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Verkehrsmenge

THEMA

Die Werterhaltung — gunstige

Gelegenheiten beim Schopf packen

Giinstige Gelegenheiten beim Schopf packen - die an-
stehende Werterhaltung einer Strasse ist eine solche
Gelegenheit. Eine Chance zum Ausrichten auf neue, zu-
kunftsorientierte Wertvorstellungen und neue Massstébe,
wie z.B. die «Reparatur» hin zu Vertréaglichkeit oder das
Verdichten im Innern. Die Abldufe und Prozesse bei der
Projekterarbeitung sind dabei die gleichen wie bei einem
Neubauprojekt und benétigen Zeit. Eine vorausblickende
langerfristige Planung der Werterhaltung des Strassen-
netzes ist Voraussetzung dazu, dass die gilinstigen Gele-
genheiten beim Schopf gepackt werden kénnen.

«Die Gelegenheit beim Schopf packen» — eine géngige Rede-
wendung. Zurlck geht diese auf die Darstellung von Kairos
(altgriechischer Gott des rechten Augenblicks) in der griechi-
schen Mythologie. Ist die Gelegenheit vorbei, kann diese am
Hinterkopf nicht mehr gefasst werden. Die dagewesene Chan-
ce ist vorlber.

Werterhaltung: Die grosse Chance

Gleich verhalt es sich mit unseren Strassen. Nach Ablauf
der technischen Lebensdauer ist der Zeitpunkt flr eine totale
Erneuerung gekommen. Bei derartigen Erneuerungen bewegen
sich die Kosten mit Ausnahme des Landerwerbs im Bereich
eines Neubaus. Die Frage liegt somit auf der Hand: «Genau
gleich wieder herstellen oder mit dem gleichen Mitteleinsatz
eine bessere, den Bedlrfnissen und Anforderungen der je-
weiligen Zeit entsprechende Losung umsetzen?» Sobald eine
Totalerneuerung anféllt, ist die Anlage einige Jahrzehnte alt.
Bei ihrem urspringlichen Bau waren andere Anforderungen
und Wertvorstellungen massgebend als heute. Die Antwort
ist deshalb klar: Die Erneuerung ist die grosse Chance, die
Ausgestaltung einer Strasse in verkehrlicher und in stadte-
baulich-gestalterischer Hinsicht auf die
aktuellen und zukinftigen BedUrfnisse
auszurichten.

[ABB.1] Monitoring

& Controlling.

(Quelle: Berner Modell,
www.bve.be.ch)

S c Sc
p 3t p3E
AN = B< = Bg
S §¢g S § g
5 g 5 ig
c 53 c G @
c 38 o 38
O a2 O a2z -
® @ ==
———— —. — — — Belastbarkeitsgrenze

Freiraum fiir

E neue Nutzungen

L s

Zeit

A\ pull-Massnahmen

push-Massnahmen
H (Férderung von 8V und LV)

(Einschrankung des MIV)

COLLAGE 1/15

FRITZ KOBI
burokobi gmbh, ehem. Kreisober-
ingenieur OIK I, Kanton Bern.

RUEDI HAFLIGER

dipl. Ing. FH/SVI, Projektleiter
Metron Verkehrsplanung AG
und Dozent fir Verkehrswesen
an der ZHAW.

Ein solches Projekt muss schrittweise erarbeitet und die
dazugehdrigen Verfahren missen abgewickelt werden. Dies
dauert seine Zeit. Wichtig ist deshalb die vorausblickende lan-
gerfristige Erneuerungsplanung. Erst diese erlaubt das recht-
zeitige Aufstarten des Projekts, meist beginnend mit der Erar-
beitung eines Verkehrs-, Betriebs- und Gestaltungskonzepts.

