzung des Leitbildes und ihrer Vorstellungen der Langsamverkehrs-Politik.

Das internationale Engagement sollte sich vor allem auf folgende Aspekte konzentrieren:

. Politische Vorstdsse: Ubereinkommen auf bilateraler und supranationaler Ebene, z.B. bei
der geplanten ,Rahmenkonvention zu einem Verkehr, der fir Gesundheit und Umwelt
nachhaltig ist* (UN/ECE und WHO/EURO) oder im Hinblick auf die schnelle Einflihrung von
fahrzeugseitigen Technologien und Standards, die fur die Fussgangersicherheit positiv sind
(z.B. im Rahmen der ECMT).

. Fachliches Engagement: Férderung des fachlichen Austausches und der Harmonisierung
bezlglich der Datenerhebungen (Methodik), Nomenklatur, Qualitatssicherung etc. im Be-
reich Fuss- bzw. Langsamverkehr. Veranstaltung von internationalen Seminaren, Kongres-
sen (z.B. im Rahmen von WALK21), Austausch von Studierenden (Stipendien), Mitarbeit
und Initiativen im Rahmen des europaischen Forschungsaustausches COST.

. PR-bezogene Auftritte: Verweis auf gute Beispiele in der Schweiz (autofreie Tourismus-
Orte bzw. Talschaften, attraktive Fussganger-Stadte) sowie auf die Vorziige des Langsam-
verkehrs.
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7. Kosten — Nutzen der Leitbild-Massnahmen

Da zu den meisten Massnahmen die Datengrundlagen tber die Kosten und den erwarteten Nut-
zen fehlen, ist die Zusammenstellung nur in sehr groben Annaherungen und Schatzungen még-
lich. Die Angaben basieren auf einem Zeithorizont bis 2012.

7.1. Kosten

Wie die Ubersicht unten zeigt, betragen die Erstinvestitionen ohne bauliche Massnahmen rund 21
Millionen Franken und die laufenden Kosten rund 16 Millionen pro Jahr. Der Aufwand bei den
baulichen Massnahmen (v.a. zur Hebung der Verkehrssicherheit) belduft sich auf 40-50 Millionen
Franken an Erstinvestitionen und zwischen 140 und 180 Millionen Franken an laufenden Kosten.
Umgerechnet auf zehn Jahre ist mit einem gesamten Aufwand zwischen rund 160 und 200 Milli-
onen Franken pro Jahr zu rechnen. Es ist zu betonen, dass schon mit den kurzfristig, d.h. auf der
bestehenden gesetzlichen Basis realisierbaren Massnahmen viel zu Gunsten des Fussverkehrs
erreicht werden kann. Die damit verbundene Schaffung von Grundlagen und Instrumenten erzielt
eine sehr gute Hebelwirkung.

Nr. | Leitsatz Erstinvestitior | Laufende | Kosten/Jahr
in Mio. Fr. Kpste_n/Jahr in Mio. Fr.
in Mio. Fr. | verteilt auf 10 J.
2 Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen 3,2 1,0 1,32
3 Planung und Realisierung der Fusswegnetze 1,4 0.8 0,94
? ? 9 ’ 60-80 * 60-80 *
5,8 8,5 9,04
4 V icherheit F keh ' ' !
erbesserung der Sicherheit Fussverkehr 40-50 * 80-100 * 80-100 *
5 Neuordnung Finanzierung Fussverkehr 2,4 --- 0,24
6 Verbesserung der Datengrundlagen Fussverkehr 4,3 2,5 2,93
7 Monitoring und Evaluation 1,4 0,8 0,94
8 Bildung und Forschung 1,1 1,2 1,31
9 Information und Marketing 1,0 0,8 0,90
10 Internationales Engagement im Fussverkehr 0,3 0,3 0,33
Total Aufwand pro Jahr ohne bauliche Massnahmen 20,9 15,9 17,95
Total finanzielle Unterstitzung fur bauliche Massnahmen* 40-50 140-180 144-185
Total Aufwand (gerundet) 60-70 156-196 160-200

Darstellung 3: Ubersicht iiber Kosten der Leitbild-Massnahmen

Die Ausgaben von 160-200 Millionen Franken pro Jahr missen zu den gesamten Strassenaus-
gaben des Bundes ins Verhaltnis gesetzt werden. Die Ausgaben flir den Fussverkehr machen
rund 4,5 bis 5,5% aller Strassenverkehrsausgaben aus (ohne Unterhalt) und betragen weniger
als was der Bund den Kantonen fiir die Hauptstrassen zur Verfligung stellt (230 Mio. Franken pro
Jahr). Fur die Nationalstrassen gibt der Bund jahrlich rund 2 Milliarden Franken aus.
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Auch ein Vergleich der Verkehrsausgaben der 6ffentlichen Hand (inkl. Kantone und Gemeinden)
pro Kopf zeigt, dass die Ausgaben zur Forderung des Fussverkehrs im Verhaltnis auch mit der
Umsetzung des Leitbildes bescheiden bleiben.

Kategorie Fussverkehr Strassenverkehr Schienenverkehr
Investitionen in Franken bisher 6-15 500 - 550 300 - 350
Investitiongn i.n Franken nach Um- 2329 500 - 550 300 - 350
setzung Leitbild

Gesamtaufwand in Franken unter 24-30 1'200 — 1'250 820 -860

Berlicksichtigung externer Kosten

Darstellung 4: Vergleich der durchschnittlichen Investitionen der 6ffentlichen Hand nach Verkehrskategorien
pro Einwohnerln und Jahr in Franken.

7.2. Kosteneinsparungen bzw. Nutzen

Mit der Forderung des Fussverkehrs lassen sich grosse volkswirtschaftliche Kosten einsparen.
Sie betragen rund 840 bis fast eine Milliarde Franken pro Jahr. Die Ersparnisse wurden aufgrund
der bestehenden Studien des Bundes Uber externe Kosten des Verkehrs grob geschatzt. Der
Unsicherheitsfaktor bleibt aber sehr gross. Im folgenden werden die Ersparnisse im Einzelnen
dargestellt. Der Vergleich zwischen den Leitbild-Kosten (inkl. den baulichen Massnahmen) und
den Einsparungen zeigt, dass der Nutzen mit einem Faktor von 4 bis 6 Uberwiegt.

Verminderung von Unfallkosten

Mit der Umsetzung der Sicherheitsmassnahmen fur Fussgéangerinnen und von Vision Zero im
Rahmen der Verkehrssicherheitspolitik kann die Zahl der getéteten und schwerverletzten Fuss-
gangerlnnen um 50% (von 120 auf 60 Getdtete und von 990 auf 500 Schwerverletzte) gesenkt
werden. Diese Reduktion entspricht den Zielen der bfu und dem Rickgang der letzten zehn
Jahre (letzterer allerdings erkauft durch Mobilitéatseinschrankungen beim Fussverkehr). Dank den
Fussganger-Massnahmen durfte auch die Zahl der getdteten und schwerverletzten anderen Ver-
kehrsteilnehmerinnen um ca. 5-6% zuriickgehen (d.h. um 30-40 Getotete und 300-350 Schwer-
verletzte)E! Bei durchschnittlichen volkswirtschaftlichen Kosten pro getéteter Person von 1,8 Mio.
Franken und pro schwerverletzter Person von 250'000 Franken ergibt sich gesamthaft eine
volkswirtschaftliche Ersparnis von 360-390 Mio. Franken pro Jahr.

Reduktion der Gesundheitskosten

Studien zeigen, dass rund 37% der Bevélkerung inaktiv sind und Kosten von 1,6 Milliarden Fran-
ken verursachen. Es wird angenommen, dass mit den Massnahmen des Leitbildes rund 1/5 die-
ser Personen mehr zu Fuss gehen wird. Die gréssere Aktivitat wird sich v.a. auch psychisch und
psychosomatisch positiv auswirken. Wenn zwischen 40% und 50% der anteilsmassigen Kosten
(8-9% der Gesamtkosten) eingespart werden kénnen, so entspricht dies einem volkswirtschaftli-
chen Einsparpotential von 130 bis 150 Millionen Franken pro Jahr. Vorlaufig nicht monetarisierbar
ist das bessere Wohlbefinden der anderen Bevolkerungsteile, die (noch) mehr zu Fuss gehen.
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Die strassenverkehrsbedingte Luftverschmutzung verursacht jahrlich rund 2’000 Todesfélle,
24'000 Krankheitsfalle und 1,5 Mio. Tage eingeschrankter Aktivitat, was rund 900 Mio. Franken
Kosten verursacht (nur Personen-Strassenverkehr). Es wird angenommen, dass mit den Mass-
nahmen des Leitbildes rund 5% weniger Krankheits- und Todesfélle registriert werden, wenn
kurze Autofahrten auf Wege zu Fuss und langere Autofahrten dank attraktiven Fussverkehrs-
Bedingungen teilweise ganz unterlassen werden. Die hochste Wirkung wird in den belasteten
Agglomerationen erzielt, wo auch die Luftverschmutzung am gréssten ist. Die volkswirtschaftli-
chen Kostenersparnisse dirften in der Groéssenordnung von 40-50 Mio. Franken jahrlich liegen.

Einsparungen bei Larmkosten

Die externen, durch den Strassenverkehr verursachten Larmkosten betragen rund 700 Millionen
Franken. Bei rund 20% der 3,5 Millionen Wohnungen in der Schweiz werden die Belastungs-
grenzwerte Uberschritten. Das BUWAL rechnet mit einer Wertverminderung von 1% des Mietzin-
ses pro Dezibel (A). Hier wird von einem durchschnittlichen Mietzins von Fr. 1'000 ausgegangen
und es wird angenommen, dass mit den Fussverkehrs-Massnahmen bei 20-30% der (stark) be-
lasteten Wohnungen eine Reduktion von 5 db (A) und bei weiteren 30-40% eine Reduktion von 1-
2 db (A) erzielt werden kann. Die volkswirtschaftlichen Ersparnisse betragen demnach rund 10-
20 Mio. Franken pro Jahr. Sie dirften sich vor allem in den Agglomerationen zeigen.

Einsparungen bei Kosten fur Klimaschaden (CO5)

Die durch den Personen-Motorfahrzeugverkehr verursachten externen Kosten beziglich des
CO,-Ausstosses, der fir die Klimaanderung verantwortlich gemacht wird, betragen 571 Millionen
Franken. Gemass NFP 41 lassen sich bei der Erhéhung des Fussverkehrs um 20% und des
Veloverkehrs um 50% die Emissionen um rund 8% verringern. Hier wird davon ausgegangen,
dass ein guter Teil der umzusetzenden Massnahmen fir den Fuss- und den Veloverkehr iden-
tisch sind und deshalb 1/2 bis 2/3 der Reduktion anfallen, was volkswirtschaftliche Ersparnisse
von rund 20-30 Mio. Franken pro Jahr ausmacht.

Einsparungen bei der Raumbeanspruchung, Reduktion der Zersiedelungskosten

Nicht auf den Fussverkehr ausgerichtete, disperse Siedlungsstrukturen verursachen rund drei
Mal gréssere Kosten als kompaktere Strukturen (fir Erstellung, Betrieb und Unterhalt, externe
Kosten etc.). Dies kann mehrere tausend Franken pro Kopf und Jahr ausmachen. Es wird als
Berechnungsbasis angenommen, dass bei rund 2,5 Mio. Personen, die in dispersen Siedlungen
leben bzw. beabsichtigen zu leben, volkswirtschaftliche Zusatzkosten von 800 Franken pro Per-
son und Jahr entstehen. Mit der Ausrichtung auf fussverkehrsgerechtere Strukturen kénnen — so
die Annahme — bis ins Jahr 2012 rund 4-5% der Kosten eingespart werden. Dies entspricht
volkswirtschaftlichen Einsparungen von 80-100 Mio. Franken pro Jahr.

Einsparungen bei Strassenverkehrs-Infrastrukturausgaben

Wenn mehr Wege zu Fuss anstatt mit dem Auto gemacht werden, so bringt dies eine Entlastung
der Strasseninfrastruktur mit sich. Dadurch kann teilweise auf einen Ausbau des Strassennetzes
verzichtet werden bzw. dieser Ausbau hinausgeschoben werden. Es wird geplant, dass in der
Schweiz in den nachsten zwanzig Jahren Strassenbauvorhaben von ca. 80 Milliarden Franken
verwirklicht werden sollen. Davon werden fiir Gemeinde- und Kantonsstrassen (Ortsumfahrungen
etc.) etwa 10-20 Milliarden ausgegeben, was pro Jahr 1-2 Milliarden Franken ausmacht. Wenn
dank den Massnahmen im Fussverkehr 1-2% der Ausgaben gespart werden, so betragen die

12 Gemass einem Expertengutachten kdnnte die Zahl der todlich Verunfallten auf Haupt- und Nebenstrassen innerorts mit
einer differenzierten Einfiihrung von Tempo 30 wie sie die abgelehnte VCS-Initiative vorsah, um 45-50% abnehmen. Bei
der Umsetzung mit flankierenden Massnahmen konnte der Riickgang sogar 60-70% betragen.
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volkswirtschaftlichen Einsparungen rund 20-40 Millionen Franken (ohne Verrechnung der Zin-
sen).

Einsparungen bei Staukosten (nur Zeitkosten)

Der grosste Teil der Staukosten féllt beim Agglomerationsverkehr bzw. auf Innerortsstrecken an.
Hier wird mit rund 12 Millionen Staustunden mit Folgekosten in der Grossenordnung von 480
Millionen Franken gerechnet. Bekannt ist zudem, dass viele kurze Wege mit dem Motorfahrzeug
gemacht werden (10% der Wege bis 1 Kilometer). Es wird geschatzt, dass sich mit den Fussver-
kehrs-Massnahmen die grossten Stauspitzen brechen lassen und sich damit rund 4-6% der
Staukosten, d.h. 20-30 Millionen Franken einsparen lassen.

Zeitkostenersparnisse bei Begleit- und Lotsendiensten

In der Schweiz wird davon ausgegangen, dass rund 20-30 Millionen Stunden fur die verkehrsbe-
dingte Begleitung und Lotsendienste von Kindern aufgewendet. Es wird angenommen, dass rund
die Halfte dieser meist durch Eltern erbrachten Begleitstunden nach Umsetzung der Fussver-
kehrs-Massnahmen nicht mehr notwendig sein werden. Bei einem Ansatz von Fr. 15 pro Stunde
ergibt dies volkswirtschaftliche Ersparnisse in der Gréssenordnung von 150-200 Mio. Franken.

Weitere Kosteneinsparungen bzw. Nutzen

Neben den erwahnten Einsparungen fallen weitere volkswirtschaftliche Nutzen an wie eine ver-
besserte Nahversorgung und ein grésseres Sicherheitsgefiihl, die z.B. die Selbstéandigkeit Be-
tagter fordern. Generell fihren die Massnahmen zu einer erhdhten Lebensqualitat, hoheren indi-
viduellen Freiheitsgraden und besserem Wohlbefinden. Diese Einsparungen kdnnen insgesamt
bedeutend sein, sind aber sehr schwer zu quantifizieren. Hier wird global und konservativ von
einem volkswirtschaftlichen Nutzen von 10-20 Millionen Franken ausgegangen. Nicht beriicksich-
tigt sind die internalisierten Kosten wie die Forderung des Detailhandels, die Reduktion des Ben-
zinverbrauchs, erhéhte Standortattraktivitaten (Arbeitsplatze) und die Forderung des Tourismus.

Volkswirtschaftlicher Nutzen durch Férderung des Fussverkehrs Betrag

Verminderung von Unfallkosten 360 - 390 Mio. Fr./a

Reduktion der verkehrsbedingten Gesundheitskosten

- Inaktivitat der Bevdlkerung

130 - 150 Mio. Fr./a

- Strassenverkehrsbedingte Luftverschmutzung

40 - 50 Mio. Fr./a

Einsparungen bei Larmkosten

10 - 20 Mio. Fr./a

Einsparungen bei Kosten fur Klimaschaden (COy)

20 - 30 Mio. Fr./a

Einsparungen bei der Raumbeanspruchung, Zersiedelungskosten

80 - 100 Mio. Fr./a

Einsparungen bei Strassenverkehrs-Infrastrukturausgaben

20 - 40 Mio. Fr./a

Einsparungen bei Staukosten (nur Zeitkosten)

20 - 30 Mio. Fr./a

Zeitkostenersparnisse bei Begleit- und Lotsendiensten

150 - 200 Mio. Fr./a

Weitere Kosteneinsparungen bzw. volkswirtschaftliche Nutzen

10 - 20 Mio. Fr./a

Total Einsparungen pro Jahr

840 - 970 Mio. Fr./a

Darstellung 5: Ubersicht {iber volkswirtschaftliche Einsparungen
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8. Ubersicht iiber Leitsatze und Massnahmen

8.1. Ubersicht Uiber Leitsatze

Nr | Titel

Leitsatz

1 |,Wir sind alle Fussganger*

Der Aufenthalt im 6ffentlichen Raum und die Fortbewegung zu Fuss muss
fur alle Menschen gewahrleistet sein. Kein Mensch darf von der Teilnahme
am Verkehr zu Fuss ausgeschlossen werden. Zu Fuss Gehen ist ein grund-
rechtlich geschitzter Aspekt der personlichen Freiheit und verpflichtet den
Staat entsprechend zu handeln.

2 | Siedlungsstrukturen mit kurzen
Wegen

Der Bund trifft zusammen mit den Kantonen die notwendigen raumplaneri-
schen, steuerlichen und finanziellen Vorkehren (Gesetze, Finanzen), damit
Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen erhalten bleiben bzw. geschaffen
werden und durch einen guten &ffentlichen Verkehr erganzt werden.

3 | Planung und Realisierung der
Fusswegnetze

Der Bund intensiviert im Rahmen des bestehenden FWG die Unterstiitzung
der Kantone bei der Planung und Realisierung der innerértlichen Fussweg-
netze und beteiligt sich an einem Netzwerk von Fachleuten, welche die An-
liegen des Fussverkehrs in den lokalen Beziigen vertreten.

In einer Revision des FWG bzw. in einem neuen Gesetz uber den Langsam-
verkehr Gbernimmt der Bund im Sinne des Grundrechtsaspekts (Service
public) mehr Verantwortung fur den Fussverkehr. Er formuliert konkrete
Ziele, Massnahmen und Fristen, beteiligt sich an der Finanzierung und stellt
die Umsetzung im Rahmen einer Verbundaufgabe sicher.

4 | Sicherheit

Der Bund erhéht die Sicherheit fir den Fussverkehr, indem er die folgenden
drei Aspekte verbessert: Reduktion der Gefahren des Strassenverkehrs
(safety), Schutz vor Beléstigungen und kriminellen Ubergriffen (security)
sowie Verbesserung der Orientierung im 6ffentlichen Raum (certainty).

5 | Neuordnung Finanzierung
Fussverkehr

Der Bund schafft ein Finanzierungssystem fur den Fussverkehr (Langsam-
verkehr), um diesen finanziell dem MIV und OV gleichzustellen.

6 | Verbesserung der Daten-
grundlagen Fussverkehr

Der Bund verbessert zusammen mit den Kantonen die Datengrundlagen
des Fussverkehrs in den Bereichen Mobilitat, Sicherheit und Geografischer
Informationssysteme (GIS).

7 | Monitoring und Evaluation

Der Bund beobachtet und evaluiert im Sinne einer Daueraufgabe die Um-
setzung des Leitbildes und die Entwicklung im Bereich Fussverkehr.

8 | Bildung und Forschung

Der Bund — zusammen mit den Kantonen, den Fach-/Hochschulen und den
privaten Fachorganisationen — verstérkt und institutionalisiert die Angebote
in der Aus- und Weiterbildung sowie beim fachlichen Erfahrungsaustausch
im Bereich Fussverkehr. Zudem sorgt er dafir, dass die wichtigsten For-
schungsliicken im Bereich Fussverkehr geschlossen werden.

9 | Information und Marketing

Der Bund verstarkt seine Informations- und Marketinganstrengungen in der
Offentlichkeit zur Forderung und positiven Wahrnehmung des Fussverkehrs.

10 | Internationales Engagement

Die Schweiz engagiert sich international fur die Férderung des Fuss- bzw.
Langsamverkehrs und Ubernimmt dabei eine fuhrende Rolle.

