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Abstract

Seit 1998 ist aufgrund einer internationalen Studie bekannt, dass eine Reduktion
der Strassenkapazitat zu einer geringeren Verkehrsnachfrage, auch als negativ
induzierter Verkehr bezeichnet, fihrt. Es ist bisher jedoch wenig dartber bekannt,
unter welchen Voraussetzungen dieser Effekt eintritt und welche Faktoren einen
relevanten Einfluss haben.

Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, die Erfolgsfaktoren bei Kapazitatsreduktionen, die
zu negativ induziertem Verkehr flihren, zu ermitteln und daraus Praxisempfehlungen
zu formulieren.

In einem ersten Schritt wurden die theoretischen Grundlagen erarbeitet. Anschliessend
wurden elf Fallbeispiele von Kapazitatsreduktionen aus der Schweiz untersucht, um
die Erfolgsfaktoren und deren Einfluss auf die Auswirkungen zu ermitteln. In einer
dritten Phase wurden Kapazitdtsreduktionen in einer Gesamtbetrachtung untersucht.
Die Erkenntnisse wurden anschliessend verwendet, um eine mégliche Einbettung
in das Schweizer Verkehrsplanungssystem aufzuzeigen und Praxisempfehlungen
zu formulieren.

Die Untersuchungen zeigen, dass es drei zentrale Erfolgsfaktoren gibt, welche dazu
fUhren, dass bei Kapazitatsreduktionen ein erheblicher Teil des Verkehrs verschwin-
det: Vorteilhaft sind fehlende Kapazitaten auf Alternativrouten, attraktive alternative
Verkehrsmittel und eine gute Kommunikation. Werden die Erfolgsfaktoren konsequent
angewendet, so flihren die Kapazitatsreduktionen meist nicht zu Verkehrsbehinderun-
gen. Die Gesamtbetrachtung zeigt zudem, dass der Nutzen von Kapazitatsreduktionen
die Kosten oftmals Uberwiegt und diese eine effektive Moglichkeit sein kdnnen, um
eine nachhaltigere Mobilitat zu ermdglichen.

Da das Thema noch wenig erforscht ist, sind weitere Untersuchungen notwendig.
So sollen die ermittelten Erfolgsfaktoren validiert und verfeinert werden. Zudem sind
weitere Untersuchungen notwendig, um die bestehenden Ziel- und Indikatorensys-
teme zur Beurteilung von Verkehrsprojekten zu verbessern.
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Kapitel 1

Kapitel 1
Einleitung

Ausgangslage, Zielsetzung, Methodik

Abb. 2 Aufnahme der auf 6 Spuren ausgebauten A1 (Nordumfahrung Zurich), Quelle: Michael Derrer Fuchs - stock.adobe.com
© Alle Rechte vorbehalten
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1 Einleitung
1.1 Ausgangslage

Zahlreiche internationale Studien legen dar, dass eine Erh6hung der Strassenkapazitat
zu einer erhdhten Verkehrsnachfrage fuhrt. Seit 1998 ist aufgrund einer internationalen
Studie ausserdem bekannt, dass auch der gegenteilige Effekt existiert: Eine Reduktion
der Kapazitat fuhrt zu einer geringeren Nachfrage (nachfolgend «negativ induzierter
Verkehr» genannt). Dieser Effekt fihrt dazu, dass es auch bei Kapazitatsreduktionen
oftmals nicht zu vermehrten Verkehrsbehinderungen kommt. In der Lehre und Praxis
werden die entsprechenden Erkenntnisse jedoch nur sehr vereinzelt gelehrt und
angewendet. Es gibt fast keine Studien, welche den verschwindenden Verkehr in
der Schweiz wissenschaftlich untersuchen. Es ist entsprechend mehrheitlich unklar,
welche Effekte unter welchen Gegebenheiten bei Kapazitatsreduktionen auftreten.

1.2 Zielsetzung

Ziel der Projektarbeit ist es, die Effekte von Kapazitétsreduktionen im Strassenverkehr
zu untersuchen, daraus Handlungsempfehlungen zu formulieren und die Erkenntnis-
se im Gesamtkontext der Schweizer Verkehrsplanung einzubetten. Es sollen dabei
insbesondere die nachfolgenden Ziele erreicht werden:

* Anhand von theoretischen Grundlagen und der Analyse von verschiedenen
Fallbeispielen sollen die Erfolgsfaktoren bei Kapazitatsreduktionen im Strassen-
verkehr ermittelt werden.

+ Die gewonnenen Erkenntnisse zu Kapazitdtsreduktionen, damit verbundenem
negativ induziertem Verkehr und dessen Effekte sollen in einer Gesamtbetrach-
tung diskutiert werden.

+ Es sollen Empfehlungen und Hinweise fUr die Praxis erarbeitet werden und der
weitere Forschungsbedarf aufgezeigt werden.

1.3 Methodik

In einem ersten Schritt werden die theoretischen Grundlagen erarbeitet. Dazu wird
in Kapitel 2 die bestehende nationale und internationale Literatur ausgewertet und
es werden die relevanten Erkenntnisse zusammengefasst.

Anschliessend werden in Kapitel 3 die Erfolgsfaktoren bei Kapazitatsreduktionen
untersucht. Dies umfasst einen theoretischen Teil und, als wichtiger Bestandteil der
vorliegenden Arbeit, die Evaluation von elf Fallbeispielen aus der Schweiz.

In Kapitel 4 werden Kapazitatsreduktionen in einer Gesamtbetrachtung untersucht. In
diesem Schritt wird diskutiert, welche Auswirkungen Kapazitatsreduktionen in einer
Gesamtsicht auf die Dimensionen Umwelt, Gesellschaft und Wirtschaft haben. Teil
dieses Kapitels ist zudem die Diskussion der gangigen Kosten-Nutzen-Analysen.
In Kapitel 5 werden die Erkenntnisse in das Planungssystem der Schweiz eingebettet
und in Kapitel 6 werden anhand der Erkenntnisse aus den vorhergehenden Phasen
Praxisempfehlungen ausgesprochen. Diese sind in einen allgemeinen Teil und in
einen Teil mit konkreten Fallbeispielen gegliedert.

In den letzten Kapiteln 7 und 8 wird der weitere Forschungsbedarf konkretisiert und
ein abschliessendes Fazit gezogen.
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Abb. 3 Darstellung der Methodik der vorliegenden Arbeit, Quelle: Eigene Darstellung
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Kapitel 2

Kapitel 2
Theoretische Grundlagen und Begriffe

»~Wer StraBen sat, wird Verkehr ernten.” (Goeudevert, o. J.)

Abb. 4 Aufnahme des Baus der Poya-Bricke in Fribourg, Quelle: matheo - stock.adobe.ch
© Alle Rechte vorbehalten
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2 Theoretische Grundlagen und Begriffe
2.1 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage

Die Verkehrsmengen unterliegen den Gesetzen des Marktes, denn auch Verkehrsdienst-
leistungen verhalten sich im sogenannten ,Verkehrsmarkt“ nach bestimmten ékono-
mischen Grundsatzen. Der Verkehrsmarkt weist zwar teilweise Eigenschaften eines
offentlichen Gutes auf, funktioniert aber im Grundsatz nach Angebot und Nachfrage
(Winkler, 2012, S. 70).

In der vorliegenden Arbeit wird der Verkehrsmarkt primér in Bezug auf die Effekte bei
Angebotsanpassungen der Verkehrsinfrastruktur betrachtet. Gemass (Winkler, 2012,
S. 70-75) streben Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage fiir einen grosseren Zeit-
raum ein relativ stabiles Gleichgewicht an. Die Verkehrsnachfrage ist somit abhéngig
vom Verkehrsangebot. Erhéht oder senkt sich das Verkehrsangebot, so erhéht oder
reduziert sich nach diesem Grundsatz auch die Verkehrsnachfrage (Winkler, 2012).

Dies ist der entscheidende Grund, weshalb bei Kapazitdtserhdhungen oftmals bereits
nach kurzer Zeit wieder gleich viel Stau vorhanden ist, wie vor der Kapazitatserho-
hung. Durch die Kapazitatserweiterung entsteht induzierter Verkehr, welcher zu einem
starken Wachstum der Verkehrsnachfrage fuhrt. Dieser Effekt wird im nachfolgenden
Kapitel 2.2 diskutiert. Umgekehrt ist das Gleichgewicht, welches angestrebt wird,
auch der Grund, weshalb bei Kapazitdtsreduktionen oftmals nicht mehr Stau entsteht.
Durch die Reduktion der Kapazitét entsteht negativ induzierter Verkehr, so dass die
Verkehrsnachfrage abnimmt. Dieser Effekt wird in Kapitel 2.3 aus einer theoretischen
Perspektive ndher erlautert.

2.2 Induzierter Verkehr

Es gibt unterschiedliche Definitionen fir den Begriff des induzierten Verkehrs (auch
»Neuverkehr* genannt). Meistens wird als induzierter Verkehr das Phanomen be-
zeichnet, dass durch Verbesserungen der Verkehrsbedingungen eine zusétzlich
erzeugte Verkehrsnachfrage entsteht (vgl. Abb. 5). Dieser Effekt ist mittlerweile in
zahlreichen Forschungsergebnissen umfassend dargelegt worden (Choudhury, 2021,
S. 448-451; FGSV, 2005; Weis & Axhausen, 2012). Der induzierte Verkehr wird dabei
in zwei Formen unterschieden:

* Der primér induzierte Verkehr umfasst ,,die Gesamtheit aller durch eine Massnahme
kurzfristig verursachten Verkehrsmengen- und Verkehrsaufwandsverénderungen,
das heisst, den gesamten verlagerten und neu hinzukommenden Verkehr*.

+ Im Gegensatz dazu umfasst der sekundar induzierte Verkehr die Verdnderungen
der Siedlungsstrukturen, Wirtschaftsstrukturen und weiteren Raumstrukturveran-
derungen, durch welche langfristige verkehrliche Verlagerungen und Neuverkehre
entstehen (Winkler, 2012, S. 75 ff.).

Teilweise wird in der Fachwelt zwischen verschiedenen Arten von zusatzlicher Ver-
kehrsnachfrage unterschieden (Litman, 2022, S. 3-5). In der vorliegenden Arbeit
werden alle Effekte, die zu einer erhéhten Nachfrage filhren, als induzierter Verkehr
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bezeichnet. Dies umfasst unter anderem die nachfolgenden Effekte:

« Zunahme der Verkehrsnachfrage durch eine Erhéhung der Anzahl Wege

+ Zunahme der Verkehrsnachfrage durch eine Erhéhung der Wegléngen

+ Zunahme der Verkehrsnachfrage durch Verlagerungen von anderen Verkehrsmitteln

« Zunahme der Verkehrsnachfrage durch Verlagerungen von anderen Routen

« Zunahme der Verkehrsnachfrage durch Veranderungen der Ziele

+ Zunahme der Verkehrsnachfrage durch Verdnderungen der Ab- bzw. Ankunftszeit
(bei Spitzenstundenbetrachtungen)

+ Zunahme der Verkehrsnachfrage durch Verédnderungen der Raumstruktur und
damit verbundenen Nachfrageanpassungen

Dank der mittlerweile guten Studienlage sind inzwischen auch genauere Aussagen
Uber die Ausmasse der Effekte mdglich. Eine Analyse aus Uber 500 Stadten in Europa
zeigt, dass eine Erhéhung der Anzahl Autobahn-Kilometer um 1 Prozent zu einer
Zunahme der zurlickgelegten Fahrzeugkilometer um 1.2 Prozent fuhrt und somit
keinen Beitrag zur Bekéampfung der Uberlastung leistet. Entsprechend erhéht sich pro
1 % zusétzlich gebautem Autobahn-Kilometer die Uberlastung um 1.9 % (in Stadten
ohne Maut) (Garcia-Lopez u. a., 2020). Die Zunahme des induzierten Verkehrs hangt
jedoch stark von den konkreten projektspezifischen Gegebenheiten ab und variiert
in den internationalen Studien relativ stark (Choudhury, 2021, S. 448-451).

Abb. 5 Darstellung der
Angebots- und Nachfrage-
beziehung beim induzierten
Verkehr, Quelle: Eigene
Darstellung, angelehnt an
Zurschmiede, 2011

Induzierter Verkehr entsteht nicht aufgrund der Kapazitatserh6hung an sich, son-
dern durch die Reduktion der Reisezeiten, weil durch die Kapazitadtserhéhung keine
Uberlastungssituation mehr besteht. Entsprechend fiihren Kapazitatserweiterungen
bei Strassen ohne Verkehrsiiberlastung nicht zu induziertem Verkehr, weil sich die
Reisezeiten nicht verandern (Litman, 2022). Induzierter Verkehr fihrt zu mehreren
Implikationen::

+ Aufgrund des Neuverkehrs, der bei Kapazitatserweiterungen (wie auch bei wei-
teren Ausbauten, die zu Reisezeiteinsparungen flihren), werden die angestrebten
Ziele oftmals nicht erreicht. Die Uberlastungssituation und damit die Reisezeitein-
sparungen sind bereits nach wenigen Jahren wieder wie im Ursprungszustand.

 Induzierter Verkehr erhéht des Weiteren die externen Kosten des Verkehrs und

fuhrt aufgrund der beschriebenen Effekte des sekundér induzierten Verkehrs
auch zu einer Zunahme der MIV-Nutzung. Langfristig sind zudem negative Aus-
wirkungen auf die Raumentwicklung méglich, so dass die Autonutzung noch
weiter gefordert wird (Litman, 2022).
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Abb. 6 Darstellung der
Angebots- und Nachfrage-
beziehung beim negativ
induzierten Verkehr, Quelle:
Eigene Darstellung, ange-
lehnt an Zurschmiede, 2011
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Ein anschauliches Beispiel dafir ist der Bareggtunnel: Dieser wies im Jahr 2002
ein Verkehrsaufkommen von rund 92'000 Fahrzeugen auf. Mit je 2 Fahrspuren pro
Fahrtrichtung entstand fast taglich ein erheblicher Riickstau (ASTRA, 2002; Schiitz,
2010). Ab 2004 wurde deshalb eine dritte Réhre erdffnet, so dass neu pro Richtung
3 bzw. 4 Fahrspuren zur Verfigung standen. Fortan gab es keine regelmassigen
Stauereignisse mehr. Der Verkehr nahm jedoch Uberméssig und deutlich tGber dem
durchschnittlichen Verkehrswachstum im Kanton Aargau zu (Schiitz, 2010). Die Ver-
kehrszunahme lag mit 41 % deutlich Uber dem Bevdlkerungswachstum im Kanton
Aargau, welches zwischen 2002 und 2018 rund 22 % betrug (Kanton Aargau, 2022).
Im Jahr 2018 betrug dann die Verkehrsbelastung bereits 130000 Fahrzeuge und es
kommt vor dem Bareggtunnel wieder zu regelmassigem Stau: Es staut an rund 340
von 365 Tagen im Jahr (ASTRA, 2018a, 2018b). Das Bundesamt fir Strassen pruft
deshalb nun eine 4. und 5. Rohre, um die Kapazitat weiter zu erweitern (Eiholzer, 2018).

2.3 Negativ induzierter Verkehr

Negativ induzierter Verkehr ist das Gegenteil des positiv induzierten Verkehrs. Ver-
schlechtern sich die Verkehrsbedingungen, so reduziert sich auch die Verkehrsnach-
frage. Anders gesagt: Wird das Verkehrsangebot reduziert, so reduziert sich auch
die Verkehrsnachfrage. Die Verkehrsteilnehmer nehmen nur ein gewisses Mass an
Fahrzeitverlust und Verkehrsbehinderungen in Kauf. Nehmen die Verkehrsbehinde-
rungen zu stark zu oder sind solche absehbar, wird das Verhalten angepasst (vgl.
Kapitel 2.7), so dass die Verkehrsnachfrage auf der betroffenen Strasse abnimmt. Dies
gilt unter der Voraussetzung, dass die Kapazitatsreduktion dazu fuhrt, dass weniger
Kapazitat zur Verfigung steht, als von der urspringlichen Verkehrsmenge beansprucht
worden ist (Cairns u. a., 1998, S. 53-60). Der Effekt des negativ induzierten Verkehrs
wurde mittlerweile in mehr als 100 Fallbeispielen nachgewiesen (Cairns u. a., 1998,
S. 16-17; Hosotte, 2022; Zurschmiede, 2011, S. 23-28).

Der Begriff negativ induzierter Verkehr wird gleich wie beim induzierten Verkehr (vgl.
Kapitel 3.2) im vorliegenden Bericht relativ umfassend verwendet, so dass darunter alle
Nachfrageanpassungen verstanden werden, die aufgrund einer Kapazitatsreduktion
entstehen (also beispielsweise nicht nur eine Verringerung der Anzahl Wege, sondern
auch Verlagerungen zu anderen Verkehrsmitteln). Die moglichen Nachfrageanpas-
sungen bzw. Verhaltensanderungen werden im Kapitel 2.7 diskutiert.

Aufgrund der bisherigen Studien ist davon auszugehen, dass sich der negativ in-
duzierte Verkehr ahnlich verhalt wie der (positiv) induzierte Verkehr und somit den
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gleichen Gesetzmassigkeiten folgt: Die Anpassungen erfolgen zwar zeitlich gesehen
nicht genau gleich, wie dies beim positiv induzierten Verkehr der Fall ist, aber die
Reduktion tritt dennoch ein (vgl. Kapitel 3.7) (Cairns u. a., 1998, S. 53-60; Hosotte,
2022, S. 499-501; Tenngy & Hagen, 2021, S. 15-16). Die Studie aus Budapest von
Bucsky & Juhédsz, 2022, S. 255 zeigt sogar, dass auch der ermittelte Elastizitatswert
fir den negativ induzierten Verkehr &hnlich hoch ist, wie derjenige fir positiv indu-
zierten Verkehr (vgl. Kapitel 3.5).

2.4 Abnehmender Grenznutzen

Die Schweiz ist heute eines der besterschlossensten Lander der Welt. Sie ist nicht nur
international hervorragend angebunden, sondern weist auch innerhalb der Schweiz
eine hervorragende Erreichbarkeit auf. Dieser Umstand ist insbesondere dem dezentral
konzipierten Schienennetz zu verdanken. Auch die hohe Dichte an Autobahnen mit
vielen Anschllssen tragt zu einer sehr guten Erreichbarkeit bei (ARE, 2015).

Das Gesetz des abnehmenden Grenznutzens besagt jedoch: ,,Je mehr man von einem
Gut oder einer Dienstleistung bereits konsumiert hat, desto geringer wird der Nutzen
einer zusatzlichen konsumierten Einheit* (FHNW, o. J.). Dieser Effekt tritt auch bei
Verkehrsnetzen bzw. der Erreichbarkeit auf und wurde in den vergangenen Jahren
durch Studien belegt. Die Wirkung von zusétzlicher Verkehrsinfrastruktur in einem
bereits gut erschlossenen Raum haben weniger Wirkung als in wenig erschlossenen
Raumen. Das gilt sowohl fir den motorisierten Individualverkehr, wie auch fir den
offentlichen Verkehr. Die Wirkung von zusétzlichen Reisezeiteinsparungen und da-
mit dem Ausbau oder Neubau von Verkehrsinfrastrukturen ist in der Schweiz somit
gering (ARE, 2015).

Abb. 7 Aufnahme der neu gebauten A3 als Teil der Westumfahrung Zirich: Die Autobahn verbessert die Erreichbarkeit des

Sauliamts erheblich, Quelle: mario - stock.adobe.com © Alle Rechte vorbehalten
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2.5 Elastizitaten

Elastizitdten geben in der Verkehrsplanung Aufschluss Uber die Verdnderungen,
welche durch unterschiedliche Anderungen am Verkehrssystem ausgelést werden.
Es existieren dabei unterschiedliche Elastizitaten (z. B. Zeitelastizitat, Preiselastizitat),
welche in unterschiedlichen Fallen zur Anwendung kommen. Geméss dem Bundesamt
fir Raumentwicklung kénnen die Elastizitaten folgendermassen definiert werden:
»Die Eigenelastizitdt misst die relative Verdnderung in Prozenten der Marktanteile
einer bestimmten Alternative in Bezug auf die relative Verédnderung eines Attributes
derselben Alternative. Die Kreuzelastizitat misst die relative Verédnderung in Prozenten
der Marktanteile einer bestimmten Alternative in Bezug auf die relative Verdnderung
eines Attributes einer konkurrierenden Alternative” (ARE, 2012, S. 8). Im Zusammen-
hang mit negativ induziertem Verkehr sind insbesondere die Zeitelastizitat und die
»,Kapazitatselastizitat“ von Relevanz.

