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Peter Hotz, Verkehrsplaner

Was will Verkehrsberuhigung?

Verkehrsberuhigung  versucht die
Quartiere von fremdem Verkehr zu be-
freien und strebt einen Ausgleich zwi-
schen allen Beniitzern des Strassenrau-
mes in den Quartieren an. Thr Beitrag zur
Hebung der stadtebaulichen Qualitit ist
nicht unwesentlich. Mehr Sicherheit und
bessere Entfaltungsmoglichkeiten fiir
die schwachen Verkehrsteilnehmer
(Fussgidnger und Velos) sowie Verbesse-
rung von Umweltqualitit und Wohn-
lichkeit sind die angestrebten Ziele.

Die Autofahrer sind die weitaus stirk-
sten, schnellsten und am wenigsten ge-
fihrdeten Beniitzer der Quartierstrassen.
Sie miissen somit bei diesem Ausgleich
einige ihrer Krifte und Qualitdten ab-
streifen, wenn sie die Hauptachsen des
Verkehrs verlassen und das Quartier
«betreten».

Das hat vor allem mit Sicherheit, aber
auch mit Gleichberechtigung zu tun.

Geschwindigkeit und Unfallschwere

In weiten Teilen eines Quartierstras-
sennetzes werden zu hohe Geschwindig-
keiten festgestellt. Zudem tritt immer
wieder Durchgangsverkehr auf. Beides
fiihrt zu einer erh6hten Gefahrdung, ins-
besondere von Fussgingern und Velo-
fahrern.

Unfallschwere und Unfallfolgen hén-
gen sehr direkt von der Aufprallge-
schwindigkeit ab.

Untersuchungen von Fussgidngerun-
fdllen ergaben, dass etwa 30% der Unfil-
le bei Verkehrsknoten geschehen und
70% auf den Strecken dazwischen, ob-
wohl etwa 60% aller Querungen bei
Knotenpunkten stattfinden.

Es ist deshalb ein wichtiges Anliegen
der Verkehrsberuhigung, die Fahr-
geschwindigkeiten flichendeckend, also
auch zwischen den Knoten, auf ein
quartiervertridgliches Mass hinunterzu-
bringen.

Geschwindigkeit und Verkehrslirm

Verkehrsmenge und Fahrgeschwin-
digkeit sind fiir den Verkehrslarm weit-
gehend bestimmend. Messungen in
Wohnquartieren und Vorher-/Nachher-
Untersuchungen bei Verkehrsberuhi-
gungsmassnahmen bestétigen eine deut-
liche Abnahme des Larms bei geringerer
Geschwindigkeit.

Beispiel: Die Larmdampfung bei
einer Reduktion von 50 km/h auf 30

km/h betrigt etwa 5 dB (A) und ent-
spricht somit einer Reduktion des Lirms
um 40%.

Quartierstrassen dienen nicht nur
dem Verkehr

Eine Untersuchung iiber die Beniit-
zung von Quartierstrassen hat zu folgen-
den Resultaten gefiihrt:

- Gehen, miteinander sprechen, warten,
spielen usw. machen bis zu 97% aller
Aufenthaltszeiten auf diesen Strassen
aus.

— Nur etwa 3% der Aufenhaltszeiten be-
treffen das Autofahren.

Diese Fakten belegen eindriicklich,
dass die Gestaltung vieler Quartierstras-
sen gewisser ausgleichender Korrektu-
ren bedarf. Die Strasse wird als 6ffent-
licher Raum aufgefasst, der eine Viel-
zahl von Funktionen erfiillt. Eine Ver-
kehrsberuhigung versucht zwischen die-
sen Funktionen (Fahren, Gehen, Ver-
weilen, Begegnen) zu vermitteln.

Verkehrsberuhigung als Gesamtkonzept

Die prinzipielle Verkehrsberuhigung:
Unter prinzipieller Verkehrsberuhigung
werden nicht nur die Verbesserungen im
Quartier, auf Haupt- und Quartierstras-
sen verstanden, sondern die allgemeine
Steigerung der Attraktivitdt des offent-
lichen Verkehrs und der nichtmotorisier-
ten Verkehrsarten (Fussgdnger und
Velos).

Verkehrsberuhigung in Wohnquartieren

Quartierstrassen und Hauptstrassen:
Die Verkehrsberuhigung gliedert die in-
nerdrtlichen Strassennetze grundsitzlich
in Hauptstrassen und Quartierstrassen.

Die Hauptstrassen bilden ein weitma-
schiges Netz von Hauptachsen, dazwi-
schen liegen grosse Bereiche von fein-
maschigen Quartierstrassennetzen.

Die Verkehrsberuhigung hat zum Ziel,
den motorisierten Verkehr moglichst di-
rekt auf die Hauptstrassen zu lenken
und die Quartierstrassennetze in zusam-
menhéngende verkehrsberuhigte «Kam-
mern» zu fassen und entsprechend der
Nutzungsvielfalt innerhalb dieser Kam-
mern zu gestalten.