Darstellung 6:  Ubersicht Leitsatze
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8.2. Ubersicht Massnahmen
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21 Siedlungsstrukturen mit Sicherstellung der Erreichbarkeit zu Fuss und mit Berichte nein 05 05 1 3
' kurzen Wegen offentlichem Verkehr sonst Ja ’ ’
2.2 Dienstleistungen Fussverkehr Nein 2 0.5 3 3
2.3 Steuerliche Gleichberechtigung des Fussverkehrs Ja 0.2 - 1 2
Kompensationen fiir den Fussverkehr bzw. Be-
24 lohnung fir ein autofreies Leben Ja 05 ) 1 8
3.1 Intensivierte Férderung des FWG-Vollzugs Nein 1 0.3 1 1
Planung und Realisierung
der Fusswegnetze
3.2 Kompetenzzentren Ja 0.4 0.5 1 1
Revision FWG, resp. Integration Fussverkehr in }
33 ein neues Bundesgesetz tiber Langsamverkehr Ja 60 - 80 2 2
; . ] Bericht nein 1
4.1 | Verbesserung der Sicherheit | Strassen- und Weginfrastruktur sonst Ja 40_50E 80 - 100 1 1
fur einzelne Mass-
4.2 Fahrzeuge nahme nein sonst 3,5 8 1 1
ja
- . fur einzelne Mass-
43 #rgrf]assende Uberarbeitung SVG und VSS-Nor- nahme nein sonst 0.6 05 1 1
ja
4.4 Neuausrichtung Fonds fur Verkehrssicherheit Nein 0.3 - 2 2
Schutz vor Belastigungen u. kriminellen Uber- .
45 griffen (security) und Orientierung im 6ff. Raum Nein 0.4 ) 1 2
Neuordnung Finanzierung Finanzierungssystem und transparente Strassen- fiir emzeln_e Mass-
5. nahme nein sonst 2,4 - 1 1
Fussverkehr und Wegrechung ia
6.1 Mobilitat Nein 1.2 1.9 1 1
Verbesserung der Daten-
grundlagen Fussverkehr
6.2 Sicherheit Nein 18 0.6 1 1
6.3 Geographisches Informationssystem Nein 1.3 - 3 3
- ) Entwicklungsbericht, Langfristbeobachtung und .
7 Monitoring und Evaluation Beurteilung Fussverkehrs-Vertraglichkeit Nein 1.4 08 L L
. Aus-/Weiterbildung: interdiszipl. Vertiefungsrich- .
8.1 | Bildung und Forschung tung; Fachveranstaltungen; Lehrmittel Mobilitat Nein 03 0.4 1 2
8.2 Forsghung/EntwmkI.: Lupken schll_gssen bei Nein 0.8 0.8 2 2
Praxis-Grundlagen, sozialen und ékonom. Fragen
. . Medienarbeit, Kampagnen, Wettbewerbe, Aus- .
9 Information und Marketing stellungen etc. Nein 1 0.8 1 2
Internationales Engagement - . . .
10 im Fussverkehr Politische, fachliche und PR-bezogene Vorstisse Nein 0.3 0.3 2 3
Total Aufwand ohne bauliche Massnahmen 20,9 15,9
Total finanzielle Unterstiitzung fiir bauliche Massnahmen 40-50 140 - 180

Darstellung 7:

13
14

ca. 10% fiur Unterstiitzung der Planung, 90% fir bauliche Realisierung

Ubersicht Massnahmen: Kosten, Gesetzgebungsbedarf, Prioritaten

1 Mio. Fr. fur Studien, 40-50 Mio. Fr. fir Unterstiitzung von baulichen Realisierungen
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Anhang A

Fussverkehr

Anhang A:

Zielgréssen und Indikatoren

Indikator

Kriterien / Indikatoren

Zielgréssen bis 2012

Erhebungsart

Erreichbarkeiten zu
Fuss

gemessen nach

- Distanz und Zeit

- Altersgruppen und Geschlecht
- Zielen

...% der Ziele der Grundversorgung kon-
nen innerhalb von 10-15 Minuten zu Fuss
erreicht werden

...% der Bevolkerung konnen ihre alltagli-
chen Ziele innerhalb von 10-15 Minuten
zu Fuss erreichen.

Mikrozensus

(zu konkretisieren:
Ziele der Grundver-
sorgung)

Bewegungsfreiheit...
... von Kindern

...von Seniorlnnen

Anzahl Stunden und Wege der mo-
torfahrzeug-verkehrsbedingten Be-
gleitungen von Kindern nach Alter
und Wegzwecken

Anzahl Stunden von Eltern und Kin-
dern fur Lotsendienste zur Schulweg-
sicherung

Anzahl/Anteil Kinder, die im Wohn-
umfeld unbegleitet und gefahrlos
spielen kdnnen (nach Altersgruppen)

Unterlassung von Mobilitat wegen
ungenigender bzw. geféhrlicher
Fussverkehrs-Infrastruktur

...% der Kinder werden motorfahrzeug-
verkehrsbedingt begleitet

... Wege bzw. Stunden werden aufge-
wendet

Schulweg: ...% im Kindergarten, in 1.u.2.
Klasse nach Schulhaus werden begleitet

... Kinder und Eltern als Schiilerlotsen
sowie ... Anzahl Stunden Lotsendienste

...% der Kinder, die im Wohnumfeld
spielen kdnnen (unterteilt nach Altergrup-
pen)

...% der Seniorlnnen, die ihre Mobilitat
einschranken

Mikrozensus und
wo nétig zuséatz-
liche Erhebungen

Fussverkehrs-
Mobilitat

Bewegungsaktive
Bevdlkerung

Fussverkehrs-Anteil am Modalsplit
Anzahl Wege und Etappen
Zurickgelegte Distanzen und aufge-
wendete Zeit, nach Alter, Geschlecht

Fussganger-Zahlungen Querschnitte /
Strassenraum

Anteil bewegungsaktive Personen,

...% Anteil des Fussverkehrs am Modal-
split — unterteilt nach Wegen und Etappen

...% der Anzahl Fusswege/Person bzw.
der Distanz/Zeit pro Person

...% des Fussverkehrs an bestimmten
Zahlstellen

...% der bewegungsaktiven Bevolkerung

Mikrozensus

Sep. Erhebungen

Anteile mono-, multi-
und intermodale
Wege

Umlagerung bisheriger reiner Auto-
wege auf multi- und intermodale
Wege mit Fussverkehrsanteil

...% Anteil Autowege, die multi- oder
intermodal sind und Fussverkehrsanteil
haben

Mikrozensus

Umlagerung kurzer
Autowege

Umlagerung des Autoverkehrs auf
Fussverkehr: Anteil des Auto an
kurzen Wegen

...% Anteil der Autowege bis 1 km
...% Anteil der Autowege bis 2 km
...% Anteil der Autowege bis 3 km

Mikrozensus

Lange des Fussweg-
netzes

Lénge gemessen in Kilometern
(schwierige Grosse zu messen —
Kriterien festlegen)

... Kilometer Wege unterschieden nach
reinen Fusswegen und Trottoirs

Erhebungen in
Kantonen und
Gemeinden

Anzahl Tempo 30-
und Begegnungs-
zonen

Anteil Strassenkilometer mit
Tempo30- und/oder Begegnungs-
zonen

...% Anteil von Strassenkilometern mit
Tempo30- und/oder Begegnungszonen
gemessen am Total des Strassennetzes

Erhebungen in
Kantonen und
Gemeinden

Sicherheit
Safety — Security -
Certainty

Anzahl Unfélle (nach Schwere)

Anzahl Konflikte

Entwicklung des Risikos gemessen
an Fussverkehrs-relevanten Grossen

Anzahl und Ort von Fussganger-
Unféllen ohne Fahrzeugkollision

... schwerverletzte Fussgangerinnen
... getotete Fussgéngerinnen

...% der Konfliktbegegnungen mit Fahr-
zeugverkehr bzw. fahrzeugéhnlichen
Geraten gemessen an der Gesamtzahl
der Begegnungen

...Unfélle und Unfallopfer (nach Verlet-
zungsschwere) gemessen an der Dauer
der Verkehrsbeteiligung bzw. zuriick-
gelegter Kilometer als Fussgangerin

... verunfallte Fussgangerinnen ohne
Fahrzeugkollision (nach Verletzungs-
schwere)

Unfallstatistik (ver-
bessert)

Konfliktanalyse
Urban Traffic Mo-
nitoring (UTM)

Separate Erhebun-
gen

Separate Erhebun-
gen
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Sicherheit

Safety — Security —
Certainty
(Fortsetzung)

Unfalle mit fahrzeugéhnlichen Geréa-
ten

Anzahl kriminelle Ubergriffe im 6ffent-
lichen Raum nach Schwere, Art und
Ort

Orientierung: Anteil der Gemeinden
mit einem Fussganger-Informations-
system

Subjektives Sicherheitsgefiihl
(bezugl. safety, security, certainty)

... Unfélle mit fahrzeugéhnlichen Geréten
(nach Verletzungsschwere und Ort)

... kriminelle Ubergriffe nach Schwere, Art
und Ort

...% Gemeinden oder Quartiere mit einem
Fussganger-bzw, Behinderten-Informa-
tionssystem (Wegweisung, Pléane etc.)

...% Personen, die sich sicher fiihlen und
zurechtfinden, nach Alter, Geschlecht

Separate Erhebun-
gen

Kriminalitats-Statis-
tik nach Opfern

Erhebung durch
Gemeinden oder
Kantone

Separate Erhebun-
gen

Umwege und Warte-
zeiten (Trennwirk.)

Stunden motorfahrzeugverkehrs-
bedingte Warte- und Umwegzeiten

... Stunden Warte- und Umwegzeiten

...% Anteil Warte- und

Spezielle Erhebun-
gen

Zufriedenheit und
Wohlbefinden der FG
im 6ffentlichen Raum

Anteil der Personen, die sich im
offentlichen Raum wohl fiihlen nach
typisierten Orten

...% Personen, die sich im 6ffentlichen
Raum wohlfiihlen nach typisierten Orten

Spezielle Erhebun-
gen

Image des und
Kenntnisse Uiber den
Fussverkehr

Image des und Kenntnisse Uber den
Fussverkehr bei Verkehrs- und Pla-
nungsfachleuten, Politikerinnen,
Burgerinnen

...% Personen, fur die Zufussgehen ein
positives Image hat und die einen zu
bestimmenden Kenntnisstand haben

Spezielle Erhebun-
gen;
Teil des Mikrozen-
sus

Fachstellen fur den
Fussverkehr

Anzahl, Dotierung und Ressourcen
der kantonalen und kommunalen
Fachstellen fur den Fussverkehr

...% Kantone und Gemeinden mit gut
dotierter Fachstelle fir den Fussverkehr

Kantone und Ge-
meinden

Fusswegplanung
nach FWG

Anzahl und Qualitat der Fusswegpla-
nung nach FWG in Kantonen und
Gemeinden

...% Gemeinden mit Planen nach FWG
gemessen an allen Gemeinden

...% der Plane, die die Qualitatsanforde-
rungen erflllen

Kantone und Ge-
meinden

Aus- und Weiterbil-
dung

Anzahl Studierende (Aus- und Wei-
terbildung) mit Vertiefungsrichtung
Fussverkehr

Ausbildungsstunden

...% Studierende (Aus- und Weiterbil-
dung) mit Vertiefungsrichtung Fussver-
kehr an Fach-/Hochschulen

... Stunden Ausbildung im Bereich Fuss-
verkehr

Fach-/Hochschulen

Lehrmittel

Verwendung Lehrmittel

...% der Schulklassen, die ein Lehrmittel
zum Fussverkehr verwenden

Separate Erhebun-
gen

Kosten — Nutzen von
Massnahmen
(volkswirtschaftliche
Ersparnisse)

Verhéltnis von Kosten und Nutzen im
Fussverkehr —

Monetarisierung des Beitrags des
Fussverkehrs an die Gesellschaft
(Volkswirtschaft) beziiglich Gesund-
heit, Sicherheit, Energiesparen etc.

... Franken Kosten gemessen an ... Fran-
ken Nutzen (mit Beriicksichtigung der
externen Kosten)

... Franken als Netto-Beitrag an die Ge-
sellschaft (monetarisierter Nutzen)

Separate Erhebun-
gen

Finanzierung des
Fussverkehrs

Ausgaben pro Kopf — zur Kompensa-
tion motorfahrzeugbedingter Kosten —
sowie zur Férderung des Fussver-
kehrs

Forschungsgelder

... Franken pro Kopf Investitionen zur
Kompensation motorfahrzeugbedingter
Kosten

...Franken pro Kopf zur Férderung des
Fussverkehrs (Vergl. mit and. Verk.m.)

....Franken Forschungsgelder fir Fuss-
verkehr bzw. ...% gemessen an allen
Forschungsausgaben Verkehr

Separate Erhebun-
gen

Steuergerechtigkeit
Erschliessungs- und
Parkplatzfinanzie-
rung

Pendlerabzug Fussverkehr

Mitfinanzierung Erschliessung- und
Parkplatzkosten

...% Pendlerabzug Fussverkehr im Ver-
héltnis zum Abzug MIV

...% Anteil von nicht-verursachergerech-
ten Anrechung von entspr. Kosten

Separate Erhebun-
gen

Verkehrseffizienz

Aktivitaten und Distanzen

...% Veréanderung der Zahl der Aktivitaten
gemessen an den Kilometern

Mikrozensus u.
separate Erheb.

Rahmenbedingun-
gen: Angebote 6V,
Car-sharing etc.

Angebote 6V

Angebote Car-Sharing

... Anzahl Haltestellenabfahrten
...% der Bevolkerung im Einzugsgebiet
einer 6V-Haltestelle m. 15/30/60 Min Takt

...Anzahl Standorte und Autos, Erreichb.k

Erhebungen V6V
bzw. ,Mobility*
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Anhang B

Anforderungen

Im folgenden werden einige Anforderungselemente und Qualitatskriterien dargestellt. Sie kénnen — entsprechend
angepasst — zum Einsatz kommen:

. als Prufelemente bei Pedestrian Audits

. als Kriterien bei der Vergabe von Bundesbeitrdgen an Realisierungen von Fusswegnetzen

. als Raster fur die Beurteilung der Fussverkehrs-Vertréglichkeit auf der Ebene von Stadten und Gemeinden
Die inhaltliche Bestimmung der Anforderungen und Qualitéatskriterien ist aufgrund der vorhandenen Literatur und
der Resultate von laufenden Forschungsprojekten (u.a. PROMPT, Walti/Haberli; Grob et al.) noch vorzunehmen.

Institutionelle Anforderungen und Qualitatskriterien

Fuss- und Wanderweggesetz,
FWG

Existiert eine Fussweg-Planung und Umsetzung gemass Fuss- und Wanderweggesetz
(FWG)? Wird die Planung regelmaéssig nachgefiihrt und dabei auch die Bediirfnisse und
Anregungen der Bevolkerung eingeholt und berlicksichtigt?

Fussverkehrs-Grundlagendaten
zZu

Zahlungen /
Mobilitatskennziffern

Sicherheit (Safety, Security,
Certainty)

Erreichbarkeit

Unabhangigkeit / Begleitungen

Fussverkehrs-Infrastruktur

Werden die relevanten Daten zum Fussverkehr regelmassig erhoben und in der Planung
und Politik berticksichtigt? Z.B.

Gibt es Fussgangerzahlungen an relevanten Querschnitten bzw. Mobilitatsstatistiken
(Wege, Etappen, Distanzen etc. zu Fuss)?

Wie steht es um die Verkehrssicherheit? Gibt es Statistiken zu Unféllen und Konflikten?
Gibt es eine Abschatzung der Dunkelziffer und werden auch Fussgéngerunfélle ohne
Fahrzeugkollision beriicksichtigt? Gibt es Angaben tiber kriminelle Ubergriffe im
offentlichen Raum? Was konnte die Dunkelziffer sein? Sind besondere Orte und/oder
Personen betroffen? Wie steht es um die Orientierungssicherheit?

Sind alle Einrichtungen des taglichen Bedarfs (Lebensmittel, Post, Bank, Restaurants,
Arzt, Schule etc.) innerhalb von 10 bis 15 Minuten Fussweg fir alle Bevolkerungsgrup-
pen erreichbar? Sind alle Einrichtungen des wdchentlichen Bedarfs zu Fuss oder mit
einem offentlichen Verkehrsmittel innerhalb von 20-30 Minuten erreichbar?

Kdénnen die Kinder unbegleitet in den Kindergarten oder die Schule gelangen? Wie gross
ist der Anteil, der begleitet wird? Kénnen alte Leute ihre Ziele ungehindert erreichen oder
wird ihre Mobilitat unfreiwillig eingeschrankt? Wie gross ist der Anteil Eingeschrankter?

Welche Fussverkehrs-Infrastruktur ist vorhanden? Lange des Fusswegnetzes, (Anteil
Trottoir etc.) Zebrastreifen, Tempo30-, Begegnungs- und Fussgangerzonen etc.?

Fachstelle Fussverkehr

Existiert eine Fachstelle fiir Fussverkehr? Uber welche personellen, finanziellen und
institutionellen Ressourcen verfigt sie? ist die regelméssige Weiterbildung gesichert?

Verkehrsrechung und
Fussverkehrs-Investitionen pro
Kopf

Besteht eine eigene Verkehrsrechnung, aus der Einnahmen und Ausgaben fir die ein-
zelnen Verkehrsmittel ersichtlich sind?

Wieviel wird pro Kopf der Bevdélkerung in den Fussverkehr investiert? Welcher Anteil
davon ist motorfahrzeugverkehrsbedingt? In welchem Verhaltnis stehen die Fussver-
kehrs-Investionen im Vergleich zu anderen Verkehrs-Investionen?

Siedlungsstrukturen der kurzen
Wege

Ist die Siedlungsplanung auf ein moglichst dezentrales Schulsystem und eine kleinréu-
mige Quartierversorgung ausgerichtet (Stadt der kurzen Wege)?

Verkehrs-Politik

Verfligen die Entscheidungstrager, d.h. vor allem Politikerinnen und Politiker tber alle
relevanten Informationen zum Fussverkehr (Bedeutung, Anliegen)? Werden die Fuss-
verkehrsaspekte bei allen relevanten politischen Entscheiden beriicksichtigt?

Verfahren: Prinzip der
Beweislastumkehr

Wird bei der Beurteilung von Verkehrsvorhaben das Prinzip der Beweislastumkehr an-
gewandt? D.h. muss bei Vorhaben belegt werden, dass keine negativen Auswirkungen
auf den Fussverkehr entstehen und nicht umgekehrt?

Wird bei Vorhaben - z.B. der Evaluation von Fussgangerstreifen - vom potentiellen und
nicht vom faktischen Fussverkehr ausgegangen?

Offentlichkeitsarbeit

Wird die Bevolkerung regelmaéssig Uber Fussverkehrsaspekte informiert und zum
Zufussgehen ermuntert? Sind entsprechende Unterlagen vorhanden (z.B. Pléne)?

Anforderungen an Wegnetze und Wege

Engmaschiges Wegnetz und
direkte Wege

Ist das Fusswegnetz engmaschig und sind direkte Wege mdglich, z.B. auch bei grosse-
ren Gebauden oder aneinandergereihten Grundstiicken (Einfamilienh&user, Fabriken,
Blockrandbebauung, etc.). Stehen Durchgange und Privatwege den Fussgéngerinnen
offen? Ist die Durchlassigkeit bei Sackgassen signalisiert?

Nutzungsbreite Fussganger-
flachen

Ist die Mindest-Nutzungsbreite (d.h. ohne Kandelaber, parkierte Fahrzeuge etc.) von
Fussgangerflachen (z.B. Trottoirs) so gross, dass mindestens zwei Personen (mit
Gepack, Kinderwagen etc.) nebeneinander gehen kénnen und die das Kreuzen mit
entgegenkommenden Personen ermdglicht?
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Kreuzung von Fusswegen und
Strassen

Sind Uberquerungen von Strassen ohne Umwege mdglich - v.a. an Hauptstrassen, bei
dichten Nutzungen sowie in Quartierstrassen mit parkierten Fahrzeugen?

Kreuzungen von Fusswegen mit
Strassen a niveau

Sind alle Strassen-Querungen niveaugleich mdglich (mit Ausnahme von Auto- und
Eisenbahnen sowie in speziell begriindeten Fallen)?

Querungshilfen

Sind auf Hauptstrassen geniigend Querungshilfen fir die Fussgangerinnen vorhanden,
z.B. Mittelinseln, Trottoirnasen etc.?