Fur die Zeitelastizitat des MIV werden fir die Schweiz vom ARE die Werte -0.40 (kurz-
fristig) und -0.90 (langfristig) angegeben. Dies bedeutet, dass bei einer Erh6hung der
MIV-Reisezeit um 10 % die MIV-Fahrleistung (Fzkm) kurzfristig um 4 % und langfristig
um 9 % zuriickgeht. Bei der OV-Gesamtkreuzelastizitat beziiglich MIV-Reisezeit
betragen die Werte kurzfristig 0.50 und langfristig 0.60, was bedeutet, dass bei einer
Zunahme der MIV-Reisezeit um 10 % die OV-Verkehrsleistung kurzfristig um 5 %
und langfristig um 6 % zunimmt (ARE, 2012, S. 19).

Fir die Nachfrageelastizitaten (u. a. Elasticities of Induced Demand) existieren keine
bekannten Werte flr die Schweiz. Internationale Studien geben eine relativ breite
Bandbreite an Werten an. Diese beziehen sich jedoch immer auf induzierten Verkehr,
also die Zunahme der Verkehrsleistung, ausgeldst durch eine Kapazitatserweiterung.
Die Bandbreite reicht von 0.16 bis zu 1.39, die meisten Elastizitats-Werte bewegen
sich zwischen 0.2 und 0.9. In urbanen Rdumen sind die Elastizitdtswerte héher als
in nicht urbanen Gebieten (Dunkerley u. a., 2021, S. 179-184).

Zum negativ induzierten Verkehr sind aktuell fast keine Studien vorhanden, welche
Elastizitdten angeben. Eine Ausnahme bildet die umfangreiche Studie zu Kapazi-
tatsveranderungen in Budapest wahrend tber 50 Jahren. Eine wichtige Erkenntnis
ist die Tatsache, dass die Elastizitdten fur Kapazitatszunahmen &hnlich sind wie fiir
Kapazitatsreduktionen. Im konkreten Fall wird diese mit rund 0.5 angegeben, was
bedeutet, dass eine Kapazitatsreduktion um 10 % zu einer Verkehrsabnahme (Fahr-
zeugkilometer) von 5 % fuhrt (Bucsky & Juhasz, 2022, S. 255).

2.6 Reisezeit

Die Reisezeit nimmt in der heutigen Verkehrsplanung trotz Diskussionen tber deren
Sinn- und Zweckmassigkeit nach wie vor eine zentrale Rolle ein. Gemass der géngigen
Lehrmeinung verursachen Reisezeitgewinne einen Nutzen, ,weil die gewonnene Zeit
fur andere Tétigkeiten verwendet werden kann und weil dank kurzen Reisezeiten die
verschiedenen Tatigkeiten eher in der bevorzugten Reihenfolge ausgefiihrt werden
kénnen“(Sommer u. a., 2005, S. 123). Der Nutzen von Reisezeiteinsparungen ist
deshalb in der Verkehrs6konomie monetarisiert worden, da davon ausgegangen wird,
dass aufgrund der Begrenztheit der Zeit eine Zahlungsbereitschaft fir Reisezeitein-
sparungen vorhanden ist. Anhand von Stated Preference-Befragungen wurden 2004
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die Zeitkosten fir die Schweiz geschétzt. Die Ermittlung dieser Zeitkosten ist jedoch
anspruchsvoll und unterliegt erheblichen Unsicherheiten: je nach Forschungsansatz
divergieren die Zeitwerte stark (P. Marti u. a., 2012, S. 14-30).

Heutzutage wird der volkswirtschaftliche Nutzen von Strassenbauprojekten stan-
dardméassig unter anderem anhand der ermittelten Zeitkosten beurteilt (P. Marti u. a.,
2012, S. 30). In den Kosten-Nutzen-Analysen flr Strassenbauprojekte, in denen
Strassen neu gebaut, ausgebaut oder optimiert werden, sind die Reisezeitgewinne,
welche anhand dieser Zeitkosten ermittelt werden, flir das Resultat oftmals zentral:
»Der Nutzen einer neuen Strasse besteht oft zu 70-90 % aus Zeitgewinnen® (Lieb
u. a., 2018, S. 41-50).

Da in den vergangenen Jahrzehnten die Reisezeiten dank Ausbauten des Stras-
sennetzes immer weiter reduziert worden sind, musste unter der Annahme, dass
Reisezeiteinsparungen einen Nutzen haben, weil die gewonnene Zeit flr andere
Aktivitdten verwendet werden kann, auch die aufgewendete Zeit fir Reisen Uber
die Jahre rucklaufig gewesen sein. Die Realitat zeigt jedoch, dass sich die Unter-
wegszeit in den vergangenen 150 Jahren in der Schweiz kaum verédndert hat und
die eingesparte Reisezeit von Infrastrukturausbauten nicht fir andere Zwecke (z. B.
mehr Freizeit) genutzt wird (P. Marti u. a., 2012, S. 14-30). Diesen Befund bestatigt
auch die Auswertung des Nutzens der Reisezeiteinsparungen durch die Er6ffnung
der A4 Knonaueramt und des Uetlibergtunnels: Fir den Stammverkehr konnte kein
Nutzen flr andere Tatigkeiten nachgewiesen werden. Weder wurde die eingesparte
Zeit fUr zusétzliche Arbeitszeit oder zusétzliche Einkaufs- und Freizeit genutzt, noch
konnte ein Nutzen fir die Kombination bisher getrennter Ausgénge zu einem Aus-
gang (Fahrtenblndelung) nachgewiesen werden. Fir den induzierten Verkehr konnte
lediglich teilweise der Nutzen nachgewiesen werden, dass neue Ziele aufgesucht
werden konnten und somit mehr Wege zuriickgelegt wurden. Der wesentliche Nut-
zen einer neuen Infrastruktur liegt somit geméss der Auswertung des Fallbeispiels
in der Méglichkeit einer neuen Zielwahl, dem Aufsuchen von mehr Zielen und einer
Reorganisation der Mobilitat (P. Marti u. a., 2012, S. 102-105).

2.7 Verhaltensdnderungen bei Kapazitatsreduktionen

In der Studie von Cairns (1998) wurden die Verhaltensanderungen, welche durch
die Kapazitatsreduktionen vorgenommen wurden, untersucht. Wahrend in der
offentlichen Debatte oftmals der Gedanke vorherrscht, dass die Verkehrsmittel-
und die Routenwahl statisch und gegeben ist, wird in der Studie aufgezeigt, dass
auch ohne Anpassungen am vorherrschenden Verkehrssystem permanent dyna-
mische Entscheidungen in Bezug auf das Verkehrsverhalten getroffen werden.
Einerseits hat zwar ein Teil der Verkehrsteilnehmer durch ihre Gewohnheiten ein eher
gefestigtes Verkehrsverhalten. Dies bedeutet zwar nicht, dass das Verkehrsverhal-
ten immer gleich ist. So gibt es etwa Personen, welche abhidngig vom Wetter ein
anderes Verkehrsmittel wahlen und somit durchaus flexibel auf veranderte Rah-
menbedingungen reagieren kénnen. Aufgrund der gefestigten Lebensumstande
ist fir diese Personen eine Anpassung an eine veranderte Verkehrssituation bei
kleineren Anpassungen unproblematisch, bei grésseren Veranderungen dauern
diese jedoch langer, da sie eine Anpassung der eigenen Lebensumstande bedingen.
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Andererseits gibt es jedoch auch einen gewissen Anteil an Verkehrsteilnehmern,
welche das bestehende Verkehrssystem verlassen und durch andere Verkehrsteil-
nehmer ersetzt werden. Dies kann beispielsweise durch einen Umzug, eine neue
Arbeitsstelle, verédnderte persdnliche Beziehungen, veranderte Werte und Einstel-
lungen, neue Freizeitgewohnheiten und viele weitere Faktoren ausgelést werden.
Diese Personen kénnen direkt auf die vorherrschenden Bedingungen reagieren und
sich diesen anpassen (Cairns u. a., 2002, S. 38-52). So wechseln in der Schweiz
beispielsweise rund 17 % aller Erwerbstédtigen jedes Jahr den Arbeitsplatz (ohne
Wechsel innerhalb eines Unternehmens) und rund 10 % der Bevdlkerung wechselt
jedes Jahr ihren Wohnort (BFS, 2022a, 2022c¢). Diese Personen mussen in der Regel
ihre Mobilitat neu organisieren und kénnen ihr Verhalten entsprechend optimal auf
die vorherrschenden Bedingungen anpassen.

2.7.1 Handlungsmaéglichkeiten

Ob eine Kapazitatsreduktion zu einer Verhaltensdnderung fuhrt, hangt in erster
Linie davon ab, ob die angebotene Kapazitat nach der Reduktion die bestehende
Verkehrsmenge bewaltigen kann oder nicht (Cairns u. a., 1998). Ist die Kapazitat
fir die bestehende Verkehrsmenge zu tief, so wiirde Stau entstehen. Um diesen
zu vermeiden, gibt es aus Sicht der Verkehrsteilnehmer mehrere Méglichkeiten, die
auch miteinander kombiniert werden kénnen (Cairns u. a., 1998; Ory & Shivaraman,
2021, S. 509-514):

Anpassung der mit dem Auto gefahrenen Route

Anpassung der Abfahrtszeiten

Anpassung des Verkehrsmittels (z. B. Nutzung der Bahn)

Anpassung der Start- und/oder Zieldestination (z. B. Jobwechsel, Wechsel des
Wohnorts, Wahl eines anderen Restaurants)

Reduktion der Anzahl Fahrten (z. B. Weglassen einer anderen Fahrt am selben
Tag, um die verlorene Zeit im Stau zu kompensieren)

Verzicht auf die Fahrt (Nutzung der Zeit fir einen anderen Zweck)

Es sind international sehr wenig Studien vorhanden, welche die komplexen Prozesse
der Verhaltensdnderungen bei Kapazitatsreduktionen im Strassenverkehr detailliert
untersuchen.

2.7.2 Beobachtete Verhaltensanderungen

Eine der wenigen Ausnahmen stellen die Studien im Rahmen des BYTRANS-Projekts
in Oslo dar. In diesem wurden die Effekte der Kapazitatsreduktion in zwei Tunnels
umfangreich untersucht (Tenngy & Hagen, 2021).

2.7.2.1 Bryn-Tunnel

Zwischen Februar 2016 und April 2017 wurde im rund 270 Meter langen Bryn-Tunnel
aufgrund von Bauarbeiten die Anzahl Fahrspuren von 4 auf 2 halbiert. Der Tunnel
liegt im Grossraum Oslo in Norwegen und weist eine tagliche Verkehrsbelastung von
rund 70'000 Fahrzeugen auf. Da es sich um einen Autobahntunnel handelte, wurde
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mit der Spurreduktion die Kapazitat halbiert. Um die Auswirkungen dieses Projekts
besser zu verstehen, wurden mehrere umfangreiche und qualitativ sehr hochwertige
Studien durchgefiihrt.

Abb. 8 Stau vor dem Bryn-
Tunnel wéhrend der Kapazi-
téatsreduktion

Ein zentraler Teil des Projekts war unter anderem die Befragung von mehreren tausend
Personen, welche das Verkehrssystem in Oslo benutzen. In der umfangreichen Umfrage
wurden die Teilnehmer gefragt, ob sie von der Kapazitdtsreduktion im Bryn-Tunnel
betroffen waren: Rund 40 % der Befragten waren von der Kapazitatsreduktion betrof-
fen. Auf die Frage, welche Verhaltensanderungen aufgrund der Kapazitatsreduktion
im Bryn-Tunnel vorgenommen wurden, antworteten im Jahr der Kapazitatsreduktion
rund 41 % der Betroffenen, dass sie keine Anderungen vorgenommen haben, 33 %
gaben an, dass sie die Abfahrts- oder Ankunftszeit gedndert haben, 22 % dass sie
eine andere Route wahlten, 13 % dass sie das Verkehrsmittel &nderten und 7 %, dass
sie mehr im Home-Office gearbeitet haben. Im Jahr nach der Kapazitatsreduktion
(2018) gaben rund 76 % der Befragten an, dass sie ihr Verkehrsverhalten im Vergleich
zur Situation vor der Kapazitatsreduktion nicht gedndert haben (vgl. Abbildung 8).

2%

2018 (offen) 2% EO 7% 11% 76%
2016 (Baustelle) 7% 7% = 13% 22% 33% 41%
0% 20% 40% 60% 80% 100% 120% 140% Abb. 9 Diagramm mit den
Andere Ofters Home-Office vorgenommenen Verhal-
Anpassung des Verkehrsmittels ¥ Anpassung der Route tensanderungen in den Jah-
B Angepasste Abfahrts-/Ankunftszeit ® Keine Anderungen ren 2016 bis 2018, Quelle:

Tenney & Hagen 2021
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Weiter gaben 12 % der Befragten im Jahr 2016 an, dass sie aufgrund der Kapazi-
tatsreduktion ihre Routinen und Verantwortlichkeiten im Haushalt anpassen mussten.
Interessanterweise gaben 72 % der Befragten im Jahr 2016 an, dass sie mit ihrem
Pendelweg zufrieden oder sehr zufrieden waren, wahrend es 2015 73 % und 2018
76 % waren, was darauf hindeutet, dass die Kapazitatsreduktion zu keiner signifi-
kanten Verschlechterung der Zufriedenheitswerte flhrte (Tenngy & Hagen, 2021).

2.7.2.2 Smestadt-Tunnel

Der Smestad-Tunnel im Grossraum Oslo ist ein vierspuriger Autobahntunnel mit je
zwei Spuren pro Richtung. Taglich wird er von rund 50'000 Fahrzeugen benutzt.
Zwischen Juni 2015 und Mai 2016 wurde eine Spur pro Richtung gesperrt, so dass
sich die Kapazitat halbierte. In diesem Fallbeispiel war besonders interessant, dass
die Verkehrsmengen in der ersten Woche der Sperrung erheblich zuriickging, um
anschliessend wieder zuzunehmen. Dies ist geméss den Einschatzungen des For-
schungsteams darauf zurlickzufiihren, dass vor der Sperrung in den Medien intensiv
Uber einen drohenden Verkehrskollaps berichtet wurde. Als dieser jedoch nicht eintrat,
anderten viele Pendler ihr Verhalten wieder und fuhren dennoch durch den Tunnel.
In den Umfragen gaben rund 40 % der Befragten (nur diejenige, die angaben, dass
sie von der Spurreduktion betroffen waren) an, dass sie ihr Verhalten nicht gedndert
hatten. 32 % erklarten, dass sie die Reisezeit angepasst haben, 18 % dass sie ein
anderes Verkehrsmittel gewahlt haben und 10 % erklarten, dass sie eine andere
Route gewé&hlt haben. 8 % wiederum gaben an, haufiger im Home-Office zu arbeiten.
Auch in diesem Fall wurden die Teilnehmer gefragt, wie zufrieden sie mit ihrem Ar-
beitsweg waren (Berufspendler). Vor der Sperrung waren 12 % unzufrieden oder sehr
unzufrieden und 69 % waren zufrieden oder sehr zufrieden (der Rest ,,weder noch®).
Wahrend der Sperrung erhéht sich der Anteil Personen, die unzufrieden oder sehr
unzufrieden waren auf 14 % und der Anteil der zufriedenen oder sehr zufriedenen
reduzierte sich auf 58 % (Aud Tenngy u. a., 2020).

2.7.3 Verhaltensanderungen im zeitlichen Ablauf

Im Gegensatz zum induzierten Verkehr sind bei den Verhaltensénderungen beim
negativ induzierten Verkehr durch Kapazitatsreduktionen etwas andere Abldufe zu
beobachten. Geméass Cairns gibt es drei aufeinanderfolgende Phasen, die nach
einer Kapazitatsreduktion beschreiben, welche Verhaltens&nderungen stattfinden
(Cairns u. a., 1998):

Eingewoéhnungsphase (erste Tage nach Kapazitatsreduktion)

In dieser Phase muissen sich die Verkehrsteilnehmer auf die neue Situation einstellen.
Bei einigen wenigen Fallbeispielen kam es geméss Cairns zu Stérungen im Verkehr-
sablauf. Bei den meisten Fallen kam es jedoch zu keinen ernsthaften Stérungen, da
oftmals eine erfolgreiche Informations- und Kommunikationskampagne umgesetzt
wurde, welche die Verkehrsteilnehmer auf die neuen Gegebenheiten vorbereiten konnte
(Cairns u. a., 1998, S. 35). Wie sich noch zeigen wird, konnten diese Resultate auch
in den in dieser Arbeit untersuchten Fallbeispiele bestatigt werden (vgl. Kapitel 3).
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Kurzfristig (Erstes Jahr nach Kapazitatsreduktion)

Nach der ersten Eingewdhnungsphase verandern sich die Verkehrsbedingungen in
dieser Phase nur noch langsam und es treten keine neuen Stérungen des Verkehr-
sablaufs mehr auf. Der Verkehrsfluss stabilisiert sich (Cairns u. a., 1998, S. 36).

Mittel- bis langfristig

Nur in wenigen Féllen kam es mittel- bis langfristig wieder zu einer Verkehrszunahme.
Dies war meistens auf eine ungentigende Umsetzung der Massnahmen oder eine Auf-
weichung der eingefihrten Massnahmen zurlickzufuhren. Mittel- bis langfristig treten
in den allermeisten Fallen &hnliche Effekte wie beim induzierten Verkehr auf, einfach
unter anderem Vorzeichen: Die kurzfristige Nachfrageelastizitat scheint auch beim
negativ induzierten Verkehr kleiner zu sein, als die langfristige Nachfrageelastizitat.
In einigen untersuchten Fallbeispielen nahm daher die Verkehrsbelastung weiter ab
(Cairns u. a., 1998, S. 36-37). Dies konnte auch in den in dieser Arbeit untersuchten
Fallbeispielen beobachtet werden (vgl. Kapitel 3).

Die Tatsache, dass neben den kurzfristigen Anpassungen bei Kapazitatsreduktionen
auch langfristige Effekte relevant sind, wird auch in der Arbeit von Hosotte bestatigt
(Hosotte, 2022, S. 499-501).
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Kapitel 3
Erfolgsfaktoren bel Kapazitatsreduktionen

Fallbeispiele von elf Projekten aus der Schweiz

Abb. 10 Aufnahme des Gotthardstaus: Stau fiihrt zu einem Nachfragerlickgang im Strassenverkehr, Quelle: YU Lan - stock.adobe.com
© Alle Rechte vorbehalten
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3 Erfolgsfaktoren bei Kapazitatsreduktionen

Das priméare Ziel von Kapazitatsreduktionen ist in der Mehrzahl der Falle nicht die
Reduktion der Verkehrsmengen des MIV an sich, sondern die dadurch erméglichten
Vorteile. Diese unterscheiden sich zwar projektspezifisch, oftmals wird jedoch eine
Erhéhung der Aufenthaltsqualitat, Verbesserungen fir den Fuss- und Veloverkehr,
eine Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs oder eine klimaangepasste Strassen-
raumgestaltung angestrebt. Auch die Reduktion der L&d&rm- und Luftimmissionen
kann ein mogliches Ziel einer Kapazitdtsreduktion sein. Die Kapazitatsreduktion ist
somit meistens Mittel zum Zweck.

Damit eine Kapazitatsreduktion nicht zu dem oftmals beflirchteten «Verkehrschaos»
und somit zu Verkehrsiberlastung fihrt, muss es zu einer Reduktion der Verkehrs-
mengen kommen. Dieser Effekt konnte bereits in mehreren Studien bewiesen werden:
Bei Kapazitatsreduktionen kommt es meistens zu negativ induziertem Verkehr und
die Verkehrsnachfrage nimmt ab (vgl. Kapitel 2.3). Weniger klar ist hingegen, welche
Faktoren ausschlaggebend sind, damit es zu dieser Verkehrsabnahme kommt.

Wie in Kapitel 1.3 erldutert, werden in diesem Kapitel deshalb verschiedene Fall-
beispiele auf ihre Erfolgsfaktoren bei Kapazitdtsreduktionen untersucht. Dies soll es
ermdoglichen, Projekte, bei denen die Kapazitat reduziert wird, besser auf ihren Erfolg
hin zu beurteilen. Entsprechend erméglicht dies Erkenntnisse im Hinblick darauf,
wie es zu negativ induziertem Verkehr kommt. Das Kapitel ist in vier Teile gegliedert:

+ Teil 1 Einflussfaktoren auf negativ induzierten Verkehr: In diesem Teil werden
aus einer theoretischen Perspektive die relevanten Einflussfaktoren ermittelt, welche
darUber entscheiden, wie viel Verkehr verschwindet und welche Auswirkungen
entstehen. Dieser Teil dient als theoretische Basis fur den nachfolgenden Teil 2.