Der Paradigmawechsel spielt mit

Politische Vorgaben, aktuelle Ubergeordnete Planungen,
zukunftsfahige Projektelemente, der partizipative Prozess,
Mitwirkungs- und Auflageverfahren, usf. In den meisten Fal-
len geht es darum, den seinerzeitigen alleinigen Massstab
«Auto» durch einen gesamtheitlichen Massstab zu ersetzen.
Der Mensch, das Umfeld (mit den Anwohnenden, den Geschéaf-
ten, Dienstleistungsbetrieben und dem Stadt- oder Ortsraum)
und die Umwelt sind ebenso zu berlcksichtigen wie die ver-
kehrstechnischen Aspekte. Im Agglomerationsgebiet ist zur
Vermeidung von Uberlastungen in Zentrumsgebieten und zum
Gewahrleisten des fahrplangerechten Betriebes und der Pri-
oritat des offentlichen Verkehrs das lokale Betriebskonzept
auf das Ubergeordnete regionale Verkehrsmanagement aus-
zurichten. Zu erwahnen sind die Haltestellentypen und ihre
Abfolge, der Umgang mit dem Autoverkehr in den Hauptver-
kehrszeiten, die Querungsverhéaltnisse fir den Fussverkehr,
das Geschwindigkeitsregime, das Abwickeln des Veloverkehrs
u.a.m. Statt Strassenausbauten vorzusehen, gilt der Grund-
satz der angebotsorientierten Verkehrsplanung (vgl. S. 19).
Diese Philosophie erlaubt ein langerfristiges Ausrichten der
Infrastrukturen. Da von einem definierten und auf einem ge-
samtheitlichen Massstab beruhenden Angebot ausgegangen
wird, stellt die angebotsorientierte Verkehrsplanung auch ei-
nen Investitionsschutz dar, was in Zeiten knapper Kassen der
6ffentlichen Hand nicht unwesentlich ist.

Verdichten im Innern

Beim Verdichten nach Innen werden zusatzliche Mobili-
tatsbedirfnisse dort geschaffen, wo die Strassen und auch
der 6ffentliche Verkehr bereits ausgelastet sind. Dazu kommt,
dass aufgrund der gebauten Strukturen, des Platzmangels,
der zukinftigen Lebensqualitdt und der fehlenden Finanzen
das Strassennetz nicht ausgebaut werden soll. Wahrhaft ein
gordischer Knoten! Die Planung zum Verdichten im Innern
muss deshalb ergénzt werden durch Steuerungsinstrumen-
te, welche die Belastung der Strassen durch den Autoverkehr
stets unter deren Belastbarkeitsgrenze halten. Nahert sich die
Belastung der Belastbarkeitsgrenze, muss vor dem nachsten
Entwicklungsschritt zuerst durch sogenannte «push and pull»-
Massnahmen der nétige Freiraum geschaffen werden [ABB.1].



[AB 5]

KONIZ (BE), SCHWARZENBURGSTRASSE (2002-2004)
Kantonsstrasse, DTV 16’000 bis 17’000,
Bus im 3’-Takt (in Spitzenstunden)

Anlass: Die Gemeinde Kéniz lancierte eine Zentrumspla-
nung. Der Zustand der Fahrbahn und der Lichtsignalanla-
gen erforderten eine dringende Totalerneuerung.

Prozess: Das Strassenprojekt wurde unter einer ge-
meinsamen Projektleitung von Kanton (Federfuhrung),
Gemeinde Kéniz und BERNMOBIL in einem partizipati-
ven Prozess mit den Quartierorganisationen erarbeitet.
Es wurde ein offener Wettbewerb «Verkehrs-, Betriebs-
und Gestaltungskonzept Schwarzenburgstrasse Kéniz»
durchgefihrt.

Konzept: Reduktion der Trennwirkung durch nur noch
je einem Fahrstreifen fur den rollenden Verkehr pro Rich-
tung und «Tempo-30-Regime» mit flachigem Queren, Fahr-
bahnhaltestellen, absolute Busprioritat, bei Bedarf Do-
sierung des einfallenden Verkehrs in den Spitzenstunden.

Heutige Situation: In wirtschaftlicher Hinsicht ist das
Zentrum sehr erfolgreich. Trotz fiunf Mal mehr querenden

Fussgangerinnen konnte die An-

[ABB.2-3] Vorher zahl Unfélle um einen Drittel und
(oben): Schwarzen- der Anzahl Verletzten um 40% re-
burgstrasse Kénizvor  duziert werden. Dank des Ausbaus
dem Umbau. des OV und der Minimierung der
Nachher (unten): Anzahl Parkplatze bei Neubauten

Schwarzenburgstrasse  konnte der Autoverkehr redu-
Koniz nach dem Umbau  zjert werden. Die Verkehrsldsung
2002-2004. (Fotos: : - »
: im Zentrum war mit ein Grund fir
OIK II, Tiefbauamt des : ; :
Kantons Bern) die Verleihung des Wakkerpreises
2012 an Kéniz.

