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Der Innerortsverkehr zeigt es deutlich:

von Marco Badilatti, Publizist, Zumikon

Heute sind in der Schweiz rund vier Millionen
Fahrzeuge immatrikuliert. Und ihr Bestand
wichst weiter. Wir kennen die Folgen: unser
Strassennetz ist iiberlastet — besonders innerorts.
Neue Umfahrungen 16sen die Probleme meistens
nicht. Wirksamer erscheint der Umbau bestehen-
der Strassen. Dies weist eine Ende 1992 vom Ver-
kehrs-Club der Schweiz (VCS) veroffentlichte
Studie anhand von 20 Fallbeispielen nach.

Lange Zeit gaben sich Politiker
und Fachleute der Illusion hin,
die wachsende Verkehrslawine
lasse sich bewiltigen, indem
das Strassennetz stindig erwei-
tert wiirde. Demgegentiber ver-
fechten die Umweltschutzorga-
nisationen (worunter  der
Schweizer Heimatschutz) seit
Jahrzehnten die These, dass
mehr Strassenraum automa-

tisch die Zunahme des Ver-
kehrsvolumens  begiinstigen
wiirde. Thre Logik weckte oft
unverstindliches  Kopfschiit-
teln. Heute weiss man, dass sie
weitgehend recht haben, so
dass selbst prominente Leute,
die sie einst belichelten, unum-
wunden zugeben, inzwischen
«eines Besseren belehrt» wor-
den zu sein.

.Verschiedene Ursachen
Auch wissenschaftlich ist heu-
te dokumentiert, dass eine neue
Verkehrsinvestition  Neuver-
kehr verursacht, so durch Eu-
gen Meier in seiner 1989 er-
schienenen Dissertation zum
Thema «Neuverkehr infolge
Ausbau und Verinderung des
Verkehrssystems». Demnach
betrage der Neuverkehr zwi-
schen 5 und 20 Prozent (in
Ausnahmefillen bis zu 30 Pro-
zent) des Verkehrs im Kordon
vor Er6ffnung der neuen Inve-
stition. Allerdings: «Die Gros-
se des Neuverkehrs ist abhin-
gig vom betroffenen Verkehrs-
triger, vom vorher bestehen-
den Angebot, von der Grosse
der Verbesserung und von der
Art der Investition.» Zugleich
rdumt der Autor ein, dass der
grossere Teil des Verkehrs-
wachstums durch andere Fak-
toren als das Strassenangebot
verursacht wurde: «Das stei-
gende Realeinkommen, ver-
bunden mit einem zunehmen-
den Wohlstand und geinder-
ten Siedlungsformen hatten
eine starke Zunahme des Per-
sonenwagen-Bestandes  und
der Anzahl Weg- und Zug-
pendler zur Folge, die sich in
einer steigenden Verkehrslei-
stung im Personenverkehr aus-
driickten.»

Die von Felix Wirz verfasste
Studie des VCS belegt indes-
sen, dass die Angebotsverbes-
serung in manchen Fillen der
Hauptmotor des  Verkehrs-
wachstums ist. Deshalb solle
nicht mit dem Bau einer Um-
fahrungsstrasse beginnen, wer
ein Ortszentrum entlasten wol-
le, sondern mit dem Riickbau
und der Neugestaltung der In-
nerortsstrassen. Stiddtebauliche
Erneuerung allein geniigt je-
doch nicht, wenn sie auch si-
cher zur Innerortsentlastung
beitragen kann. Zu diesem
Schluss kamen jedenfalls die
Teilnehmerinnen und Teilneh-
mer einer im Zusammenhang
mit der VCS-Untersuchung
durchgefiihrten ~ Fachtagung.
Das Interesse richtete sich da-
bei auf die weitgehend unge-
klarte Frage der effektiven
Verkehrsentlastung auf den In-
nerortsstrassen.