+ Teil 2 Auswertungskonzept: In diesem Teil wird das Auswertungskonzept flr
die Fallbeispiele definiert. Aufgrund der Resultate aus Teil 1 und den Erkennt-
nissen aus Kapitel 2 wird ein Raster vorgegeben, anhand welchem im Teil 3 die
Fallbeispiele ausgewertet werden.

« Teil 3 Anwendung: In diesem Teil werden elf Fallbeispiele anhand des Auswer-
tungskonzeptes und des dort definierten Rasters einzeln ausgewertet, um so die
Erfolgsfaktoren zu ermitteln und validieren.

+ Teil 4 Schlussfolgerungen: Am Schluss des Kapitels werden die Erkenntnisse
aus dem Kapitel zusammengefasst und mit Schlussfolgerungen erganzt.

Als Resultat werden die ermittelten Erfolgsfaktoren flr Kapazitdtsreduktionen in einer
Ubersicht dargestellt. Die Erkenntnisse fliessen zudem in die nachfolgenden Kapitel ein.

3.1 Einflussfaktoren auf negativ induzierten Verkehr
In diesem Kapitel werden die Einflussfaktoren ermittelt, welche dartiber entscheiden,

welche Auswirkungen verschiedene Ausprégungen der Faktoren bei Kapazitéatsre-
duktionen bewirken.
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3.1.1 Theoretische Uberlegungen

In Kapitel 2 werden die Zusammenhange zwischen Reisezeiten, Veranderungen der
Kapazitat und der Verkehrsnachfrage dargelegt. Anhand der erwéhnten Uberlegungen
lassen sich die relevanten Einflussfaktoren auf die Auswirkungen einer Kapazitats-
reduktion auch aus einer theoretischen und nutzerbezogenen Perspektive herleiten.
Ein wichtiges Ziel der Verkehrsteilnehmer ist eine konstante Reisezeit. Damit eine
Kapazitatsreduktion zu einer Erhéhung der Reisezeiten auf der urspringlichen Rou-
te und somit zu einer Verschlechterung der Verkehrsbedingungen fihrt, muss die
nachfolgende Grundvoraussetzung erfillt sein: Die Reduktion der Kapazitdt muss (in
Abhéngigkeit des Auslastungsgrads vor der Reduktion) geniigend gross sein, damit
es mit der gleichen Verkehrsmenge wie vor der Reduktion zu einer Verkehrstiberlas-
tung kommt. Anschliessend entscheiden unterschiedliche Faktoren darlber, welche
Auswirkungen durch die Kapazitatsreduktion entstehen (Cairns u. a., 1998, S. 53-60).

Nehmen die Verkehrsbehinderungen und die Reisezeiten auf der urspringlichen
Route zu, so diirfte fur die meisten Verkehrsteilnehmer die naheliegendste Reaktion
eine Anderung der Abfahrts- und/oder Ankunftszeit sein. So muss die bestehende
Gewohnheit nur geringfligig angepasst werden. Die Verschiebung der Abfahrts- und/
oder Ankunftszeit ist jedoch nur méglich, wenn die Bestandesstrecke ausserhalb der
Spitzenstunden noch nicht mit Verkehr gesattigt ist und dies aufgrund der personli-
chen Umsténde (z. B. Flexibilitat Arbeitgeber, Familie etc.) mdglich ist.

Sind die Kapazitdten ausserhalb der Spitzenstunden bereits zu einem grossen Teil
ausgenutzt, so durfte die nachste naheliegende Mdglichkeit die Wahl einer attrakti-
ven Ausweichroute sein. Wenn das gleiche Ziel mit der gleichen Abfahrtszeit durch
eine leichte Anderung der Route fast ohne Zeitverlust erreicht werden kann, diirfte
dies die nichste naheliegende Verhaltensdnderung sein. Es ist somit relevant, ob
auf attraktiven Alternativrouten freie Kapazitdten vorhanden sind.

Abb. 11 Aufnahme der
Sperrung der Ausfahrt
Schiers Ost aufgrund von
Ausweichverkehr: Die Wahl
einer Alternativroute ist
gerade bei Stauereignis-
sen eine haufige gewahlte
L&sung, die zu negativen
Auswirkungen flhren kann
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Abb. 12 Herleitung der
Einflussfaktoren auf Kapazi-
tatsreduktionen, Quelle:

Legende

Eigene Darstellung

Dieser Faktor entscheidet, ob sich der Verkehr von der urspriinglichen Route einfach
auf eine andere Route verlagert. In den Beispielen aus Oslo hat sich diese Reihenfolge
der Verhaltensdnderungen bestatigt (Aud Tenngy u. a., 2020; Tenngy & Hagen, 2021).

Sobald auch diese Méglichkeit von attraktiven Alternativrouten ausgeschopft ist,
verbleiben den Verkehrsteilnehmern weitere Méglichkeiten, das eigene Verhalten an
die gestiegenen Reisezeiten anzupassen.
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Diese sind jedoch in ihrer Abfolge, sowohl aus einer theoretischen Perspektive als
auch aufgrund von Studienresultaten, nicht eindeutig einzuordnen. Es verbleiben
die nachfolgenden Md&glichkeiten, um die Reisezeiten moglichst konstant zu halten:

+ Wechsel auf anderes Verkehrsmittel mit attraktiven Reisezeiten und freier Ka-
pazitat (z. B. OV)

+ Wechsel des Zielortes (z. B. Fahrt in anderes Einkaufszentrum)

+ Wechsel des Startpunktes (z. B. Wechsel des Wohnortes)

+ Verzicht auf Fahrt

Im nachfolgenden Kapitel sollen die Erkenntnisse aus dieser theoretischen Herlei-
tung mit den aus der Literatur bereits bekannten Einflussfaktoren abgeglichen und
diskutiert werden.

3.1.2 Aus der Literatur bekannte Einflussfaktoren

Bereits 1998 hat Cairns erste Uberlegungen formuliert, welche Faktoren bei der Be-
urteilung, welche Auswirkungen bei Kapazitdtsreduktionen eintreten, relevant sein
kénnten. Angeflhrt wurden die nachfolgenden Faktoren:

- Die Beschaffenheit des Verkehrsnetzes, der Grad der bestehenden Verkehrsbe-
hinderungen und die Toleranz gegeniber Verkehrsbehinderungen

+ Die betroffenen Fahrtzwecke

+ Die Attraktivitat von alternativen Verkehrsmitteln

+ Weitere Faktoren, die die Autonutzung beeinflussen, unter anderem die Parkierung

+ Die Attraktivitat von alternativen Zielorten

+ Die Informations- und Kommunikationsmassnahmen

+ Die konkrete Umsetzung der Kapazitatsreduktion

Cairns macht jedoch keine Aussagen dariiber, welche Faktoren wie relevant sind und
in welchem Zusammenhang diese zueinander stehen (Cairns u. a., 1998, S. 31-35).
Zudem erscheinen nicht alle der von Cairns angeflihrten Faktoren gleich relevant:
Sowohl aus der theoretischen Perspektive, als auch aufgrund der Ergebnisse der
Studien aus Oslo (vgl. Kapitel 3.7.2) zeigt sich, dass gewisse Faktoren relevanter
sein dirften, als andere.

3.2 Mdogliche Faktoren

Anhand der theoretischen Uberlegungen und der aus der Literatur bekannten Einfluss-
faktoren lassen sich die Faktoren, welche einen Einfluss auf den negativ induzierten
Verkehr haben, genauer bestimmen. Diese sind nachfolgend dargestellt und erldutert.
Sie sind mit den Faktoren von Cairns (vgl. Kapitel 1.3) grésstenteils deckungsgleich,
werden aber unterschiedlich benannt und kategorisiert.
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Tab. 1 Darstellung der
Faktoren A1 bis A4, Quelle:
Eigene Darstellung

Tab. 2 Darstellung der
Faktoren B1 bis B4, Quelle:
Eigene Darstellung

32

Die Faktoren A1 bis A4 bestimmen, ob es Uberhaupt zu einer Verkehrsabnahme
kommt oder ob sich der Verkehr nur verlagert.

Auslastung auf dem betroffenen Abschnitt (Bestandesstre-

Faktor A1 Auslastung cke) in den Spitzenstunden

Faktor A2 Grosse der Kapazitatsreduktion auf dem betroffenen Ab-
Kapazitatsreduktion schnitt (Bestandesstrecke)

Faktor A3 Kapazitidt aus- Vorhandene Kapazitit auf der Stammstrecke ausserhalb
serhalb Spitzenstunden der Spitzenstunden

Vorhandensein von freien Kapazitdten auf alternativen
Routen, welche als Alternativroute infrage kommen und die
Beschaffenheit des Verkehrsnetzes

Faktor A4 Kapazitat auf
Alternativrouten

Sofern die Kapazitatsreduktion dazu fUhrt, dass die Kapazitat fir die bisherige
Verkehrsmenge nicht mehr ausreicht und weder eine zeitliche, noch eine raumliche
Verlagerung mdglich ist, beeinflussen die nachfolgenden Faktoren B1 bis B4, welche
Auswirkungen die Kapazitatsreduktion hat.

Faktor B1 Alternative

Verkehrsmittel Attraktivitdt von alternativen Verkehrsmitteln

Art der betroffenen Fahrtzwecke, je stérker gebunden die

Faktor B2 Betroffene Fahrtzwecke (z. B. Arbeit), desto unelastischer verhélt sich

Fahrtzwecke die Nachfrage.
Die Attraktivitat alternativer Zielorte bestimmt, ob sich ein
Faktor B3 Attraktivitit gewisser Teil des Verkehrs andere Ziele sucht und sich somit

verlagert. Weisen alternative Zielorte im Vergleich zu den
betroffenen Zielorten eine geringe Attraktivitat aus, wird ein
geringerer Anteil der Fahrten ein neues Ziel wéhlen.

alternativer Zielorte

Die Kommunikation bestimmt primér die kurz- bis mittelfristi-
gen Auswirkungen einer Kapazitatsreduktion. Je besser diese
umgesetzt wird, desto eher kénnen Verkehrsteilnehmer ihr
Verhalten an die Kapazitdtsreduktion anpassen.

Faktor B4 Kommunikation

Im urspringlich geplanten Studiendesign war vorgesehen, dass die Faktoren an-
hand der Fallbeispiele validiert werden. Im Verlaufe der Studienerarbeitung hat sich
herausgestellt, dass dies aufgrund der ungentigenden Datenlage der Fallbeispiele
nicht mdglich ist. Die vorliegenden Berichte der Kapazitatsreduktionen sind in Bezug
auf der Datenqualitat sehr unterschiedlich, so dass eine quantitative Auswertung
nicht méglich war. Dazu kommt, dass die Fallbeispiele sehr unterschiedlich sind und
gleichzeitig die Anzahl Fallbeispiele flr eine quantitative Auswertung eher gering ist.
Aufgrund von diesen Gegebenheiten ist eine Validierung der Faktoren mit quantitativen
Analysen nicht mdéglich. Stattdessen wird eine qualitative Auswertung der Fallbeispiele
durchgefihrt, um die Erfolgsfaktoren bei Kapazitatsreduktionen ermitteln zu kénnen.
Dies erfordert eine geringere Datenqualitét der Fallbeispiele und ermdglicht es, die aus
Sicht der Praxis relevantere Frage zu beantworten, wie Kapazitatsreduktionen in der
Praxis erfolgreich umgesetzt werden kénnen. Die Folgerungen dieser Ausgangslage
fir den weiteren Forschungsbedarf wird in Kapitel 7 genauer erlautert.
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3.3 Auswertungskonzept

Anhand der Erkenntnisse aus den Kapiteln 3.1 und 3.2 lasst sich nachfolgend ein
Auswertungsraster definieren, nach welchen die Fallbeispiele ausgewertet werden.
Dies ermdglicht eine systematische Auswertung bei gleichzeitiger Flexibilitat bei der
Auswertung.

Fur die Auswertung der Fallbeispiele missen einerseits die Auswirkungen der Kapa-
zittsreduktion bekannt sein und andererseits sollen verschiedene Faktoren beurteilt
werden, um zu ermitteln, ob deren Ausprédgung zu einer positiven oder negativen
Auswirkung gefihrt hat. Um die Auswirkungen beurteilen zu kénnen, muss zuerst
definiert werden, welche Auswirkungen positiv und welche negativ beurteilt werden.
Eine Kapazitatsreduktion ist dann erfolgreich, wenn:

« Die Verkehrsbelastung (DTV) auf der Bestandesstrecke gleich geblieben oder
abgenommen hat. Eine zeitliche Verlagerung wird nicht negativ beurteilt.

+ Keine wesentliche Verkehrsverlagerung auf allfallige Alternativrouten stattge-
funden hat.

+ Sich der Verkehrsfluss in den sensiblen Gebieten der Bestandesstrecke nicht
verschlechtert hat. Als sensible Gebiete gelten Wohn- und Zentrumsgebiete und
Gebiete mit hoher Aufenthaltsqualitat. Diese Differenzierung wird vorgenommen,
weil eine Verschlechterung des Verkehrsflusses ausserhalb der sensiblen Gebiete
(z.B. ausserorts) nicht per se negativ ist.

In der nachfolgenden Tabelle (Tab. 3) sind alle Faktoren, die nachfolgend als Erfolgs-
faktoren bezeichnet werden, in einer Ubersicht aufgelistet. Nicht direkt Gibernommen
werden die beiden Faktoren «Betroffene Fahrtzwecke» und «Attraktivitat alternativer
Zielorte»: Die beiden Faktoren werden in Relation zu den anderen Faktoren als weni-

ger relevant beurteilt und werden, wo relevant unter «weitere identifizierte Aspekte»
beurteilt. Sie hdngen eng miteinander zusammen, denn der Reisezweck ist mitent-
scheidend, ob die Zielwahl flexibel angepasst werden kann (Cairns u. a., 1998, S. 32).

Abb. 13 Aufnahme des Gott-
hard-Staus mit Wartezeiten
von bis zu vier Stunden: Im
Freizeitverkehr werden we-
sentlich gréssere Reisezeit-
einbussen in Kauf genom-
men, Quelle: U. J. Alexander
- stock.adobe.com

© Alle Rechte vorbehalten
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Wie stark nimmt die Kapazitat im vorliegenden Fallbeispiel ab?
Quelle: vorliegende Berichte und Daten

Ist eine fundierte Datengrundlage vorhanden?
Quelle: vorliegende Berichte und Daten

War die Reduktion nur temporér oder dauerhaft und wurde sie geplant oder ist
sie plotzlich eingetreten?
Quelle: vorliegende Berichte und Daten

Ist die Verkehrsbelastung (DTV) auf der Bestandesstrecke gleich geblieben oder
hat sie abgenommen? Eine zeitliche Verlagerung wird nicht negativ beurteilt.
Quelle: vorliegende Berichte und Daten

Verkehrsbelastung
Bestandesstrecke

Hat eine wesentliche Verkehrsverlagerung auf allféllige Alternativrouten stattge-
funden?
Quelle: vorliegende Berichte und Daten

Verkehrs-
verlagerung

Auswirkungen

Hat sich der Verkehrsfluss in den sensiblen Gebieten der Bestandesstrecke
Verkehrsfluss verschlechtert?
Quelle: vorliegende Berichte und Daten

Waren auf den Alternativrouten freie Kapazitéten verfugbar? Wurden flankierende
Kapazitat Massnahmen umgesetzt, um Ausweichverkehr zu vermeiden?

Alternativrouten Quelle: vorliegende Berichte und Daten und Analyse des Nationalen Personen-
verkehrsmodells (vgl. Erlauterungen)

Waren alternative Verkehrsmittel verfligbar, die eine attraktive Alternative darstellen?
Quelle: vorliegende Berichte und Daten und GIS-Analyse mittels TravelTimePlat-
form und Hektarrasterdaten mit der Anzahl Einwohner und Rangliste PrixVelo

Alternative
Verkehrsmittel

Wurde die Massnahme vor der Umsetzung breit kommuniziert und auch wahrend
Kommunikation der Umsetzung mit Kommunikationsmassnahmen begleitet?
Quelle: vorliegende Berichte und Daten

Erfolgsfaktoren

Gab es weitere mdgliche Erfolgsfaktoren, die aus den Fallbeispielen eruiert werden
VWENEIENOENNiEGEN  konnen (insbesondere zu alternativen Zielorten, den betroffenen Fahrtzwecken
Aspekte fur Erfolg oder dem Uberlastungsschutz)?

Quelle: vorliegende Berichte und Daten

Tab. 3 Darstellung des Auswertungskonzeptes der Fallbeispiele, Quelle: Eigene Darstellung

Legende Auswirkungen positiv ’ ' ‘ . negativ

Legende Erfolgsfaktoren stark ausgeprégt . ‘ ‘ schwach ausgepragt
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Es befinden sich fast alle Beispiele im urbanen Raum, so dass in erster Linie Fahr-
ten zur Arbeit oder der Ausbildung betroffen sein dirften. Bei Fahrten zur Arbeit
oder der Ausbildung werden wesentlich geringere Reisezeiteinschrankungen in
Kauf genommen, als dies bei Freizeitfahrten der Fall ist. Die Zielortwahl ist bei
Fahrten zu Ausbildungs- und Arbeitszwecken ebenfalls unflexibler, die Arbeits-
stelle kann nicht kurzfristig gewechselt werden (Cairns u. a., 1998, S. 32). In den
wenigen Fallen, bei denen allenfalls auch andere Fahrtzwecke erheblich betroffen
sein durften und entsprechende Hinweise vorhanden sind, wird dies unter «weite-
re identifizierte Aspekte» aufgefiihrt. Die Attraktivitat alternativer Zielorte ist zwar
ebenfalls ein relevanter Faktor, er dirfte bei den meisten Fallbeispielen aber aus
den genannten Griinden ebenfalls von untergeordneter Bedeutung sein. Dort, wo
er relevant ist, wird er ebenfalls unter «weitere identifizierte Aspekte» aufgefthrt.
Nachfolgend wird genauer erlutert, wie die einzelnen Faktoren beurteilt werden.

Kapazitat auf Alternativrouten

Zur Bestimmung der Kapazitat auf Alternativrouten wird das Nationale Personenver-
kehrsmodell (NPVM) verwendet. In diesem ist sowohl die Strassenkapazitat, wie auch
die Belastung in der Abendspitzenstunde hinterlegt, so dass anhand der Differenz
abgeschatzt werden kann, wo noch freie Kapazitaten vorhanden sind.

Alternative Verkehrsmittel

Um den Erfolgsfaktor ,alternative Verkehrsmittel” vergleichbar bestimmen zu kénnen,
wird ein mehrstufiges Verfahren gewahlt. Mit dem Programm TraveltimePlatform wird
berechnet, welche Gebiete in der Abendspitzenstunde (an einem Dienstag) innerhalb
von 30 Minuten ab dem Projektmittelpunkt erreicht werden kénnen. Anschliessend
wird anhand der Hektarrasterdaten des Bundesamts fiir Statistik berechnet, wie
viele Einwohner in den entsprechenden Gebieten wohnen. Als Resultat liegt ein
Verhaltnis zwischen MIV-OV-Velo vor, das angibt, wie viel Prozent der Einwohner,
die mit dem MIV erreicht werden kénnen, auch mit dem OV bzw. dem Velo erreicht
werden kénnen. Diese Methodik wird bei Kapazitdtsreduktionen auf Autobahnen
nicht angewendet, da in diesem Fall eine wesentlich héhere Unsicherheit vorhanden
ist, wo der Ausgangspunkt fir einen Grossteil der Fahrten ist. Auch wenn sich das
Gebiet in einer Grenzregion befindet, kann die Methodik nicht angewendet werden,
da in diesem Fall die Hektarrasterdaten fir das Ausland fehlen.

Zusétzlich wird zur Bestimmung der Qualitat der Veloinfrastruktur die Rangliste des
PrixVelo herangezogen und es werden bei einzelnen Fallbeispielen die OV-Giite-
klassen des ARE oder Hinweise aus den vorliegenden Berichten verwendet. Erst
die Gesamtbetrachtung ermdglicht es, genauere Aussagen Uber die Attraktivitat der
alternativen Verkehrsmittel zu tatigen.
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Fallbeispiel 1

3.4 Auswertung
3.4.1 A1 St.Gallen

Ausgangslage

Die Autobahn A1 in St.Gallen wird zwischen 2021 und 2027 saniert. Die Autobahn
weist einen DTV von rund 70'000 Fahrzeugen auf und durchquert die Stadt St.Gallen
in Ost-West-Richtung. Seit Mérz 2022 wurden die Bauarbeiten auf dem Abschnitt
intensiviert. Auf der Autobahn A1 kam es infolge der Bauarbeiten punktuell zu Spurab-
bauten und somit zu einer Kapazitatsreduktion von rund 10 %.