Lichtsignalschaltungen

Sind die Warte- sowie Uberquerungszeiten fussgéangerfreundlich geschaltet? D.h. sind
die Wartezeiten kurz, beruicksichtigt die max. Querungszeit die Gehgeschwindigkeit von
alten Leuten oder Mobilitatsbehinderten? Ist die Strasse in einem Zug iberquerbar und
die Anlage konfliktfrei geschaltet (kein gleichzeitiges Abbiegegrun fir Fahrzeuge)?

Zugang 6V-Haltestellen

Haben die 6V-Haltestellen (Bahn, Tram, Bus) mindestens eine beidseitige Erschlies-
sung? Ist ein direkter Zugang zur Warteflache bei Tram und Bus vorhanden? ist die
Lichtsignalanlage mit einfahrendem Tram/Bus abgestimmt?

Behindertengerechte Gestaltung

Sind alle Wege behindertengerecht? D.h. sind sie rollstuhlgéngig und auch fur Seh- und
Horbehinderte gefahrlos begehbar (z.B. an Ampeln, 6V-Haltestellen, Treppen etc.)
Finden sich auch Menschen mit psychischen Handicaps zurecht?

Immissionen

Sind die Immissionen wie Larm, Abgase von Seiten der Strasse oder von Gebauden
entlang der Fusswege soweit wie moglich gesenkt worden?

Beleuchtung und
Alternativrouten

Sind die Wege gut beleuchtet und gibt es Alternativrouten fur Wege, die nachts als
unangenehm emfpunden werden (z.B. einsame Fusswege, Wege durch Parks etc.)
ohne dass damit ein grosser Umwege verbunden ist?

Erholungswege

Gibt es ein Netz von sicheren, attraktiven und immissionsfreien Erholungswegen, auf
denen Kinder frei herumspringen kénnen? Sind diese Netze direkt und sicher von den
Wohnquartieren aus erreichbar?

Schneerdumung / Unterhalt

Sind die Fussverkehrsflachen im Einsatz-Konzept fir die Schneerdaumung und die Entei-
sung von gleicher Prioritat wie der Autoverkehr? Ist der Unterhalt sichergestellt, dass die
Wege komfortabel und sicher begehbar sind?

Fahrzeugahnliche Geréte
(Inlineskates, Minitrottinets etc.)

Sind die Strassen so gestaltet, dass fahrzeugahnliche Gerate mdoglichst auf ihnen ver-
kehren kénnen? Wenn dies nicht moglich ist, wird sichergestellt, dass durch die
fahrzeugéhnlichen Geréte die Qualitat des Zufussgehens nicht eingeschrankt wird?

Orientierungs- und Wegsysteme

Gibt es ein Orientierungs- und Wegweisungssystem, das zu den wichtigsten Orten
hinfiihrt und 6rtliche Informationen enthélt, besonders fiir ortsunkundige Fussganger?

Sitzgelegenheiten / Ruheorte

Gibt es genuigend Sitzgelegenheiten und Ruheorte, die teilweise auch witterungsge-
schitzt bzw. im Schatten sind? Gibt es 6ffentliche Toiletten?

Gefalle und Rampen

Sind Gefalle und Rampen so eingerichtet, dass niemand stiirzen kann und Alternativ-
wege in der Nahe vorhanden sind fiir mobilitatsbehinderte Personen?

Attraktivitat

Sind die Wege und generell der 6ffentliche Raum attraktiv? Ist die umgebende Struktur
kleinmassstablich? Werden monotone Fassaden oder Strassenstiicke verhindert?

Gepackaufbewahrung und
Hauslieferdienste

Sind Gepackaufbewahrungsstellen auch ausserhalb von Bahnhéfen vorhanden? Beste-
hen Hauslieferdienste (zentral oder von Geschéften)?

Anforderungen an Verkehrs-, Strassenraum- und Umgebungsgestaltung

Strassenraumgestaltung und
Koexistenzldsungen

Ist der Strassenraum (Haupt- u. Quartierstrassen) so gestaltet, dass ein ruhiger und
langsamer Fahrzeugfluss herrscht? Wurde bei Koexistenz- oder Mischverkehrslésungen
darauf geachtet, dass der Fussverkehr sicher ist und Schutznischen hat?

Tempo 30- und
Begegnungszonen; Kinderspiel
auf Strassen

Sind in den Quartieren Uiberall Tempo 30- und Begegnungszonen eingerichtet und sind
auch Hauptstrassen einbezogen, wo sich dies aus Fussverkehrssicht aufdréangt (geméass
geanderter VRV)? Konnen die Kinder im Wohnquartier auf den Strassen spielen?

Einbahnverkehr

Kdénnen (mehrspurige) Einbahnstrassen fur die Gegenrichtung gedffnet oder auf eine
andere Art fussgangerfreundlicher gestaltet werden?

Kreisverkehr

Sind dig Kreisverkehrsanlagen fussgangerfreundlich gestaltet? D.h. werden zuriickver-
setzte Ubergange und mehrspurige Kreiselzufahrten vermieden, sind Fussgangerstreifen
auf allen Achsen vorhanden?

Verzicht auf Ausweitung des
Strassenraumes

Werden Verbesserungen fur den Fussverkehr bei engen Platzverhéltnissen i.S. des
haushalterischen Umgangs mit Boden ohne Ausweitung des Strassenraumes erreicht?

Sicht- und Horverbindungen zu
angrenzenden Liegenschaften

Gibt es Sicht- und Horverbindungen zu den angrenzenden Liegenschaften? Wird ange-
strebt, dass der Aussenlarm generell reduziert wird, und wird darauf geachtet, dass die
Wohnflachen und Balkone wieder vermehrt auf die Strasse hin gebaut werden?
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Anhang C: Madgliche Struktur und Inhalte eines Entwicklungsberichts Fussverkehr

A Dauer-Indikatoren Fussverkehr (Stand und Grad der Zielerreichung, Datenlage auf Bundes- und
Kantonsstufe geméss der dkologischen (O), sozialen (S) und wirtschaftlichen (W) Nachhaltigkeit)

. Anteil Fussverkehr am Modalsplit, soziodemografische Aufschliisselung (O, S)

. Anzahl schwerverletzter und getéteter Fussgangerinnen (S)

. Erreichbarkeiten zu Fuss (S)

. Bewegungsfreiheit von Kindern, Seniorinnen und Senioren, Behinderte(S)

. Anteil der bewegungsaktiven Bevolkerung (S)

. Anteile mono-, multi- und intermodale Wege (beim Fussverkehr und generell) (S, O)
. Anteil der kurzen Autowege, eingesparte Energie, Larm- und Emissionsriickgang (O)
. Lange des Fusswegnetzes

. Anzahl und Ausdehnung Tempo 30- und Begegnungszonen

. Sicherheit in Bezug auf die Unfallgefahr, kriminelle Ubergriffe und Orientierung (S)

. Trennwirkung: Umwege und Wartezeiten (S, O, W)

. Zufriedenheit / Wohlbefinden der Fussgéangerinnen im 6ffentlichen Raum (S)

. Image des und Kenntnisse tber den Fussverkehr bei Verkehrs- und Planungsfachleuten,
Politikerinnen/Politiker, Birgerinnen/Birger (S)

. Kosten-Nutzen von Massnahmen (volkswirtschaftliche Ersparnisse bezuglich Gesundheit,
Sicherheit, Energiesparen etc.) (W)

. Finanzierung des Fussverkehrs: Ausgaben pro Kopf — zur Kompensation
motorfahrzeugbedingter Kosten sowie zur direkten Férderung (W)

. Stand der Steuergerechtigkeit und Mitfinanzierung Zersiedelung durch Fussverkehr (W, S)
. Entwicklung der Verkehrseffizienz (W, O)

B Stand der Legislatur- und Jahresziele sowie der institutionellen Entwicklung auf Bundesebene
. Stand der Legislatur- und Jahresziele, am Ende und Anfang Bilanz und Ausblick
. Aktuelle Bundesprogramme mit Bezug zum Fussverkehr
. Institutionelle Verankerung (inkl. personelle Dotierung) und Finanzierung auf Bundesebene
. Wichtige Bundesgesetze (Verdnderungen)

. Entwicklung der verkehrspolitischen und verkehrlichen Rahmenbedingungen: (z.B.
Strassenbau, Angebote 6ffentlicher Verkehr, Car-sharing etc.)

. Internationales Engagement des Bundes, Veranderungen

C Stand des Fussverkehrs in den Kantonen, Agglomerationen und Gemeinden
. Kantonale Gesetze und Kredite, allg. Entwicklung in Kantonen und Agglomerationen

. Anzahl, Dotierung und Ressourcen der kantonalen und kommunalen Fachstellen fiir den
Fussverkehr

. Anzahl und Qualitat der Fusswegplanung nach FWG in Kantonen und Gemeinden
. Bestand Fusswegnetze in den Kantonen und Gemeinden

D Spezielle Themen, z.B. Thematisierung von Zielkonfliktfeldern wie:

. zwischen Entwicklung der Sicherheit und Ermdglichung von Mobilitét bzw. Bewegungsfreiheit
der Fussgéangerinnen

. zwischen den verschiedenen Langsamverkehrsarten (fahrzeugéahnliche Gerate, Velos und
Fussgéangerinnen)

. zwischen allgemeiner Mobilitatsforderung (Ausbau Verkehrssystem) und der Férderung von
mobilittssparenden Strukturen ( z.B. attraktives Wohnumfeld).

. zwischen der von der Larmschutzverordnung geforderten Bauweise (Wohnrdume der Strasse
abaewandt) und den Sicherheitsanspriichen des Fussverkehrs
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Anhang D: Elemente einer Revision von SVG und VSS-Normen aus Sicht des Fuss-
verkehrs

Allgemeines

Aus Sicht des Fussverkehrs ist jede Revision positiv, welche den Verkehr sicherer macht. Dazu gehdren alle
Massnahmen auf Seiten der Lenkerlnnen, wie die Bekdmpfung des alkoholisierten Fahrens und die Verscharfung
der Strafen und des Fihrerausweisentzuges (vgl. z.B. die laufende SVG-Revision). Die Perspektive des Fussver-
kehrs fihrt hier zu klareren Fragestellung und Forderungen, weil die Selbstzensur der Autoperspektive entfallt
("die Massnahme kénnte mich ja selber treffen”). Die Fachstelle des Bundes fir Langsamverkehr, die Parla-
mentsgruppe Fussgéngerinnen und die privaten Fachorganisationen sind deshalb wichtige Promotoren eines
Strassenverkehrsrechts mit Schwergewicht auf der Sicherheit.

Das SVG und die VSS-Normen missen jedoch zusatzlich spezifisch aus der Perspektive des Fussverkehrs tber-
arbeitet werden. Im Sinne von Vision Zero miissen die realen Eigenschaften der Menschen, die zu Fuss am Ver-
kehr teilnehmen, und die Besonderheiten der Mobilitat zu Fuss auch den rechtlichen Normen zu Grunde gelegt
werden. Die Fussgangerinnen und Fussgénger unterscheiden sich in vielen Aspekten ganz grundsatzlich von den
anderen Verkehrsteilnahmegruppen:

e Jede Art von Mensch ist zu Fuss im Verkehr zugelassen, auch Betagte, Behinderte und Kinder. Darum gibt
es keine Fussgangerprufung.

«  Viele von ihnen verfligen nicht Uber die Eigenschaften, die zur Bewéltigung des schnellen motorisierten Ver-
kehrs notig wéaren.

e Sie kénnen nur in sehr engen Grenzen "erzogen" werden.

e Fussgangerinnen sind flexibel und ihre Bewegungsmuster sind unberechenbar. Sie sind an keine bestimm-
ten Bahnen gebunden und kénnen das Tempo spontan &ndern.

* Fussgangerlinnen sind fiir sich allein nicht gefahrlich.

e Gehen ist haufig nicht nur das Absolvieren eines Weges von A nach B, sondern ein Seins-Zustand mit viel-
faltigen Funktionen. Aus diesen Grinden erfahren Fussgangerinnen sich haufig gar nicht als am Verkehr
teilnehmend. Sie sind es dann nur aus dem Blickwinkel des motorisierten Verkehrs.

Nachstehend werden einige Revisionsvorschlage aufgefuhrt, welche ihren Hintergrund in dieser realistischen und
damit respektvollen Bewertung der Fussgéngerinnen haben. Sie sind gegliedert in funf Themenfelder und erhe-
ben keinerlei Anspruch auf Vollstandigkeit

Feld 1 "Zu Fuss gehen ist Verkehr"

. Eine Fussgangerguerung ist eine Kreuzung von Fussweg und Fahrbahn. Der Begriff "Querungen” versetzt
den Fussgénger in die Rolle des Unterbrechers oder Stdrers und verschleiert, dass er ja auf einem eige-
nen Weg unterwegs ist. "Querung" sollte deshalb ersetzt werden durch "Kreuzungen" (von Fussweg und
Fahrbahn). Dementsprechend sollten Haifischzdhne am Fussgangerstreifen als Markierungen zuléassig
werden.

. Das Signal 1.22 "Achtung Fussgangerstreifen" ist auf die Spitze zu stellen, sodass es ein Vortrittssignal
wird und nicht langer ein Gefahrensignal ist. Menschen zu Fuss sind nicht geféhrlich, nur weil ihr Weg
Uber eine Strasse fuhrt. Aber sie haben beim Streifen Vortritt.

. Das Geschehen auf den Verkehrsflachen der Fussgéangerinnen ausserhalb der Fahrbahn, z.B. auf dem
Trottoir, gehdrt zum Verkehr und geht die Benutzerinnen der Fahrbahn etwas an. Diese Betrachtungs-
weise verschérft die Anforderungen an die Lenkerlnnen beziiglich Aufmerksamkeit und angemessene
Fahrweise (Tempo). Mdglicherweise betrifft diese Frage nur die Rechtsprechung, nicht die Gesetzgebung
und Normierung.

. Das Signal 4.09 "Sackgasse" sollte daruber informieren, ob der Fussweg am Ende der geschlossenen
Strasse weiterfuhrt.
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Feld 2 "Gehen ist eine Mobilitatsform mit spezifischen Eigenschaften”

Fussgangerinnen und Fussganger sind nicht einfach besonders langsame Fahrzeuge, sondern haben spezifische
Eigenschaften und Verhaltensformen und sind im Falle eines Zusammenstosses mit einem Automobil unterlegen.
Aus diesen Besonderheiten ergibt sich eine Reihe von Forderungen.

Im Bereich von Kreuzungen von Fusswegen und Fahrbahnen, z.B. bei Fussgangerstreifen, und auf Fla-
chen, welche Fussganger mit Fahrzeugen und Benutzern von fahrzeugéhnlichen Graten teilen (gemein-
same Verkehrsbereiche) muss das gefahrene Tempo niedrig sein. Primér muissen die Fahrzeuge die Ver-
antwortung fiir die Sicherheit tragen, Ricksicht nehmen und anhalten oder ausweichen. Der Fussverkehr
muss Vortritt haben, weil er sonst — da flexibel und "schwécher" — verdrangt wird.

Die Anforderungen an die Lenkerlnnen beziglich. Aufmerksamkeit und angemessene Fahrweise (Tempo)
muss die tatsachlichen Eigenschaften des Fussverkehrs beriicksichtigen. Dadurch wird z.B. der Begriff der
"Uberraschung" im Zusammenhang mit Fussgangerinnen im Strassenverkehr neu definiert werden. Mit
Fussgangern, die sich auch wie solche betragen, ist nun einmal zu rechnen. Damit die Lenkerinnen und
Lenker den daraus resultierenden hohen Anforderungen gerecht werden kénnen, muss der Strassenver-
kehr entsprechend organisiert sein (Férderung von wirksame Zonenregelungen, Reduktion der Héchstge-
schwindigkeit Innerorts usw. "forgiving roads" gemass Vision Zero).

Auch die Anforderungen an die Fussgangerinnen und Fussganger missen realistisch sein. Nach dem
Konzept von "Vision Zero" muss die Fiktion vom "verkehrstauglichen" Fussgénger aufgegeben werden.
Das normale Verhalten von z.B. Betagten als Fussgéngerinnen darf nicht mehr als Fehlverhalten gewertet
werden. Die Konsequenzen sind die gleichen wie im vorhergehend genannten Punkt.

Das Verhalten eines Menschen zu Fuss, das zu einem Verkehrsunfall beitragt, ist gemessen an den Ge-
fahren, welche vom Betrieb eines Automobils ausgehen, als Ursache fiir den Unfall von geringer Bedeu-
tung und sollte im Grundsatz keine rechtlichen Konsequenzen haben. Die Angst vor dem Unfall bildet
namlich eine naturliche Schranke gegen riskantes Benehmen. Kommt es trotzdem zum Unfall, so fiihrte
ein normales menschliches Verhalten ("Versagen") des Fussgangers zur Katastrophe nur deshalb, weil es
im Kontext des motorisierten Verkehrs stattfindet. Rechtlich wird dieser Fehler aber je nach Umstanden als
"Unterbrechung des Kausalzusammenhanges" (zwischen dem Unfall und der immanenten Gefahr des
Automobils) gewertet. Das kann zu einer Einbusse oder zum Verlust des Schadenersatzes fur den "fehlba-
ren" Fussganger fihren (vgl. z.B. Praxis des Bundesgerichts 79/1999 S. 57 ff.)

Die franzosische "loi Badinter" erklart bei Jugendlichen unter 16 und bei Betagten tuber 70 Jahren jedes
Mitverschulden als Fussgéanger oder Fussgangerin haftpflichtrechtlich fiir irrelevant und kennt auch bei der
Altersgruppe dazwischen sehr strenge Voraussetzungen. Die dahinterstehende Grundiberlegung ist
tiberzeugend, weshalb eine Ubernahme des Konzeptes ins schweizerische oder das internationale Recht
gepruft werden sollte.

Einer kritischen Uberpriifung muss schliesslich die Vorschrift unterzogen werden, wonach der Fussganger
den Streifen nicht mehr betreten darf, wenn das Fahrzeug so nahe ist, dass es nicht mehr Anhalten kann
(Art. 47 VRV). Weil nur Selbstmdrder den Streifen betreten, wenn sie gemerkt haben, dass es eigentlich
zu spat ist, hat diese Norm einzig den Sinn, die Verantwortung flr die Einschatzung der Situation mit allen
straf- und haftpflichtrechtlichen Konsequenzen dem Fussgénger zu ubertragen. Die direkte Anwendung
des Vertrauensgrundsatzes in der Auspragung von Art. 26 Abs. 2 SVG (Ricksicht auf das falsche Ver-
halten - hier des Automobilisten, der am Streifen voraussichtlich nicht anhalten wird) ist aber im Verhaltnis
zwischen Fussgénger und Lenker nicht moglich. Sie fuhrt direkt dazu, dass der Starkere Uber das Recht
des Schwéacheren bestimmt, auch wenn er und indem er selber Recht verletzt. Deshalb muss der Grund-
satz zur Anwendung kommen, dass Ungleiches auch Ungleich zu behandeln ist.

Feld 3 "Fussgangerflachen erhalten und ausweiten. Koexistenz"

Im Verfahren um die Bewilligung von Fussgéngerstreifen oder um ihre Aufhebung muss die Position der
gehenden Anwohner/Benutzerinnen gestarkt werden. Das gilt auch fur andere Signalisationsanderungen,
z.B. die Aufhebung von Fahrverboten, die Markieren von Parkfeldern auf dem Trottoir usw. Weil die Wege
der Fussgangerinnen oft keine eigene Infrastruktur benétigen sondern Teil des Strassennetzes sind, wer-
den sie haufig nicht als solche erkannt. Markierungen oder Signalisationen kénnen aber darliber entschei-
den, ob ein Fussweg besser oder schlechter ist oder vollstdndig unbrauchbar wird. Es muss deshalb eine
rechtliche Briicke geschaffen werden zwischen den Entscheiden der zustandigen Polizei gestltzt auf das
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SVG und der Planung, Anlage und Realisierung von Fusswegnetzen gemass FWG, sodass die betroffene
gehende Bevolkerung mehr Einfluss nehmen kann.