HORW (LU), ZENTRUM (2004/05)
Kantonsstrasse, DTV 13’000,
nach Umbau Gemeindestrasse, DTV 10’600

Anlass: flankierende Massnahme zur Umfahrung, hohes
Verkehrsaufkommen, hohe Larm- und Luftbelastungen,
unattraktive Durchgangsstrasse fiir Fussverkehr.

Prozess: Zur Begleitung von Planung, Projektierung
und Umsetzung wurden eine grosse Konsultativgruppe mit
Vertretern aus Politik, Gewerbe, Schulen, Vereinen und
Verbanden sowie eine Arbeitsgruppe mit Vertretern der
Fachstellen eingesetzt.

Konzept: Tempo-30-Zone mit Mischflachen fur alle
Verkehrsteilnehmenden. Die Mittelzone mit Parkfeldern,
die von beiden Seiten angefahren werden kénnen, ist ge-
pflastert und wird von einer Baumreihe akzentuiert.

Auswirkungen: Der Verkehr rollt auf tiefem Geschwin-

digkeitsniveau und flussig. Der

[ABB.4-5] Vorher: Schwerverkehr wird auf die Umfah-
Horw Zentrum vor dem  rungsstrassen umgeleitet. Mehr
Umbau 2002. Wohnlichkeit, mehr Lebensqualitat,
Naakifior: Horw zufriedene Gewerbebetriebe, weni-
Zentrum nach dem ger Larm, bessere Luft und mehr Si-
Umbau 2004/05. cherheit fur alle sind die Vorteile der
(Fotos: Metron AG/ neuen Langsamkeit mit Tempo 30.

Gemeinde Horw)
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[ABB.9]

WABERN (BE), SEFTIGENSTRASSE (1996/97)
Kantonsstrasse, DTV 20’000 Fahrzeuge,
Tram im 4’-Takt (in Spitzenstunden)

Anlass: Das Bundesamt fur Verkehr verlangte die Sanie-
rung der Gleisanlagen inkl. Vergrésserung des Gleisab-
standes. Der Zustand der Fahrbahn und der Lichtsignal-
anlagen bedingten eine totale Erneuerung.

Prozess: Kanton (Federfihrung), Stadt Bern, Ge-
meinde Kéniz und BERNMOBIL bildeten eine gemeinsame
Projektleitung. Das Diskutieren und Vereinbaren der Ziele,
die Projektentwicklung (Verkehrs-, Betriebs- und Gestal-
tungsprojekt, Auflageprojekt), die Umsetzung und die
Wirkungsanalyse erfolgten in einem breiten partizipativen
Prozess.

Konzept: Tram im Mischverkehr mit absoluter Tram-
prioritat, Kaphaltestellen, Reduktion der Trennwirkung
bzw. Erhéhung der Vertraglichkeit durch Gestaltung von
Fassade zu Fassade und einem Mittelstreifen als Que-
rungs- und z.T. Abbiegehilfe.

Auswirkungen: Dank einem geschickten Betriebskon-
zept mit Dosieren des Autoverkehrs in den Spitzenstunden
an den Quartiereingangen verkehrt
das Tram auch im Mischverkehr
fahrplangerecht. Die 20'000 Au-
tos fahren mit einer hohen Ver-

traglichkeit mit den Anliegen der
Nachher: Seftigen- Anstossenden und des Quartiers.
strasse Wabern nach . i
dem Umbau 1996/97.  Der Ruckgang des Umsatzes in den
(Fotos: OIK II, Tiefbau-  L&den konnte gestoppt werden. Es
amt des Kantons Bern)  gibt ein Drittel weniger Unfalle.

[ABB.6-7] Vorher:
Seftigenstrasse Wabern
vor dem Umbau.

MURI (AG), MARKTSTRASSE (2006)
Gemeindestrasse, DTV 1100

Anlass: Nach dem Umbau des Klosterhofes, dem Haupt-
zugang zur Grundschule, sollte die Marktstrasse saniert
und neu gestaltet werden.

Prozess: In der Phase «Vorprojekt» wurde das Be-
triebs- und Gestaltungskonzept intensiv diskutiert. Als
Basis dienten zwei Vorstudien, eine von der Murianer
Gruppe «Kind und Verkehr» (2001).

Konzept: Geschaftsstrasse im Mischverkehr, mog-
lichst hindernisfrei, ohne Trottoirabséatze, flachiges Que-
ren fur den Fussverkehr, Anordnung der Parkfelder so,
dass ein bequemes Ein- und Ausparkieren moglich ist.