Auswirkungen und Diskussion

Um eine Verkehrstberlastung der A1 aufgrund der Kapazitdtsreduktion zu verhindern,
hat das ASTRA zusammen mit dem Kanton und der Stadt St.Gallen bereits vor der
Reduktion proaktiv informiert. Mit einer umfassenden Informations- und Sensibilisie-
rungskampagne sollte eine Reduktion um mindestens 10 % in den Spitzenstunden
erreicht werden. Dies beinhaltete insbesondere die Mobilitédtsberatung fur Unterneh-
men. Rund 50 Unternehmen haben von diesem Angebot Gebrauch gemacht und
beispielsweise vergiinstigte OV-Tickets an die Mitarbeiter abgegeben.

Das vorliegende Fallbeispiel zeigt eindriicklich, dass Verhaltensdnderungen auch durch
Kommunikations- und Marketingmassnahmen mdglich sind: Die Verkehrsabnahme
um 13 % konnte teilweise auf den OV verlagert werden. Ein Teil der Fahrten diirfte
sverschwunden® sein. Es konnte weder eine Verlagerung im regionalen Strassen-
netz noch eine Verlagerung auf die Alternativroute der A3 festgestellt werden. Da
die Kapazitatsreduktion zeitlich begrenzt ist, stellt sich natirlich die Frage, ob diese
Anpassungen auch langfristig mdglich sind. Es ist denkbar, dass die Bereitschaft
fur zeitlich begrenzte Anpassungen hdher ist, als wenn das Verhalten permanent
angepasst werden muss (muss das Verhalten permanent angepasst werden, bedingt
dies ggf. grossere Anpassungen wie z.B. den Verkauf des personlichen Fahrzeugs).

Quellen
+ Technischer Bericht Verkehrsmonitoring Bauarbeiten Marz 2022 (ASTRA, 2022c)
+ Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells 2017 (ARE, 2022b)
« Zahldaten aus der automatischen Strassenverkehrszahlung (SASVZ) (ASTRA, 2023)
+ TraveltimePlatform (TravelTime, o. J.)
+ Hektarrasterdaten Einwohner BFS (BFS, 2021)

Anhéange:
+ Anhang C Plot freie Kapazitdten
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Abb. 14 Ubersichtsplan Kapazititsreduktion Fallbeispiel A1 St.Gallen, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo
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Die Kapazitat wurde aufgrund von Bauarbeiten um ca. 10 % reduziert.

Die Datenlage ist gut, es wurden an rund 30 Z&hlstellen und mehreren
OV-Linien umfangreiche Erhebungen durchgefiihrt. Die Erhebungen wurden
im Marz 2022 durchgefihrt.

Das hier als Basis verwendete Monitoring ist auf 1 Monat begrenzt und
deckt den Beginn der Hauptarbeiten der Instandsetzung ab. Die Gesamt-
arbeiten werden bis 2027 dauern. Die Kapazitatsreduktion wurde weit im
Voraus angekindigt.

Verkehrsbelastung Die Verkehrsbelastung hat in der Spitzenstunde um ca. 13 % abgenommen.
Bestandesstrecke Im DWV hat die Belastung um 10 % abgenommen.

Es gab keine systematische Verkehrszunahme auf dem lokalen Netz.
Punktuell gab es Zu- und Abnahmen. Es konnte auch auf der méglichen
Ausweichroute der A3 kein Ausweichverkehr festgestellt werden.

Verkehrs-
verlagerung

Auswirkungen

Verkehrsfluss Der Verkehrsfluss hat sich nicht verschlechtert.

Das Strassennetz in der Region St.Gallen fUhrt dazu, dass die A1 entweder
durch die Stadt St.Gallen oder wesentlich weitrdumiger (z. B. regional Gber
Andwil-Wittenbach oder grossrdumig Uber die A3) umfahren werden kann.
Die Analyse des NPVM zeigt, dass durch die Stadt St.Gallen praktisch
keine freien Kapazitdten vorhanden sind. Die regionalen Ausweichrouten
sind ein erheblicher Umweg und damit unattraktiv und die weitrdumigen
Umfahrungen Uber die A3 kommt mutmasslich nur fir einen kleinen Teil
der Personen infrage. Auf der A3 konnte aber keine signifikant héhere
Verkehrsmenge registriert werden.

Kapazitat
Alternativrouten

Das OV-Angebot im Raum St.Gallen ist gut. Insbesondere im Zentrum ist
es sehr gut. Die GIS-Analyse der Fahrzeiten zeigt, dass verhaltnisméssig
viele Personen mit dem OV erreicht werden kénnen (44 % der Personen,
Alternative die mit dem MIV erreicht werden kénnen). Die Auswertungen zeigen zu-
Verkehrsmittel dem, dass die Fahrgastzahlen des OV im Mérz auf Linien, die in die Stadt
verkehren, klar zugenommen haben. Das Velo und der Fussverkehr durfte
als alternatives Verkehrsmittel in diesem Fallbeispiel eine geringere Rolle
gespielt haben.

Erfolgsfaktoren

Um die Verkehrsbelastung auf der Autobahn um mindestens 10 % zu
reduzieren und so Stau zu verhindern, wurde eine umfangreiche Kom-
munikationskampagne umgesetzt. Mit einem eigenen Maskottchen (Fredi
Kommunikation Vogl) wurden Autolenker auf verschiedenen Plattformen animiert, den ov
zu nehmen und rund 50 Unternehmen nahmen eine Mobilitdtsberatung
in Anspruch. Die Verkehrszahlen sind deshalb so stark (-13 %) gesunken,
dass es keine Verkehrsbehinderungen gab.

Die Ausflihrungen im Teil Kommunikation sind sehr umfangreich. Es han-
delt sich bei den umgesetzten Massnahmen bereits um Massnahmen des
Mobilitdtsmanagements.

Weitere identifizierte
Aspekte

Tab. 4 Auswertungsraster flr das Fallbeispiel 1, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus ASTRA 2022¢, ARE 2022b, ASTRA 2023,
TravelTime o. J. und BFS 2021
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stadtautobahn.ch

Gib dem Stau
keine Chance.
Mach was
Besseres.

Die Autobahn Al ist die wichtigste
Verkehrsachse in der Stadt St.Gallen.
Nach tiber 30 Jahren ist die Sanierung
der Stadtautobahn notwendig.

Dazu braucht es Sie: Meiden Sie, wenn
mdglich, die Stadtautobahn zwischen
7 und 8 Uhr morgens und 17 bis 18 Uhr

abends.
Abb. 15 Plakat der Marke-
Q) i et - tingkampagne zur Verkehrs-
Confederazione Svizzera  St.Gallen .
Confederaziun svizra Konton Sroaten @ reduktion, Quelle: stadt-
Bundesamt fiir Strassen ASTRA 47t gallen

autobahn.ch
© Alle Rechte vorbehalten

Abb. 16 Luftbild der Bau-
arbeiten auf der A1 (im
Hintergrund Sitterviadukt)
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Fallbeispiel 2
3.4.2 Oberer Graben St.Gallen

Ausgangslage

Vor der Lichtsignalanlage am Knoten Oberer Graben / St. Leohnhard-Strasse waren
auf dem Oberen Graben auf der Zufahrt von Siiden her zwei zulaufende Fahrspuren
vorhanden. Die Verkehrsbelastung betragt rund 5'100 Fahrzeuge pro Tag. Um die
Verkehrssicherheit fir die Fussganger, welche die beiden Fahrstreifen ohne Mittelin-
sel queren mussten, zu verbessern, wurde die linke Abbiegespur versuchsweise fur
einen Monat gesperrt. So wurden alle Abbiegebeziehungen auf der rechten Fahrspur
gebindelt.

Auswirkungen und Diskussion

Waéhrend der Spurreduktion waren keine wesentlichen negativen Auswirkungen fest-
zustellen. Die Verkehrsbelastung hat auf dem betroffenen Abschnitt um 12 % abge-
nommen und es kam zu keiner Verlagerung auf alternative Routen. Es kam jedoch in
den Nachmittags- und Abendstunden zu einer Abnahme der Durchschnittsgeschwin-
digkeit und einer leichten Zunahme des Ruckstaus. Der Rickstau beeintrachtigte in
diesem Fall auf der Gartenstrasse die Buslinie 11. Die Zunahme der Reisezeit war
mutmasslich die Ursache fur die Verkehrsabnahme, da die zunehmende Reisezeit
die Attraktivitat einer Fahrt GUber den Oberen Graben reduziert hat.

Quellen
+ Kurzbericht ,,Oberer Graben, Reduktion auf einen Fahrstreifen“ (Blchler u. a., 2020
+ Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells 2017 (ARE, 2022b)
+ Zahldaten aus der automatischen Strassenverkehrszdhlung (SASVZ) (ASTRA, 2023)
+ TraveltimePlatform (TravelTime, o. J.)
« Hektarrasterdaten Einwohner BFS (BFS, 2021)
+ Rangliste Prix Velo Stadte 2021 (Pro Velo, 2022)

Anhénge:
* Anhang B Plot Reisezeiten
+ Anhang C Plot freie Kapazitdten
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Abb. 17 Ubersichtsplan Kapazititsreduktion Fallbeispiel A1 St.Gallen, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo
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Die Kapazitat wurde fir den Versuch um 50 % reduziert, da neu eine Spur
weniger zur Verfigung stand. Der Kapazitatsriickgang am Knoten wird
niedriger beurteilt.

Es wurde ein Monitoring durchgefihrt, welches punktuell Licken bei der
Dokumentation des Monitorings der Alternativrouten aufweist.

Die Massnahme wurde wahrend 1 Monat umgesetzt. Es ist unklar, ob die
Verkehrsbelastung nach dem Versuch wieder zugenommen hat.

Verkehrsbelastung Die Verkehrsbelastung hat im DTV, wie auch im DWV und der ASP um
Bestandesstrecke rund 12 % abgenommen.

Verkehrs-
verlagerung

Es konnte kein Ausweichverkehr festgestellt werden.

Auswirkungen

Der Verkehrsfluss hat sich leicht verschlechtert. Die Reisezeiten und der
Verkehrsfluss Riickstau haben in den Spitzenstunden sehr leicht zugenommen und eine
Buslinie wurde durch den Rickstau negativ beeinflusst.

Die Analyse des NPVM zeigt, dass das Verkehrsnetz im Zentrum von St.
Kapazitat Gallen bereits vor der Sperrung gesattigt war und nur minimale Reserven
Alternativrouten aufgewiesen hat. Es konnte deshalb auch keine Verlagerung des Verkehrs
auf alternative Routen festgestellt werden.

Das OV-Angebot im Raum St.Gallen ist gut. Insbesondere im Zentrum ist
es sehr gut. Die GIS-Analyse der Fahrzeiten zeigt, dass verhdltnismassig
sehr viele Personen mit dem OV erreicht werden kénnen (44 % der Perso-
nen, die mit dem MIV erreicht werden kdénnen). Die Veloinfrastruktur ist in
Alternative St.Gallen noch eher schwach und dirfte daher nur in Ausnahmefallen eine
Verkehrsmittel Alternative darstellen (vgl. tiefer Veloanteil und Rangierung im PrixVelo). In
diesem Bereich dirfte zudem der Fussverkehr eine relevante Alternative
dargestellt haben. Es ist beispielsweise auch denkbar, dass flr den Einkauf
ein anderes Parkhaus gewahlt wurde, um nicht Uber den staubelasteten
Abschnitt fahren zu missen.

Erfolgsfaktoren

Uber die Sperrung wurde in den Medien berichtet, weitere Informationen

el zur Kommunikation sind nicht vorhanden.

Es ist denkbar, dass die Zielortwahl innerhalb des Zentrums von St.Gallen
aufgrund der vielen Einkaufs- und Freizeitnutzungen im Zentrum flexibel
ist: Ein betrachtlicher Teil des Verkehrs diirfte Freizeit- und Einkaufverkehr
sein, der auch andere Parkh&user in St.Gallen und andere Einkaufsmdg-
lichkeiten wahlen kann.

Weitere identifizierte
Aspekte

Tab. 5 Auswertungsraster flr das Fallbeispiel 2, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Bichler u. a. 2020, ARE 2022b, ASTRA
2023, TravelTime o. J., BFS 2021 und Pro Velo 2022
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Abb. 18 Aufnahme der ge-
sperrten Fahrspur

Abb. 19 Aufnahme der
gesperrten Fahrspur, Quelle:
Tiefbauamt Stadt St.Gallen
2020

© Alle Rechte vorbehalten

Abb. 20 Skizze der heu-
tigen Situation (links) und
einer moglichen Umge-
staltung (rechts), Quelle:
Tiefbauamt Stadt St.Gallen
2020

© Alle Rechte vorbehalten
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Fallbeispiel 3
3.4.3 A9 Montreux-Glion

Ausgangslage:

Im Jahr 2000 verkehrten rund 44'000 Fahrzeuge durch die beiden Glion-Tunnel bei Mon-
treux. Diese sind Teil der A9, die das Wallis mit dem Kanton Waadt verbindet. Zwischen
Mitte April und Mitte November 2004 und zwischen Mitte April und November 2005
wurde jeweils eine der beiden Réhren gesperrt und saniert. Der Verkehr wurde wéhrend
dieser Zeit einspurig durch die andere Roéhre gefihrt. Die Kapazitat wurde somit halbiert.

Auswirkungen und Diskussion

Die Kapazitatsreduktion wahrend jeweils rund 7 Monaten wurde sehr friihzeitig kommu-
niziert, so dass sich die Verkehrsteilnehmer gut auf die Situation vorbereiten konnten.
Der DTV nahm um jeweils 27 % (August 2004) und 20 % (August 2005) ab. Ein Teil
des Verkehrs hat sich zeitlich verlagert, da die Kapazitdt wahrend den Spitzenstunden
nicht mehr ausreichte. Es wurde jedoch nur rund 5 % auf Alternativrouten und nur
rund 2-4 % auf den OV verlagert. Der restliche Verkehr ist ,,verschwunden®, weil ent-
weder ein anderes Ziel gewahlt wurde oder die Reise nicht durchgefuhrt worden ist.
Die Verlagerung auf die Alternativrouten war deshalb so gering, weil die angebotenen
Ausweichrouten wenig attraktiv waren und bereits ohne Mehrverkehr hdufig Gberlastet
waren. Die sehr geringe Verlagerungswirkung auf den OV lag geméss der Studie an
mehreren Punkten. Ein wichtiger Negativpunkt war der Komfort, welcher aufgrund
des alten Rollmaterials teilweise als ungenligend empfunden wurde. Weiter waren
die OV-Ticket-Angebote fiir Pendler, welche weniger als 5 Mal in der Woche pendeln,
unattraktiv. Als letzter genannter zentraler Faktor wird vermutet, dass ein grosser Teil
des Verkehrs auf der A9 Freizeitverkehr ist. Dieser ist unter anderem aufgrund der
oftmals schlechten OV-Erschliessung im Wallis nur schwer auf den OV zu verlagern.

Quellen
« L’évaporation du trafic, opportunités et défis pour la mobilité d’aujourd’hui et
demain (Hosotte, 2022)

Anhange:
Keine
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Abb. 21 Ubersichtsplan Kapazititsreduktion Fallbeispiel Montreux-Glion, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo
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Die Kapazitat wurde aufgrund von Bauarbeiten um rund die Halfte reduziert.

Die Datenlage ist sehr gut.

Jeweils von Mitte April bis Mitte November im Jahr 2004 und im Jahr
2005 (je eine Rohre).

Verkehrsbelastung Die Verkehrsbelastung hat im DTV im Jahr 2004 um 27 % und im Jahr
Bestandesstrecke 2005 um 20 % abgenommen (gemessen im August).

Verkehrs-
verlagerung

Rund 5 % des Verkehrs von der A9 ist auf Alternativrouten ausgewichen.

Auswirkungen

Es sind keine genauen Angaben zum Verkehrsfluss vorhanden, geméass
Verkehrsfluss den Aussagen im Bericht ist jedoch davon auszugehen, dass es wahrend
den Spitzenstunden vermehrt zu Stau kam.

Die freie Kapazitat auf den Alternativrouten kann in diesem Fall nicht
anhand des NPVM bestimmt werden, da die Kapazitatsreduktion zu weit
Kapazitat zurtickliegt. Gemass den Angaben aus dem Bericht war jedoch praktisch
Alternativrouten keine freie Kapazitdt mehr auf Alternativrouten verfligbar, da diese bereits
ohne Ausweichverkehr von der A9 in den Spitzenstunden abschnittsweise
Uberlastet waren.

Die einzige realistische Verlagerungsmdglichkeit stellt in diesem Fall der
OV dar. Geméss den erhobenen Daten wurden nur 2-4 % des Verkehrs
von der A9 auf den OV (nur Schienenverkehr) verlagert. Es wird jedoch
Alternative vermutet, dass in den kritischsten Monaten bis zu 10 % des Verkehrs auf
Verkehrsmittel den OV verlagert wurde. Der eher geringe Verlagerungseffekt wird damit
begrindet, dass es auf der A9 insbesondere an Spitzentagen oftmals um
Freizeitverkehr handelte, der wesentlich schwerer auf den OV verlagert
werden kann, als Pendlerverkehr.

Erfolgsfaktoren

Uber die Sperrung wurde in den Medien umfangreich berichtet. Gewisse
Kommunikation Verkehrsteilnehmer erachteten die alarmistische Berichterstattung sogar
als ,,Ubertrieben”.

Im Fall der A9 ist ein betrachtlicher Teil Freizeitverkehr: Dieser ist nur
schwer auf den OV zu verlagern, weil die Ziele (Ferienhauser und Hotels
Weitere identifizierte im Wallis) sehr dispers liegen und Faktoren wie Gepack die Reise mit dem
Aspekte OV erschweren. Da die Zielwahl im Freizeitverkehr wesentlich flexibler ist,
dirfte ein erheblicher Teil der Fahrten zu einem anderen Ziel oder nicht
mehr durchgeflihrt worden sein.

Tab. 6 Auswertungsraster fiir das Fallbeispiel 3, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Hosotte, 2022
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Abb. 22 Aufnahme der Einfahrt in den Glion-Tunnel, Quelle: Roman Drits - stock.adobe.com © Alle Rechte vorbehalten

Abb. 23 Aufnahme des
Glion-Tunnels
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Fallbeispiel 4

3.4.4 Limmatquai Ziirich

Ausgangslage

Bis 2004 war das Limmatquai in ZUrich eine Hauptverkehrsstrasse mit rund 1'000
Fahrzeugen in der Spitzenstunde. 2004 wurde dieses flr den MIV komplett gesperrt
(Ausnahme Zubringer). Als flankierende Massnahmen wurden rund 20 Lichtsignal-
anlagen angepasst und eine neue Routenflihrung signalisiert. Die Verkehrszahlen
wurden vor der Sperrung, direkt nach der Sperrung und rund 2 Jahre nach der
Sperrung erhoben.

Auswirkungen und Diskussion

Bei der Sperrung des Limmatquais ist es erwartungsgeméass kurz nach der Sperrung
zu einer starken Verkehrsabnahme auf dem Limmatquai gekommen. Der Verkehr hat
sich teilweise auf andere Routen verlagert, dabei hat sich der Verkehr jedoch primér
kleinrdumiger und weniger auf grossrdumige Alternativrouten verlagert. Der Verkehr
hat sich nicht vollstandig verlagert: Obwohl der gesamte Verkehr in der Innenstadt
nach der Sperrung minimal um ca. 1.5 % zugenommen hat, waren die Belastungen
auf den Alternativrouten geringer als die urspriingliche Belastung auf dem Limmat-
quai. Es sind somit rund 280 Fahrzeuge in der Spitzenstunde ,verschwunden®. Die in
der gesamten Innenstadt héhere Fahrzeugmenge (die nicht mit dem Limmatquai im
Zusammenhang steht) flihrte zusammen mit der Limmatquai-Sperrung zu grésseren
Verlustzeiten des 6ffentlichen Verkehrs in der Innenstadt, so dass unmittelbar nach
der Sperrung die Verlustzeiten im OV zugenommen haben. 2 Jahre nach der Sperrung
wurde das Monitoring wiederholt und nun hat sich die Situation wesentlich veréndert:
Der Verkehr in der Innenstadt hat um 7.5 % abgenommen und die Reisezeiten des
OV waren wieder wie vor der Limmatquai-Sperrung. Die Verkehrsbelastung auf den
direkten Alternativrouten des Limmatquais haben noch mehr abgenommen. Die Ver-
kehrsabnahme in der gesamten Innenstadt ist auch noch auf weitere Einflussfaktoren,
wie z.B. Baustellen zurtickzuflhren.