Die Erkenntnisse uber den Flachenbedarf von Fussgéangerinnen, besonders wenn sie bereits in VSS-Nor-
men festgehalten sind, sollten durch die Anwendung des SVG nicht unterlaufen werden dirfen So hat z.B.
die immer mehr sich verbreitende Sitte, beim Markieren von Parkplatzen auf dem Trottoir eine Restbreite
von 1.50 m als genugend anzusehen, dazu gefiihrt, dass diese 1.50 m zu einem generellen Standart wer-
den. Eine solche Entwicklung ist nicht kompatibel mit den Erkenntnissen tber den Flachenbedarf von
Fussgangerinnen. Auch hier ist Uber die Bewilligungsverfahren sicherzustellen, dass die Anforderungen
an das Fusswegnetz geméass FWG und VSS-Normen erfillt werden.

Generell werden Flachen fir den Fussverkehr erhalten und gewonnen durch die Férderung der Koexis-
tenz., insbesondere der Koexistenz aller rollenden Verkehrsteilnahmegruppe auf der Fahrbahn und auf
Flachen fir den Veloverkehr und die fahrzeugahnlichen Gerate. Wichtig ist deshalb eine grosszigige
Auslegung und eine Weiterentwicklung der neuen Verordnung Uber die Tempozonen. Eine zentrale Forde-
rung ist dabei, dass Tempo 30 und Begegnungszonen auf Hauptstrassen méglich werden muissen, da in
vielen kleineren Ortschaften die Bereiche mit dem grdssten Begegnungs-Potential und dem grossten Si-
cherheitsbedarf auf der Hauptstrasse zu finden sind.

Verhindert werden muss, dass unter dem Titel "Koexistenz" Fussgéngerflachen verloren gehen, weil sie
neu mit den schnelleren Velos und fahrzeugdhnlichen Geréten geteilt werden missen. Das ist der Fall,
wenn Fussgangerflachen missbraucht werden als Losung der durch den MIV verursachten Sicherheits-
probleme des nichtmotorisierten rollenden Verkehrs und Velos und diese auf das Trottoir verlegt werden.

Feld 4"Fussgangerflachen und -wege sicherer machen”

Die besten Sicherheitsmassnahmen sind Massnahmen, welche die Fussgangerinnen zu Verkehrsteilneh-
menden machen und Lenkerlnnen zwingen, die Menschen zu Fuss als Teil des Verkehrs und unter Be-
ricksichtigung ihrer spezifischen Eigenschaften wahrzunehmen. Sicherheit, die durch Einschrankung der
Mobilitdt gewonnen wird, ist haufig Scheinsicherheit (z.B. nicht benutzte Unterfihrungen, entfernte Fuss-
gangerstreifen) und widerspricht dem Ziel des Leithildes Langsamverkehr, den Fussverkehr zu férdern.
Wirksam sind alle Massnahmen, die das Geféhrlichkeitspotential der Fahrzeuge jenem der Menschen zu
Fuss annahern, insbesondere durch Temporeduktion.

Anwendungsfall Fussgangerstreifen: Positiv wire die Zulassung der Markierung von Haifischzahnen
("Kein Vortritt") vor Streifen und die Korrektur des Signals (s.0.)

Anwendungsfall Koexistenz (gemeinsame Verkehrsflachen). Wo Fussgéangerinnen Flachen mit anderen
Verkehrsteilnahmegruppen teilen missen, muss ihre Sicherheit garantiert werden, indem ihnen die Priori-
tat eingerdumt wird.

Feld 5 "Kompetenzabgrenzung Bund — Kantone — Agglomerationen/Stadte — Gemeinden*“

Der Bund schafft giinstige Rahmenbedingungen im eigenen Bereich (z.B. Regeln Uber Verhalten im Ver-
kehr, Hochstgeschwindigkeiten, Vortrittsrecht am Fussgangerstreifen, Blutalkohol) Er schopft seine Mdg-
lichkeiten aus, bei der Ubertragung von Vollzugsaufgaben an die Kantone fortschrittliche Loésungen zu for-
dern, z.B. durch Impulsprogramme fuir Tempozonen.

Er sorgt dafir, dass die Gemeinden mdglichst weitgehende Freiheiten in der Gestaltung des lokalen Ver-
kehrs haben und verzichtet auf starre Vorschriften beim Einsatz von Signalen, Markierungen und Zonen.
Vorzuziehen sind Zielvorgaben, denn Fussverkehr ist lokal und kleinraumig.

Besonders auf innerdrtlichen Hauptstrassen bestehen regelméassig Interessenkonflikte zwischen dem
motorisierten Durchgangsverkehr und dem lokalen Fuss- und Veloverkehr. Im Rahmen des SVG sollte der
Bund nicht langer den Kantonen Vorschriften machen, die den Durchgangsverkehr bevorzugen, sondern
sich ebenso stark fir den lokalen und nichtmotorisierten Verkehr verantwortlich fihlen. So sollten z.B.
Tempo-30-Zonen auf Hauptstrassen erlaubt sein. Zu prifen ist generell, wie stark das Strassenrecht den
Fernverkehr bevorzugt, indem immer die groberen, auf grosse Distanzen ausgelegten Netze den feinen,
lokalen Ubergeordnet werden. Die Entwicklung der Verkehrsprobleme wird hier teilweise zu einer Umkehr
der Hierarchie der "6ffentlichen Interessen” fihren und die Entscheide der Gemeinden jenen der Kantone
und des Bundes Uberordnen mussen.
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Anhang E:  Vorschlag fur einen Fonds zur Finanzierung des Fuss- bzw. Langsam-
verkehrs

Die Schaffung eines eigenstdndigen Fonds zur Finanzierung des Fuss- bzw. Langsamverkehrs ist die umfas-
sendste, aber wahrscheinlich auch die am schwierigsten zu realisierende Lésung. Umso mehr muss der Finanzie-
rungsmechanismus plausibel sein. Im folgenden wird in rudimentarer Form die Funktionsweise eines zu schaf-
fenden Fonds skizziert. Ein wesentliches Kennzeichen des Vorschlags besteht darin, dass er stark auf einem
Anreizsystem basiert und sich langfristig selber abschafft, wenn die entsprechenden Massnahmen umgesetzt
werden und greifen. Die Darstellung versteht sich in erster Linie als Diskussionsbeitrag und nicht als ausgereiftes
Konzept.

Der Fonds koénnte aus zwei Elementen bestehen, einem Ausgleichs-Pool fiir motorfahrzeugverkehrsbedingte
Massnahmen und einem Férder-Pool zur generellen Forderung des Langsamverkehrs.

Der Ausgleichs-Pool

Die Hohe der Gelder, die in den Ausgleichs-Pool eingelegt werden, bestimmt sich durch die Kosten, welche dem
Langsamverkehr durch den MIV erwachsen. Die wichtigsten Kosten sind die Unfélle, die Begleit- und Lotsen-
dienste sowie die Trennwirkung. Diese Kosten werden dem Motorfahrzeugverkehr belastet. In Frage kommen
hier anteilsmassige Einnahmen aus den Mineral6lsteuern, der leistungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe
(LSVA), den Versicherungspramien (Haftpflichtversicherungen), den Ordnungsbussen und/oder einer Abgabe auf
dem Verkauf von Motorfahrzeugen, deren Bauweise die Fussgangerinnen und Velofahrerinnen (bermassig ge-
fahrden™= Der Einfachheit halber und aufgrund der gesetzlichen Vorgaben, ist es wohl am einfachsten, wenn der
Ausgleichs-Pool aus Mineral6lsteuern und der LSVA gespiesen wird.

Der Forder-Pool

In den Forderpool werden Gelder eingelegt, die dank volkswirtschaftlichen Ersparnissen und Potentialen einen
Gesamtnutzen bringen, der hoher ist als die Kosten. D.h. was in den Pool zur Férderung des Fussverkehrs fliesst,
fuhrt andernorts zu Kostenersparnissen. Wenn mehr zu Fuss gegangen wird, so lassen sich z.B. Gesundheits-,
Stau-, Umwelt- oder Energiekosten sparen. Diesem Pool zugerechnet werden auch langsamverkehrsspezifische
Massnahmen aus Programmen wie EnergieSchweiz, Aktionsplan Umwelt und Gesundheit etc. Einlagen kdnnen
aus allgemeinen Bundesmitteln oder z.B. von der Abschaffung der Steuerabziige fir Pendler, von Kranken-
kassengeldern getatigt werden. Zudem ist denkbar, dass ein Beitrag auch direkt von den Nutzerlnnen kommt,
z.B. via Velovignette von den Radfahrerinnen. Fir den Fussverkehr als allen zugéangliche Grundmobilitdt kommen
jedoch keine solchen Beitrage in Frage.

Die Gelder in den beiden Pools kénnen von den Agglomerationen, Kantonen und Gemeinden abgerufen werden.
Der Bund richtet Beitrdge von 30-50% aus, je nach Finanzkraft des Kantons bzw. der Gemeinde und speziellen
Gegebenheiten. Méglich sind Beitrage an bauliche Massnahmen (z.B. fir die Einrichtung von Begegnungszonen
u.a.) als auch an Informations- und Imagekampagenen, fir Fussganger-Zéhlungen auf lokaler Ebene und fur
Beitrage zur Realisierung von autofreien Quartieren. Diese Anreizsubventionierung wird aufgrund bestimmter
Richtlinien ausgerichtet. Dazu werden einerseits generelle Zielvorgaben und anderseits auch langsamverkehrs-
freundliche Minimalstandards definiert. Férdermassnahmen im Bereich Fussverkehr sind meist keine Grosspro-
jekte, sondern eine Summe von mittleren und kleinen Massnahmen. Deshalb werden Pauschalbeitrdge ausge-
richtet und durch ein Controlling in den Kantonen deren korrekte Verwendungsweise gepriift.

Wenn die Massnahmen von den Kantonen, Agglomerationen und Gemeinden umgesetzt werden, sinken die
Folgekosten, weil sich der Langsamverkehr wieder sicherer und freier bewegen kann. Damit muss weniger in den
Ausgleichs-Pool eingelegt werden und dieser wird so mittel- bis langfristig leer und damit Uberflissig. Gleichzeitig
sinken auch die Potentiale, was auch den Férderpool langfristig schrumpfen lasst. Das ganze System ist so auf-
gebaut, dass es auf seine Abschaffung hin arbeitet und nur solange funktioniert, als Massnahmen fir den Lang-
samverkehr notwendig sind. Der ganze Prozess kann auch durch Interventionen des Bundes und die Privatwirt-
schaft beschleunigt werden.

15 Die Abgabe auf Motorfahrzeugen wirde als Anreiz fiir die Automobilhersteller dienen, nicht nur Autos zu bauen, die fur
die Insassen, sondern auch fir die Zufussgehenden und Velofahrenden sicher sind.
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Ermittlung der vom Motorfahrzugverkehr verursachten
Kosten fir den Fuss- bzw. Langsamverkehr (jeweils
motorfahrzeugverkehrs-bedingte Anteile)

Gesundheit
(Larm, Abgase)

Trenn-
wirkung

Unfalle
von FG

Begleit- und
Lotsendienste

Ermittlung der Forderbeitrdge aufgrund der volkswirtschaf-
tlichen Ersparnisse und Potentiale beziiglich (Auswahl)

Gesundheit Umwelt- Sozialer Stauvermei-
deh. schutz Einschluss dung,
Bewegung Weiteres....

\4

\4

Verursachergerechte Anrechung der Kosten auf Seite des
Motorfahrzeugverkehrs (Auswahl) (jeweils anteilsméassiger
Betrag an den Einnahmen)

Anrechnung bzw. Quellen fir Férdermassnahmen (Auswabhl)
(jeweils anteilsmassiger Betrag an den Einnahmen)

mechanismen und
subventions-
berechtigten Massn
(siehe Anforderungen,
Zielvorgaben, globale
Anreizsubvention etc.)

. ) ] Abgesch. Gesund- Velo- Allg. Bun-
Mineraldl- | gya ~ Versich.  Ordnungs- ~Abgabe a. FG- Steuerabzug heits- vignette desmitttel
steuern pramien bussen geféhrd. FZ Pendeln Gelder
Fonds zur Finanzierung des Fuss-
bzw. Langsamverkehrs
Ausgleichs- Forder-
Pool Pool

Mégliche Interventionen

und Massnahmen von

Bund und Kantonen
Richtlinien (Gesetzeséanderungen
etc.)
zu Verteilungs- Verénderte

Rechtssprechung, z.B.
zu Haftung 6ff. Hand

Mdogliche Massnahmen
der Wirtschaft (Auto-
bau, Versicherun-
genetc.)

Darstellung 8:

“\ /=

Massnahmen fur den Fuss- bzw. Langsamverkehr in Kantonen, Stadten und Gemeinden
(Agglomerationen). Beispiele fur Verwendungszweck nach Richtlinien

Bauliche Verkehrsberuh. Informations- Fussverkehrs Beitrage Rea-
Massnahmen T-30 u. Begegn. u. Image- -Z&hlungen lisierung auto-
Fussverkehr zonen Kampagnen lokal freie Quartiere

\4

Erwiinschte Wirkung: Verbesserte Sicherheit und Bewegungsfreiheit fur
Fussgangerinnen (bzw. fir ganzen Langsamverkehr)

Skizze eines Finanzierungsmodells fur den Fuss- bzw. Langsamverkehr (eigene Darstellung).
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Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen LS 2 M1

I. Sicherstellung der Erreichbarkeit zu Fuss und mit 6ffentlichem Verkehr

Beschreibung Der Bund trifft zusammen mit den Kantonen die notwendigen raumplanerischen
Vorkehren (Gesetze, Finanzen), damit Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen
erhalten bleiben bzw. geschaffen und durch einen guten o&ffentlichen Verkehr
erganzt werden. Der Bund priift dazu

- wie die Kompetenzen des Bundes in der Raumplanung verstarkt, die Raum-
planung selber aufgewertet und bereits bekannte Massnahmen umgesetzt
werden kdénnen (Grundlagenbericht)

- wie die gesetzlichen Kriterien der Erschliessung zu &ndern und welche
Anforderungen zu stellen sind, damit die Grundversorgung in Gehdistanz,
erganzt durch den offentlichen Verkehr gewahrleistet werden kann und wie
die Zugénge zu den Haltestellen verbessert werden kénnen

- welche Rahmenbedingungen (Gesetze, Finanzen etc.) zu &ndern sind, um
die Verkehrspolitik in eine zu schaffende Politik des 6ffentlichen Raumes zu
integrieren (Paradigmenwechsel zur Steigerung der Qualitat des Zufussge-
hens). In Pilotprojekten werden zudem Integrations-L&sungen erprobt.

Rechtsetzungsbedarf Ja (aber nicht fur Erstellung der Grundlagenberichte)

Beschreibung: Diverse Gesetzesgrundlagen (u.a. Raumplanungsgesetz)

Beteiligte Bund: ARE, ASTRA, EFD

Kanton / Stadte / Gemeinden: Ja, kantonale Anschlussgesetzgebungen;
Agglomerationen: Einbezug sehr wichtig

Verbande / Dritte: nein

Public Private Partnership: nein

Leistungsvereinbarung: nein

Erstinvestition insgesamt: 500'000 (fur Analyse und Grundlagenberichte)

Finanzierungsmodell: Kredite ARE bzw. ASTRA

Laufende Kosten pro Jahr: 500'000 (v.a. Pilotprojekte)

Finanzierungsmodell:

Zeithorizont initiiert bis: 2005 (Grundlagenberichte)

realisiert bis: 2012 (Gesetzesanderungen)

Erfahrungen / national: Kanton Bern 1992: Berner S-Bahn / Siedlung
Umsetzungsbeispiele

international: GB: Living Streets; Planning Policy Guidance 13, 1994

Wirkungspotential Gross v.a. langfristig: Aufrechterhaltung der Mdoglichkeit, zu Fuss zu gehen,
beziglich der Erschliessung, der Qualitdt des Zufussgehens sowie des Zu-
gangs zum Offentlichen Raum fir alle. Positive Auswirkungen auf lokales Ge-
werbe und auf die Umwelt.

Eine fussgéangergerechte Siedlungsstruktur zusammen mit einem gut ausge-
bauten 6ffentlichen Verkehr erlauben es zudem mehr Haushaltungen auf das
Auto zu verzichten.

Diffusionspotential Betrifft langfristig die gesamte Bevolkerung
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Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen LS 2 M1

I. Sicherstellung der Erreichbarkeit zu Fuss und mit 6ffentlichem Verkehr

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Positiv. Eine dichte und gemischte Siedlungsstruktur sowie eine auf den Fuss-
und den o&ffentlichen Verkehr ausgerichtete Erschliessung und Zuganglichkeit,
spart grosse volkswirtschaftliche Kosten (Infrastruktur, Betreuung etc.)

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Mit allen anderen Massnahmen dieses Berichts

Prioritat (1-5)

3 (zeitlich), 1 (Wichtigkeit)

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen

Bonanomi 2000, Apel et al. 1997, Boesch 1992, Netzwerk Langsamverkehr
1999, darin insbhesondere Boesch/Schmid und Bonanomi, Metron 2000,
Ecoplan 2000

Autorln / Version / Datum

Daniel Sauter, Version 5, 1.10.01
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Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen LS 2 M 2

Il. Dienstleistungen Fussverkehr

Beschreibung Der Bund schafft die konzeptionellen und finanziellen Voraussetzungen, dass in
der Schweiz die wichtigsten Dienstleistungen fiir den Fussverkehr im Sinne
eines Service Public angeboten werden. Besonders beriicksichtigt werden die
Bedurfnisse der Mobilitdts-Behinderten. Der Bund unterstiitzt mittels Anfor-
derungen (Vollzugshilfen), Beitrégen und Pilotprojekten diesbeziglich

a) Informations- und Orientierungssysteme (Wegweisung, GIS-Anwendun-
gen), wie sie Art. 6 des FWG vorsieht (Aufnahme der Grundelemente in
Signalisationsverordnung und Normierung VSS)

b) Fussverkehrs-Dienstleistungen an Schnittstellen des 6ffentlichen Verkehrs
(Intermodalitat; Mobilstationen)

c) Fussverkehrspldne auf Gemeindestufe mit allen relevanten Informationen
(siehe z.B. Mobil in Zurich, Genf), abrufbar auch tber Internet und ver-
knlpft mit anderen Dienstleistungen (6ffentl. Verkehr, Car-Sharing etc.)

d) Dezentrale Gepackaufbewahrung (ausserhalb von Bahnstationen), Haus-
lieferdienste

e) Aufenthalts- und Ruheorte im 6ffentlichen Raum

Rechtsetzungsbedarf Nein, sofern sie in bestehende Programme eingebettet werden (z.B. Ener-
gieSchweiz) oder als Vollzugshilfen gestaltet werden. Fir die Wegweisung ist
die rechtliche Grundlage im FWG bereits vorhanden.

Beschreibung:

Beteiligte Bund: ASTRA, BEW

Kanton / Stadte / Gemeinde / Agglomerationen: Ja

Verbéande / Dritte: Fussverkehr Schweiz, Verband o6ffentl. Verkehr, lokale Ver-
kehrsbetriebe, SBB, lokales Gewerbe (Detailhandel etc.) weitere

Public Private Partnership: teilweise mdéglich mit Bestimmungen von Mindest-
standards im Sinne des Service Public

Leistungsvereinbarung: Fussverkehr Schweiz und andere

Erstinvestition Insgesamt: Fr. 2 Mio. Fr.

a) bis e): jeweils Konzept und Proberealisierung je rund Fr. 400'000

Finanzierungsmodell: ASTRA, BEW, BAV

Laufende Kosten pro Jahr: 500’000 Fr. fur Realisierungsbeitrage Bund

Finanzierungsmodell: Bund (Realisierungsbeitrage); Kantone, Gemeinden, SBB

Zeithorizont initiiert bis: 2006, vorher Synergien nutzen, z.B. bei Umsetzung SBB-Konzept
Regionalbahnhofe, oder Umsetzung Behindertengesetz

realisiert bis: 2010 (Konzeptphase abgeschlossen bis 2008, anschliessend

Umsetzung)
Erfahrungen / national:
Umsetzungsbeispiele - Wegweisung: Wanderwege, einzelne CH-Stadte: Basel, Monthey etc.

- Hauslieferdienst: Burgdorf
- Plane: Mobil in Zirich, Genf
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Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen LS 2 M 2

Il. Dienstleistungen Fussverkehr

international: Wegweisung: Beispiele aus englischen und franzdsischen
Stadten; Gesetzliche Grundlagen fur Behinderte: Italien

Wirkungspotential

Mittel. Die Qualitdét und die Sicherheit (v.a. ,Certainty*) des Zufussgehens
nehmen zu (siehe LS 4, Massnahme 5).