Auswirkungen: Der Strassen-
[ABB.8-9] Vorher: raum V\{il’d wieder vielff‘;’lltig genut.zt
Marktstrasse Murivor  Und die Verkehrsablaufe funktio-
dem Umbau 2005. nieren gut. Auch ohne Tempo 30
NaahHiar Marktstrasse Signalisation kgnnte eine markante
Muri nach dem Umbau  Verkehrsberuhigung erreicht wer-
20086. (Fotos: den. Seit 2012 ist Tempo 30 sig-
Metron AG) nalisiert.



Verkehrsmanagement und betriebliche Optimierungen vor
dem Ausbau der Infrastruktur, das heisst Abstimmen von Infra-
struktur und Betrieb, dies muss die Philosophie der kinftigen
Verkehrsplanung im Siedlungsgebiet sein. Die Prozesse flr
das Erarbeiten der Projekte fir die Werterhaltung resp. Auf-
wertung werden dadurch nicht einfacher, im Gegenteil. Dies
flhrt zu einem falschen Anreiz. Das Wiederherstellen des Vor-
herigen erfordert ein weit geringeres Engagement und weniger
Mut, folgerichtig herrscht leider die Gefahr des Verzichts auf
eine neu ausgerichtete, zukunftsfahige Lésung. Denn eine
solche ist angesichts der Widerspriiche mit viel mehr Engage-
ment verbunden als nur die reine Wiederherstellung. Dem muss
mit aller Kraft entgegengehalten werden.

Neuland betreten

Die politischen Behérden und die Verwaltung erhalten
neue anspruchsvolle Aufgaben, die aufgrund ihres breiten
Spektrums Uber die Zusammenarbeit bei einem herkémmlichen
Verkehrsprojekt hinausgehen. Sie bedingen seitens der Behor-
den und der Verwaltung eine Erweiterung des Rollenverstand-
nisses weg von der traditionellen «Amtsrolle» hin zu einer ge-
meinsamen Ziel- und Arbeitskultur. Die Komplexitat und damit
die Anforderungen nehmen zu. Nicht der Verzicht, sondern die
Motivation zu zukunftsfahigen Lésungen muss das Credo sein.
Packen wir die Gelegenheit beim Schopf!

Die angebotsorientierte Verkehrsplanung legt das Infra-
strukturangebot unter Beriicksichtigung der vorhandenen
Anlagen sowie der Belastbarkeitsgrenzen von Verkehr,
Umfeld und Umwelt fest

Angebotsorientierte Verkehrsplanung orientiert sich an den Grenzen
des Verkehrs, des Umfeldes und der Umwelt. Die MobilitatsbedUrfnisse
sollen durch das Angebot an Verkehrsinfrastrukturen und Verkehrs-
mittel beeinflusst und gelenkt werden. Die angestrebte, gewlinschte
Mobilitatsentwicklung orientiert sich am bestehenden Infrastruktur-/
Verkehrsmittelangebot. Die Infrastruktur wird nicht laufend ausge-
baut. Das stetige Wachstum der Gesamtmobilitat — insbesondere der
Verkehrsleistung (zurlickgelegte km pro Tag und Person) — soll wo
moéglich gedampft oder mit Massnahmen abgefangen werden, die ohne
Infrastrukturausbau umgesetzt werden kénnen (z.B. Verlagerung auf
Verkehrsmittel mit noch freien Kapazitaten resp. Ausbaupotenzial im
bestehenden Strassennetz). Die konsequente Umsetzung einer an-
gebotsorientierten Verkehrsplanung erfordert Geduld, um den (mog-
licherweise unangenehmen) Zwischenzustand vor der Anpassung des
Mobilitatsverhaltens in der Bevolkerung zu tberbriicken.