Quellen
+ Die Sperre im mittleren Limmatquai fir den durchgehenden Fahrzeugverkehr:
Auswirkungen auf den Verkehrsablauf in der Innenstadt (Pitzinger, 2006)
+ TraveltimePlatform (TravelTime, 0. J.)
+ Hektarrasterdaten Einwohner BFS (BFS, 2021)
+ Rangliste Prix Velo Stadte 2021 (Pro Velo, 2022)

Anhénge
* Anhang B Plot Reisezeiten
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Abb. 24 Ubersichtsplan Kapazititsreduktion Fallbeispiel Limmatquai, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo
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Die Kapazitat wurde mit der Sperrung um annghernd 100 % reduziert, da
nur noch Zubringerverkehr erlaubt ist.

Es wurde ein umfassendes Monitoring durchgefiihrt, so dass die Daten-
lage gut ist.

Das Limmatquai wurde dauerhaft gesperrt und als langfristiges Projekt
weit im Voraus geplant.

Verkehrsbelastung

Die Verkehrsbelastung hat in der Spitzenstunde um rund 90% abgenommen.
Bestandesstrecke

Es gab eine signifikante Verlagerung auf andere Routen (unter anderem,
Verkehrs- weil die Strassen und Lichtsignalanlagen entsprechend angepasst worden
verlagerung sind). Ein Teil der Fahrzeuge hat sich jedoch nicht verlagert, sondern ist
L,verschwunden®.

Auswirkungen

Der Verkehrsfluss hat sich 2 Jahre nach der Sperrung allgemein nicht
Verkehrsfluss verschlechtert, der OV weist keine erhdéhten Verlustzeiten auf. Es kam
punktuell in unkritischen Bereichen zu ldangeren Rickstaus.

Das Verkehrsnetz im Zentrum von Zirich war bereits vor der Sperrung
annahernd gesattigt und hat nur geringe Reserven aufgewiesen. Da mit
der Sperrung flankierende Massnahmen umgesetzt wurden, hat sich die
Kapazitat auf Alternativrouten mit der Sperrung leicht erhéht, gesamthaft
haben diese aber nicht ausgereicht, um den Verkehr vom Limmatquai
vollumfénglich aufzunehmen. Punktuell kam es deshalb in unkritischen
Bereichen zu langeren Rickstaus.

Kapazitat
Alternativrouten

Das OV-Angebot im Zentrum von Ziirich, aber auch auf dem Limmatquai ist
sehr gut und daher eine attraktive Alternative. Die GIS-Analyse der Fahrzei-
ten zeigt, dass rund 34 % der Personen, die mit dem MIV erreicht werden
kénnen, auch mit dem OV erreicht werden kénnen. Dies ist ein guter Wert,
im Vergleich mit dem Velo schneidet der OV jedoch nicht (iberméassig gut
ab: Das Velo stellt bzgl. Erreichbarkeit eine attraktive Alternative dar und
Alternative erschliesst laut der GIS-Analyse &hnlich viele Personen, wie der OV. Das
Verkehrsmittel Veloangebot wurde mit dem autofreien Limmatquai wesentlich verbessert.
Im restlichen Stadtgebiet ist das Velonetz jedoch mehrheitlich ungenligend,
so dass das Velo priméar fir gelibte Fahrer eine Alternative darstellt (vgl.
Rangierung beim PrixVelo). Eine wichtige Alternative wird wohl auch der
Fussverkehr sein, da ein Teil der bisherigen Nutzer des MIV mutmasslich
weiterhin mit dem Auto nach Zirich fahrt, dann jedoch in ein Parkhaus
fahrt und die letzte Etappe zu Fuss zurlicklegt.

Erfolgsfaktoren

Uber die Sperrung wurde in den Medien sehr umfangreich berichtet, zudem

Kommunikation gab es eine vorgangige Volksabstimmung.

Weitere identifizierte

Aspekte Keine

Tab. 7 Auswertungsraster flr das Fallbeispiel 4, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Pitzinger 2006, TravelTime o. J., BFS
2021 und Pro Velo 2022
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Abb. 25 Aufnahme des
Limmatquais aus dem Jahr
1974: Der MIV dominiert,
Quelle: ETH-Bibliothek
ZUrich, Bildarchiv / Foto-
graf: Sonderegger, Christof /
Com_L23-0431-0003-0002
/CC BY-SA 4.0

Abb. 26 Aufnahme des
Limmatquais aus den 90er-
Jahren

Abb. 27 Aufnahme des
heutigen Limmatquais:
Mehr Platz fir den Fuss-
und Veloverkehr, Quelle:
Eigene Aufnahme
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Fallbeispiel 5
3.4.5 Hardbriicke Ziirich

Ausgangslage

Die Hardbriicke stellt die wichtigste Querachse in Ziirich dar und hatte 2009 eine Verkehrsbe-
lastung von rund 66'000 Fahrzeugen pro Tag. Von 2009 bis 2011 wurde die Hardbriicke
saniert. Anstelle der urspriinglichen 4 Spuren standen nur noch 2 Spuren zur Verfigung.

Auswirkungen und Diskussion

Weil die Hardbrilicke das Gleisfeld quert und nur wenige Alternativrouten zur Verfi-
gung stehen (Briicken oder Unterfiihrungen), kdnnen die Auswirkungen trotz des eher
wenig umfassenden Monitorings gut abgebildet werden. Bereits vor den Bauarbeiten
hat die Verkehrsbelastung auf der Hardbriicke und den Zugangsachsen abgenom-
men. Diese hat sich im Projektverlauf kontinuierlich fortgesetzt. Mit der Kapazitats-
reduktion kam es zu Verkehrszunahmen auf den alternativen Gleisquerungen wie
der Europa- oder Kornhausbriicke. Im Gegensatz zur deutlichen Verkehrsabnahme
auf der Hardbricke (-24 %) nahmen die Verkehrsbelastungen auf der Europa- und
Kornhausbriicke aber nur in einem geringen Mass von 3 % bzw. 10 % zu (die zudem
auf einem tieferen Niveau startete, die absolute Zunahme war ebenfalls geringer). Es
kam teilweise zu unerwiinschtem Schleichverkehr durch die Quartiere und zu einer
Ausdehnung der Spitzenstunden, der Verkehr hat sich somit auch zeitlich verlagert.
Gesamthaft konnten rund 12'500 Fahrzeuge, die vor den Bauarbeiten auf der Hardbrii-
cke verkehrten, nicht mehr auf den stadtischen Alternativrouten gefunden werden. Es
ist mdglich, dass ein Teil dieser Fahrzeuge auf das Nationalstrassennetz (Gubristtunnel)
verlagert wurde. Zudem ist es méglich, dass Fahrten auf den OV verlagert worden sind.
Im OV kam es nicht zu wesentlichen Beeintrachtigungen der Fahrplanstabilitét, die
Verspéatungen lagen in einer &hnlichen Gréssenordnung wie vor der Kapazitatsredukti-
on. Mit einer Zuflussdosierung wurde das stadtische Netz vor Uberlastung geschiitzt.

Quellen
+ Wenn das Chaos ausbleibt (Zurschmiede, 2011)
+ TraveltimePlatform (TravelTime, o. J.)
+ Hektarrasterdaten Einwohner BFS (BFS, 2021)
+ Rangliste Prix Velo Stadte 2021 (Pro Velo, 2022)

Anhéange:
* Anhang B Plot Reisezeiten
+ Anhang C Plot freie Kapazitdten
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Abb. 28 Ubersichtsplan Kapazititsreduktion Fallbeispiel Hardbriicke Ziirich, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo
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Die genaue Kapazitatsreduktion hangt auch von den Knoten ab und kann
aufgrund der vorliegenden Daten nicht exakt beurteilt werden. Sie dirfte
jedoch Uber den Tag bei ca. 30 - 40 % liegen.

Es sind fur die vorliegende Arbeit keine umfassenden Berichte vorhanden,

es ist jedoch eine Ubersicht zum Projekt mit den relevanten Kennwerten
vorhanden.

Die Sperrung hat rund 2 Jahre gedauert und war im Voraus geplant.

Verkehrsbelastung

. . . o
Bestandesstrecke Die Verkehrsbelastung hat in der Spitzenstunde um 24 % abgenommen.

Es gab Verlagerungen auf stadtische Alternativrouten. Ein grosser Teil des
Verkehrs ist aus dem stadtischen Netz verschwunden und hat sich még-
licherweise zumindest teilweise auf das Nationalstrassennetz verlagert.

Verkehrs-
verlagerung

Auswirkungen

Der Verkehrsfluss hat sich nicht wesentlich verschlechtert. Es kam teilweise

Verkehrsfluss zu unerwiinschtem Schleichverkehr durch die Quartiere.

Das Verkehrsnetz im Zentrum von Zirich war geméss dem NPVM bereits
vor der Sperrung gesattigt und hat nur minimale Reserven aufgewiesen.
Da die Verkehrsentwicklung ides MIV n Zirich zwischen 2009 und 2017
Kapazitat (Zustand NPVM) relativ stabil gewesen ist, darf davon ausgegangen werden,
Alternativrouten dass der Zustand aus dem NPVM auch fur das vorliegende Fallbeispiel
représentativ ist. Die noch geringen vorhandenen Reserven wurden jedoch
genutzt. Zudem dirften auf dem Nordring der Nationalstrasse A1 Reserven
vorhanden gewesen sein.

Das OV-Angebot im Zentrum von Ziirich, aber auch auf der Hardbriicke ist
hervorragend und daher eine attraktive Alternative. Die GIS-Analyse der
Fahrzeiten zeigt, dass rund 38 % der Personen, die mit dem MIV erreicht
werden kénnen, auch mit dem OV erreicht werden kénnen. Dies ist ein
guter Wert. Auch wenn der Wert im Jahr 2011 etwas schlechter war, dirfte
die Erreichbarkeit gerade innerstadtisch mit dem OV trotzdem gut gewe-
sen sein. Das Velo und der Fussverkehr dirften eine eher untergeordnete
Rolle gespielt haben, weil die Hardbriicke nur auf einem kurzen Abschnitt
von Velos und Fussganger benutzt werden kann, Alternativrouten wenig
attraktiv sind und die Veloinfrastruktur in Zirich geméass der Rangierung
beim PrixVelo ungentigend ist.

Alternative
Verkehrsmittel

Erfolgsfaktoren

Uber die Sperrung wurde in den Medien umfangreich berichtet, weitere

Kommunikation ) o . .
Informationen zur Kommunikation sind nicht vorhanden.

Es wurde eine Zuflussdosierung umgesetzt, um das stadtische Netz mdg-
Weitere identifizierte lichst effektiv vor Uberlastung zu schiitzen. Dies diirfte zumindest teilweise
Aspekte dazu beigetragen haben, dass sich der Verkehrsfluss nicht wesentlich
verschlechtert hat und sich der Verkehr in unsensiblen Gebieten staute.

Tab. 8 Auswertungsraster flr das Fallbeispiel 5, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Zurschmiede 2011, TravelTime o. J., BFS
2021 und Pro Velo 2022
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Abb. 29 Hardbrticke vor
dem Umbau im Jahr 1987,
Quelle: ETH-Bibliothek
ZUrich, Bildarchiv / Foto-
graf: Bartschi, Hans-Peter /
SIK_03-095632 / CC BY-SA
4.0

Abb. 30 Bauarbeiten auf
der Hardbriicke

Abb. 31 Aufnahme der
heutigen Hardbrlicke,
Quelle: Iuftbilderschweiz.ch
- stock.adobe.com

© Alle Rechte vorbehalten
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Fallbeispiel 6

3.4.6 Schwarzenburgerstrasse Kéniz

Ausgangslage

Die Schwarzenbrugstrasse liegt im Zentrum von Koéniz sidlich der Stadt Bern.
Zwischen 2001 und 2004 wurde die Hauptstrasse umgestaltet. Sie wies damals
eine Verkehrsbelastung von rund 19'000 Fahrzeugen pro Tag auf. Die urspring-
lich sehr verkehrsorientiert ausgestaltete Achse mit zahlreichen Abbiegespu-
ren und Vorsortierstreifen wurde aufgewertet und verkehrsberuhigt. Es entstand
eine Tempo 30-Zone mit einem Mehrzweckstreifen und flachigem Queren. Zu-
sétzlich wurden Lichtsignal-Pfértneranlagen errichtet, um den OV zu priorisie-
ren und nur so viel Verkehr ins Zentrum zu lassen, wie verarbeitet werden kann.

Auswirkungen und Diskussion

Auf den Nord-Siid-Achsen (u. A. Schwarzenburgerstrasse) kam es nach der Umgestal-
tung zu einer Verkehrsabnahme um rund 9 % (zwischen 2000 und 2010). Bis zur letzten
Erhebung im Jahr 2017 sank die MIV-Belastung von urspriinglich 19'000 Fahrzeugen
am Tag weiter auf nur noch 14'000 Fahrzeuge am Tag. Im Jahr 2007 wurde deshalb
gepruft, ob die Massnahme allenfalls zu einer Verkehrsverlagerung gefihrt hat. Die
Untersuchungen haben gezeigt, dass keine Verlagerung stattgefunden hat. Der ver-
schwundene Verkehr konnte hingegen im &ffentlichen Verkehr wiedergefunden werden:
Die Fahrgastzahlen im OV konnten im Perimeter zwischen 2005 und 2009 um 16 %
gesteigert werden. Auch der Anteil Fuss- und Veloverkehr hat seitdem zugenommen.
Das Beispiel zeigt eindricklich, dass Einschrankungen und Kapazitats-
reduktionen fir den MIV dazu fihren kénnen, dass die Verkehrsmen-
ge auch bei zunehmenden Mobilitdtsbedlrfnissen abnehmen. Denn zwischen
2004 und 2017 hat die Bevolkerung in Kbéniz um rund 12 % zugenommen.

Quellen

« Wenn das Chaos ausbleibt (Zurschmiede, 2011)

« Dokumentation Korrektion Kéniz- / Schwarzenburgstrasse und Anpassungen
Landorf- / Sagestrasse, Sonnenweg (Kanton Bern, 2004)

+ Artikel «K6niz hat vielen den Weg zur Tempo-30-Zone geebnet» (Summermatter,
2022)

+ TraveltimePlatform (TravelTime, 0. J.)

+ Hektarrasterdaten Einwohner BFS (BFS, 2021)

+ Dokument «Bevodlkerungsstand der Gemeinde Koéniz seit 1850» (Gemeinde
Koniz, 2022

Anhange
* Anhang B Plot Reisezeiten
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Abb. 32 Ubersichtsplan Kapazitatsreduktion Fallbeispiel Schwarzenburgerstrasse Kéniz, Quelle: Eigene Darstellung mit
Daten von swisstopo
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Auswirkungen

Erfolgsfaktoren

Verkehrsbelastung
Bestandesstrecke

Verkehrs-
verlagerung

Verkehrsfluss

Kapazitat
Alternativrouten

Alternative
Verkehrsmittel

Kommunikation

Weitere identifizierte
Aspekte

Die H6he der Kapazitatsreduktion ist nicht bekannt.

Die Datenlage ist ausreichend, es kann aus der Arbeit von Zurschmiede (2011)
zitiert werden und es existieren weitere Unterlagen zum Projekt

Die Umgestaltung wurde permanent umgesetzt.

Auf den Nord-Sud-Achsen (u. A. Schwarzenbrugerstrasse) kam es nach der
Umgestaltung zu einer Verkehrsabnahme im DTV um rund 9 % (zwischen 2000
und 2010). Bis zur letzten Erhebung im Jahr 2017 sank die MIV-Belastung von
urspriinglich 19'000 Fahrzeugen weiter auf nur noch 14'000 Fahrzeuge am Tag.

Es gab keine Verkehrszunahmen auf Alternativrouten.

Der Verkehrsfluss hat sich im Projektperimeter nicht verschlechtert. An den Ort-
seingéngen vor den Dosierungsanlagen kam es zu vermehrt zu Rickstau.

Die Raumstruktur und das Verkehrsnetz in der Region Kdniz sind so aufgebaut,
dass wenig attraktive Alternativrouten zur Schwarzenburgerstrasse bestehen. Die
attraktivste Alternativroute dirfte die Fahrt Uber Landorfstrasse — A1 gewesen sein
und auf dieser hat es geméass dem NPVM sogar heute noch freie Kapazitaten. Es
ist deshalb davon auszugehen, dass die nicht eingetretene Verlagerung weniger
aufgrund fehlender Kapazitat auf den Alternativrouten nicht eingetreten ist, sondern
weil die Alternativrouten schlichtweg einen zu grossen Umweg bedeutet haben.

Die GIS-Analyse der Fahrzeiten zeigt, dass heute rund 37 % der Personen, die mit
dem MIV erreicht werden, auch mit dem OV erreicht werden kénnen. Dies ist ein
guter Wert. Ob dies bereits 2006 der Fall war, lasst sich nicht mehr nachvollziehen,
aber es lasst zumindest eine Tendenz erkennen. Diese wiederspiegelt sich auch
in den erhobenen Fahrgastfrequenzen: Diese haben zwischen 2005 und 2009 um
16 % zugenommen.

Das Velo stellt bzgl. Erreichbarkeit eine weitere attraktive Alternative dar und er-
schliesst laut der GIS-Analyse 48 % der Personen, die mit dem MIV erreicht werden
kdnnen, was ein dusserst hoher Wert ist. Es ist daher davon auszugehen, dass
ein betrachtlicher Teil der MIV-Fahrten auf andere Verkehrsmittel verlagert wurde.

Uber die Sperrung wurde in den Medien umfangreich berichtet und das Projekt
wurde bereits im Vorfeld intensiv diskutiert. Entsprechend konnten sich die meisten
Verkehrsteilnehmer auf die neue Verkehrssituation einstellen.

An den Ortszufahrten wurden LSA-Pfértneranlagen erstellt, die den Verkehr zur
Ortsdurchfahrt auf der Schwarzenburgerstrasse dosieren. Entsprechend konnte das
Siedlungsgebiet und die kritischen Bereiche erfolgreich von Verkehrsbehinderungen
befreit werden. Firr den Bus wurden zur Priorisierung zusatzliche Busspuren einge-
richtet. Der Uberlastungsschutz war im vorliegenden Beispiel somit sehr wichtig.

Tab. 9 Auswertungsraster flr das Fallbeispiel 6, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Zurschmiede 2011, Kanton Bern 2004,
Summermatter 2022, Gemeinde Kdniz 2022, TravelTime o. J. und BFS 2021
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Abb. 33 Situation vor der
Umgestaltung

Abb. 34 Situation nach Um-
gestaltung

Abb. 35 Situation nach Um-
gestaltung von oben
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Fallbeispiel 7

3.4.7 Breitestrasse Winterthur

Ausgangslage

Die Breitestrasse ist eine Hauptstrasse in Winterthur und verbindet das Quar-
tier Seen mit der Autobahn. Sie weist in den Spitzenstunden eine Belastung von
rund 1100 Fahrzeugen und einen DTV von 13'000 Fahrzeugen auf. Aufgrund
eines Wasserrohrbruchs musste die Strasse auf dem hochbelasteten Ab-
schnitt wéhrend rund 1.5 Wochen fir den Verkehr komplett gesperrt werden.
Der Verkehr wurde wahrend dieser Zeit Uber die Zircherstrasse umgeleitet.

Auswirkungen und Diskussion

Aufgrund der nicht idealen Datenlage sind die Auswirkungen mit dem Wissen, dass eine
gewisse Unsicherheit vorhanden ist, zu beurteilen. Da der Wasserrohrbruch unvorherge-
sehen aufgetreten ist, kam es punktuell zu einer Verschlechterung des Verkehrsflusses,
so dass gewisse OV-Linien beeintrachtigt wurden. Es war jedoch nur eine einzelne
Linie stark beeintrachtigt, die meisten Buslinien waren nur leicht negativ betroffen.
Die Zahlen zeigen jedoch auch, dass nur ein sehr kleiner Teil des Verkehrs auf
andere Verbindungen verlagert wurde — das restliche Strassennetz war bereits
so gesattigt, dass es niemals die urspringliche Belastung von 13'000 Fahr-
zeugen aufnehmen konnte. Ein betrachtlicher Teil des Verkehrs scheint daher
verschwunden zu sein. Wie hoch die Menge des ,verschwundenen® Verkehrs
ist, kann aus den vorhandenen Daten jedoch nicht genau angegeben werden.
Es ist davon auszugehen, dass ein Teil des Verkehrs auf den OV und
ein Teil auf das Velo verlagert worden sind. Es ist aber gerade aufgrund
der kurzen Dauer der Sperrung und der absehbaren Verbesserung da-
von auszugehen, dass gewisse Fahrten nicht mehr durchgefihrt wurden.