Diffusionspotential

Gross fur alle, besonders fur die behinderte Bevolkerung (Mobilitatsbehinderte);
Mittel fiir das lokale Gewerbe.

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Positiv. Der Qualitdtsgewinn ist gemessen am Aufwand bedeutend

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Massnahmen 2.1; 4.5;3.1; 3.3; 4.1; 5.1; 7.1; 9.1

Prioritat (1-5)

3 (zeitlich und Wichtigkeit)

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen

Blase 2000, Burkhalter et al. 1987; Schmidt/Manser 2000;: Erfahrungsbericht
Burgdorf zum Hauslieferdienst, Konzept SchweizMobil

Autorln / Version / Datum

Daniel Sauter, Version 4, 1.10.01



MASSNAHMENBLATT

Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen

Anhang F Seite 5 von 40

LS 2 M3

lll. Steuerliche Gleichberechtigung des Fussverkehrs

Beschreibung

Das Steuersystem wird so geandert, dass Personen, die ihren Arbeitsweg zu
Fuss zurlicklegen, nicht mehr finanziell bestraft werden, sondern vielmehr einen
Anreiz erhalten, weiterhin nachhaltig zu pendeln. Dazu werden die Abzuge bei
den Arbeitswegekosten der direkten Bundessteuer angepasst. Mit den Kan-
tonen werden analoge Anpassungen ihrer Steuergesetzgebung angestrebt. Die
Anderung soll fiir die o6ffentliche Hand (Bund, Kantone und Gemeinden) ein-
kommensneutral umgesetzt werden.

Rechtsetzungsbedarf Ja
Beschreibung: Anpassung des Bundesgesetzes uber die direkte Bundessteuer
(DBG) sowie der Verordnung uber den Abzug von Berufskosten der unselb-
stéandigen Erwerbstatigkeit bei der direkten Bundessteuer.

Beteiligte Bund: EFD

Kantone: Ja, eigene Gesetzesanderungen

Verbande / Dritte: nein

Public Private Partnership: nein

Leistungsvereinbarung: nein

Erstinvestition

insgesamt: Fr. 200°'000 (fur Ausarbeitung Studie)

Finanzierungsmodell: EFD

Laufende Kosten

pro Jahr: Keine. Verwaltungsmassig ist mit keinem Mehraufwand zu rechnen,
da die Steuereinschatzung normal weiterlauft.

Finanzierungsmodell: keines notwendig

Zeithorizont

initiiert bis: Ende 2004

realisiert bis: 2008 (auf Bundesebene; parallel / anschliessend auf Kantons-
ebene)

Erfahrungen /
Umsetzungsbeispiele

national:

international: Problem wird in versch. europdischen Landern thematisiert, bisher
aber noch kaum realisiert.

Wirkungspotential

Mittel. Bedeutend ist vor allem die geschaffene Steuer-Gerechtigkeit und der
psychologische Faktor, dass sich zu Fuss gehen lohnt und nicht vom Staat im
Vergleich zu anderen Fortbewegungsarten bestraft wird.

Diffusionspotential

Gross — betrifft alle Steuerpflichtigen; profitieren werden v.a. diejenigen, die zu
Fuss zur Arbeit pendeln oder pendeln kénnen, negativ betroffen sind je nach
Ausgestaltung bisherige Abzugsberechtigte.

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Das Kosten-Nutzen-Verhéltnis ist positiv — einerseits langfristig bezogen auf die
neu gesetzten Anreize (Einsparungen bei der Infrastruktur) und anderseits in
Bezug auf den qualitativen Aspekt der Steuergerechtigkeit. Fir den Staat sollte
der Wechsel einkommensneutral ausfallen. Falls der Pendlerabzug ganz abge-
schafft wirde, konnten dank der Mehreinnahmen (Bund mehrere hundert Milli-
onen Franken, Kantone ca. 2 Milliarden) die Steuern generell gesenkt werden.

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Massnahmen 2.1; 2.4; 3.1; 5.1; 7.1; 9.1
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Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen LS 2 M 3

lll. Steuerliche Gleichberechtigung des Fussverkehrs

Prioritat (1-5) 2 (zeitlich); 1 (Wichtigkeit)

Offene Fragen Wie kénnen die Kantone ebenfalls zur steuerlichen Gleichberechtigung des
Fussverkehrs veranlasst werden?

Literatur / andere Quellen | EFD 1999, Muheim 1998, Schiesser/Messerli 1991

Autorln / Version / Datum | Daniel Sauter, Version 5, 1.10.01
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Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen LS 2 M4

IV. Kompensationen fur den Fussverkehr bzw. Belohnung fir autofreies

Leben

Beschreibung Der Bund und die Kantone schaffen die rechtlichen Grundlagen fiir eine verur-
sachergerechte Anrechnung der Zersiedelungsfolgekosten sowie der Autoer-
schliessungs- und Parkplatzkosten. Geprift wird bei Neubauten z.B. eine An-
rechnung im Rahmen von Baubewilligungsverfahren; bei Altbauten und Ein-
richtungen mit publikumsintensivem Verkehr sowie bei Arbeitsplatzen eine
solche mit Parkplatzbewirtschaftung. Alternativ wird eine steuerliche Kompen-
sation bzw. Belohnung fur autofreie Haushalte bzw. Fussgéngerinnen geprift.
Der Bund fordert zudem autofreie Siedlungen, Quartiere und (Tourismus-)Orte
— sowohl aus Griinden der Nachhaltigkeit wie im Sinne eines Subventions-
ausgleichs.
Das Bundesamt fir Wohnungswesen fihrt in seinem Kompetenzbereich ent-
sprechende Pilotprojekt durch.

Rechtsetzungsbedarf Ja
Beschreibung: Relevante Gesetze abzuklaren

Beteiligte Bund: ARE, Bundesamt fiir Wohnungswesen (BWO), BFE (EnergieSchweiz),
EFD u. ev. weitere
Kantone: Ja
Verbande / Dritte: Fussverkehr Schweiz (Teilprojekt, Begleitung)
Public Private Partnership: nein
Leistungsvereinbarung: nein

Erstinvestition insgesamt: Fr. 500000 (fur Umsetzungs-Studien und Pilotprojekte)
Finanzierungsmodell: ARE, BA fiir Wohnungswesen, BFE

Laufende Kosten pro Jahr: Keine
Bei einer Alternativ- bzw. Ubergangslésung mit Steuerabziigen wére mit Kosten
(d.h. Steuerausfallen) pro Jahr von 200 Mio. Franken zu rechnen (Abzug von
Fr. 1'500 bei 600'000 Haushalten bei marginalem Steuersatz von 24%). Die 200
Mio. sind jedoch in den weiteren Berechnungen nicht berlicksichtigt.
Finanzierungsmodell: ---

Zeithorizont initiiert bis: Ende 2006
realisiert bis: 2012

Erfahrungen / national: Massnahmen im Rahmen von E2000

Umsetzungsbeispiele . . . . -

9 P international: Ist in verschiedenen Landern ein Thema; Umsetzungen von au-

tofreiem Wohnen v.a. in Deutschland

Wirkungspotential Mittel, langfristig gross. Die Umsetzung fuhrt zu einer veranderten, d.h. scho-
nenderen Raumnutzung. Die Wirkung ist in allen Dimensionen der Nachhaltig-
keit von Bedeutung — sozial (mehr Gerechtigkeit, bessere Erreichbarkeit), 6ko-
logisch (weniger Fahrten, weniger Boden- und Energieverbrauch), 6konomisch
(volkswirtschaftlich grosse Ersparnisse). Insgesamt entstehen zahlreiche An-
reize fur das Zufussgehen mit einem Umsteigeeffekt.
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Siedlungsstrukturen mit kurzen Wegen LS 2 M 4
IV. Kompensationen fur den Fussverkehr bzw. Belohnung fir autofreies

Leben

Diffusionspotential Gross — betrifft im Sinne eines globalen Anreizsystems die ganze Bevolkerung.

Sowohl die Individuen, die sich nachhaltig verhalten als auch die Kantone und
Gemeinden sowie die Gesellschaft als ganzes profitieren von einer solchen
Veréanderung. Negativ betroffen sind bisherige Empfangerinnen von Privilegien
bzw. Subventionen.

Kosten-Nutzen-Relation Grosses volkswirtschaftliches Kosten-Nutzen-Verhéltnis, v.a. langfristig. Das
(inkl. qualitative Aspekte) | Sparpotential wird auf mehrere Milliarden Franken pro Jahr geschétzt, bei ge-
ringem Umsetzungsaufwand.

Synergiepotential mit Massnahmen 2.1; 2.3; 5.1; 7.1
anderen Massnahmen

Prioritat (1-5) 3 (zeitlich), 1 (Wichtigkeit)
Offene Fragen Wie sind die Kantone involviert?

Literatur / andere Quellen | Netzwerk Langsamverkehr 1999 insbesondere Boesch/Schmid und Bonanomi,
Ecoplan 2000, MulleryRomann 1999, Reutter 1996, Bonanomi 2000

Autorln / Version / Datum | Daniel Sauter, Version 5, 1.10.01
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Planung und Realisierung der Fusswegnetze LS3 M1

I. Intensivierte Forderung des FWG-Vollzuges

Beschreibung Der Bund intensiviert seine Férderung der Umsetzung des Bundesgesetzes
Uber die Fuss- und Wanderwege FWG mit zusétzlichen Vollzugshilfen und einer
Verstarkung des Druckes auf die Kantone.

Mittel:

a) Wegleitung zu den qualitativen Anforderungen an Fusswege (z.B. an Di-
stanzen/Erreichbarkeit, Netzdichte, direkte Wege, Sicherheit, Nutzungs-
breiten, Attraktivitat, Beleuchtung, Ersatzmassnahmen usw.).

b) Anleitung fur die Durchfuhrung von pedestrian audits. Pilotprojekte.

c) Forderung und Finanzierung von Pilotprojekten und Auszeichnung fort-
schrittlicher Gemeinden (z.B. in Wettbewerben).

d) Anleitung fur jahrliche Entwicklungsberichte Fussverkehr fiir die Gemeinde-
und Kantonsebene.

e) Einforderung der kantonalen Anschlussgesetzgebungen und die Erstellung
der definitiven Wegnetzplane gemass Art. 4 FWG, wo diese noch fehlen.
Der Bund setzt eine neue Frist von drei Jahren zur Erreichung dieser Ziele.
Vorarbeiten: Abklarung status quo.

sowie:

Konzept und Anforderungen fiir die Markierung von Fusswegen (Orientie-
rungs- und Leitsysteme) (siehe Massnahme 2.2)

- Kompetenzzentren (siehe Massnahme 3.2).

- Aus- und Weiterbildung von Fachleuten (Planung, Recht, Polizei etc.) und
kantonalen Fachstellen mittels Tagungen (siehe 8.1)

- Kiriterienraster fur die Prufung der Fussverkehrs-Vertraglichkeit staatlicher
Massnahmen durch die Kantone und den Bund selber (siehe Massn. 7.1)

Rechtsetzungsbedarf Nein

Beschreibung: ---

Beteiligte Bund: ASTRA

Kanton / Gemeinde: als Empféngerinnen der Unterstiitzungsleistung

Verbande / Dritte: Fussverkehr Schweiz als Auftragnehmer (a - d)
ev. Energie Schweiz als Mit-Auftraggeber (Wettbewerbe)

Public Private Partnership: Nein

Leistungsvereinbarung: Fussverkehr Schweiz: c), Pilotprojekte und Begleitung
der Kantone bei a), b), d)

Erstinvestition Fr. 1 Mio. d.h. je Fr. 200'000 fiir die Massnahmen a — e

Finanzierungsmodell: Kredit Langsamverkehr, Energie Schweiz (Wetthewerbe)

Laufende Kosten pro Jahr: Fr. 300'000 (v.a. fur Begleitung, Evaluation, Pilotprojekte)

Finanzierungsmodell: Kredit Langsamverkehr, Energie Schweiz (Wettbewerbe)

Zeithorizont initiiert bis: Ende 2002 (einzelne Elemente kénnen stufenweise, d.h. nach-
einander umgesetzt werden)
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LS 3 M1

I. Intensivierte Forderung des FWG-Vollzuges

realisiert bis: 2005

Erfahrungen /
Umsetzungsbeispiele

national:
- Bisherige Umsetzung des FWG in den Kantonen
- Bisherige Richtlinien und Empfehlungen

- Innovationspreis Fussverkehr (Fussverkehr Schweiz, VCS, Energie-
Schweiz)

international: GB, Schweden (Pedestrian Audits)

Wirkungspotential

Mittel: Die prazisierten Anforderungen/Wegleitungen helfen den Kantonen und
Gemeinden beim Vollzug (bisher ein institutionelles Hindernis) und zeigen, dass
es der Bund mit dem Fussverkehr ernst meint. Zusammen mit anderen Mass-
nahmen z.B. Finanzierung ist die Wirkung gross.

Diffusionspotential

gross: alle Kantone, zahlreiche Gemeinden

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Die Kosten-Nutzen-Relation ist gut, da mit den Vollzugshilfen auf ein bestehen-
des Gesetz und teilweise bestehende Strukturen (kantonale Fachstellen, Kom-
petenzzentrum Fussverkehr Schweiz) aufgebaut werden kann. Da die Kantone
verschiedene Male solche Vollzugsunterstitzung gewinscht haben, ist der
Nutzen fir die Umsetzung des FWG bedeutend.

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Massnahmen 2.1; 2.2; 3.2; 3.3; 4.1; 45: 7.1; 8.1; 9.1

Prioritat (1-5)

1 (zeitlich); 1 (Wichtigkeit)

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen

Sauter/Bernet 1996, PROMPT o0.J., Netzwerk Langsamverkehr 1999, Sauter
1999, BYPAD 2001

Autorln / Version / Datum

Regine Bernet, Version 2 vom 6.9.01
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Planung und Realisierung der Fusswegnetze LS3 M 2
Il. Kompetenzzentren
Beschreibung Der Bund unterstitzt den Betrieb eines Netzes von Fachleuten, die in jedem

Kanton unabhangig und anwaltschaftlich die Perspektive des lokalen Fussver-
kehrs vertreten. Eine Ausdehnung auf den gesamten Langsamverkehr ist denk-
bar. Funktionen:

- Stellungnahme im Rahmen von Mitwirkungs- und Beschwerdeverfahren
(FWG, RPG, kant. Recht) zu Planen und anderen Vorhaben mit Auswir-
kungen fir den Fussverkehr

- Beratung, Vermittlung, Audits, Unterstitzung von lokalen Initiativen von
Anwohnern und Behorden

- Ubernahme von Mandaten von Gemeinden, Kantonen fiir Vollzugsaufga-
ben (Planungen, Planbeurteilungen, Entwicklungsberichte)

- Ubernahme von Mandaten des Bundes wie Unterstiitzung des Vollzugs in
den Kantonen, Evaluation und Monitoring

Rechtsetzungsbedarf Ja

Beschreibung: Verordnung zum FWG

Beteiligte Bund: ASTRA, BFE (EnergieSchweiz)

Kantone: nach Wunsch als Auftraggeber

Verbande / Dritte:

Public Private Partnership: ev. mit Fussverkehr Schweiz

Leistungsvereinbarung: ev. mit Fussverkehr Schweiz

Erstinvestition 400'000.- fur Konzept und Startphase

Finanzierungsmodell: Kredit Langsamverkehr

Laufende Kosten 500'000.- (Fr. 20'000.-/pro Kanton plus zentrale Vernetzung, Schulung usw.)

Finanzierungsmodell: Kredit Langsamverkehr

Zeithorizont initiiert bis: Ende 2002

realisiert: Daueraufgabe, ev. als Ubergangslésung, bis die Vollzugsstruktur
eines neuen Langsamverkehrsgesetzes aufgebaut ist.

Erfahrungen / national:

Umsetzungsbeispiele . ! . .
9 P TI: "Gruppo per la moderatione del Traffico nella Svizzera Italiana-GMTSI"

(finanziert aus dem kantonalen Lotteriefonds).

SG: Beitrag des Kantons an die lokale Arbeit von Fussverkehr Schweiz.

Anwaltschaftliche Strukturen in anderen Themenbereichen: SL=Stiftung Land-
schaft Schweiz, Gleichstellungsbiiros

international:

Wirkungspotential Gross. Die lokale Zersplitterung der Problemfélle ist ein Hauptgrund fir die
schlechte Betreuung des Fussverkehrs

Diffusionspotential Gross. Wirkung in allen Gemeinden. Direkt abhangig von der Grdsse der ge-
sprochenen Kredite.
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Planung und Realisierung der Fusswegnetze LS3 M 2

Il. Kompetenzzentren

Kosten-Nutzen-Relation Gut
(inkl. qualitative Aspekte)

Synergiepotential mit Massnahmen 3.1; 3.3; 7.1; 8.1

anderen Massnahmen

Prioritat (1-5) 1 (zeitlich), 1 (Wichtigkeit)

Offene Fragen Positionierung der Kompetenzzentren zwischen Bund, Kantonen und Fachver-

band Fussverkehr ist noch zu klaren.

Literatur / andere Quellen

Autorin / Version / Datum | Regine Bernet, Version 2, 6.9.01
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Planung und Realisierung der Fusswegnetze LS3 M 3

lll. Revision FWG, resp. Integration Fussverkehr in ein neues Bundesgesetz

Uber Langsamverkehr

Beschreibung

Der Bund erweitert und vertieft das FWG und baut es ev. zu einem Bundes-
gesetz Uber den Langsamverkehr aus. Die Férderung des Fussverkehrs/Lang-
samverkehrs wird als Bundesaufgabe behandelt, und Finanzierung, Verant-
wortlichkeiten, Aufgaben sowie Qualitatskriterien verbindlich geregelt. Das FWG
wird mindestens um die folgenden Punkte erganzt:

Préazisierung und Verschéarfung der Anforderungen an die Fusswegplanung:
Massstabe und Massnahmenplane, obligatorische Nutzungspléne, neue
Fristen, rollende Planung mit Audits und Einbezug der Kompetenzzentren

Prazisierung und Verschéarfung der Anforderungen an die Fusswegnetze:
Qualitat, Wegkategorien, Gestaltung des o¢ffentlichen Raums, Ersatzmass-
nahmen (Fussgangerstreifen), Fristen fur die Realisierung, Haftung des
Gemeinwesens bei ausgewiesenen Liicken,

Bessere Abstimmung des Gesetzes mit anderen Gesetzen und Massnah-
men: 6ffentlicher Verkehr und Agglomerationsverkehr, Verkehrssicherheits-
politik, Energiesparmassnahmen usw.

Kantonale Organisation: Aufwertung der Fachstellen, obligatorischer An-
schluss an ein "Verkehrsamt". Definition der Aufgaben, Zusammenarbeit
mit Kompetenzzentren.

Finanzielle Beteiligung des Bundes an der Planung und Realisierung von
Fusswegnetzen (siehe LS 4 und 5).

Ausbau der Uberpriifung von Auswirkungen staatlicher Massnahmen auf
den Fussverkehr auf Bundesebene und kantonaler Ebene (siehe Mass-
nahme 7.1)

Erstellung jahrlicher Entwicklungsberichte durch die Kantone und den Bund
(siehe Massnahme 7.1)

Rechtsetzungsbedarf Ja
Beschreibung: Ergdnzung des FWG und der Verordnung oder neues Bundes-
gesetz fir Langsamverkehr mit Teilbereich Fussverkehr

Beteiligte Bund: ASTRA

Kanton: ja (Anschlussgesetzgebung)

Verbande / Dritte: nein

Public Private Partnership: nein

Leistungsvereinbarung: nein

Erstinvestition

Finanzierungsmodell: ---

Laufende Kosten

pro Jahr: Fr. 60-80 Mio fur Beitrdge an Planung (10%) und Realisierung der
Fusswegnetze (90%), d.h. durchschnittlich pro Kanton 3-4 Mio./Jahr.

Finanzierungsmodell: siehe Leitsatz 5, Bundesbeitrage zwischen 30-50% je
nach Finanzkraft des Kantons und speziellen Umstanden.

