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FLANIEREN UND ANKOMMEN

BEGEGNUNGSZONEN

Grundlage fir die Schaffung von Begegnungszo-
nen ist die Anderung der bundesrechtlichen Vor-
gaben betreffend Wohnstrassen, die Anfang 2002
in Kraft gesetzt worden ist. Mit der Revision des
Strassenverkehrsrechts wurden die mit grossen
baulichen und kostenintensiven Ver&nderungen
verbundenen Wohnstrassen durch Begegnungs-
zonen ersetzt, die ohne teure bauliche Massnah-
men realisiert werden kdnnen. Sie sind in Neben-
strassen von Wohn- und Dienstleistungsgebieten
moglich. Es gelten die allgemeinen Verkehrsregeln
und Tempo 20. Fussgé&ngerInnen haben Vortritt
und dirfen den ganzen Strassenraum benutzen.
Auf der Strasse darf gespielt, und verschiebbare
Gerate dirfen aufgestellt werden. Wenn ein Auto
kommt, missen sie weggerdumt werden. Autos
missen warten, bis die Strasse frei ist. Die Spiel-
und Sporttreibenden dirfen Fahrzeuge nicht unno-
tig behindern. Parkieren ist erlaubt, wo es durch
Markierungen oder Signale gekennzeichnet ist.
www.begegnungszonen.ch

(siehe auch TEC21 14-15/2009)

Verkehrsplaner propagieren eine geringe Regelungsdichte als Beitrag, um die
Attraktivitat von Siedlungen zu steigern. In Begegnungszonen haben Fussgan-
gerInnen Vortritt und dirfen den ganzen Strassenraum benutzen. Die Vertre-
ter des dffentlichen Verkehrs reagieren jedoch ablehnend auf das «organisier-
te Chaos», da sie Zeitverlust und Kostenfolgen flirchten. Untersuchungen aus
dem Kanton Basel-Stadt bilden die Grundlage fiir eine Diskussion — und zei-
gen, dass weitere Untersuchungen und Auswertungen ndtig sind.

Lange dominierte der Verkehr das Ortsbild: Die negativen Auswirkungen der ausschliesslich
nach technischen Uberlegungen gebauten Verkehrsanlagen traten in Form von erschwerten
Querungsmoglichkeiten, abnehmender Sicherheit, grosseren Zeitverlusten, zunehmender
Larm- und Luftbelastung und sinkender Umsétze in der Folge immer stérker zutage. Diesen
«Verkehrsproblemen» wurde oft mit einem Ausbau der bestehenden Anlagen begegnet.
Heute stehen als wirkungsvolle Losungsansatze die Reduktion der Belastungen und die
Gestaltung der Freirdume im Vordergrund. Neu sind diese Forderungen allerdings nicht —
bereits 1982 lautete ein Leitsatz: Die Strasse ist fUr alle da. Strassenraum ist Lebensraum.’
Die Siedlungen sollen wieder ein attraktiver Lebensraum fur die Bewohnerinnen und
Bewohner werden. Die Raumplanung bemtht sich unter dem Motto «Innere Entwicklung»
um wohnliche Siedlungen und Quartiere, der Umweltschutz versucht, mit technischen
Massnahmen an der Quelle die Umweltbelastungen zu senken, und die Verkehrsplanung
hat mit gestalterischen Massnahmen den Verkehr gezahmt, verlangsamt oder aus den
Ortskernen verdrangt.>? In der aktuellen Agglomerationspolitik wird der Gestaltung der
Strassenrdume eine wichtige Funktion beigemessen, und der Bund finanziert die Einrichtung
von Begegnungs- und Tempo-30-Zonen mit. In den letzten Jahren haben daher viele
Gemeinden Tempo-30-Zonen eingerichtet, die — richtig konzipiert — sehr wirkungsvoll sind.
Ausserdem zeigt sich, dass es sinnvoll ist, solche Zonen in den Gemeinden moglichst
flachendeckend umzusetzen.*®

VON DER FLANIERZONE ZUR BEGEGNUNGSZONE

Zu Diskussionen Anlass geben heute die Begegnungszonen, von denen mittlerweile Uber
300 in der Schweiz realisiert wurden oder in Realisierung sind.® Diese schaffen anstelle einer
funktionalen Trennung der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden einen Lebensraum von
hoher Aufenthaltsqualitat — mit geringem Flachenverbrauch und auf tiefem Geschwindig-
keitsniveau. Den Anfang nahm dieses neue, fussgangerfreundliche Verkehrsregime 1996 als
«Flanierzone» in Burgdorf. Wissenschaftliche Auswertungen des Pilotprojekts zeigten posi-
tive Ergebnisse: Befragungen ergaben, dass sich die anfangliche Skepsis der Bevolkerung
und des Gewerbes im Laufe der Zeit in Akzeptanz wandelte. Zugleich nahm der Umsatz

der Geschéfte zu. Nach der EinfUhrung sank das Geschwindigkeitsniveau um ca. 20km/h,
und der motorisierte Verkehr nahm um 16 % ab. Seit 2000 wurde die zunédchst provisorische
Gestaltung des Strassenraums definitiv umgebaut und als Flache von Fassade zu Fassade
gestaltet.