Quellen
+ Monitoring Sperrung Breitestrasse (TBA Stadt Winterthur, 2022)
+ Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells 2017 (ARE, 2022b)
+ TraveltimePlatform (TravelTime, o. J.)
+ Hektarrasterdaten Einwohner BFS (BFS, 2021)
+ Rangliste Prix Velo Stadte 2021 (Pro Velo, 2022)

Anhéange:
* Anhang B Plot Reisezeiten
+ Anhang C Plot freie Kapazitdten

Vertiefungsprojekt 1 | Marc Vetterli
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Abb. 36 Ubersichtsplan Kapazititsreduktion Fallbeispiel Breitestrasse Winterthur, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von

swisstopo
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Die Kapazitat wurde aufgrund der Sperrung im relevanten Querschnitt um 100 %
reduziert, da es sich um eine Totalsperrung handelte.

Es ist ein Monitoring vorhanden, welches jedoch teilweise zu wenig systematisch
ist und nicht zu allen Querschnitten Daten liefert.

Die Sperrung kam unvermittelt und hat rund 1.5 Wochen gedauert. Die Verkehr-
steilnehmer konnten sich somit nicht auf die Sperrung einstellen.

Verkehrsbelastung Die Verkehrsbelastung hat am Ort der Sperrung um 100 % abgenommen. In den
Bestandesstrecke anderen Teilbereichen der Breitestrasse hat sie ebenfalls stark abgenommen.

Es kam zu einer gewissen Verlagerung auf Alternativrouten und auf die Nebenver-
kehrszeiten. Gesamthaft hat sich jedoch nur ein kleiner Teil des Verkehrs verlagert,
ein erheblicher Teil des Verkehrs ist ,,verschwunden®.

Verkehrs-
verlagerung

Auswirkungen

Der Verkehrsfluss hat sich punktuell verschlechtert, was sich negativ auf gewisse
Verkehrsfluss OV-Linien ausgewirkt hat. Gesamthaft war die Verkehrssituation jedoch erstaun-
lich stabil.

Das Verkehrsnetz in Winterthur war bereits vor der Sperrung geséttigt und hat nur
minimale Reserven aufgewiesen. Auf der Ausweichroute Uber die Zlrcherstrasse
besteht laut dem NPVM nur eine Restkapazitat von rund 180 Fahrzeugen pro Stunde.
Bei einer ASP auf der Breitestrasse von rund 1'300 Fahrzeugen (10 % des DTV),
reicht dies bei Weitem nicht aus, um den Ausweichverkehr aufzunehmen. Es kam
auf der Zlrcherstrasse entsprechend nur zu geringen Verkehrszunahmen und in
erster Linie zu einer Verbreiterung der Spitzenstunden. Auch auf der Tosstalstrasse
(zweite Umfahrungsmaglichkeit) kam es nicht zu wesentlichen Verkehrszunahmen.
Dies deutet darauf hin, dass ein grosser Teil des Verkehrs verschwunden ist.

Kapazitat
Alternativrouten

Das (")V—Angebot im Breite-Quartier ist nicht ideal: Nur 13 % der Personen, die das
Breite-Quartier mit dem MIV innerhalb von 30 Minuten erreichen, kdnnen auch mit
dem OV erreicht werden. Zwar besteht im Breite-Quartier meist eine OV-Giiteklasse
B (gut), aber die Busse fahren alle zum Hauptbahnhof. Fir andere Verbindungen
muss entsprechend umgestiegen werden. Der OV diirfte somit nur fiir einen Teil
Alternative der Pendler eine attraktive Alternative dargestellt haben. Mit dem Velo kénnen
Verkehrsmittel 16 % der Personen, die mit dem MIV erreicht werden, erschlossen werden. Das
Breite-Quartier liegt etwas hoher als der Rest von Winterthur, so dass dies einen
gewissen Widerstand darstellt. Umgekehrt weist Winterthur jedoch ein sehr gutes
Velonetz auf, welches beim PrixVelo bereits mehrfach sehr gut abgeschnitten hat.
Gesamthaft dirften die alternativen Verkehrsmittel somit vergleichsweise wenig
attraktiv sein.

Erfolgsfaktoren

Uber die Sperrung wurde in den Medien umfangreich berichtet. Da die Sperrung
Kommunikation aber nicht angekuindigt werden konnte, war es nicht méglich, die Reise im Voraus
anders zu planen.

Weitere identifizierte

Aspekte Keine

Tab. 10 Auswertungsraster fur das Fallbeispiel 7, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus (TBA Stadt Winterthur 2022, ARE
2022b, TravelTime o. J., BFS 2021 und Pro Velo 2022
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Abb. 37 Aufnahme des
Wasserorhbruchs am
Knoten Breite-/Vogelsang-
strasse,

Abb. 38 Aufnahme der
Umleitung und punktueller
Verkehrsbehinderungen

Abb. 39 Aufnahme der
Bauarbeiten zur Behebung
des Rohrschadens

Kapazitatsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen 63




Kapitel 3

64

Fallbeispiel 8

3.4.8 Bahnhofstrasse Luzern

Ausgangslage

Die Bahnhofstrasse in Luzern ist eine Erschliessungsstrasse. Ein Abschnitt der
Bahnhofstrasse wurde im Jahr 2020 flir den MIV dauerhaft gesperrt (Ausnahme Zu-
bringer). Mit der Sperrung wurden gewisse flankierende Massnahmen umgesetzt, wie
beispielsweise die punktuelle Anpassung von Knoten. Diese sind jedoch nur teilweise
aufgrund der Sperrung umgesetzt worden und dienen auch der Verkehrssicherheit.

Auswirkungen und Diskussion

Im Vergleich zu den anderen Fallbeispielen stellt die Bahnhofstrasse in Luzern eine
eher untergeordnete Verbindung dar. Diese hat auch vor der Sperrung primar lokalen
Erschliessungsverkehr aufgenommen, der Anteil Durchgangsverkehr dirfte gering
gewesen sein, da dieser Uber die Pilatusstrasse verkehrt. Die Sperrung hat daher auch
in erster Linie lokale Auswirkungen. Die Zu- und Wegfahrt in das Gebiet hat sich leicht
verandert, so dass sich dort auch die Verkehrsbelastungen verdndert haben. Interessant
ist jedoch, dass einerseits die Prognosen der Sperrung hoher waren, als die effektiv
aufgetretenen Verkehrsbelastungen und andererseits Verkehr ,verschwunden" ist. Es
verkehren gesamthaft nach der Sperrung weniger Fahrzeuge in dem Gebiet, als dies vor
der Sperrung der Fall war. Dies gilt fur die gesperrte Bahnhofstrasse, aber in geringerem
Masse auch flr die umliegenden Strassen: Diese weisen punktuelle Zu- und Abnah-
men auf, gesamthaft kam es aber zu einer Verkehrsabnahme. Diese Fahrten dirften
sich auf den OV, das Velo oder zu Fuss verlagert haben. Es ist zudem denkbar, dass
gewisse Fahrten neu in einem anderen Gebiet der Stadt beendet werden, um dann zu
Fuss zur Bahnhofstrasse zu gelangen (z. B. Fahrt zum Parkhaus beim Hauptbahnhof).

Quellen
+ Teilsperrung Bahnhofstrasse: Monitoringbericht Nr. 6 Winter 2022/23 (Tiefoauamt
Stadt Luzern, 2022)
+ Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells 2017 (ARE, 2022b)
+ TraveltimePlatform (TravelTime, o. J.)
+ Hektarrasterdaten Einwohner BFS (BFS, 2021)

Anhénge:
* Anhang B Plot Reisezeiten
+ Anhang C Plot freie Kapazitdten

Vertiefungsprojekt 1 | Marc Vetterli
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Abb. 40 Ubersichtsplan Kapazititsreduktion Fallbeispiel Bahnhofstrasse Luzern, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo
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Die Kapazitat wurde durch die Sperrung um annéhernd 100 % reduziert.

Die Datenlage ist sehr gut, da rund sechs umfassende Monitorings durch-
gefuhrt wurden.

Die Sperrung wurde dauerhaft umgesetzt und weit im Voraus geplant und
angekindigt.

Verkehrsbelastung Die Verkehrsbelastung hat in der Spitzenstunde um 91 % abgenommen.
Bestandesstrecke Die verbleibenden 9 % sind mehrheitlich Zubringer.

Es kam zu einer minimalen Verlagerung auf zwei andere Achsen. Die
Verkehrs- Verkehrszunahme ist jedoch wesentlich geringer als die Verkehrsmenge,
verlagerung die auf der Bahnhofstrasse zurlickgegangen ist. Die Belastung auf den
Alternativrouten hat sich mit zunehmender Dauer reduziert.

Auswirkungen

Verkehrsfluss Der Verkehrsfluss hat sich nicht verschlechtert.

Das Verkehrsnetz im Zentrum von Luzern war bereits vor der Sperrung
gesattigt und hat nur minimale Reserven aufgewiesen, dies zeigt auch die
Auswertung des NPVM. Insbesondere die Hauptachsen sind vollsténdig
ausgelastet. Mit der Sperrung wurden an zwei Knoten leichte flankierende
Massnahmen umgesetzt, um mehr Kapazitat zu schaffen.

Kapazitat
Alternativrouten

Die Bahnhofstrasse liegt nahe des Bahnhofs Luzern und ist daher mit
dem OV, aber auch zu Fuss und mit dem Velo hervorragend zu erreichen.
Die GIS-Analyse der Fahrzeiten zeigt, dass rund 44 % der Personen, die
Alternative mit dem MIV erreicht werden kénnen, auch mit dem OV erreicht werden
Verkehrsmittel kénnen. Dies ist ein sehr guter Wert. Das Velo stellt zudem eine ebenso
attraktive Alternative dar und erschliesst laut der GIS-Analyse dhnlich viele
Personen, wie der OV. In diesem Bereich dirfte zudem der Fussverkehr
eine attraktive Alternative dargestellt haben.

Erfolgsfaktoren

Kommunikation Uber die Sperrung wurde in den Medien umfangreich berichtet.

Es ist davon auszugehen, dass auf der Bahnhofstrasse ein grdsserer Teil
Freizeit- und Einkaufsverkehr vorhanden ist. Dieser durfte relativ flexibel
reagiert haben und zu anderen attraktiven Zielorten ausgewichen sein:
Es ist denkbar, dass andere Parkhduser genutzt oder auch gewisse Ziele
(Restaurants, Laden) ersetzt wurden.

Weitere identifizierte
Aspekte

Tab. 11 Auswertungsraster fur das Fallbeispiel 8, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Tiefbauamt Stadt Luzern 2022, ARE
2022b, TravelTime o. J. und BFS 2021
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Abb. 41 Aufnahme der
Bahnhofstrasse vor der
Sperrung

Abb. 42 So soll die Bahn-
hofstrasse nach der Um-
gestaltung aussehen

Abb. 43 So soll der Thea-
terplatz nach der Umgestal-
tung aussehen
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Fallbeispiel 9

3.4.9 Luzerner-/Wasgenring Basel

Ausgangslage

Der Wasgen- und Luzernerring ist eine wichtige Hauptstrasse im Basler Verkehrsnetz und
weist eine Verkehrsbelastung von rund 15'000 Fahrzeugen pro Tag auf. Im Jahr 2015 wurde
der Luzerner- und Wasgenring umgebaut. Dabei wurden teilweise Spuren abgebaut und
die Knoten angepasst, um mehr Raum flir Begriinung und den Veloverkehr zu schaffen.

Auswirkungen und Diskussion

Vor der Umsetzung der Spurreduktionen kam es zu intensiven politischen Dis-
kussionen, was unter anderem ein Ausldser war fir ein sehr umfassendes Mo-
nitoring. In Fahrtrichtung Nord hat der Verkehr nach der Kapazitatsreduktion um
20 % abgenommen, in Richtung Sid kam es zu keiner Veranderung. Die Ursa-
che durfte mutmasslich darin liegen, dass die Reisezeiten in Fahrtrichtung Nord
in der Abendspitzenstunde um rund 1 Minute zugenommen haben und sich der
Verkehrsfluss in Richtung Norden verschlechtert hat. Worauf diese Besonderheit
zurUckzufihren ist, kann aber nicht zweifelsfrei geklart werden. Aufgrund des um-
fassenden Monitorings kann mit hoher Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen wer-
den, dass sich Verkehr auf andere Achsen oder in das Quartier verlagert haben.
Der Verkehrsfluss ist im Wesentlichen gleich geblieben, nur punktuell hat sich der
Rickstau leicht erhéht, u.a. wie erwahnt in Richtung Norden auf dem Wasgenring.
Zudem konnten die Fahrzeiten des OV durch die Anpassungen mehrheitlich verkiirzt
oder stabilisiert werden. Es muss daher davon ausgegangen werden, dass sich
ein Teil des Verkehrs auf andere Verkehrsmittel verlagerte oder verschwunden ist.
Interessant ist an diesem Beispiel die sehr detaillierte Aufarbeitung der verschie-
denen im Vorfeld genannten Argumente fir oder gegen die Umgestaltung an-
hand von zahlreichen Erhebungen. Es zeigt sich, dass auch bei diesem Bei-
spiel von den Kritikern vor der Kapazitdtsreduktion dramatische Auswirkungen
vorausgesagt wurden: Beflrchtet wurden ,katastrophale Auswirkungen®, mehr
Verkehr in den Quartieren, mehr Rickstau, Verkehrschaos, ein Verkehrskollaps
und ein Schaden flr die Wirtschaftsregion Basel. Im Nachgang hat sich gezeigt,
dass die befurchteten negativen Auswirkungen nicht eingetreten sind: Die Situ-
ation wird von fast allen Akteuren (mit Ausnahme des Auto Club Schweiz und
des Touring Club Schweiz) nach der Umgestaltung besser beurteilt als vorher.

Quellen
+ Wirkungskontrolle Umbau Luzernerring/Wasgenring: Schlussbericht (Hohl &
Stocklin, 2016)
+ Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells 2017 (ARE, 2022b)
+ Rangliste Prix Velo Stadte 2021 (Pro Velo, 2022)

Anhénge:
+ Anhang C Plot freie Kapazitaten
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Abb. 44 Ubersichtsplan Kapazitatsreduktion Fallbeispiel Luzerner-/Wasgenring Basel, Quelle: Eigene Darstellung mit
Daten von swisstopo
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Die genaue Kapazitatsreduktion kann nicht genau beziffert werden, sie
durfte sich jedoch im Bereich zwischen 10 und 40 % liegen.

Es ist ein umfassendes Monitoring vorhanden, so dass die Datenlage als
gut betrachtet werden kann.

Die Kapazitatsreduktion war dauerhaft und wurde weit im Voraus geplant
und angekindigt.

Die Verkehrsbelastung hat in der Spitzenstunde in Fahrtrichtung Nord um

Verkehrsbelastung ‘ ~
20 % abgenommen. In die Gegenrichtung war keine Anderung zu erkennen.

Bestandesstrecke

Verkehrs- ‘ Es gab kein Ausweichen des Verkehrs auf parallele Achsen oder Quar-
verlagerung tierstrassen.

Der Verkehrsfluss hat sich im Wesentlichen nicht verandert, es sind punk-

. tuelle Zu- und Abnahmen zu verzeichnen. Insbesondere in Fahrtrichtung
Norden hat sich der Verkehrsfluss leicht verschlechtert und die Reisezeiten

haben sich erhdht. In Fahrtrichtung Sliden ist das Gegenteil der Fall.

Auswirkungen

Verkehrsfluss

Das Verkehrsnetz in diesem Bereich war bereits vor der Sperrung gut
geséttigt und wies nur geringe Reserven auf. Geméass dem NPVM gibt es
Kapazitat zwar auf einzelnen Strecken noch wenig freie Kapazitaten, aber die Knoten
Alternativrouten . sind meistens vollstédndig ausgelastet. Alternativrouten mit freier Kapazitat
und attraktiven Reisezeiten sind in diesem Teil von Basel im Jahr 2015 nur
in geringem Mass vorhanden.

Das OV-Angebot in Basel und auch in diesem Bereich ist gut, zudem
: wurde auf dem Luzerner-/Wasgenring eine neue Veloinfrastruktur geschaf-
Alternative . D . . .
Verkehrsmittel fen. Genaue Daten zur Erreichbarkeit sind in Basel nicht vorhanden, weil
das Gebiet in einer Grenzregion liegt. Die Veloinfrastruktur in Basel liegt

schweizweit im Mittelfeld.

Erfolgsfaktoren

o Uber die Sperrung wurde in den Medien umfangreich berichtet, weitere
Kommunikation ) o . .
Informationen zur Kommunikation sind nicht vorhanden.

Weitere identifizierte

Aspekte Keine

Tab. 12 Auswertungsraster fur das Fallbeispiel 9, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Hohl & Stdcklin 2016, ARE 2022b und
Pro Velo 2022
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Abb. 45 Wasgenring vor
der Umgestaltung mit 4
Autospuren und seitlicher
Parkierung

Abb. 46 Wasgenring nach
der Umgestaltung: Mehr
Platz fir Baume und Velos
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Fallbeispiel 10
3.4.10 Innenstadt Basel

Ausgangslage

Ab dem Jahr 2015 wurde die Basler Innenstadt fir den MIV gesperrt (Ausnahme Zubrin-
ger). Ziel war eine fussgangerfreundliche und attraktive Innenstadt. Die gesperrten Stras-
sen wiesen unterschiedliche Verkehrsbelastungen auf, waren jedoch eher von unterge-
ordneter Bedeutung und somit primar Erschliessungsstrassen. Auf der Rheingasse betrug
die Verkehrsbelastung vor der Sperrung beispielsweise rund 1'600 Fahrzeuge pro Tag.

Auswirkungen und Diskussion

Mit der Umsetzung der autofreien Innenstadt wurde die Kapazitat fir den MIV stark
reduziert. Dies durfte jedoch im vorliegenden Fall zu einer vergleichsweise geringen
Einschrénkung gefihrt haben: Bereits vor der Sperrung war die Verkehrsbelastung
der Innenstadt eher gering und es handelte sich primér um Quell- und Zielverkehr. Ein
Teil dieses Verkehrs war auch nach der Sperrung noch erlaubt (Anlieferung, Anlieger).
Die Auswertungen zeigen, dass die Verkehrsmengen des MIV klar zuriickgegangen
sind und die angestrebten Ziele mehrheitlich erreicht worden sind. Im Rahmen des
Monitorings sind zwar Ausweichverkehr und der Verkehrsfluss ausserhalb des Pe-
rimeters, der von den Einschrankungen betroffen war, nicht beurteilt worden. Die
Auswertung der Dauerzahlistellen auf den mdglichen Alternativrouten zeigt jedoch,
dass es auch dort zu einer Verkehrsabnahme kam und daher davon ausgegangen
werden muss, dass kein Ausweichverkehr entstand. Es ist zudem davon auszuge-
hen, dass sich der Verkehrsfluss nicht verschlechtert hat, weil der MIV-Verkehr in
der Innenstadt abgenommen hat.

Das Fallbeispiel ist auch deshalb so interessant, weil es verdeutlicht, wie ein positiver
Wirkungskreislauf in Gang gesetzt werden konnte: Kurzfristig hat sich dank den Ka-
pazitatsreduktionen die Verkehrsmenge des MIV reduziert. Die Abnahme zusammen
mit Verbesserungen flr den Fuss- und Veloverkehr haben dann aber auch mittelfristig
dazu beigetragen, dass gesamtstadtisch der MIV-Anteil weiter abnahm.

Quellen

+ Verkehrskonzept Innenstadt Basel Wirkungskontrolle Verkehr: Vergleich VORHER/
NACHHER 2016 (Berweger, 2016)

+ Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells 2017 (ARE, 2022b)

« Zahlstellendaten von 4 permanenten Zahistellen (BVD Kanton Basel-Stadt, 2022d,
2022a, 2022b, 2022c)

« Zahlen zur Verkehrsentwicklung in der Stadt Basel (BVD Kanton Basel-Stadt, 2020)

+ Rangliste Prix Velo Stadte 2021 (Pro Velo, 2022)

Anhénge:
+ Anhang C Plot freie Kapazitaten
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Abb. 47 Ubersichtsplan Kapazititsreduktion Fallbeispiel Innenstadt Basel, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo
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Die Grosse der Kapazitatsreduktion kann nur bedingt ausgewiesen werden:
Diese betragt zwar theoretisch anndhernd 100 %, weil eine Zufahrt nur
noch flr Berechtigte mdglich ist. Da jedoch bereits vorher ein erheblicher
Teil des Verkehrs Berechtigte waren, war die Kapazitatsreduktion geringer.