Zeithorizont

initiiert bis: 2004
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LS 3 M3

realisiert bis: 2010 (Gesetzgebung)

Erfahrungen /
Umsetzungsbeispiele

national: Fuss- und Wanderweggesetz (FWG)

international:

Wirkungspotential

Sehr gross bei vollstandiger Umsetzung

Diffusionspotential

Alle Gemeinden

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Bei vollstdndiger Umsetzung der Inhalt gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis, bei nur

teilweiser Umsetzung abhéngig von der Art der Massnahme

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Massnahmen 3.1; 3.2; 4.3; 4.5; 5.1; 7.1; 8.1; 9.1

Prioritat (1-5)

2 (zeitlich); 2 (Wichtigkeit)

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen

Autorln / Version / Datum

Regine Bernet, Version 2, 6.9.01
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Verbesserung der Fussverkehrs-Sicherheit LS4 M1

I. Strassen- und Weginfrastruktur

Beschreibung

Der Bund erhéht die Verkehrssicherheit der Fussgéngerinnen und foérdert die
Koexistenz im Strassenverkehr, indem er eine Reihe von infrastrukturellen
Massnahmen ergreift, insbesondere indem er

a) finanzielle Beitrdge leistet an Sicherheitsmassnahmen auf dem Fussweg-
netz (z.B. bei Querungen von Fahrbahnen), bei der Einrichtung von
Tempo-30-, Begegnungs- und Fussgéngerzonen sowie generellen Ver-
kehrsberuhigungsmassnahmen (Strassenraumgestaltung i.S. ,forgiving
roads"). Die Beitrdge (30-50%) werden unter der Bedingung gewahrt, dass
die Projekte definierten Anforderungen der Fussverkehrsfreundlichkeit ge-
nigen (siehe Neuordnung Finanzierung Fussverkehr).

b) mit Pilotversuchen fussgangerfreundliche Koexistenz-Massnahmen in der
Praxis erprobt, die bisher rechtlich nicht oder nur beschrankt zulassig sind,
z.B. Begegnungszonen auf urbanen Platzen mit viel Fahrzeugverkehr bzw.
auf Hauptstrassen mit viel Fussverkehr, Tempo 30 auf Hauptstrassen, etc.

c) die Mittel fiir strassenverkehrsbedingte Massnahmen gemass Lufteinhalte-
verordnung erhoht und diese auch fur die Einfihrung von Begegnungs-
strassen zur Verfiigung stellt

d) Vollzugshilfen fiir attraktive und kostengiinstige Strassengestaltungs-
massnahmen im Sinne der Koexistenz bereitstellt

e) die Durchfiihrung von Safety Audits fordert, speziell zur Verbesserung der
Fussgénger-Sicherheit (inkl. Schutz vor Kriminalitat)

Rechtsetzungsbedarf

Ja, fur finanzielle Beitrdge aus Mineraldlsteuer

Nein, fir die Massnahmen b — e

Beschreibung: Anpassung des Bundesgesetzes Uber die Verwendung der
zweckgebundenen Mineraldlsteuer sowie der Verordnung Uber Beitrage an
strassenverkehrsbedingte Massnahmen gemass Luftreinhalteverordnung

Beteiligte

Bund: ASTRA

Kantone: ja

Verbande / Dritte: nein

Public Private Partnership: nein

Leistungsvereinbarung: nein

Erstinvestition

insgesamt: 41-51 Mio. Fr., davon
- 1 Mio. Fr. fur Vollzugshilfen und Safety Audits

- 40-50 Mio. Fr. fur Pilotprojekte Koexistenz, Aufstockung Beitrédge an
strassenverkehrsbedingte Massnahmen LRV

Finanzierungsmodell: siehe Leitsatz 5, Bundesbeitrdge zwischen 30-50%

Laufende Kosten

Zeithorizont

pro Jahr: max. 80-100 Mio. Fr. tber 10 Jahre (d.h. total Fr. 0,8-1 Mrd.)

Finanzierungsmodell: siehe Leitsatz 5, Bundesbeitrége zwischen 30-50% je
nach Finanzkraft des Kantons und speziellen Umstéanden

initiiert bis: Massnahme a bis 2005; Massnahmen b — e bis 2004

realisiert bis: Massnahme a bis 2010, Massnahmen b — e bis 2006
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LS4 M1

I. Strassen- und Weginfrastruktur

Erfahrungen /
Umsetzungsbeispiele

national: Beitrdge an strassenverkehrsbedingte Massnahmen gemass LRV

international:

Wirkungspotential

Gross — eine erhohte Sicherheit fir den Fussverkehr verbessert die Qualitat des
Zufussgehens und der Wegnetze in hohem Masse und férdert damit das
Zufussgehen. Zudem bringen die Massnahmen grosse soziale Vorteile (weniger
Leid, Ruckgewinnung der Bewegungsfreiheit von Kindern und Betagten) sowie
volkswirtschaftliche Ersparnisse (siehe unten)

Diffusionspotential

Gross — betrifft die ganze Bevélkerung, als Fussgéngerinnen, als Eltern, als
Steuer- und Prdmienzahlende, v.a. in den Agglomerationen

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Aufgrund der Literatur kann von einem finanziellen Nutzen dank weniger Geto-
teten und Verletzten im Strassenverkehr von 360 bis 390 Millionen Franken pro
Jahr ausgegangen werden. Dazu kommen noch Ersparnisse bei externen
Kosten (Begleit- und Lotsendienste, Gesundheit, Energie) etc.

Die Ausgaben von 80-100 Millionen Franken pro Jahr — so hoch sie im ersten
Moment auch scheinen mdégen — entsprechen nur rund 2 bis 3% der gesamten
Ausgaben fur den Strassenverkehr resp. 4 bis 5% der Ausgaben allein fur die
Nationalstrassen.

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Massnahmen 2.1; 3.1; 4.2; 4.3; 45; 5.1; 6.2; 7.1

Prioritat (1-5)

1 (zeitlich); 1 (Wichtigkeit)

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen

Bundesrat 2000, Prognos 2001, BUWAL 2000, Fussverkehr Schweiz 2000;
Swedish National Road Administration 1996, VCO 2001, Eckhardt/Seitz 1998

Autorln / Version / Datum

Daniel Sauter, Version 5, 1.10.01



MASSNAHMENBLATT Anhang F Seite 17 von 40
Verbesserung der Fussverkehrs-Sicherheit LS4 M 2
Il. Fahrzeuge

Beschreibung

Der Bund erhéht die Verkehrssicherheit der Fussgangerinnen, indem er eine
Reihe von fahrzeugseitigen Massnahmen ergreift, insbesondere indem er

- finanzielle Anreize fiir Personen schafft, die Sicherheitsgerate in ihren Fahr-
zeugen auf freiwilliger Basis installieren lassen wie z.B. Restfahrtenschrei-
ber, Alkoholanlasserkontrolle, Gerate zur unterstitzenden Geschwindig-
keitsanpassung etc. (im Sinne eines Pilotprojekts) Zusammenarbeit mit Ver-
sicherungen und Garagengewerbe.

- Pilotversuche mit fahrzeugseitigen Sicherheits-Anwendungen durchfihrt
(z.B. Intelligente Geschwindigkeitsanpassung ISA analog wie NL, S und GB)

- die Auswirkungen von fahrzeugseitigen Geréten auf die Sicherheit der Fuss-
gangerinnen untersucht und gegebenenfalls Massnahmen ergreift (z.B. bei
Navigations- und Leitsystemen, die Ausweichverkehr durch Wohngebiete
bringen, bzw. von der Fahraufgabe ablenken etc.)

- sich auf europaischer Ebene (z.B. in der ECMT) fiir die schnelle Einfiihrung
von fahrzeugseitigen Technologien und Standards einsetzt, die fir die
Fussgangersicherheit positiv sind (z.B. Intelligent Speed Adaptation ISA,
Crash-Tests Fussgangerinnen EuroNCap etc.).

Rechtsetzungsbedarf Ja, bei finanziellen Anreizen gemaéss a
Nein, flr Ubrige Massnahmen
Beschreibung: ---

Beteiligte Bund: ASTRA

Kantone: nein

Verbande / Dritte: Versicherungen, Garagengewerbe etc.

Public Private Partnership: nein

Leistungsvereinbarung: nein

Erstinvestition

insgesamt: Fr. 3,5 Mio., davon
- Fdrderung des freiwilligen Gerateeinbaus (Pilotphase): Fr. 700'000
- Pilotversuche fahrzeugseitiger Sicherheitsanwendungen: Fr. 2,5 Mio.

- Studie Uber Auswirkungen fahrzeugseitiger Geréate auf Fussverkehr Fr.
300000

Finanzierungsmodell: ASTRA, teilweise Forschungskredite

Laufende Kosten

pro Jahr: Fr. 8 Mio. fur Installation fahrzeugseitiger Sicherheitsanwendungen
inkl. Forderung freiwilligen Gerateeinbaus

Finanzierungsmodell: ASTRA

Zeithorizont

initiiert bis: Pilotversuche bis 2005

realisiert bis: 2008

Erfahrungen /
Umsetzungsbeispiele

national: Pilotversuche LEV (fur Bereich Energiesparen)

international: Versuche in Schweden, Niederlande und Grossbritannien
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Verbesserung der Fussverkehrs-Sicherheit LS4 M 2
Il. Fahrzeuge
Wirkungspotential Gross — das Potential einer beim Fahrzeug ansetzenden Strategie zur Erho-

hung der Sicherheit fir die Fussgéangerinnen (und fur die anderen Verkehrsteil-
nehmerlnnen) ist relativ gross, und wird durch neue technologische Entwicklun-
gen stark erleichtert. Je nach Umsetzungsgrad, profitieren die Fussgéngerinnen
stark von mehr Sicherheit, was zugleich ihre Mobilitat erhéht.

Diffusionspotential

Gross — von den Massnahmen profitieren nicht nur die Fussgéngerinnen, son-
dern auch andere Verkehrsteilnehmerinnen sowie durch reduzierte Unfallkosten
alle Steuer- und Pramienzahlende.

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Aufgrund der Literatur kann von einem grossen finanziellen Nutzen dank weni-
ger Getdteten und Verletzten im Strassenverkehr ausgegangen werden. Die
volkswirtschaftlichen Ersparnisse betragen geschétzt 30-40 Mio. Fr. wenn 20%
der Autobesitzerinnen die empfohlenen Geréte freiwillig installieren und da-
durch 15-20 weniger Personen getétet und 150-200 weniger verletzt werden.
Dazu kommen noch Ersparnisse bei den externen Kosten (Begleit- und Lotsen-
dienste, Gesundheit, Energie). Langerfristig fallen zudem die Ersparnisse fiur
weniger Verkehrsberuhigungsmassnahmen und Polizeikontrollen ins Gewicht.
Im Zeitraum nach 10 Jahren dirften diese Ersparnisse ebenfalls mehrere Mio.
Franken pro Jahr betragen.

Bei jahrlichen Aufwendungen von 8 Mio. Fr. pro Jahr fur freiwillige Massnah-
men, sind die Kosten schon bei vier verhinderten tédlichen Unfallen amortisiert.
Insgesamt kann kurzfristig mit Ersparnissen von mehreren Millionen Franken,
mittel- bis langfristig von mehreren Dutzend Millionen Franken gerechnet wer-
den.

Zum Vergleich: Fur das 5jéhrige Projekt der Lightweight Electric Vehicles (LEV)
hat der Bund rund 11 Millionen Franken ausgegeben; der Kanton Tessin und
die Gemeinde Mendrisio zusammen nochmals 3 Millionen Franken.

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Massnahmen 3.1; 4.1; 4.2; 4.4; 5.1; 6.2; 7.1

Prioritéat (1-5)

1 (zeitlich), 1 (Wichtigkeit)

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen

Eckhardt/Seitz 1998, Bundesrat 2000, Prognos 2001, BUWAL 2000, Fussver-
kehr Schweiz 2000; Swedish National Road Administration 1996, VCO 2001,
ETSC 2001, Plowden/Hillman 1996, Carsten/Tate 2000, Vérhelyi et al. 1998,
Ministerie van Verkeer 2001

Autorln / Version / Datum

Daniel Sauter, Version 4, 1.10.01
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LS4 M3

lll. Umfassende Uberprifung SVG und VSS-Normen

Beschreibung

Der Bund Uberarbeitet das SVG und die VSS-Normen. Leitidee ist die Erhéhung
der Verkehrssicherheit im Sinne von Vision Zero. Gleichzeitig wird die Stellung
des Fussverkehrs gestarkt. Erster Schritt ist die Erarbeitung eines Grundlagen-
berichts.

Rechtsetzungsbedarf Grundlagenbericht nein, sonst Ja
Beschreibung: Strassenverkehrsgesetz und Verordnungen, VSS-Normen
Beteiligte Bund: ASTRA

Kanton / Stadte / Gemeinde / Agglomerationen: nein

Verbande / Dritte: Schweiz. Verband der Strassen und Verkehrsfachleute VSS

Public Private Partnership: nein

Leistungsvereinbarung: nein

Erstinvestition

insgesamt: Fr. 600'000.- (Grundlagenbericht)

Finanzierungsmodell: ASTRA-Forschung

Laufende Kosten

pro Jahr: Fr. 500'000 (Aufstockung bestehendes Budget flir Beschleunigung
Anpassungen VSS-Normen und entsprechende Forschungsarbeiten)

Finanzierungsmodell: ASTRA

Zeithorizont

initiiert bis: 2003

realisiert bis: 2004 (Grundlagenbericht) bzw. 2010 (Revision)

Erfahrungen /
Umsetzungsbeispiele

national:

international: Deutschland (Private Initiative der Arbeitsgruppe Fussverkehr
SRL/Fuss e.V.): Bericht mit einzelnen begriindeten Revisionsvorschlagen (s.u.
Literatur)

Wirkungspotential

Potentiell sehr gross. Die Sicherheit des Fussverkehrs ist direkt abhangig von
den Regelungen des SVG und der VSS-Normen.

Diffusionspotential

Sehr gross. Beeinflusst wird die Gestaltung und Organisation des Strassen-
raums im ganzen Land und das Verhalten aller am Verkehr Teilnehmenden.

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Gut. Wichtiger Baustein zur Senkung der Unfallzahlen und zur Starkung des
Fussverkehrs.

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Zentrales Anliegen mit Bezigen zu samtlichen Massnahmen, insbhesondere
zum LS 3, Planung und Realisierung der Fusswegnetze

Prioritat (1-5)

1 (zeitlich), 1 (Wichtigkeit)

Offene Fragen

politische Widerstande gegen eine wirksame SVG-Revision

Literatur / andere Quellen

Postulat NR Vreni Hubmann vom 21. Juni 2001; AG Fussverkehr 1997;
Sauter 1999

Autorln / Version / Datum

Regine Bernet, Version 1.10.01
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LS4 M 4

IV. Neuausrichtung Fonds fiir Verkehrssicherheit

Beschreibung

Der Bund definiert Leitplanken, die sicherstellen, dass die Arbeit des Fonds fur
Verkehrssicherheit vermehrt auf das Konzept von Vision Zero ausgerichtet wird.
Im Interesse der Sicherheit des Fussverkehrs muss der Fonds die fehler-
tolerante Gestaltung des Strassenraums und die entsprechende Verantwortung
des Gemeinwesens neben der Verkehrserziehung zu einem wichtigen Thema
machen.

Rechtsetzungsbedarf Abhangig von VESIPO
wenn ja: Unfallverhiitungsbeitragsgesetz
Beteiligte Bund: ASTRA: als Auftraggeber fir aussenstehenden Expertinnen

Kanton / Stadte / Gemeinde / Agglomerationen: nein (ja bei der Umsetzung)

Verbande / Dritte: nein (ja bei der Umsetzung)

Public Private Partnership: nein (ev. ja bei der Umsetzung)

Leistungsvereinbarung: nein (ev. ja bei der Umsetzung)

Erstinvestition

Fr. 300'000.- (Grundlagenbericht)

Finanzierungsmodell:

Laufende Kosten

pro Jahr:

Finanzierungsmodell:

Zeithorizont

initiiert bis: 2002

realisiert bis: 2004 (Grundlagenbericht) bzw. 2006 (Reform)

Erfahrungen /
Umsetzungsbeispiele

national:

international:

Wirkungspotential

Der Fonds verteilt jahrlich Fr. Mio. 15 - 20. Davon sollten 50% in die Promotion
von fehlertoleranten Strassen investiert werden (Aufklarung, Pilotprojekte,
Forschung).

Diffusionspotential

Mittel

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Sehr gut: Hohere Wirksamkeit der Verkehrssicherheitsarbeit.

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Massnahmen 3.1; 4.1; 4.2; 4.3; 6.2, 7.1

Prioritat (1-5)

2 (zeitlich), 2 (Wichtigkeit)

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen

Autorln / Version / Datum

Regine Bernet, Version 1.10.01
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Verbesserung der Fussverkehrs-Sicherheit LS4 M5

V. Schutz vor Belastigungen und kriminellen Ubergriffen (Security)
sowie Verbesserung der Orientierung im 6ffentlichen Raum (Certainty)

Beschreibung Der Bund tragt zu mehr Wohlbefinden und Sicherheit im 6ffentlichen Raum bei.
Er verbessert inshesondere den Schutz vor Beléstigungen und kriminellen
Ubergriffen (Anpobeleien, Diebstahl, Raub, sexuelle Angriffe, Vergewaltigung)
sowie die Orientierung im 6ffentlichen Raum (certainty) indem er

- die Anforderungen an die Siedlungsplanung und Architektur darauf ausrich-
tet, dass die Hauser ,,Ohren“ und ,Augen” auf die Strasse bzw. den Wegen
hin bekommen. Ein Grundlagenbericht soll die Themen und Handlungsfel-
der aufzeigen - insbesondere die ,Schnittstelle* an der 6ffentlicher Raum
und private Grundstucksgestaltung zusammenkommen. Gegebenenfalls ist
die Larmschutzverordnung zu &ndern bzw. zu ergénzen

- die Anforderungen an die Fusswege bezliglich der ,Security“ und der ,Cer-
tainty* aufgrund der vorhandenen Literatur und zusammen mit den Fachver-
banden verbindlich festsetzt und bekannt macht

- die Verantwortlichen, v.a. Planer, Ingenieure und Architekten fir die beiden
Sicherheitsaspekte in Weiterbildungen und mit Vollzugshilfen sensibilisiert

- sicherstellt, dass bei der Planung und Realisierung von Fusswegen von
Anfang an Frauen und Mobilitats-Behinderte beigezogen werden

Rechtsetzungsbedarf Nein, nach Abklarungen ev. Larmschutzverordnung ergénzen
wenn ja: ---

Beteiligte Bund: ASTRA: als Auftraggeber fur Grundlagenbericht und Anforderungska-
talog

Kanton / Stadte / Gemeinde / Agglomerationen: nein (ja bei der Umsetzung)

Verbande / Dritte: ja, Erarbeitung Anforderungskatalog

Public Private Partnership: nein

Leistungsvereinbarung: nein

Erstinvestition Fr. 400'000.- (Grundlagenbericht und Anforderungen)

Finanzierungsmodell:

Laufende Kosten pro Jahr: Weiterbildung siehe Leitsatz 8

Finanzierungsmodell:

Zeithorizont initiiert bis: 2004

realisiert bis: 2006 (Grundlagenbericht und Anforderungen)

Erfahrungen / national:
Umsetzungsbeispiele . .
international:
Wirkungspotential Mittel: Bessere Umsetzung der Anliegen ,Security* und ,Certainty* fihren zu

einem hoheren Sicherheitsgefuhl und damit zu mehr Wegen, die zu Fuss zu-
ruckgelegt werden. Notig sind aber Massnahmen, die tber den Verkehrsbereich
hinausgehen, um mehr Sicherheit zu erreichen.

Diffusionspotential Hoch: Von den Massnahmen profitiert ein Grossteil der Bevolkerung
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Verbesserung der Fussverkehrs-Sicherheit LS4 M5

V. Schutz vor Beldstigungen und kriminellen Ubergriffen (Security)

sowie Verbesserung der Orientierung im 6ffentlichen Raum (Certainty)

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Positiv. Die Massnahmen kosten verhaltnismassig wenig und haben eine gute
Wirkung

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Massnahmen 2.1; 2.2; 3.1; 3.2; 4.1; 4.3; 6.2, 7.1; 8.1

Prioritat (1-5)

2 (zeitlich), 1 (Wichtigkeit)

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen

Auswahl: Meyer 1998, Siemonsen et al. 1991, Frauenlobby Stadtebau 1993

Autorln / Version / Datum

Daniel Sauter, Version 11.12.01
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Neuordnung Finanzierung Fussverkehr LS5 M1

I. Finanzierungssystem und transparente Strassen- und Wegrechnung

Beschreibung Der Bund schafft ein Finanzierungssystem fir den Fussverkehr (Langsamver-
kehr), um diesen finanziell dem MIV und OV gleichzustellen. Das Finanzie-
rungssystem wird so gestaltet, dass es den Kantonen und Gemeinden einen
Anreiz bietet, in Fussverkehrsanlagen zu investieren und dass es die Auswir-
kungen des Motorfahrzeugverkehrs ebenen- und verursachergerecht aus-
gleicht. Die Beitrdge des Bundes betragen je nach Finanzkraft des Kantons
zwischen 30 und 50% der Gesamtkosten. Der Bund setzt Qualitatsstandards
und Anforderungen fest, die erfillt sein mussen, damit Beitrdge geleistet wer-
den. Er gewéhrt die Subventionen den Kantonen global und diese sichern mit
einem Controlling die Einhaltung der Standards.