Begegnungszonen eignen sich dort, wo erheblicher Fussgangerverkehr herrscht, eine
Fussgangerzone auf Grund der Grosse des Geschaftsgebietes aber nicht in Betracht
kommt. Der querende Fussgangerverkehr hat einen wesentlichen Anteil am Gesamtverkehr,
und die Durchmischung erfolgt flachig tber die gesamte signalisierte Langsamfahrstrecke.
Diese wird auch vom Linienbus frequentiert, ebenso ist die Zufahrt mit Autos und die
Anlieferung mit Lastwagen zu gewahrleisten.
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ZONE

01 Die Burgdorfer Flanierzone war die erste
Begegnungszone in der Schweiz, die mit der
gewohnten Verkehrsregelung brach. Unterdes-
sen hat sich das organisierte Chaos bewdhrt —
wie {iber 300 Begegnungszonen beweisen
(Foto: Baudirektion Burgdorf)
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Uber den tatsachlichen Nutzen von Begegnungszonen scheiden sich die Geister. Zwei
Kriterien, fur die allerdings nur wenige Auswertungen vorliegen, bestimmen die Diskussion:
die Unfalldaten und die tatsdchlich gefahrene Geschwindigkeit in den Langsamfahrzonen.
Ein vom Baudepartement des Kantons Basel-Stadt veroffentlichter Bericht zur Erfolgskontrol-
le der verschiedenen Projekte zeigt, dass die Geschwindigkeit unter 30 km/h gesenkt wurde.
Gleichzeitig wird die Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h nur in zwei Begegnungszonen ein-
gehalten. Das Verwaltungsgericht St. Gallen hat in einem Urteil festgehalten:

Die gefahrenen Geschwindigkeiten im Bereich einer Begegnungszone lagen bei den vorge-
nommenen Messungen bei 85% aller Motorfahrzeuge im Bereich bis 38km/h und bei 50 %
aller Motorfahrzeuge im Bereich bis 28 km/h. Kein Fahrzeug Uberschritt die Limite von 50km/h.
Daraus wurde im Gutachten die Schlussfolgerung gezogen, es sei ein «recht tiefes Geschwin-
digkeitsniveau» erreicht worden, sodass aufgrund der gefahrenen Geschwindigkeiten keine
schwere Gefahrdung bzw. keine Notwendigkeit zum Schutz besonderer Kategorien von
Verkehrsteilnehmern bestehe.” Eine andere Auswertung von Unfalldaten in vier Begegnungs-
zonen (Burgdorf, Biel, Lyss und Einsiedeln) zeigt eine Reduktion der Unfélle, der Verletzten
und der Sachschaden zwischen 10% und 30%. Die Zahl der Verletzten — Fussgéanger und
Radfahrer — sank von 20 auf 16. Ein grosser Teil der Unfélle sind Bagatellunfélle, die unab-
hangig vom Verkehrsregime bei tiefen Geschwindigkeiten geschehen, etwa beim Parkieren,
Mandvrieren oder Abbiegen. Insgesamt kann den Begegnungszonen beztglich Verkehrs-
sicherheit also ein gutes Zeugnis ausgestellt werden. Die Beflrchtung, dass sich durch die
geringe Regelungsdichte und die damit verbundene Verunsicherung mehr Unfélle ereignen,
hat sich nicht bewahrheitet. Andererseits ist die Reduktion der Unfallzahlen und -folgen nicht
so markant, dass mit der Einrichtung einer Begegnungszone eine deutliche Verbesserung
der Verkehrssicherheit einhergeht. Winschenswert wéaren hier Untersuchungen mit einer
breiteren Datenbasis in Abh&ngigkeit von den Gestaltungstypen.

KONFLIKTE MIT DEM OFFENTLICHEN VERKEHR

Die Kritik an den neuen Zonen kommt meist vonseiten des &ffentlichen Verkehrs, dessen
Interessen den Forderung nach «Langsamfahrzonen» entgegenstehen: Die Umlaufe der
Buslinien sind zum Teil sehr knapp bemessen und bei Verkehrsbehinderungen kaum
punktlich fahrbar. Zudem wird in den nachsten Jahren mit einem markanten Zuwachs an
6V-Benutzern gerechnet, die ihre Anschltsse gesichert sehen wollen. Bei Entscheiden ist
daher genau zwischen den verschiedenen Ansprlichen abzuwégen.