Es wurde ein Monitoring durchgefiihrt, welches eine gute Grundlage dar-
stellt. Es fehlen jedoch Aussagen zum Verkehrsfluss und der Verlagerung.
Diese missen manuell erganzt werden.

Die Sperrung wurde permanent umgesetzt und weit im Voraus geplant
und angekindigt.

Die Verkehrsbelastung des MIV hat im gesamten Innenstadt-Perimeter, der
vom neuen Verkehrskonzept betroffen war, abgenommen. Die Abnahme
Verkehrsbelastung war auf den verschiedenen Achsen unterschiedlich gross: Die geringsten
Bestandesstrecke Abnahmen waren auf dem Steinenberg zu beobachten (keine Veranderung),
gefolgt von der Hammerstrasse (-14 %), der Freie Strasse (-18 %), der
Rheingasse (-54 %) bis zur Mittleren Briicke (-70 %).

Auf den attraktivsten Alternativrouten (Heuwaage-Viadukt, Wettsteinbriicke,
Verkehrs- Johanniterbriicke, Viaduktstrasse) konnte keine Verkehrszunahme fest-
verlagerung gestellt werden. Im Gegenteil: Seit 2015 haben sich die Verkehrsmengen
des MIV weiter reduziert (DTV).

Auswirkungen

Innerhalb des Perimeters kam es geméass dem Monitoring-Bericht nicht
zu einer Verschlechterung des Verkehrsflusses.

Verkehrsfluss

Gemass dem NPVM ist die Auslastung der Strassen im Zentrum grund-
séatzlich hoch. Die seit 2010 eingesetzte Verkehrsabnahme beim MIV um
rund 10 % deutet jedoch darauf hin, dass Kapazitaten frei geworden
sind und verfugbar sind, die nicht genutzt werden. So gibt es denn auch
im NPVM Abschnitte, auf denen noch freie Kapazitdten vorhanden sind.

Kapazitat
Alternativrouten

Das OV-Angebot im Zentrum von Basel ist sehr gut (Giiteklasse A ,sehr
gut) und daher eine sehr attraktive Alternative. In der Innenstadt ist zudem
auch das Velo eine attraktive Alternative. Die Veloinfrastruktur in Basel
Alternative liegt schweizweit im Mittelfeld. Gemass dem Monitoring hat denn auch
Verkehrsmittel der Veloverkehr im Perimeter klar zugenommen. Als weitere Alternative
dirfte auch der Fussverkehr infrage kommen: Die Erhebung zeigt, dass
auch dieser klar zugenommen hat (um bis zu 40 %). In der Freie Strasse
wurde werktags eine bis zu 23 % héhere Anzahl Fussgénger gemessen.

Erfolgsfaktoren

Uber das neue Verkehrskonzept wurde in den Medien umfangreich berich-
Kommunikation tet und es gab im Vorfeld intensive Diskussionen. Die Verkehrsteilnehmer
konnten sich entsprechend auf die neue Situation vorbereiten.

Es ist davon auszugehen, dass in der Innenstadt Basel ein grésserer Teil
Freizeit- und Einkaufsverkehr vorhanden ist. Dieser dirfte eher flexibel
reagiert haben und méglicherweise zu anderen attraktiven Zielorten aus-
gewichen sein: Es ist denkbar, dass andere Parkhduser genutzt oder auch
gewisse Ziele (Restaurants, Laden) ersetzt wurden.

Weitere identifizierte
Aspekte

Tab. 13 Auswertungsraster fur das Fallbeispiel 10, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Berweger 2016, ARE 2022b, BVD
Kanton Basel-Stadt, 2022d, 2022a, 2022b, 2022¢, BVD Kanton Basel-Stadt 2020 und Pro Velo 2022
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Abb. 48 Die Mittlere Briicke
durfte bis zum neuen Ver-
kehrskonzept vom MIV frei
befahren werden

Abb. 49 Die Freie Strasse
vor der Umsetzung des
neuen Verkehrskonzept:
die Fussganger mussen auf
schmale Trottoirs

Abb. 50 Die Freie Strasse
nach der Umgestaltung:
Einladend und ohne MIV
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Fallbeispiel 11
3.4.11 Bahnhofplatz Bern

Ausgangslage

Der Bahnhofplatz in Bern wurde von 2007 bis 2008 umfassend umgestaltet. Er
weist einen DTV von 20'000 Fahrzeugen auf und ist auch fiir den OV (Tram- und
Buslinien) der wichtigste innerstadtische Knotenpunkt. Wahrend der Umbauar-
beiten wurde der Bahnhofplatz fiir MIV, Tram und Bus gesperrt, so dass nicht nur
der MIV stark negativ betroffen war, sondern auch die alternativen Verkehrsmittel.

Auswirkungen und Diskussion

Fast der gesamte MIV hat sich auf Alternativrouten verlagert. Etwa die Halfte verlagerte
sich auf kleinrdumige, die andere Halfte auf grossrdumige Umfahrungsrouten. Es ist daher
davon auszugehen, dass kein Verkehr in signifikantem Ausmass ,,verschwunden® ist (ma-
ximal 5 %). Die Verkehrsverlagerungen fiihrten teilweise zu Beeintréchtigungen des OV.
Es kam jedoch nicht zu einem wesentlich instabileren Verkehrszustand als vor der Sper-
rung. Der Verkehr verlief abgesehen von punktuellen Behinderungen relativ reibungslos.
Interessant ist jedoch, dass durch den Unterbruch der Tramlinien beim Bahn-
hofplatz auch die Fahrgastzahlen im OV abgenommen haben. Die zuriickgeleg-
ten Personenkilometer im OV nahmen im relevanten Zeitraum um 7 % ab. Der
Verkehr verlagerte sich aufgrund der Einschrdnkungen einerseits auf den Fuss-
und Veloverkehr und andererseits wurde festgestellt, dass die Besucherzahlen
in der Innenstadt abgenommen hatten — es wurde somit auf Fahrten verzichtet.
Das Fallbeispiel zeigt eindriicklich, dass bei Kapazitatsreduktionen fir den MIV at-
traktive Alternativen bereitstehen missen, damit sich der Verkehr verlagert. Da auch
der OV stark betroffen war und auf den Ausweichrouten noch Kapazititen vorhanden
waren, wurden diese freien Kapazitaten genutzt und es fand keine Verlagerung zum
OV statt. Insbesondere auf der A1 waren noch erhebliche Kapazitaten vorhanden:
Auf dem Felsenauviadukt verkehrten 2019 rund 107'000 Fahrzeuge im DTV. Im Jahr
2006, also ein Jahr vor der Sperrung des Bahnhofplatzes, waren es nur rund 97'000
Fahrzeuge. Wahrend der Sperrung stiegen die Verkehrszahlen dann deutlich an, um
nach der Sperrung wieder abzunehmen.

Quellen
+ Wenn das Chaos ausbleibt (Zurschmiede, 2011)
« Zahldaten aus der automatischen Strassenverkehrszahlung (SASVZ) (ASTRA, 2023)

Anhénge:
Keine
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Abb. 51 Ubersichtsplan Kapazititsreduktion Fallbeispiel Bahnhofplatz Bern, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo
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Die Kapazitat wurde aufgrund von Bauarbeiten im MIV um 100 % reduziert,
da die Durchfahrt komplett unterbunden war. Auch die Tramlinien waren
vollstandig unterbrochen.

Die Datenlage ist gut, es wurde eine ausfuhrliche Untersuchung durch-
gefuhrt.

Die Sperrung dauerte rund 2 Jahre und wurde weit im Voraus geplant.

Verkehrsbelastung Der MIV ist vom Bahnhofplatz aufgrund der Sperrung komplett verschwun-
Bestandesstrecke den.

Es kam zu einer grossflachigen Verlagerung des MIV auf Alternativrouten.
Verkehrs- Nur rund 5 % des Verkehrs konnte nicht auf alternativen Routen gefunden
verlagerung werden. Ein Teil des OV hat sich ebenfalls auf den Fuss- und Veloverkehr
verlagert.

Auswirkungen

Der Verkehrsfluss hat sich punktuell verschlechtert, ist jedoch gesamthaft
ahnlich geblieben wie vor der Sperrung.

Verkehrsfluss

Die eingetretenen Verlagerungen deuten darauf hin, dass auf dem Ver-
Kapazitat kehrsnetz der Stadt Bern freie Kapazitaten fir den MIV vorhanden waren
Alternativrouten und das Strassennetz nicht vollstandig ausgelastet war. Dies beglinstigte
eine Verkehrsverlagerung auf Alternativrouten.

Das OV-Angebot im Zentrum von Bern ist normalerweise sehr gut, aber
durch den Unterbruch des Trambetriebs hat die Attraktivitat wéhrend der
Alternative Sperrung massiv abgenommen, so dass dieser nur bedingt eine attraktive
Verkehrsmittel Alternative darstellte. Entsprechend nahmen auch die Verkehrszahlen im OV
um 7 % ab. Ein gewisser Teil der Fahrten vom OV und von MIV diirfte sich
wahrend dieser Zeit auf das Velo oder den Fussverkehr verlagert haben.

Erfolgsfaktoren

Uber die Sperrung wurde intensiv berichtet, da im Vorfeld ein ,Kollaps*“
Kommunikation des Verkehrssystems beflrchtet wurde. Entsprechend konnten sich die
meisten Verkehrsteilnehmer auf die Situation einstellen.

Weitere identifizierte

Aspekte Keine

Tab. 14 Auswertungsraster fur das Fallbeispiel 11, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Zurschmiede 2011, ASTRA 2023
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Abb. 52 Aufnahme des
Bahnhofplatzes vor der Um-
gestaltung

Abb. 53 Aufnahme des
Bahnhofplatzes nach der
Umgestaltung

Abb. 54 Aufnahme des
Felsenau-Viadukt, das eine
beliebe Umfahrungsroute
war
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3.5 Schlussfolgerungen
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Weitere identifizierte ‘
Aspekte

Erfolgsfaktoren

Die verschiedenen Fallbeispiele zeigen, dass die Auswirkungen von Kapazitatsre-
duktionen einem sehr komplexen Prozess unterliegen, an dem viele Einflussfaktoren
beteiligt sind. Im Grundsatz geht aus den Fallbeispielen hervor, dass die Auswirkungen
von Kapazitatsreduktionen stark davon abhéangen, wie viel Verkehr verschwindet
(negativ induzierter Verkehr). Wie hoch der Anteil des negativ induzierten Verkehrs
ist, hdngt zu einem wesentlichen Teil von den ermittelten Erfolgsfaktoren ab. Werden
diese konsequent angewendet, so verschwindet ein héherer Anteil des Verkehrs.

Anhand der Fallbeispiele kénnen mehrere Aspekte im Hinblick auf die Erfolgsfaktoren
identifiziert werden:

+ Allgemein gilt: Je wichtiger eine Verbindung im Strassennetz, je héher deren
Verkehrsbelastung und je grosser die Kapazitatsreduktion, desto wichtiger ist
die konsequente Umsetzung der Erfolgsfaktoren.

+ Im Voraus gut geplante Projekte fihren in der Regel zu wesentlich weniger Ver-
kehrsbehinderungen und haben in allen Fallen das befiirchtete ,Verkehrschaos*”
verhindert. Nur wenn Kapazitatsreduktionen plétzlich eintreten oder die Erfolgs-
faktoren nicht gegeben sind, kommt es zu wesentlichen Verschlechterungen der
Verkehrssituation.

+ Die Kapazitat auf den Alternativrouten ist dort dusserst relevant, wo das Angebot
an alternativen Verkehrsmitteln nicht gut ist. In diesem Fall ist es wichtig, dass
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keine attraktiven Alternativrouten bestehen, auf denen freie Kapazitaten zur
Verfligung stehen. Ansonsten verlagert sich der Verkehr nur auf andere Routen.

+ Attraktive alternative Verkehrsmittel sind bei Kapazitatsreduktionen essenziell:
Stehen attraktive Alternativen zur Verfligung, entsteht weniger Ausweichverkehr
auf Alternativrouten und die Verkehrsmengen nehmen auch auf der Bestandes-
strecke stérker ab.

+ Gute Kommunikation kann eine grosse Wirkung entfalten: In St.Gallen konnten
die Verkehrsmengen auf der A1 vorwiegend dank der Kommunikation um 13 %
reduziert werden. Diese Effekte durften jedoch in erster Linie auftreten, wenn
eine Massnahme nur temporér angekindigt wird. Sie hilft in erster Linie, um
die Verkehrsteilnehmer auf die Verkehrseinschrankung vorzubereiten und so
zu Beginn negative Auswirkungen zu minimieren. Langfristig durfte der Einfluss
hingegen gering sein.

+ Sind weder attraktive alternative Verkehrsmittel, noch freie Kapazitaten auf Alter-
nativrouten vorhanden, besteht ein erhéhtes Risiko von Verkehrsbehinderungen.
In einigen Fallen kommt es zu vermehrten Rickstaus, welche sich negativ auf
den Verkehrsfluss auswirken. Dies fihrt zwar dazu, dass ein wesentlicher Teil
des Verkehrs verschwindet, aber der verbleibende Rickstau kann in sensiblen
Bereichen zu Problemen fiihren. Ein guter Uberlastungsschutz (Dosierungs- und
Steuerungsmassnahmen) ist deshalb dort wichtig, wo sensible Bereiche vor Ver-
kehrsbehinderungen geschiitzt werden sollen. Mit einem wirksamen Uberlastungs-
schutz lassen sich negative Auswirkungen minimieren (vgl. Kapitel 3.4.6 Koniz).

+ Ist ein betrachtlicher Anteil Freizeit- oder Einkaufsverkehr betroffen, so ist die
Zielwahl flexibler. Entsprechend ist es wahrscheinlicher, dass ein héherer Anteil
des Verkehrs «verschwindet» und ein anderes Ziel wahlt, anstatt den Stau in Kauf
zu nehmen oder auf andere Verkehrsmittel auszuweichen.

« Kapazitdtsreduktionen kénnen zusammen mit Verbesserungen fir alternative
Verkehrsmittel eine sehr grosse Wirkung entfalten: Das Beispiel der Innenstadt
Basel, aber auch die Beispiele aus Kdniz und beim Limmatquai Zirich zeigen,
dass Kapazitdtsreduktionen mit gleichzeitigen Verbesserungen flr nachhaltige
Verkehrsmittel einen langfristigen Trend auslésen kénnen. Der MIV nimmt in den
betrachteten Fallen auch langfristig ab und es kommt zu einer Verlagerung zum
OV und dem Fuss - und Veloverkehr. Diese Effekte konnten auch in der Arbeit
von Hosotte nachgewiesen werden (Hosotte, 2022, S. 500-501).

Die Fallbeispiele und deren Datenqualitat sind zu unterschiedlich — hierzu ist weitere
Forschung notwendig. Die gemachten Schlussfolgerungen sind erste Tendenzen
und Erkenntnisse, die bei der Beurteilung von Kapazitédtsreduktionen hilfreich sein
kénnen und so helfen, zukiinftige Reduktionen gezielter zu planen. Die Auswirkungen
kénnen jedoch fallabh&ngig sehr unterschiedlich sein.
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Kapitel 4
Kapazitatsreduktionen in einer Gesamtbetrachtung

Weshalb weniger Kapazitat fir den MIV haufig zu einer héheren Gesamtkapazitat flhrt.

Abb. 55 Autobahn und Bahnlinie zwischen Zirich und Winterthur: Die Bahn transportiert in den Spitzenstunden bei weniger
Platzverbrauch mehr Personen als die Autobahn, Quelle: Mario - stock.adobe.com und GVM-ZH18
© Alle Rechte vorbehalten
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Abb. 56 Darstellung des
Zielsystems aus ZINV
UVEK, Quelle: ASTRA 2019
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4 Kapazitatsreduktionen in einer Gesamtbetrachtung

Um Kapazitatsreduktionen im Strassenverkehr beurteilen zu kénnen, ist eine Ge-
samtbetrachtung vorzunehmen, in welcher die Nutzen und Kosten gegenubergestellt
werden. Dazu werden in den nachfolgenden Unterkapiteln die Auswirkungen auf
unterschiedliche Dimensionen untersucht.

In der Schweiz werden Strassenverkehrsprojekte in der Regel anhand der Nachhal-
tigkeitsindikatoren fir Strasseninfrastrukturprojekte (NISTRA) beurteilt. Diese basie-
ren auf dem Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr UVEK (ZINV UVEK).
Dieses wiederum geht von den drei gleichberechtigten Grunddimensionen Okologie,
Wirtschaft und Gesellschaft aus. Da in der Schweiz die Beurteilung nach diesem
Ziel- und Indikatorenset weitverbreitet ist, soll die Gesamtbetrachtung ebenfalls nach
diesem System vorgenommen werden. Inwiefern diese Betrachtung zielfiihrend,
angemessen und fUr eine nachhaltige Entwicklung geeignet ist, wird im Kapitel 4.5
diskutiert. Nachfolgend wird jeweils einleitend das ZINV UVEK zusammen mit den
NISTRA-Indikatoren dargestellt. Die Ziele aus ZINV UVEK (nicht die Indikatoren von
NISTRA) werden anschliessend farblich bewertet.

Legende Beurteilung positiv ‘ ‘ ’ ‘ negativ
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4.1 Umwelt

Im Teilbereich Umwelt sind geméss ZINV UVEK die nachfolgenden Ziele zu erreichen:

Auswirkung
Oberziel Ziel Indikator NISTRA Kapazitats-
reduktion

U11 Luftschadstoffe senken UW1 L&rm- und Luftbelastung

U1 Lokale, nationa-
le und grenzuiber-
schreitende Um-
weltbelastungen
auf ein langfristig
unbedenkliches Ni-  U14 Belastung von Landschaften SE4 Landschafts- und Ortsbild,
veau senken und Lebensrdumen senken Naherholungseffekte

U12 Larmbelastung senken UW1 L&rm- und Luftbelastung

U13 Bodenversiegelung redu- UW3 Flachenbeanspruchung und
zZieren Bodenfruchtbarkeit

U15 Einwirkungen auf Gewasser UW2 Qualitat natirlicher
senken Lebensrdume und Gewasser

U21 Beeintrachtigung des Kii-
u2 AtmOSphériSChe mas senken

Umweltbelastungen
senken U22 Ozonschicht erhalten Kein Indikator

UW4 Klimabelastung

U31 Verbrauch nicht-erneuerba-

s Kein Indikator
U3 Ressourcen 'er Energietrager senken

schonen

U32 Abbau natlrlicher Ressour- UW5 Umweltbelastung wahrend
cen vermeiden Bauphase

Der motorisierte Verkehr verursacht erhebliche externe Kosten. Ein grosser Teil davon
entsteht im Bereich Umwelt durch die Luft- und Larmbelastung, die CO,-Emissionen,
welche die Klimakrise verschérfen, aber auch durch den Verbrauch von begrenzten
Ressourcen (ARE, 2022a). Wirden die Auswirkungen von Kapazitatsreduktionen im
Allgemeinen gemass ZINV UVEK beurteilt, so zeigt sich, dass diese klar positiv waren:

+ Die Larm- und Luftbelastung nimmt bei einer Kapazitatsreduktion (im Zusam-
menhang mit negativ induziertem Verkehr) klar ab.

+ Der Flachenbedarf der Strasse kann reduziert und anderen Nutzungen zugeteilt
werden (z. B. Begriinung, Velomassnahmen). Die Bodenversiegelung kann teil-
weise reduziert und ggf. kdnnen Bdden auch der landwirtschaftlichen Nutzung
zugefuhrt werden.

+ Die Belastung des Landschafts- und Ortsbildes kann reduziert werden, die Trenn-
wirkung durch die Strasse nimmt ab. Sind bisher Gewasser durch die Strasse
beeintréchtigt, so kann diese Beeintrédchtigung durch den Riickbau von Strassen
reduziert und so die Qualitat der Lebensrdume erh6ht werden.

+ Die Klimabelastung nimmt bei einer Kapazitatsreduktion ab, weil durch die ge-
ringeren Verkehrsmengen des MIV weniger CO, ausgestossen wird.

+ Der Verbrauch von nicht erneuerbaren Ressourcen wird reduziert. Mit Kapazitéts-
reduktionen lassen sich die fir die Strasse benétigten Flachen und infolgedessen
die bendtigten Rohstoffe reduzieren.