Als Sofortmassnahme sind die Mittel fur strassenverkehrsbedingte Massnah-
men gemass LRV zu erhdhen.

Zusammen mit der Regelung der Finanzierung ist eine transparente Strassen-
und Wegrechnung, z.B. nach der Methode des Least-Cost-Transportation-
Planning LCTP einzufiihren.

Rechtsetzungsbedarf Ja; nicht jedoch fur Sofortmassnahme

Beschreibung: verschiedene Mdglichkeiten:
Anpassung des Bundesgesetzes Uber die Mineraldlsteuer oder die LSVA
Verfassungsgrundlage fiir Fonds Langsamverkehr

Geplante Gesetzgebung im Agglomerationsverkehr

Beteiligte Bund: ASTRA, ARE, BFS

Kantone: Ja (Antragsteller beim Bund fur Beitréage)

Stadte/Gemeinde/Agglomerationen: als Gesuchsteller und Beitragsempfanger

Verbande / Dritte: nein

Public Private Partnership: nein

Leistungsvereinbarung: nein

Erstinvestition insgesamt: 2,4 Mio. Fr., davon
2 Mio. Fr. Ausarbeitung Finanzierungsmodell

400’000 Fr. Grundlagenstudie LCTP

Finanzierungsmodell: ASTRA Forschung, Kredit Langsamverkehr

Laufende Kosten pro Jahr: Keine (Umlagerung der Finanzmittel)

Finanzierungsmodell: ---

Fur die Massnahmenfinanzierung: Anreizsubventionierung, Bundesbeitrage zw.
30 und 50%, insbesondere fir die Massnahmen 3.3, 4.1 und 4.2

Zeithorizont initiiert bis: 2004 (Grundlagenstudien)

realisiert bis: 2012

Erfahrungen / national: Luftreinhalteverordnung, NHG, Beitrage an Forststrassen
Umsetzungsbeispiele

international:
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Neuordnung Finanzierung Fussverkehr LS5 M1

I. Finanzierungssystem und transparente Strassen- und Wegrechnung

Wirkungspotential

Gross. Die Anreizsubventionierung verbessert in grossem Mass die Verkehrs-
sicherheit und die Attraktivitdt des Zufussgehens, da die fehlenden Finanzen
bzw. der fehlende Finanzierungsmechanismus fir die vielen kleinen Massnah-
men ein grosses Hindernis ist.

Diffusionspotential

Alle Kantone und Gemeinden der Schweiz und in der Folge die gesamte Be-
volkerung, die Wirtschaft und die Umwelt profitieren von der Massnahme.

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Ausgezeichnet. Sie Kosten-Nutzen-Analyse im Haupttext

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Massnahmen 3.3; 4.1; 4.2 direkt und mit allen anderen Massnahmen indirekt

Prioritét (1-5)

1 (zeitlich); 1 (Wichtigkeit)

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen

Libbe 1997, City:mobil 1997, Eberle 1996, Sauter 1999

Autorln / Version / Datum

Daniel Sauter, Version 5, 1.10.01
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Verbesserung der Datengrundlagen Fussverkehr LS6 M1
I. Mobilitat

Beschreibung

Die Datengrundlagen zur Mobilitdt und den Mobilitéatseinschrnkungen im Fuss-
verkehr werden verbessert und regelmassig nachgefiihrt. Angestrebt wird eine
Datenqualitit wie beim MIV und OV auf allen Ebenen (Bund, Kantone, Gemein-
den, Agglomerationen). Die Umsetzung des FWG und weiterer Massnahmen
zugunsten des Fussverkehrs wird dadurch erheblich gefordert. Elemente der
Massnahme:

Mikrozensus: Detailauswertung Fussverkehr 2000 mit einem Vergleich der
Entwicklung seit 1994 (speziell soziodemografischer und -6konomischer
Variablen) sowie beziiglich der Wegeketten

Verdichtete Erhebungen Fussverkehr bei kiinftigen, permanenten Mikro-
zensen sowie diesen ergénzende Erhebungen von fussverkehrsspezifi-
schen qualitativen und quantitativen Daten (z.B. Aufenthaltsdauer von Kin-
dern, Mobilitats-Einschréankungen etc.): Piloterhebung

Konzept fur regelméssige Fussverkehrs-Zahlungen in Gemeinden, Stadten
und Agglomerationen mit einem Netz von nationalen Z&hlstellen an ,repréa-
sentativen“ Querschnitten (z.B. Bahnhofstr./Zugangspunkt zum 6V) Erar-
beitung eines Erhebungsdesigns fur Normierung (GIS-Datenbanken).

Konzept fir Erhebungen zu Umwegen und Wartezeiten gekoppelt mit einer
Infrastrukturerfassung Fussverkehr (Verlustzeiten fir den Fussverkehr,
analog MIV - Stau - und OV): Piloterhebung

Berlcksichtigung der Fussverkehrs-Aspekte in anderen nationalen Erhe-
bungen (Haushaltbefragungen), z.B. zu Freizeit/Tourismus, Arbeitskrafte
(Arbeitsweg), Sozialberichterstattung etc.. Zudem: internationales Enga-
gement zur Sicherstellung der Europakompatibilitat der Statistik

Rechtsetzungsbedarf Nein
Beschreibung: ---
Beteiligte Bund: ARE, ASTRA und BFS

Kanton / Stadte / Gemeinde / Agglomerationen: ja, bei Verdichtungen Mikro-
zensus, Pilotprojekte Fussgangerzahlungen

Verbande / Dritte: Fussverkehr Schweiz

Public Private Partnership: Nein

Leistungsvereinbarung: Ja, Fussverkehr Schweiz

Erstinvestition

insgesamt: Fr. 1,2 Mio. (Bund) davon

Detailauswertung Mikrozensus 2000 mit Vergleich 1994: Fr. 300’000

Konzept fur verdichtete Erhebungen Fussverkehr Mikrozensus sowie Kon-
zept und Durchfihrung erganzender, qualitativer Erhebungen: Fr. 450'000

Konzept und Probelauf fir Fussverkehrs-Z&hlungen: Fr. 200'000
Konzept u. Piloterhebungen zu Verlustzeiten im Fussverkehr: Fr. 150’000

Berucksichtigung Fussverkehrs-Aspekte in anderen nationalen Erhebungen
(Konzept) Fr. 100°000

Finanzierungsmodell: Bund (ASTRA, ARE- und BFS- Forschungskredite)
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LS6 M1

Laufende Kosten

pro Jahr: Fr. 1,9 Mio., davon

- Bund Fr. 1 Mio., v.a. fiir verdichtete Erhebungen Mikrozensus, nationaler
Anteil Fussverkehrszéhlungen und ergénzende Erhebungen zum Mikrozen-
sus sowie zu Verlustzeiten.

- Gemeinden/Stadte/Agglomerationen Fr. 0,9 Mio. (teilw. rotierend)

Finanzierungsmodell:

Durch Bund: Regelmassige nationale Erhebungen vollstandig sowie Beitrage
von mind. 50% an regionale/lokale Erhebungen (Verdichtungen Mikrozensus,
Fussverkehrszahlungen)

Durch Kantone/Gemeinden/Stadte/Agglomerationen: Restl. Beitrage fur Ver-
dichtungen Mikrozensus u. Fussverkehrszahlungen

Zeithorizont

initiiert bis: Erste Arbeiten bis Ende 2002 auslésen, Rest gestaffelt

realisiert bis: 2006 (erste Runde, d.h. v.a. Konzepte)

Erfahrungen /
Umsetzungsbeispiele

national: Mikrozensus Verkehrsverhalten

international: GB flir permanente Erhebungen Verkehrsverhalten

Wirkungspotential

Grosse Hebelwirkung. Gezéahlter Fussverkehr wird besser wahrgenommen und
damit weniger Ubergangen als bisher. Die verbesserten Daten sind eine Vor-
aussetzung fir verschiedene Umsetzungsprojekte im Fussverkehr.

Diffusionspotential

Unter Fachleuten gross; in der Offentlichkeit beziiglich Bewusstsein mittel und
beziglich einzelner Daten gering

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Gute Kosten-Nutzen-Relation — v.a. dank der Hebelwirkung

Vgl. Kosten der Zéhlungen des ASTRA an National- und Hauptstrassen sowie
zu Verkehrszahlungen in Kantonen und Gemeinden.

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Massnahmen 3.1; 3.3; 4.1; 7.1; 8.1; 9.1

Prioritéat (1-5)

1 (zeitlich), 1 (Wichtigkeit)

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen

Brog/Erl 1999, Netzwerk Langsamverkehr 1999, Monheim 2000, Seewer 1992,
SMARTRAQ (www.smartrag.net)

Autorln / Version / Datum

Daniel Sauter, Version 4, 1.10.01
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Verbesserung der Datengrundlagen Fussverkehr LS6 M 2
Il. Sicherheit

Beschreibung

Die Datenerhebung und Auswertung der Strassenverkehrsunfalle werden
grundlegend verbessert und Fussganger-Unfalle ohne Fahrzeugkollisionen
werden regelmassig erhoben. Zudem werden bis zur Umsetzung dieser Ele-
mente ergénzende Erhebungen zu Fussverkehrsunféllen durchgefiihrt. Ein
Pilotversuch soll das Potential von Konfliktanalysen fir die Fussverkehrssi-
cherheit klaren. Die verbesserten Datengrundlagen erlauben fundiertere Analy-
sen zum Unfallgeschehen und zum Risiko des Zufussgehens (Exposition) und
damit gezieltere Unfallverhiitungsaktionen (Umsetzung von Vision Zero). Nicht
zuletzt sind geeignete Daten zu kriminellen Ubergriffen sowie zum subjektiven
Sicherheitsgefiihl notwendig. Elemente der Massnahme:

- Erganzende Erhebung der Fussgéngerunfélle mit Getdteten und Schwer-
verletzten (zu wichtigen Daten, die in BFS-Statistik fehlen)

- Neurorientierung der Datenerhebung und Auswertung der Strassenver-
kehrsunfalle, ev. langfristig Einrichtung eines Biros fir Unfalluntersuchun-
gen im Strassenverkehr (analog Flugverkehr)

- Konfliktforschung: Konzept und Pilotversuch (siehe dazu auch Langfrist-
Beobachtung Innerortsverkehr, Massnahme 7.1)

- Regelméssige Erhebung der Fussganger-Unfélle ohne Fahrzeugkollision
(z.B. alle 5 Jahre)

- Regelméssige Abschéatzung der Dunkelziffer nicht gemeldeter Unfélle und
Verbesserung der Erfassung

- Geeignete Datenerhebungen und -auswertungen zu kriminellen Ubergrif-
fen(Verletzungsschwere, Ort etc.) sowie zum subjektiven Sicherheitsgefihl)

Rechtsetzungsbedarf Nein
Beschreibung: ---
Beteiligte Bund: ASTRA, Bundesamt fur Statistik (BFS)

Kanton / Stadte / Gemeinde / Agglomerationen: Ja

Verbande / Dritte: Fussverkehr Schweiz, Beratungsstelle fur Unfallverhiitung,
Kantonale Polizeikorps, VSS (Normanpassung)

Public Private Partnership: Nein

Leistungsvereinbarung: Ja, mit Fussverkehr Schweiz (z.B. regelméassige Er-
ganzungserhebungen und Detailauswertung Fussgangerunfalle)

Erstinvestition

insgesamt: Fr. 1,8 Mio., davon fir

- Erganzende Erhebungen Fussgéngerunfélle: Fr. 300'000
- Konzept fur Neuorientierung Datenerhebung: Fr. 400’000

- Konfliktforschung (Konzept und Pilotversuch — nur Aspekt Verkehrssicher-
heit der Langfristbeobachtung) Fr. 300’000

- Erste Erhebung Fussganger-Unfélle ohne Fahrzeugkollision: Fr. 300’000
- Erste Erhebung Dunkelziffer Fr. 300'000

- Datengrundlagen zu kriminellen Ubergriffen sowie subjektivem Sicherheits-
gefuhl: Fr. 200000
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LS6 M 2

Finanzierungsmodell: ASTRA, ev. BFS: Nationale Auswertungen und Ausar-
beitung einheitlicher Konzepte durch den Bund

Laufende Kosten

pro Jahr: Fr. 600’000

- Regelméssige ergdnzende Erhebungen (bis neues Konzept eingefiihrt ist):
Fr. 200000

- Konfliktforschung (bei positivem Ausgang Pilotstudie): Fr. 300’000

- Regelméssige Erhebung Fussgénger-Unfélle ohne Fahrzeugkollision sowie
Dunkelziffer je Fr. 2500'000 (alle 5 Jahre, d.h. total Fr. 100'000 jahrlich)

Finanzierungsmodell: ASTRA und ev. BFS flir ergadnzende Erhebungen; Aus-
wertungen Strassenverkehrsunfalle finanziert wie bisher

Zeithorizont

initiiert bis: Mitte 2003

realisiert bis: 2004: Ergdnzende Erhebungen; bis 2005: Konfliktforschung und
Unfalle ohne Fahrzeugkollision, Daten zu kriminellen Ubergriffen, subj. Sicher-
heitsgefiihl; bis 2006: Umsetzung Neuorientierung Datenerhebung

Erfahrungen /
Umsetzungsbeispiele

national: Kantone und einzelne Stadte

international: Schweden, Norwegen (FG-Unfélle ohne Fahrzeug-Kollision sowie
Konfliktforschung)

Wirkungspotential

Grosse Hebelwirkung. Die verbesserten Daten sind eine Voraussetzung fir
zahlreiche Sicherheitsmassnahmen zugunsten des Fussverkehrs und die Um-
setzung von Vision Zero.

Diffusionspotential

Unter Fachleuten und der Polizei gross; in der Offentlichkeit beziiglich Be-
wusstsein mittel, beziiglich einzelner Daten gering.

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Gute Kosten-Nutzen-Relation. Das unfallverhitende Potential guter statistischer
Grundlagen wirkt zwar indirekt, darf aber nicht unterschéatzt werden: Wenn nur
schon ein Unfall mit t6dlichem Ausgang aufgrund guter Daten und entspre-
chender Massnahmen verhindert werden kann, sind die laufenden Kosten
amortisiert. Das gesamte volkswirtschaftliche Sparpotential betragt zwischen 6
und 10 Mio. Fr. (Annahme: mit verbesserten Grundlagen und damit angepass-
ten Massnahmen lassen sich pro Jahr 3-5 getétete und 20-30 verletzte Fuss-
gangerinnen verhindern).

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Massnahmen 2.1; 3.1; 3.3; 4.1; 4.2; 4.3; 4.4; 45; 6.1; 7.1

Prioritat (1-5)

1 (zeitlich) 1 (Wichtigkeit)

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen

Netzwerk Langsamverkehr 1999

Autorln / Version / Datum

Daniel Sauter, Version 5, 11.12.01
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Verbesserung der Datengrundlagen Fussverkehr LS6 M3

Ill. Neukonzipierung Datengrundlage Fusswege mittels eines
Geographischen Informationssystems (GIS-Fusswege)

Beschreibung Der Bund erarbeitet Vorgaben fur einen einheitlichen GIS Datensatz Uber alle
relevanten Aspekte der Fusswege in der Schweiz. Als erster Schritt wird eine
Machbarkeitsstudie in Auftrag zu geben. Es sind dabei folgende Aspekte zu
untersuchen:

a) GIS als Orientierungs- und Leitsystem
b) GIS als Analyse- und Planungsinstrument

c) Auswirkungen des Einsatzes von GIS-Produkten in anderen Verkehrsbe-
reichen auf den Fussverkehr

Die Aspekte, die sich fur die Aufnahme in ein GIS eignen, werden im Rahmen
eines Pilotprojektes verfeinert und validiert.

Ziel ist ein gesamtschweizerischer Datensatz aller Fusswege mit einheitlichem
Aufbau. Der Bund unterstitzt die Kantone und Gemeinden bei der Erarbeitung
der Daten.

Rechtsetzungsbedarf Fir die Pilotphase: Nein spater vermutlich ja

Beschreibung:

Beteiligte Bund: ASTRA / L+T,

Kanton / Stadte / Gemeinde / Agglomerationen: Kantonale und stadtische
Fussverkehrs-Fachstellen, GIS-Stellen

Verbande / Dritte: Fussverkehr Schweiz

Public Private Partnership:

Leistungsvereinbarung:

Erstinvestition Machbarkeitsstudie: GIS-Fusswege, Fr. 300'000
Pilotprojekt: 1 Mio. Fr.

Finanzierungsmodell: Machbarkeitsstudie Bund; Pilotprojekt Co-Finanzierung
durch Kanton mit Pilotprojekt

Laufende Kosten pro Jahr: Kosten fur Gesamtprojekt wird im Rahmen des Pilotprojektes festge-
legt.

Finanzierungsmodell: noch auszuarbeiten im Rahmen Pilotprojekt

Zeithorizont Machbarkeitsstudie initiiert bis: 2003; Pilotprojekt bis 2004

Machbarkeitsstudie realisiert bis: 2004; Pilotprojekt bis 2006

Erfahrungen / national: -
Umsetzungsbeispiele . .
international: -
Wirkungspotential kurzfristig gering, langfristig ev. unabdingbare Voraussetzung fiir die Um-

setzung von Fdrdermassnahmen

Diffusionspotential Aufarbeitung von Fussverkehrsrelevanten Informationen in der ganzen Schweiz

Kosten-Nutzen-Relation werden im Rahmen des Pilotprojektes erarbeitet
(inkl. qualitative Aspekte)

Synergiepotential mit Umsetzung FWG
anderen Massnahmen
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Verbesserung der Datengrundlagen Fussverkehr LS6 M 3

lll. Neukonzipierung Datengrundlage Fusswege mittels eines
Geographischen Informationssystems (GIS-Fusswege)

Prioritat (1-5) 3

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen | Infras 2001

Autorln / Version / Datum | Thomas Schweizer / Version 2/ 14.9.01
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Monitoring und Evaluation Fussverkehr LS7 M1

I. Entwicklungsbericht, Langfristbeobachtung und Beurteilung
Fussverkehrs-Vertraglichkeit

Beschreibung Mit Monitoring- und Evaluationsinstrumenten begleitet der Bund die Umsetzung
des Leitbildes im Bereich Fussverkehr. Dies erméglicht nicht nur die Messung
der erzielten Umsetzung, sondern auch die Qualitatssicherung, das friihzeitige
Erkennen von unerwinschten Entwicklungen bzw. Auswirkungen sowie von
Zielkonflikten und Widerspruchen. Elemente der Massnahme:

- Entwicklungsbericht Fussverkehr (alle zwei Jahre)
- Langfrist-Beobachtung Innerortsverkehr (Urban Traffic Monitoring)

- Beurteilung Fussverkehrs-Vertraglichkeit

Rechtsetzungsbhedarf Nein

Beschreibung: ---

Beteiligte Bund: ASTRA, ARE, BFS, BFE

Kanton / Stadte / Gemeinde / Agglomerationen: als Datenlieferanten

Verbande / Dritte: Fussverkehr Schweiz (als Auftragnehmer)

Public Private Partnership: Nein

Leistungsvereinbarung: Fussverkehr Schweiz (Entwicklungsbericht)

Erstinvestition insgesamt: Fr. 1,4 Mio. davon

- fur ersten Entwicklungsbericht inkl. Konzept Fr. 300'000
- fur 3jahrige Testphase Urban Traffic Monitoring: Fr. 800°‘000

- fur Beurteilungsliste Fussverkehrs-Vertraglichkeit inkl. Pilotanwendungen:
Fr. 300000

Finanzierungsmodell: Das nationale Monitoring und die Evaluation werden
durch den Bund finanziert.