Die Hauptstrassen: Die Hauptstrassen
miissen diejenigen Verbindungs- und
Durchleitungsfunktionen erfiillen, die
aus den verkehrsberuhigten Quartieren
abgedriangt werden. Dabei darf man
nicht vergessen, dass sich auch entlang
der Hauptstrassen Wohnhduser oder
zentrale Zonen mit Ladenlokalen und
dichten Fussgidngerstromen befinden.
Eine Hauptstrasse innerorts und eine
Hauptstrasse ausserorts hat somit einen
sehr unterschiedlichen Charakter.

Die Strassengestaltung beeinflusst den
Autofahrer

Die Zugdnge zu den verkehrsberuhig-
ten Bereichen miissen sehr klar sichtbar
gemacht werden. Das Verlassen der
Hauptstrassen wird durch Gestaltungs-
elemente wie Gehwegiiberfahrt (bei Er-
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schliessungsstrassen),  Belagswechsel,
verengte Fahrbahn, Unterbrechen der
gradlinigen Strassenflucht (zum Beispiel
durch Bidume) sichtbar und spiirbar ge-
macht.

Entsprechend den lokalen Gegeben-
heiten innerhalb der verkehrsberuhigten
Quartiere kann die Maoglichkeit des
Kreuzens auf Sammelstrassen und Er-
schliessungsstrassen lokal eingeschrankt
werden. Durch platzdhnliche Gestaltung
von Knotenpunkten in den Quartieren
wird versucht, moglichst allen Beniitzern
gerecht zu werden. Lange gerade Stras-
senfluchten kénnen durch Versetzen der
Parkierung, Bdume oder Einbauten ge-
brochen werden.

Sowohl auf das Verhalten der Auto-
fahrer wie auch der Fussginger hat die
Gestaltung des Strassenraums einen we-
sentlich grosseren Einfluss, als lange Zeit
angenommen wurde. Die ausniitzbare
Strassenbreite, die optisch wirksame
Strassenbreite und die Art der Strassen-
fiihrung in die Raumtiefe (gerade bzw.
geschwungene, parallele Linien oder
eine Abfolge von quartierspezifischen
Riumen) beeinflussen den Grad der
Aufmerksamkeit des Fahrers und seine
Geschwindigkeit:

Wenn sich die tatsdchlichen Funktio-
nen des Quartiers in der Gestaltung des
Strassenraums ausdriicken, fiigt sich der
Fahrstil wesentlich besser in die Eigen-
heiten des Quartiers ein.

Ein Strassenraum, der den Fussgéin-
gern mehr gibt als lediglich Trottoirstrei-
fen und einige Fahrbahniibergidnge,
fiihrt zu einer Belebung des 6ffentlichen
Raums und ganz klar zu einer Verbesse-
rung der Wohnqualitét.
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Harte und weiche Massnahmen

Generell sind weiche Massnahmen
(Gehwegiiberfahrt, Einengung, Platzge-
staltung) den harten Massnahmen (Sper-
ren, Verbote) vorzuziehen. Weiche
Massnahmen verursachen keine Mehr-
wege und verbessern bei guter Gestal-
tung das Erscheinungsbild der Quartie-
re. Allerdings ist in Féllen mit sehr star-
kem Verkehrsdruck nicht mehr ohne
Sperren oder Verbote auszukommen.

Daneben gibt es Fille, wo sich Sper-
ren oder Verbote als rasche und billige
Losungen anbieten, ohne dass dadurch
lange Umwegfahrten erzwungen wer-
den.

Die Wirkungsweise der Gesamtheit
dieser Massnahmen ldsst sich am ehe-
sten mit einem dichten Schwamm ver-
gleichen. Der Schwamm kann von allen
Seiten Wasser aufnehmen und das Was-
ser legt in seinem Innern keine Umwege
zuriick, seine Fliessgeschwindigkeit ist
jedoch gering. Wollte man Wasser durch
den Schwamm hindurch beférdern, so
stellt er diesem Ansinnen betrichtlichen
Widerstand entgegen, obwohl er iiberall
durchlissig ist, also keine «Absperrun-
gen» und «Einbahnwege» kennt.

Ahnlich verhilt es sich mit unseren
verkehrsberuhigten Quartieren. Sie sol-
len moglichst direkte Verbindungen
nach aussen erlauben; fiir eine nicht er-
wiinschte Durchquerung der Quartiere
sollen sich jedoch die «Widerstinde»
derart summieren, dass sie unattraktiv
wird.

Das erwiinschte Resultat ist ein Mini-
mum an gefahrenen Autokilometern in-
nerhalb der verkehrsberuhigten Kam-
mer, ohne den Zugang fiir die Bewohner
und andere Nutzer des Quartiers we-
sentlich einzuschranken.

Dass von diesen Grundsdtzen gele-
gentlich abgewichen werden muss, er-
gibt sich aus der Vielfalt der Verkehrs-
probleme, die allgemeingiiltige Dogmen
nicht kennen.
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Pendler

Nach Zahlen des Bundesamtes fiir
Raumplanung bewegt sich der berufli-
che Pendlerverkehr per Auto in der
Schweiz in Grossenordnungen, die be-
reits jenseits unserer Vorstellungswelt
sind: er soll insgesamt tédglich Fahrten
verursachen, die der 30fachen Distanz
zum Mond entsprechen und dabei gegen
2 Millionen Liter Benzin verbrauchen
(und entsprechend Luftverschmutzung
verursachen)...
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