Erst Alternativen priifen
Die 20 vom VCS erfassten
Fallbeispiele aus der ganzen
Schweiz lassen den Schluss zu,
dass eine spiirbare und dauer-
hafte Verkehrsabnahme meist
nur dann eintritt, wenn die Um-
fahrung auf die ortlichen Ver-
hiltnisse abgestimmt ist und
neben dem Durchgangsverkehr
auch grosse Teile des hausge-
machten Verkehrs aufnehmen
kann. Um die Innerortsstrassen
sicherer zu machen, die Ver-
kehrsemissionen zu vermin-
dern und die unwirtlichen Ver-
kehrsflichen in Stiddten und
Dorfern wieder als Begeg-
nungsrdume auferstehen zu
lassen, gelte es vor allem, den
Innerortsverkehr zu beruhigen.
Doch auch bei der Verteilung
der Strassenbaugelder miisse
dem Um- und Riickbau der
Strassen der Vorrang einge-
rdumt werden. Zu dem von ihm
vertretenen Massnahmenpaket
gehorten schliesslich eine re-
striktive Parkplatzpolitik sowie
die Forderung des offentlichen
Verkehrs. Erst wenn all diese
Vorkehrungen den Ortskern
nicht im erwiinschten Masse
entlastet hitten, diirfe der Bau
einer Umfahrungsstrasse erwo-
gen werden.
In ihren Schlussfolgerungen
betont die VCS-Studie jedoch:
«Wihrend sich Umfahrungs-
strassen in der Gesamtbetrach-
tung klar als mobilitétsfor-
dernd erweisen, ist die Beurtei-
lung einzelner Beispiele schon
schwieriger und muss dement-
sprechend differenziert ange-
gangen werden.» Ob Umfah-
rungsstrassen Probleme 16sen
oder sie vergrossern und erwei-
tern, beantwortet sie deshalb
mit drei Grundaussagen:

e Umfahrungsstrassen konnen
unter Umstinden einen Teil
der Verkehrsprobleme in
Ortszentren «losen», aber
nur dann wirksam und dauer-
haft, wenn flankierende
Massnahmen ergriffen wer-
den.

e Umfahrungsstrassen verla-
gern die Probleme auf die
Aussenquartiere (bei enger
Linienfithrung) und/oder auf
die Zulaufstrecken und ihre
Ortschaften.
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e Umfahrungsstrassen schaf-
fen Probleme, indem sie in
der Regel zu einer Verkehrs-
zunahme fiihren, Boden ver-
brauchen usw.

Ort und Strassenart

entscheidend

Die Entlastung des Ortszen-
trums als positive Folge und
das Verkehrswachstum als ne-
gative Folge wiirden abhingen
von der Art der umfahrenen
Ortschaft (kleines Dorf, Agglo-
merationsgemeinde, Stadt) so-
wie von der Art der Verkehrs-
achse und ihrer Verkehrsbela-
stung (Strasse mit lokaler Be-
deutung, Hauptverkehrsachse,
Autobahn). Das soll hier mit ei-
nigen Beispielen aus der Studie
kurz erhellt werden:

Die beiden kleineren Gemein-
den Wiedlisbach BE und
Schoftland AG liegen an mit-
telmissig belasteten Kantons-
strassen, und bei beiden ist
nach der Eréffnung der Umfah-
rungsstrassen  (noch)  kein
sprunghaftes Verkehrswachs-
tum festzustellen. In Wiedlis-
bach machte die Entlastung
zwei Drittel aus und war damit
etwas grosser als in Schoftland.
Wegen der geringen Einwoh-
nerzahl diirften die beiden Zen-
tren nicht so schnell mit haus-
gemachtem Verkehr wieder
aufgefiillt werden. Umgekehrt
zeigte die Untersuchung der
mittelgrossen Gemeinden La-
chen SZ und Teufen AR, dass
dort der Durchgangsverkehr
die vorhandenen Umfahrungen
wihlt, der innerortliche und
iberwiegend  hausgemachte
Verkehr aber immer noch gross
ist, die Umfahrung also nicht
alle Probleme zu losen ver-
mochte. In den noch grosseren
Agglomerationsgemeinden be-
stehen meist Verkehrsengpisse
auf der Achse in Richtung Ag-
glomerationszentrum. Werden
diese beseitigt, wichst der Ver-
kehr unweigerlich. So konnten
zwar im Birstal BL die meisten
Gemeinden durch die J 18 ent-
lastet werden, doch zugleich
nahm der Verkehrsstrom Rich-
tung Basel sprunghaft zu. Auch
in Ostermundigen BE fiihrte
die Umfahrung zu einem Ver-
kehrswachstum, ohne dass das
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Die neue Umfahrungsstrasse hat zwar die Altstadt entlastet,
doch werden jetzt andere Wohngebiete vom Verkehr betroffen.
(Bild VCS)
La nouvelle route de contournement a certes soulagé la vieille
ville, mais maintenant d’autres quartiers d’habitation sont
touchés par le trafic.

iel |

Stellvertretend fiir die 20 aus-
fiihrlich beschriebenen Um-
fahrungsbeispiele in der VCS-
Studie sei hier nur der Fall des
historischen ~ Wakker-Preis-
Stadtchens Wiedlisbach her-
ausgegriffen und zusammen-
fassend dargestellt. Dort wurde
im Dezember 1990 eine sorg-
filtig ausgekliigelte Umfah-
rungsstrasse eroffnet, die 20
Mio. Franken gekostet, den
Verkehr im Stidtchen um rund
zwel Drittel reduziert, ander-
seits aber den Aussenquartie-
ren mehr Lirm beschert hat.

Uber fiinfzig Prozent betrug
der Anteil des Durchgangsver-
kehrs im Stddtchen mit seinen
rund 2200 Einwohnern. Insbe-
sondere der Schwerverkehr
stellte eine grosse Belastung
dar. Dies, obwohl mit der na-
hen NI (Anschluss Wangen
a.d.A.) bereits eine grossriu-
mige Umfahrung existierte.
Schon friih gab es deshalb Pli-
ne fiir eine Umfahrungsstrasse.
Hitte Wiedlisbach nicht schon
1946 Land ausgeschieden,
wire die Realisierung aber
schwierig gewesen, liegt doch
die Umfahrungsstrasse eben-
falls mitten im Wohngebiet!

Damit ist bereits das Problem
der engen Linienfiihrung ange-
sprochen: Mit Tieflage und
Larmschutzwinden (s. Foto)
mussten die Larmimmissionen

lis
eingeschrinkt werden. Die
vom VCS vorgeschlagene
Uberdachung wire wirksamer,
mit zusétzlichen 10 Millionen
Franken aber auch teurer ge-
wesen. Ein weiterer Bogen in
der Linienfiihrung hitte umge-
kehrt die Akzeptanz der Um-
fahrung verringert und somit
einen geringeren Umlage-
rungseffekt bewirkt. Und dann
hiatten auch nicht drei ()
Anschliisse, Voraussetzung fiir
eine wirksame Entlastung, ge-
baut werden konnen.

Bei einer Gemeinde mit wenig
Einwohnern ist die Gefahr,
dass sich die entlasteten Stras-
sen mit hausgemachtem Ver-
kehr wieder auffiillen, gerin-
ger. Das macht flankierende
Massnahmen aber nicht iiber-
fliissig. Die Gemeinde Wied-
lisbach gab bei einem Pla-
nungsbiiro eine Studie {iber
flankierende Massnahmen in
Auftrag. Das Biiro liess sich
vom angestrebten Zustand der
«verkehrsarmen» Strassen lei-
ten und formulierte recht weit-
gehende Vorschlige. Davon
wollte die Gemeinde nur einen
Teil verwirklichen, und nach
den Einspracheverhandlungen
sind’s noch einige weniger.
Immerhin: Flankierende Mass-
nahmen wurden hier von An-
fang an in die Planung einbe-
zogen.