Laufende Kosten pro Jahr: Fr. 800‘000 davon

- laufende Erstellung Entwicklungsbericht Fr. 300’000
- Urban Traffic Monitoring Fr. 500'000

Finanzierungsmodell: Das nationale Monitoring und die Evaluation werden
durch den Bund finanziert

Zeithorizont initiiert bis: 2003 (stufenweiser Aufbau méglich)

realisiert bis: 2005; Testphase Urban Traffic Monitoring 2003-2006

Erfahrungen / national: Sanasilva-Berichte, Umweltberichte (Ebene Bund, Kantone, Stadte),
Umsetzungsbeispiele Biodiversitats-Monitoring

international: Monitoring in GB, USA (siehe Literatur)

Wirkungspotential Monitoring und Evaluation sind wichtige Instrumente der Umsetzung mit einer
grossen, meist indirekten Wirkung.

Diffusionspotential Als Instrumente fur Fachleute wichtig d.h. entsprechend grosses Diffusions-
potential; fir Bevolkerung indirekt, mittel.
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Monitoring und Evaluation Fussverkehr LS7 M1

I. Entwicklungsbericht, Langfristbeobachtung und Beurteilung
Fussverkehrs-Vertraglichkeit

Kosten-Nutzen-Relation Gutes Monitoring und eine gute Evaluation spart Kosten und bewahrt vor Fehl-
(inkl. qualitative Aspekte) | investitionen — allgemein gutes Kosten-Nutzen-Verhéltnis. Da das Urban Traffic
Monitoring sich wesentlich auch auf die Sicherheit bezieht, sind die Investitions-
und Betriebskosten allein schon amortisiert, wenn pro Jahr ein/e Verkehrsteil-
nehmer/in vor einer schweren Verletzung oder dem Tod bewahrt werden kann.

Die Kosten von Fr. 800'000 fur die Investition und Fr. 500'000 fir die laufende
Beobachtung sind bescheiden im Vergleich zur Verkehrsuberwachung des
motorisierten Verkehrs. Der Bund z.B. hat fur die Erneuerung des Zircher Ver-
kehrs- und Betriebsleitsystems rund Fr. 13 Mio. bewilligt. Darin nicht einge-
schlossen sind die Betriebskosten.

Synergiepotential mit Diese Massnahmen hangt mit allen anderen Massnahmen direkt zusammen.
anderen Massnahmen

Prioritét (1-5) 1 (zeitlich); 1 (Wichtigkeit)

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen | DETR 2000; U.S. Department of Transportation 1999

Autorln / Version / Datum | Daniel Sauter, Version 5, 1.10.01
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Bildung und Forschung LS8 M1

I. Aus-und Weiterbildung: Interdisziplinare Vertiefungsrichtung Fach-/Hoch-
schule, Fachveranstaltungen und Lehrmittel Mobilitat

Beschreibung Die Aus- und Weiterbildung im Bereich Fussverkehr wird verstarkt und institu-
tionalisiert. In Zusammenarbeit mit den Fachhochschulen und Hochschulen
wird eine interdisziplinare Vertiefungsrichtung Langsamverkehr eingerichtet und
die Weiterbildung (Fachtagungen) von Fachleuten aus Verwaltung, Planung,
Recht, Polizei etc. wird im Rahmen eines Leistungsauftrags von Fussverkehr
Schweiz vorangetrieben. Dariliber hinaus werden Lehrmittel fur die Volksschule
im Bereich Fussverkehrs-Mobilitédt und der Verkehrserziehung erarbeitet bzw.
verbessert. Elemente der Massnahme:

- Interdisziplindre Vertiefungsrichtung Fuss- bzw. Langsamverkehr an einer
oder mehreren Fach-/Hochschulen

- Fachveranstaltungen und Foren zum Thema Fussverkehr

- Neue Lehrmittel Mobilitat und Uberarbeitung von Verkehrserziehungsunter-
lagen

Rechtsetzungsbedarf Nein / ev. ja fur Kanton, an dessen Fachhochschule Vertiefungsrichtung etab-
liert wird

Beschreibung: ---

Beteiligte Bund: ASTRA, BBW (Eidg. Hochschulen)

Kantone: Fachhochschulen, Universitaten, Polizeistellen

Verbande / Dritte: Fussverkehr Schweiz, Beratungsstelle fur Unfallverhitung,
Vereinigung fir Landesplanung, Polizeigremien, Autofahrlehrerverbande, Leh-
rerverbande etc.

Public Private Partnership: Nein

Leistungsvereinbarung: Ja, mit Fussverkehr Schweiz

Erstinvestition insgesamt: Fr. 300°'000, davon

- Interdisziplinare Vertiefungsrichtung Fr. 100'000
- Fachveranstaltungen Fr. 100’000
- Lehrmittel Mobilitéat und Verkehrserziehung Fr. 100°000

Finanzierungsmodell: Das ASTRA finanziert das Konzept und den Anschub fir
die interdisziplinare Vertiefungsrichtung sowie via Leistungsauftrag den Netto-
betrag fur Fachveranstaltungen und Ausarbeitung von Lehrmitteln Fussverkehr
(hierbei Drittbeteiligung bei der Finanzierung).

Laufende Kosten pro Jahr: Fr. 400'000

- Interdisziplinare Vertiefungsrichtung Fr. 300'000
- Fachveranstaltungen Fr. 100'000

Finanzierungsmodell: ASTRA (via Leistungsauftrag flr Fachtagungen), Kantone
oder Bund, je nach Fachhochschule oder Hochschule (fur interdisziplinare Ver-
tiefungsrichtung Langsamverkehr), ev. mit Bundesbeitrag

Zeithorizont initiiert bis:

- Vertiefungsrichtung bis Ende 2004 (stufenweiser Aufbau mdglich)

- Fachtagungen bis 2002
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LS8 M1

I. Aus-und Weiterbildung: Interdisziplinare Vertiefungsrichtung Fach-/Hoch-
schule, Fachveranstaltungen und Lehrmittel Mobilitat

realisiert bis: 2006 (Vertiefungsrichtung)

Erfahrungen /
Umsetzungsbeispiele

national: Vertiefungsrichtung Umwelt-Naturwissenschaften

international: CAST — Centre for Alternative Sustainable Transport (GB)

Wirkungspotential

Aus- und Weiterbildung haben v.a. langfristig ein gutes Wirkungspotential fur
die Verbesserungen im Fussverkehr. Da dem Fuss- bzw. Langsamverkehr in
Zukunft wieder mehr Bedeutung zukommen wird, braucht es auch gentgend,
gut ausgebildete Fachleute (siehe negative Erfahrung z.Z. in GB).

Diffusionspotential

V.a. (angehende) Fachleute aus den Bereichen Verwaltung, Polizei, Planung,
Recht usw. — hier ist das Diffusionspotential gross; fir Bevdlkerung (offene
Tagung) ist das Diffusionspotential gering bis mittel.

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Die Etablierung einer interdisziplinaren Vertiefungsrichtung als auch die Aus-
und Weiterbildung haben v.a. langfristig gesehen ein gutes Kosten-Nutzen-
Verhaltnis. Erfahrungen aus andern Bereichen und aus dem Ausland zeigen,
dass eine institutionalisierte Weiterbildung eine bedeutende Hebelwirkung ent-
faltet.

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Diese Massnahmen hangt mit allen anderen Massnahmen direkt zusammen.

Prioritét (1-5)

2 (zeitlich); 1 (Wichtigkeit)

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen

Autorln / Version / Datum

Daniel Sauter, Version 5, 1.10.01
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Bildung und Forschung LS8 M 2

Il. Forschung und Entwicklung: Licken schliessen: Praxis-Grundlagen,
soziale und 6ékonomische Fragen

Beschreibung Der Bund schliesst die wichtigsten Forschungsliicken im Bereich Fussverkehr.
Im Gegensatz zur eher technisch ausgerichteten allgemeinen Verkehrsfor-
schung, bestehen die gréssten Liucken beim Fussverkehr bei sozialen, psy-
chologischen, 6konomischen und historischen Faktoren. Der Bund schreibt
Forschungsprojekte aus und lanciert ein Nationales Forschungsprogramm
(NFP) zum Fuss- bzw. Langsamverkehr. Er stellt fur die Umsetzung die not-
wendigen Finanzen und die institutionelle Verankerung sicher. Zu bearbeiten
sind insbesondere folgende Themen:

- Praxis-Grundlagen, z.B. beziglich Daten, Sicherheit, Gehen als Grundrecht
etc. wie sie in den verschiedenen Leitsatzen beschrieben sind

- soziale und 6konomische Bedeutung und Potentiale des Fussverkehrs

- Soziologie und Psychologie des Fussverkehrs, individuelle und gesellschaft-
liche Wahrnehmungen, Potentiale der Férderung

- Bedeutung des Fussverkehrs fir den offentlichen Raum, fir die Lebens-
qualitdt in den Siedlungen inkl. der sozialen, kulturellen und politischen
Funktion; Wandlung der Nutzung des Strassenraumes

- Veranderungen der Erreichbarkeiten zu Fuss

- Attraktivitat: Auswirkungen von Massnahmen gegen die schleichende Zer-
stérung von attraktiven Fusswegen durch Zunahme des MIV oder durch PP
in Vorgarten

Rechtsetzungsbedarf Nein

Beschreibung: ---

Beteiligte Bund: ASTRA, BBW (Nationalfonds), koordinierte Raumordnungsforschung
(Bund, Kantone, Agglomerationen)

Kanton / Stédte / Gemeinde / Agglomerationen: Nein

Verbande / Dritte: Hochschulen, SVI und VSS (Ausschreibungen), private For-
schungsbiros, Fussverkehr Schweiz

Public Private Partnership: Nein

Leistungsvereinbarung: Nein

Erstinvestition insgesamt: 800'000 (ohne Forschung aus anderen Leitsatzen)

Nationales Forschungsprogramm fur gesamten Langsamverkehr: Fr. 15 Mio.

Finanzierungsmodell: Forschungskredite ASTRA, andere Bundesamter, NF

Laufende Kosten pro Jahr: mind. 800'000 (fur laufende Grundlagenforschung)

Finanzierungsmodell: Forschungskredite ASTRA, andere Bundesamter, NF

Zeithorizont initiiert bis: 2004

realisiert bis: 2010, dann normale Programmfortfuihrung

Erfahrungen / national: NFP 41, Bericht A9, ASTRA- und ARE- bzw. SVI- und VSS-Forschun-
Umsetzungsbeispiele gen

international:
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Bildung und Forschung LS8 M 2

Il. Forschung und Entwicklung: Licken schliessen: Praxis-Grundlagen,
soziale und ékonomische Fragen

Wirkungspotential

Je nach Forschungsthema ist mit direkten, praxisnahen und umsetzungsfahigen
Resultaten zu rechnen und sind positive Auswirkungen auf die Gesellschaft,
Umwelt und Wirtschaft zu erwarten.

Diffusionspotential

Die Ausschreibungen und das Erstellen von Forschungsarbeiten betrifft eine
kleine Gruppe von Fachleuten; die Resultate betreffen je nach dem einen gros-
seren oder kleineren Kreis der Bevélkerung.

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Es besteht ein Bezug zu allen anderen Massnahmen

Prioritat (1-5)

1-3 je nach Forschungsfrage (zeitlich und Wichtigkeit)

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen

Autorln / Version / Datum

Daniel Sauter, Version 5, 1.10.01
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Information und Marketing Fussverkehr LS9 M1

I. Medienarbeit, Kampagnen, Wettbewerbe, Ausstellungen etc.

Beschreibung

Der Bund verstarkt seine Informations- und Marketinganstrengungen. Ziel ist
die Schaffung einer positiven Fussverkehrskultur im Alltag, einer positiven
Wahrnehmung des Fussverkehrs in der Offentlichkeit und die Bekanntmachung
von guten Infrastrukturen (Wegen etc.) mit dem Resultat, dass mehr Menschen
ofter zu Fuss gehen. Ansatzpunkte sollen wenn immer mdglich die Verbesse-
rung der Lebensqualitat und die Lust am Gehen sein.

Die Darstellung von Fakten und Emotionen zur Bedeutung des Fussverkehrs
fur Individuen und Gesellschaft kann auf nationaler Ebene z.B. durch folgende
Elemente erfolgen:

- kontinuierliche Medienarbeit (z.B. Leistungsauftrag Fussverkehr Schweiz)
- attraktive nationale Broschiren (ASTRA, BAG, etc.)
- Kampagnen wie z.B. ,Kurze Wege zu Fuss"

- Wettbewerbe (fur Einzelpersonen oder fir Gemeinden und Fachleute): Be-
kanntmachung von beispielhaften Losungen; (vgl. bisherigen Innovations-
preis Fussverkehr)

- Ausstellungen zum Fussverkehr mit aktiver Beteiligungsmaéglichkeit z.B. im
Verkehrshaus Luzern (neue Halle Strassenverkehr); Erlebnisparcours flr
Messen (MUBA, OLMA etc.)

- Der Bund unterstiitzt auch kantonale und kommunale Informations- und
Marketinganstrengungen, dazu gehéren:

- Allgemeine Informationen Uber den Einbezug der Bevolkerung bei Fuss-
wegfragen

- Unterstitzung bei der Bekanntmachung von wenig bekannten Wegen:
Quartier-, Spazier-, Kultur-, Natur und anderen Themenwegen, z.B. in Form
von Broschiren

- Anwesenheit von nationalen Behdrdenvertretern bei besonderen Ein-
weihungsfesten von Fussverkehrs-Infrastrukturen

Rechtsetzungsbedarf Nein
Beschreibung:
Beteiligte Bund: ASTRA, BAG, BASPO, BUWAL, ARE

Kanton / Stadte / Gemeinde / Agglomerationen: ja, Zusammenarbeit erwiinscht,
aber nicht Bedingung

Verbande / Dritte: Fussverkehr Schweiz, Stiftung 19, SOV, Krankenkassen,
lokales Gewerbe, offentlicher Verkehr etc.

Public Private Partnership: Nein

Leistungsvereinbarung:

Erstinvestition

insgesamt: Fr. 1 Mio.

Finanzierungsmodell: aus regularen bzw. aufgestockten Budgets der ange-
schlossenen Bundesstellen, Institutionen und Unternehmen
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I. Medienarbeit, Kampagnen, Wettbewerbe, Ausstellungen etc.

Laufende Kosten

pro Jahr: Fr. 800'000

Finanzierungsmodell: aus regularen bzw. aufgestockten Budgets der ange-
schlossenen Bundesstellen, Institutionen und Unternehmen

Zeithorizont

initiiert bis: 2004

realisiert bis: 2007

Erfahrungen /
Umsetzungsbeispiele

national: LOVELO-Kampagne; Genéve & pied; Lausanne: Promotion des
piétons a Lausanne

international: Diverse Kampagnen aus GB zur Gesundheit, Living Streets etc.

Wirkungspotential

Informations- und Marketing-Massnahmen sind eine wichtige, unabdingbare
Ergénzung fur jede Infrastrukturmassnahme — das Selbstverstandliche und das
Neue muss bekannt gemacht und dessen Vorteile herausgestrichen werden.
Informationsmassnahmen allein bringen wenig, aber in Kombination mit ande-
ren Massnahmen entfalten sie eine bedeutende Wirkung.

Diffusionspotential

Je nach Zielgruppen werden nur einzelne Bevdlkerungsteile oder die ganze
Bevolkerung angesprochen.

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Weil mit Infrastrukturmassnahmen allein das Ziel nicht erreicht werden kann,
erhalten synergetische Informations- und Marketingmassnahmen insgesamt
eine gute Kosten-Nutzen-Relation.

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Diese Massnahmen héangt mit allen anderen Massnahmen direkt zusammen.

Prioritat (1-5)

2 (zeitlich); 1 (Wichtigkeit)

Offene Fragen

Zu bestimmen: Erfolgsmessung / Indikatoren

Literatur / andere Quellen

Brég 1994; Schaub 2000, VCO 2000

Autorln / Version / Datum

Daniel Sauter, Version 5, 1.10.01
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I. Politische, fachliche und PR-bezogene Vorstisse

Beschreibung Die Schweiz engagiert sich international fur die Férderung des Fuss- bzw.
Langsamverkehrs und tbernimmt eine flihrende Rolle, da sie aus verschiede-
nen Grinden dazu pradestiniert ist (6ffentlicher Verkehr, Anteil Schulwege zu
Fuss, Wanderwegnetz etc.) Der Imagegewinn fur die Schweiz ist bedeutend
z.B. fur den Tourismus, aber auch als Beispiel fur Lebensqualitat in Stadten und
Dorfern (Rating der lebenswerten Stadte). Der Bund engagiert sich v.a. in Be-
zug auf folgende Aspekte:

- Politisch: Ubereinkommen auf bilateraler und supranationaler Ebene, z.B.
Engagement bei der geplanten ,Rahmenkonvention zu einem Verkehr, der
fir Gesundheit und Umwelt nachhaltig ist* (UN/ECE und WHO/EURO) oder
im Hinblick auf die schnelle Einfihrung von fahrzeugseitigen Technologien
und Standards, die fur die Fussgangersicherheit positiv sind (z.B. im Rah-
men der ECMT).

- Fachlich: Forderung des fachlichen Austausches und der Harmonisierung
beziglich der Datenerhebungen (Methodik), Nomenklatur, Qualitatssiche-
rung etc. im Bereich Fuss- bzw. Langsamverkehr. Veranstaltung von inter-
nationalen Seminaren, Kongressen (z.B. im Rahmen von WALK21), Aus-
tausch von Studierenden (Stipendien) etc.

- Werbemassig: Der Auftritt im Ausland (z.B. Tourismus) weist auf gute Bei-
spiele und die Vorzuge fur den Langsamverkehr hin.

Rechtsetzungsbedarf Nein

Beschreibung: ---

Beteiligte Bund: ASTRA, ARE, BBW, BAG, BFE, EVD und andere

Kanton / Stadte / Gemeinde / Agglomerationen: Nein

Verbande / Dritte: Fussverkehr Schweiz

Public Private Partnership: Nein

Leistungsvereinbarung: Fussverkehr Schweiz, v.a. beziiglich Fachaustausch

Erstinvestition insgesamt: Fr. 300'000 (Kosten in- und ausserhalb Verwaltung)

Finanzierungsmodell: Kredit Langsamverkehr und andere Kredite BAG, BBW,
EDA, EVD (Tourismus) etc.

Laufende Kosten Pro Jahr: 300'000 (ohne Forschungskredite zur Erarbeitung der Inhalte)

Finanzierungsmodell: Kredit Langsamverkehr und andere Kredite BAG, BBW
etc.

Zeithorizont initiiert bis: 2003

realisiert bis: 2005

Erfahrungen / national: Velo-City-Kongress Basel
Umsetzungsbeispiele

international: WALK21-Kongresse, Velo-City-Kongresse, COST-Aktion C6,
Aktivitdten von FEPA und IFP
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I. Politische, fachliche und PR-bezogene Vorstisse

Wirkungspotential

Bei guter Vorbereitung und guter Kommunikation ist die Wirkung fir die ange-
sprochenen Fachleute und Behorden sehr gross, v.a. auch langfristig. Je mehr
die Schweiz die Standards (mit-)bestimmen kann (Eurokompatibilitat), desto
eher gelingt ihr auch die Umsetzung des Leitbildes und ihrer Vorstellungen der
Langsamverkehrs-Politik.

Ein gutes Marketing im Tourismus-Bereich (z.B. autofreie Kurorte) bringt gute
Resultate (h6here Wachstumsraten als andere Destinationen)

Diffusionspotential

Von den Fach-Aktivitaten profitieren v.a. Fachleute auf nationaler Ebene; Be-
horden, private Fachorganisationen und private Buros.

Bei den Marketing-Massnahmen sind breitere Bevolkerungsgruppen angespro-
chen.

Kosten-Nutzen-Relation
(inkl. qualitative Aspekte)

Gut, sofern sich das Engagement nicht einfach in schénen Worten erschopft,
sondern substantiell ist.

Synergiepotential mit
anderen Massnahmen

Diese Massnahmen hangt direkt oder indirekt mit den anderen Massnahmen
zusammen

Prioritat (1-5)

3 (zeitlich); 2 (Wichtigkeit)

Offene Fragen

Literatur / andere Quellen

Autorln / Version / Datum

Daniel Sauter, Version 5, 1.10.01
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