Die nachstehenden Uberlegungen und Ansétze basieren vor allem auf den Diskussionen im
Kanton Basel-Landschaft im Zusammenhang mit der Einfuhrung und der Ausdehnung der
Langsamfahrzonen und auf Reaktionen von Verkehrsfachleuten.® Grundlage fur die Erteilung
einer Bewilligung fur eine Tempo-30-Zone ist die «Verordnung Uber Tempo-30-Zonen und
Begegnungszonen» vom September 2001. Darin wurde die Flachenbegrenzung auf 0.7 km?
aufgehoben, sodass ganze Ort- oder Talschaften zu einer einzigen Tempo-30-Zone werden
konnen. Nicht geregelt wurde jedoch der Umgang mit dort verlaufenden &V-Linien. Dadurch
erhoht sich die Konfliktwahrscheinlichkeit, die zu unplanbaren zeitlichen Verzégerungen im
Busverkehr fuhren kénnen — mit negativen Auswirkungen auf den Fahrplan:

1. Temporeduktion: Durch die Verlangsamung der Busfahrt aufgrund der Reduktion der
Hochstgeschwindigkeit wird die BenUtzung des ¢ffentlichen Verkehrs unattraktiver und stellt
keine interessante Alternative zum Individualverkehr dar.

2. Wegfall der Vortrittsberechtigung: Mit einer Langsamverkehrszone geht die Einfuhrung
eines generellen Rechtsvortritts einher. Auch Busse mussen bei jeder Rechtseinmindung
den Vortritt gewahren, was fur die Fahrgéste unangenehme und sicherheitsrelevante
abrupte Brems- und Anfahrvorgénge zur Folge hat.

3. Hindernisse: In Langsamverkehrszonen wird die Fahrbahnbreite meist durch Anordnung
von versetzten Parkfeldern oder kinstlichen Hindernissen reduziert. Dies bewirkt eine fur die
Fahrgaste unangenehme und fur den Wagenfthrer anspruchsvolle Schlangenfahrt. Zudem
ergeben sich umstandliche Kreuzungsvorgénge mit Personenwagen.
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02-04 Momentaufnahmen aus der ersten
Schweizer Begegnungszone im Burgdorfer
Bahnhofquartier: Taglich teilen sich sieben
Busslinien, etwa 6000 Autos und viele Fuss-
gdnger und Velofahrer den Verkehrsraum
gleichberechtigt. Jeder Verkehrsteilnehmende
muss individuell Verantwortung iibernehmen,
sodass die Unordnung schliesslich zu mehr
Sicherheit fiihrt (Fotos: Baudirektion Burgdorf)

Obwohl die gefahrene Hochstgeschwindigkeit auf fr Langsamverkehr vorgesehenen
Strassen wenig Uber 40km/h hinausgeht und dadurch der Fahrzeitverlust meist klein ausfallt,
kann Punkt 1 insbesondere bei gespannter Fahrplanlage und knappen Anschlusszeiten
betriebliche Probleme bereiten und gegebenenfalls sogar Folgekosten verursachen, wenn
mehr Busse eingesetzen werden mussen, um die Umlaufzeiten sicherzustellen. Starker
fallen die Punkte 2 und 3 ins Gewicht, da sie gleichzeitig fahrplan- und sicherheitsrelevant
sind. Eine Vollbremsung stellt das hdchste Gefahrdungspotenzial fur Fahrgéste dar, vor
allem bei einem hohen Anteil stehender Fahrgéste.

Ein weiteres Spannungsfeld zeigt sich im Bereich von Schulen. Um den Konflikt zwischen
Kindern und anderen Verkehrsteiinehmenden zu minimieren, wiinschen sich Gemeinden in
diesen Strassenabschnitten eine Verkehrsberuhigung. Gleichzeitig ist der Linienbus
vielerorts das Haupttransportmittel fur die Schuler, der notwendig in Schulhausnahe verkehrt
und halt. Vor diesem Hintergrund werden folgende Handlungsgrundsétze abgeleitet:

1. Auf Hauptsammelstrassen mit 6V-Linien sind grundsétzlich keine Tempo-30-Zonen und
Begegnungszonen zuléssig.

2. Auf Quartiersammelstrassen mit 8V-Linien sind Tempo-30-Zonen (nach Abwéagung der
Nachteile ftir den Busbetrieb) denkbar.

3. Auf Haupt- und Quartiersammelstrassen ohne ¢V-Linien sind Tempo-30-Zonen und
Begegnungszonen maglich (Beurteilung: evtl. zuklnftige Bedienung mit &V-Linie).
Zusétzlich sind in der Nahe von Schulh&dusern, bei publikumsintensiven Einrichtungen oder
auf zentralen Platzen kurze Tempo-30-Abschnitte oder Begegnungszonen zur Vernetzung
verkehrsberuhigter Zonen nach vorgangiger Prufung durch die 6V-Verantwortlichen denkbar.
Dass sich Busse und Begegnungszone durchaus vertragen, zeigt wiederum das Beispiel
Burgdorf. Verkehrsplaner schatzen die Fahrzeitverluste gering ein, da Begegnungszonen
dort eingerichtet wurden, wo bisher schon langsam gefahren wurde. Viel starker auf die
Gesamtfahrzeit wirken sich Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen und unterschiedlich lange
Haltezeiten aus — wenn zum Beispiel viele Menschen ein- oder aussteigen wollen.

Hans-Georg Bachtold, dipl. Ing. ETH/SIA, Raumplaner ETH NDS, 1998-2008 Kantonsplaner und Leiter
des Amtes fir Raumplanung im Kanton Basel-Landschaft, seit 2009 Generalsekretér des SIA,

hans-georg.baechtold@sia.ch
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