Zentrum wesentlich entlastet
worden wire.

Je mehr Durchgangsverkehr
auf einer Kantonsstrasse durch
eine Ortschaft verkehrt, desto
besser die Aussicht, diese
durch eine Umfahrung zu ent-
lasten. Je grosser aber die Ge-
meinde, desto kleiner ist der
Anteil des Durchgangsver-
kehrs. Demgegentiber sind Au-
tobahnen auf den iiberortlichen
Verkehr ausgerichtet und kon-
nen damit eine Ortschaft erheb-
lich vom Durchgangsverkehr
entlasten, wie die kleine Tessi-
ner Gemeinde Maroggia mit
ihrem relativ stabilen Ver-
kehrsvolumen zeigt. Umge-
kehrt fiihrte die teils vierspuri-
ge Umfahrung von Lyss BE
wegen der attraktiveren Fahr-
zeiten (u.a. der Pendler) zu ei-
nem {iberproportionalen Ver-
kehrswachstum in der ganzen
Region. Und anhand von
Brugg AG wird ersichtlich,
dass die Behebung eines Eng-
passes im Ortskern durch eine
dicht an der Altstadt entlang-
fithrenden Umfahrung nicht
nur den Durchgangsverkehr,
sondern auch den Innerortsver-
kehr gewaltig anschwellen las-
sen kann. Leidtragende sind
die Anwohner der neuen Um-
fahrung.

Weitere Einfliisse

Neben der Art der Ortschaft
und der sie umfahrenden Stras-
se spielen aber noch andere
Einflussfaktoren eine wichtige
Rolle: zunichst die flankieren-
den Massnahmen (z.B. Reduk-
tion des Tempos, der Fahrspu-
ren und ihrer Breite). Fehlen
solche, pendelt sich das Ver-
kehrsvolumen sehr rasch wie-
der ein oder wird die ge-
wiinschte Entlastung gar nicht
erst erreicht, wie etwa in Orbe
VD oder Murten FR festge-
stellt wurde. Weiter: Liegt eine
Gemeinde in einem ganzen
Netz von Strassen, so kann eine
Umfahrung nur einen Teil der
Verbindungen entlasten. So ist
beispielsweise der Innerorts-
verkehr in Zurzach AG seit der
Eroffnung der Umfahrungs-
strasse nur um einen Viertel
zuriickgegangen, weshalb jetzt
mit einer zweiten Umfahrung



versucht wird, die noch ver-
bleibenden Verbindungen zu
erfassen.

Schliesslich wirkt sich auch die
Linienfithrung auf die Entla-
stung aus. Je weiter der Bogen
der Umfahrung, desto mehr
Land wird verbraucht, desto
geringer die Akzeptanz beim
Autofahrer und ihre Entla-
stungswirkung. Und je enger
die Umfahrung um die Ort-
schaft fiihrt, desto grosser die
Entlastung, aber auch die
Lirmimmissionen in umlie-
genden Wohngebieten. Dies
wird im Fall von Wiedlisbach
ersichtlich. Anderseits gibt es
Gemeinden, die sich Richtung
Umfahrung vergrossert haben
(so Murten) oder wo die einsti-
ge Umfahrung inzwischen mit-
ten durch das Wohngebiet
fiihrt, zum Beispiel in Brig/Na-
ters VS.

Bezugsquelle: Die 72 Seiten um-
fassende Studie «Umfahrungs-
strassen — Entlastung fiir wen?»
enthilt ausfiihrliche Analysen und
Bewertungen von 20 konkreten
Fallbeispielen in allen Landestei-
len. Sie ist zum Preis von 20 Fran-
ken erhiltlich bei der VCS-Doku-
mentationsstelle, Postfach, 3360
Herzogenbuchsee.