Die Festlegung von Belastbarkeiten ist das Kernstiick
der angebotsorientierten Verkehrsplanung

Belastbarkeiten definieren, wie viel motorisierter Verkehr in einer ge-
gebenen Situation maximal méglich ist, ohne dass Umweltgrenzwerte,
Grenzen der Querbarkeit etc. Uberschritten werden. In der Praxis
konnen quantitative Aspekte als Kriterien festgelegt werden (Grund-
satz: im Sinne der Vorsorge sind Emissionen soweit zu begrenzen, als
dies technisch und betrieblich moglich sowie wirtschaftlich tragbar
ist). Als Erganzung dieser quantitativen Kriterien werden auch quali-
tative Beurteilungsgrundlagen wie Qualitat des Strassenraums in die
Beurteilung einbezogen. (Begriffsumschreibung geméss «Nachhaltige
Gestaltung von Verkehrsrdumen im Siedlungsbereich, BAFU 2011»)

«Push and Pull» — Massnahmen bewirken eine Verlagerung
bei der Verkehrsmittelwahl weg vom Autoverkehr hin
auf den 6ffentlichen Verkehr und zum Fuss- und Veloverkehr

Die «Push»-Massnahmen erh6hen den Druck auf die Autofahrenden,
z.B. mit einer Beschrankung der Anzahl Parkplatze bei neuen Bebau-
ungen oder durch Parkplatzbewirtschaftung. Die «Pull»-Massnahmen

schaffen im Gegenzug Anreize fiir die Beniitzung des OV und des Fuss-
und Veloverkehrs, z.B. durch ein attraktives OV-Angebot und den Aus-
bau des Fuss- und Velowegnetzes. Die «Push-and-Pull»-Massnahmen
missen frihzeitig geplant und umgesetzt werden. Im Rahmen des
Monitoring & Controlling werden zu Handen des Steuerungsorgans
geschickte und situationsangemessene Pakete von aufeinander ab-
gestimmten Massnahmen erarbeitet.

Das Berner Modell ist eine qualitétssichernde Vorgehens- und
Planungsphilosophie, welche Koexistenz statt Dominanz im
Strassenverkehr sowie zukunftsfahige Losungen im Auge hat

Das Berner Modell beruht auf nachhaltigen verkehrspolitischen Grund-
satzen und arbeitet mit Planungsinstrumenten, die sich an den Belast-
barkeitsgrenzen orientieren. Dank der Partizipation fliessen die Anliegen
der Bevélkerung mit ein. Es entstehen neue zukunftsweisende Lésun-
gen, die auf Grund systematischer Wirkungsanalysen in kommenden
Projekten weiterentwickelt werden. Das Berner Modell fiihrt zu neuen
Rollen der Planenden und steht fir qualitativ hochstehende, zukunfts-
fahige Projekte. (Weitere Infos auf: www.bve.be.ch/bernermodell)

RESUME Rénovation des
infrastructures routiéres —
Saisir les occasions au vol

La nécessité de prendre des mesures pour maintenir la va-
leur d’une route représente toujours une occasion de concré-
tiser des visions et objectifs nouveaux. Abstraction faite des
frais d’acquisition des terrains, rénover une route codte a
peu prés aussi cher que d’en construire une nouvelle. Faut-il
deés lors en rétablir I’état original, ou opter pour une solution
qui corresponde mieux aux besoins et exigences actuels? La
réponse est claire: il faut saisir la chance qui se présente
d’améliorer la situation!

Il s’agit souvent de se départir de I'approche exclusive-
ment axée sur la voiture qui prévalait par le passé, au profit
d’une approche plus globale et, partant, plus viable. L’étre
humain, le contexte physique et I’environnement doivent béné-
ficier de la méme attention que les aspects strictement tech-
niques. Plutét que de continuer de développer indéfiniment le
réseau routier, il convient d’adopter le principe d’une planifi-
cation des transports axée sur ’offre.

A I’enjeu de rénover les routes, au sens large du terme,
s’'ajoutent aujourd’hui d’autres défis, comme celui de la densi-
fication du milieu béti. Dans ce contexte, de nouveaux besoins
de mobilité apparaissent Ia ou les routes et les réseaux de
transports publics sont déja saturés. Compte tenu des struc-
tures existantes, du manque de place, de la qualité de vie a
assurer et des moyens financiers limités, il faudra en principe y
répondre sans augmenter la capacité des infrastructures rou-
tieres. Un véritable nceud gordien! Aussi la planification des
transports devra-t-elle se doter d’instruments qui permettent
d’éviter les surcharges dues aux flux automobiles. La gestion
du trafic et les mesures visant @ optimiser I'exploitation des
réseaux revétiront donc une importance majeure.

Les autorités politico-administratives devront par ailleurs
s’acquitter de taches nouvelles et exigeantes, qui impliqueront
pour elles de ne plus seulement considérer leur réle comme
celui d’une instance officielle, mais de développer une culture
commune en matiére de travail et de définition des objectifs.
Leur credo devrait consister a saisir les occasions au vol.
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