Mit dem Autobahnzubringer
und der Umfahrungsstrasse
wurde Orbe vom Durchgangs-
verkehr entlastet; dennoch
rollt heute bedeutend mehr
Verkehr durch den Ort als
noch vor 16 Jahren. (Bild VCS)
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Le trafic dans les localités le montre bien:

par Marco Badilatti, publiciste, Zumikon (résumé)

Quatre millions de véhicules sont aujourd’hui im-
matricul€s en Suisse. Et leur nombre continue a
croitre. Nous en savons les conséquences: notre
réseau routier est surchargé — particulierement a
I'intérieur des localités. Dans la plupart des cas,

de nouvelles voies de contournement ne résolvent

pas le probleme. Plus efficace apparait I’adapta-
tion des rues existantes. C’est ce que montre une
étude publiée récemment par I’ Association des
transports et de I’environnement (ATE) sur la
base de 20 exemples suisses.

Tandis que politiciens et spé-
cialistes de la circulation se
bergaient de I'illusion de pou-
voir maitriser les augmentati-
ons de trafic, les organisations

| de protection de I’environne-

ment (dont la Ligue du patri-
moine national) soutenaient, il
y adéja des décennies, que plus
il y a de routes, plus il y a de
circulation. On en souriait,
mais on sait aujourd’hui qu’el-
les avaient pleinement raison.
Une étude de 1989 a démontré
que les nouveaux investisse-
ments routiers font augmenter

la circulation de 5 a 20 pour
cent (dans des cas excep-
tionnels 30 pour cent).

L’étude de I'ATE le confirme.
Aussi, lorsqu’on veut déchar-
ger une localité d’une partie de
son trafic, il ne faut pas com-
mencer par construire une rou-
te de contournement, mais par
redimensionner et réaménager
le réseau des rues, de fagcon a
«apaiser» le trafic. Et lors de la
répartition  préliminaire  des
crédits, il faut aussi prendre en
considération ces travaux de
transformation. Ceux-ci doi-
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vent s’accompagner d’une po-
litique restrictive des places de
stationnement, et d’un déve-
loppement des transports pu-
blics. Ce n’est que si toutes ces
mesures s averent insuffisantes
qu’on peut envisager la cons-
truction d’une voie de contour-
nement.

Celle-ci peut résoudre efficace-
ment et durablement une partie
du probleme, mais seulement a
condition que d’autres mesures
I"accompagnent. Ne pas perdre
de vue qu’elle déplace la diffi-
culté sur les quartiers ex-
térieurs — en cas de tracé pro-
che de la localité — et/ou sur les
trongons les plus fréquentés.
Les effets positifs ou négatifs
des déviations dépendent beau-
coup de I"'importance de la lo-
calité contournée, ainsi que de
la catégorie des axes de circu-
lation et de la densité de celle-
ci. Parmi les exemples de I"étu-
de ATE, il y a celui d’une peti-
te commune qui a été soulagée
des deux tiers, et celui d’une
commune de moyenne impor-
tance ou la circulation intérieu-
re est restée la méme. A
Brougg AG, ou I'on a cru ré-
soudre la difficulté d’un passa-
ge trop étroit au cceur du cen-
tre-ville par une déviation toute
proche, celle-ci n’a pas fait
seulement augmenter le trafic
de transit, mais aussi, et tres
fortement, le trafic intérieur.
Les victimes sont les bordiers
de la nouvelle route de dévia-
tion.

D’autres facteurs encore jouent
un role, a commencer par les
mesures  d’accompagnement
(par exemple limitations de vi-
tesse, réduction du nombre de
pistes et de leur largeur). Lors-
que de telles mesures font
défaut, le volume du trafic aug-
mente de nouveau trés rapide-
ment, ou alors le soulagement
espéré n’est pas atteint, comme
on I’a notamment constaté a
Orbe et a Morat. Enfin, le tracé
de la déviation a aussi une
influence: plus sa courbe est
ample, moins les automobi-
listes se laissent tenter. Inver-
sément, moins la courbe est
ample, mieux est délestée la lo-
calit¢ —mais plus le bruit est
proche.
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