Fazit: Im Bereich Umwelt sind die Auswirkungen klar positiv.
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4.2 Wirtschaft

Auswirkung

Oberziel Ziel Indikator NISTRA Kapazitatsreduktion

DK1 Baukosten

DK2 Ersatzinvestitionen ‘

W11 Direkte Kosten des Vorha-
irekte Kosten des Vorha DK3 Landkosten

bens minimieren (Jahreskosten)

DK4 Betriebs- und Unterhalts-
kosten Strasse

VQ1 Reisezeit

VQ2 Zuverlassigkeit

VQ3 Betriebskosten Fahrzeuge

VQ8 Nettonutzen Mehrverkehr

W1 Gutes Verhaltnis ) ] -
von direkten Kosten Y12 Direkte Nutzen des Vorha- VQ7 MWST-Einnahmen OV

und Nutzen schaffen P€ns maximieren (Jahresnutzen)

VQ9 Einnahmen Steuer und
Maut Mehrverkehr

VQ10 Einnahmen Steuer und
Maut Stammverkehr

VQ5 Streckenredundanz

QI1 Kostenrisiko, bautechni-
sches Risiko

W13 Vorhaben optimal umsetzen QI2 Etappierbarkeit

QI5 Langfristige Ausbauféhig-
keit, Aufwartskompatibilitat

W21 Erreichbarkeit als Teil der VQ6 Verkehrsentlastung unter-
Standortgunst verbessern geordnetes Netz

W22 Schaffung und Erhalt der
rdaumlichen Voraussetzungen fir
die Wirtschaft (Stadte und Ag-
W2 Indirekte wirt- glomerationen als Arbeitsstandort
schaftliche Effekte stirken)
optimieren

SE3 Erreichbarkeit Siedlungs-
schwerpunkte

W23 Unterstltzung einer regional
ausgeglichenen wirtschaftlichen Kein Indikator
Entwicklung

W24 Know-How Gewinn reali-

. Kein Indikator
sieren

W3 Eigenwirtschaft- W31 Eigenwirtschaftlichkeit er-

lichkeit erreichen reichen Kein Indikator

Im Teilbereich Wirtschaft sind die Auswirkungen von Kapazitatsreduktionen differenziert
zu betrachten. Einige Indikatoren weisen einen grésseren Einfluss auf als andere und
die Auswirkungen sind — im Gegensatz zum Teilbereich Umwelt — weniger eindeutig.
Gewisse Indikatoren werden deshalb in den nachfolgenden Unterkapiteln vertieft
diskutiert. Die wesentlichen Effekte lassen sich aber nachfolgend zusammenfassen:
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« Die direkten Kosten (W11) bestehen primar aus den Baukosten und den Er-
satzinvestitionen. Baukosten bei einer Kapazitétsreduktion hédngen stark vom
jeweiligen Projekt ab. Grundsatzlich ist jedoch davon auszugehen, dass fiir eine
Kapazitatsreduktion Investitionen getétigt werden missen, um die Strasse neu
zu gestalten. Dieser Punkt wird im nachfolgenden Kapitel 4.2.1 noch detaillierter
erldutert.

+ Im Gegensatz zu den Baukosten dirften die Ersatzinvestitionen, allenfalls
auch die Landkosten und die Betriebs- und Unterhaltskosten im Vergleich zum
Ist-Zustand jedoch sinken. Dieser Punkt wird ebenfalls im Kapitel 4.2.1 noch
detaillierter erlautert.

+ Beim direkten Nutzen (W12) diirften bei Strassenausbauprojekten die Reise-
zeiten den grdssten Nutzen darstellen. Bei Kapazitatsreduktionen dirften die
Reisezeiten hingegen zunehmen, so dass gemass NISTRA zuséatzliche Kosten
entstehen. Aufgrund der grossen Bedeutung der Reisezeit wird darauf in Kapitel
4.2.2 genauer eingegangen.

+ Ebenfalls von grosser Bedeutung dirften die indirekten wirtschaftlichen Effekte
sein (W2). Diese werden mit NISTRA zwar wenig umfassend betrachtet, haben
aber in der allgemeinen Diskussion rund um Reisezeiten und Erreichbarkeiten
eine grosse Bedeutung, so dass das Thema Erreichbarkeit (W21) in Kapitel 4.2.3
ebenfalls vertieft beurteilt wird. W22 dirfte grundsétzlich positiv beurteilt werden,
weil die Entwicklung nach Innen mit Kapazitatsreduktionen unterstitzt wird. W23
und W24 sind hingegen nur schwer vorherzusagen.

+ Was Oberziel W3 kann dank Kapazitatsreduktionen verbessert werden, da die
externen Kosten des MIV reduziert werden kénnen und die Kosten fur den Betrieb
und Unterhalt der meist lokalen Strassen abnehmen (vgl. Kapitel 4.2.1).

4.2.1 Veranderungen der Infrastrukturkosten

Bei Kapazitatsreduktionen im Strassenverkehr ist bei der grossen Mehrheit der
Projekte davon auszugehen, dass Baukosten anfallen. Um den Nutzen von Kapazi-
tatsreduktionen mdglichst umfassend zu erzielen, wird die Strasse in der Regel zu
Gunsten des Fuss- und Radverkehrs, des offentlichen Verkehrs, der Aufenthaltsqualitat
oder der Begriinung umgestaltet. Das ist zwar nicht zwangslaufig notwendig, denn
theoretisch kénnte die Kapazitatsreduktion auch mit einfacheren Massnahmen, wie
einer Signalisation oder einer angepassten Markierung umgesetzt werden, doch dies
durfte der Ausnahmefall bleiben.

Im Gegensatz zu den Baukosten durften die Ersatzinvestitionen und die Betriebs-
und Unterhaltskosten durch Kapazitatsreduktionen erheblich sinken. Gemass dem
Gesetz der vierten Potenz nimmt die Beanspruchung einer Strasse proportional
zur vierten Potenz der Achslast des befahrenden Fahrzeugs zu (Velske u. a., 2009).
So kommt es, dass ein Lastwagen mit einer Achslast von 10 Tonnen, eine Strasse
160'000 Mal starker beansprucht, als ein PW mit einer Achslast von 0,5 Tonnen
(Forschungsinformationssystem, 2022). Das wiederum hat Auswirkungen auf die
Ersatzinvestitionen und die Betriebs- und Unterhaltskosten: Eine Untersuchung aus
Deutschland zeigt, dass die Aufwendungen pro Quadratmeter Verkehrsflache flr
den MIV mindestens doppelt so hoch sind, wie fiir den Veloverkehr und dreimal so
hoch, wie flir den Fussverkehr.
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Diese Werte wurden unter Bertcksichtigung der Verkehrsflachen, der Lichtsignal-
anlagen, der Beleuchtung, der Strassenreinigung, der Wiederherstellungs- und
Abschreibungskosten, des Winterdienstes und weiteren relevanten Kostenfaktoren
ermittelt (Universitat Kassel, 2015). Mit einer geringen MIV-Belastung sinken somit
in der Regel auch die Ersatzinvestitionen und die Betriebs- und Unterhaltskosten.
Diese Zahlen berlcksichtigen noch nicht, dass mit dem MIV auf der gleichen Flache
wesentlich weniger Personen beférdert werden kdnnen, als mit flacheneffizienteren
Verkehrsmitteln.

4.2.2 Veranderungen der Reisezeit

Fur die Beurteilung von Kapazitatsreduktionen im Hinblick auf Reisezeitveranderun-
gen sind zwei Fragen relevant:

1. Kommt es aufgrund der Kapazitatsreduktion zu einer Erhdhung der Reisezeiten
(z. B. durch vermehrten Stau)?

2. Sind die allfallig auftretenden Reisezeiterhdhungen volkswirtschaftlich im Sinne
einer Kosten-Nutzen-Analyse negativ zu werten?

Kapazitatsreduktionen fUhren in der Regel dazu, dass die bestehende Nachfrage nicht
mehr abgewickelt werden kann. Es sind nun im Folgenden zwei unterschiedliche
Auswirkungen auf die Reisezeit zu unterscheiden.

Wirden alle Verkehrsteilnehmer unverandert die gleichen Strecken zuriicklegen, so
wiirde es zu Stau kommen und die Reisezeit wiirde entsprechend stark zunehmen.
Diese Reisezeiterhbhungen werden nachfolgend als primére Reisezeiterhdhung
bezeichnet. Da die Verkehrsnachfrage aber vom Angebot abhangig ist, verdndert
sich die Nachfrage bei einer Kapazitatsreduktion in aller Regel ebenfalls — es stellt
sich ein neues Marktgleichgewicht ein, weil die Marktteilnehmer langere Reisezeiten
vermeiden méchten. Die Verkehrsteilnehmer passen ihr Verhalten an und ein Teil der
Nachfrage verschwindet (negativ induzierter Verkehr). Die primaren Reisezeiterhéhun-
gen dirften somit wesentlich niedriger sein, als dies zu erwarten ist (vgl. Kapitel 2.3).

Nun ist es von Interesse, welche Effekte in Bezug auf die Reisezeit bei denjenigen
Verkehrsteilnehmern auftreten, die ihr Verhalten anpassen. Diese Effekte werden
nachfolgend als sekundére Reisezeiterhéhungen bezeichnet. Wie bereits in Kapitel
2.7 erlautert, haben die bisherigen Verkehrsteilnehmer mehrere Mdglichkeiten, um
ihr Verhalten an die Kapazitétsreduktion anzupassen:

* Anpassung der mit dem Auto gefahrenen Route

* Anpassung der Abfahrtszeiten

+ Anpassung der Start- und/oder Zieldestination (z. B. Jobwechsel, Wechsel des
Wohnorts, anderes Restaurant)

+ Anpassung des Verkehrsmittels (z. B. Nutzung der Bahn)

+ Reduktion der Anzahl Fahrten (z. B. Weglassen einer weiteren Fahrt am selben
Tag, um die verlorene Zeit im Stau zu kompensieren)

« Verzicht auf die Fahrt (Nutzung der Zeit flr einen anderen Zweck)
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Die Anpassung der mit dem Auto gefahrenen Route durfte zu einer Erhdhung der
Reisezeit flhren, da davon auszugehen ist, dass die Alternativrouten mehr Zeit be-
anspruchen, als die urspriinglich gefahrene Route. Dieser Effekt ist der Hauptgrund,
wieso in NISTRA Kapazitatsreduktionen in der Regel ein negatives Nutzen-Kos-
ten-Verhéltnis erzielen dirften (vgl. Kapitel 4.4). Das Gleiche gilt fir die Anpassung
des Verkehrsmittels: Hatte dieses eine kirzere Reisezeit, wére es nach der Logik
der Nutzenoptimierung bereits zuvor das préferierte Verkehrsmittel gewesen. Die
Anpassung der Abfahrtszeit, die Anpassung der Start- und/oder Zieldestination, die
Reduktion der Anzahl Fahrten oder der Verzicht auf die Fahrt haben streng genommen
keine negativen Reisezeiteffekte.

Zusammengefasst kann festgehalten werden, dass Kapazitatsreduktionen in der Re-
gel zu einer Erhdhung der Reisezeiten fihren dirften. Weil die bestehende Kapazitat
fur die Nachfrage nicht mehr ausreicht, missen die Verkehrsteilnehmer entweder
héhere Reisezeiten in Kauf nehmen (primare Reisezeiterhdhung durch Stau) oder sie
mussen ihr Verhalten anpassen, was in der Regel ebenfalls zu hdheren Reisezeiten
fuhren dirfte (sekundére Reisezeiterhdhung). Aus der individuellen Perspektive der
Verkehrsteilnehmer ist dies nachteilig.

Die zweite Frage ist nun aber, ob die Reisezeiterhéhungen der Kapazitatsreduktionen
volkswirtschaftlich negativ zu werten sind. Die Frage nach der volkswirtschaftlichen
Bedeutung von Reisezeitgewinnen oder -verlusten ist von sehr grosser Bedeutung,
da der Nutzen einer neuen Strasse oftmals zu 70-90 % aus Reisezeitgewinnen be-
steht (Lieb u. a., 2018, S. 41-50).

Die Bedeutung und die Sinn- und Zweckmassigkeit der Betrachtung von Reisezeit-
gewinnen werden teilweise kontrovers diskutiert. In den Kosten-Nutzen-Analysen wie
bei NISTRA unterliegt die Betrachtung der Reisezeitgewinne namlich drei grundle-
genden Einschrénkungen:

+ In Kapitel 2.6 wurde bereits ausgeflihrt, dass die durchschnittliche Unterwegszeit
pro Tag in den vergangenen Jahrzehnten trotz massiver Ausbauten des Stras-
sennetzes konstant geblieben ist. Die Studienlage zeigt, dass Reisezeitgewinne
nicht fir andere Tétigkeiten verwendet werden, sondern mehr und/oder langere
Wege zurlickgelegt werden. Die eingesparte Zeit wird somit nur fir zusatzliche
Mobilitat verwendet (P. Marti u. a., 2012, S. 14-30). Die Argumentation des
volkswirtschaftlichen Nutzens der Reisezeiteinsparungen basiert somit auf einer
fehlerhaften Annahme.

+ Die Studie aus Norwegen zeigt, dass die Zufriedenheit der Pendler mit der Ver-
kehrssituation nur bei rund 8 % der Autofahrer abgenommen hat, als die Kapazitat
des erwahnten Autobahntunnels um die Halfte reduziert wurde und die Reisezeiten
entsprechend um maximal 9 Minuten pro Fahrt zugenommen haben (vgl. Kapitel
3.7.2) (Tenngy & Hagen, 2021, S. 13). Wenn aber eine langere Fahrzeit nicht zu
wesentlich grésserer Unzufriedenheit fuhrt, stellt sich die Frage, weshalb dann
eine kiurzere Fahrzeit volkswirtschaftlich positiv bewertet wird.

+ Ein weiterer Punkt ist jedoch gerade bei den Kosten-Nutzen-Analysen von gros-
ser Bedeutung: Die Reisezeitgewinne bei Kapazitdtsausbauten basieren auf der
Annahme, dass dank dem Kapazitdtsausbau keine Verkehrsbehinderungen (Stau,
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stockender Verkehr) mehr auftreten und dadurch die Reisezeit sinkt. Umgekehrt
wird bei Kapazitatsreduktionen angenommen, dass die Nachfrage relativ stabil
bleibt, was umgekehrt zu einer starken Erhéhung der Reisezeiten fihrt. Wie in
Kapitel 3.2 erlautert, zeigen die Studien jedoch eindeutig, dass ein Kapazitatsaus-
bau zur Bekdmpfung von Verkehrsiiberlastung in fast jedem Fall zu induziertem
Verkehr fihrt. Der induzierte Verkehr wiederum erhéht das Verkehrswachstum
Ubermassig, so dass bereits nach kurzer Zeit der Verkehr so stark zugenommen
hat, dass der Strassenabschnitt erneut Uberlastet ist. In diesem Fall sind die
Reisezeitgewinne wieder verpufft. In vielen Kosten-Nutzen-Analysen gemass
NISTRA wird der induzierte Verkehr jedoch nicht oder nur ungenliigend abgebildet,
so dass die Reisezeitgewinne Uiberschétzt werden (Erath, 2021).

Wichtiger als die reine Reisezeitbetrachtung scheint daher und in Anlehnung an die
Resultate von Marti (2012) die Erreichbarkeit zu sein: Da die Verkehrsteilnehmer
Reisezeiteinsparungen nur fir zusatzliche Mobilitdt verwenden, drangt sich die
Schlussfolgerung auf, dass die Erreichbarkeit entscheidend ist und weniger die
Reisezeiteinsparung an sich (P. Marti u. a., 2012, S. 102-105).

4.2.3 Veranderungen der Erreichbarkeit

Es wird in der Volkswirtschaftstheorie allgemein davon ausgegangen, dass die Er-
reichbarkeit ein wichtiges Kriterium fur wirtschaftliche Entwicklung darstellt (ARE und
ASTRA, 20063, S. 18). Durch Kapazitatsreduktionen kann es vorkommen, dass die
Erreichbarkeit mit dem MIV verschlechtert wird, weil weniger Kapazitéat zur Verfigung
steht. Es stellen sich deshalb die nachfolgenden zwei Fragen:

1. In welchen Fallen kommt es bei Kapazitatsreduktionen zu einer Verschlechterung
der Erreichbarkeit?

2. st die allfdllig auftretende Verschlechterung der Erreichbarkeit gesamthaft und
volkswirtschaftlich im Sinne einer Kosten-Nutzen-Analyse negativ zu werten?

Wird die Kapazitat einer Strasse flr den MIV reduziert, so verschlechtert sich in aller
Regel auch die Erreichbarkeit fir den MIV. Das Ausmass der Verschlechterung lasst
sich nur projektspezifisch abschatzen. Bevor die Verschlechterung der Erreichbarkeit
im Detail diskutiert wird, missen jedoch auch die mdglichen positiven Effekte flr
die Erreichbarkeit betrachtet werden. Nimmt die Kapazitat fir den MIV ab, so kann
die freigewordene Kapazitat in der Regel fur andere Verkehrsmittel genutzt werden.
So kann der OV verbessert werden, ein Veloangebot geschaffen oder die Kapazitét
und Attraktivitat fir den Fussverkehr verbessert werden. Dank diesen Massnahmen
nimmt die Erreichbarkeit fir diese Verkehrsmittel klar zu. So konnte beispielsweise
am Limmatquai die Erreichbarkeit fiir den OV verbessert werden, weil keine Staus
mehr auftreten, welche die Trams behindern. Gleichzeitig konnte das Angebot flir den
Fuss- und Veloverkehr verbessert werden, was die Erreichbarkeit fir diese Verkehrs-
mittel weiter erhdht hat (Pitzinger, 2006). Aufgrund der schlechten Flacheneffizienz
des MIV kann somit bei Kapazitatsreduktionen zugunsten von flacheneffizienteren
Verkehrsmitteln davon ausgegangen werden, dass die Erreichbarkeit allgemein so-
gar zunimmt. Die Erreichbarkeitseffekte einer Kapazitatsreduktion missen deshalb
gesamthaft Uber alle Verkehrsmittel betrachtet werden.
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Relevant ist in diesem Kontext auch die Siedlungsstruktur und die Anteile der Ver-
kehrsmittel: In urbanen Rdumen hat der MIV nur noch einen geringen Anteil am
Gesamtverkehrsaufkommen. Eine verschlechterte Erreichbarkeit betrifft somit nur
einen kleinen Teil der Verkehrsteilnehmer (Basel-Stadt u. a., 2017). Im Gegensatz
dazu hat der MIV gerade im landlichen Raum eine gréssere Bedeutung, so dass
Kapazitdtsreduktionen gréssere Auswirkungen auf die Erreichbarkeit haben kénnen
(ARE, 2018). Um dieser Herausforderung zu begegnen, kdnnen jedoch Massnahmen
ergriffen werden. In Kapitel 5 werden entsprechende Ansatze diskutiert.

Abb. 57 Darstellung des
Platzverbrauchs im Quer-
schnitt und der Anzahl
transportieren Personen fur
das Beispiel der Bahnhof-
briicke in Zurich: Von einer
Kapazitatsreduktion fr
den MIV wéren nur wenig
Personen betroffen (Beset-
zungsgrad MIV 1.1), Quelle:
GVM-ZH18, maps.zh.ch,
Aurélie Dubuis 2013

Die zweite Frage ist noch komplexer und nicht eindeutig zu beantworten. Die vor-
handenen Untersuchungen fiir die Schweiz zeigen, dass auf gesamtschweizerischer
Ebene eine Verbesserung der Erreichbarkeit zwischen 1970 und 1990 zu positiven
Entwicklungsimpulsen fur die Wirtschaft und Bevoélkerungsstruktur gefuihrt hat. Ab
1990 hat sich dies jedoch gedndert: Verbesserungen der Erreichbarkeit fihrten in den
1990er-Jahren mehrheitlich sogar zu negativen Effekten. Unter dem grossen Kosten-
druck in der damals rezessiven Wirtschaft haben die Erreichbarkeitsverbesserungen zu
einer Konzentration der Arbeitsplétze gefuhrt und eine dezentrale Wirtschaftsstruktur
erschwert. Wie in Kapitel 2.4 einleitend erldutert, nimmt der Nutzen von zuséatzlicher
Infrastruktur in einem bereits sehr gut erschlossenen Land sehr stark ab.

Die Studie des Bundesamts fiir Raumentwicklung und des Bundesamts flr Strassen
hélt deshalb als Schlussfolgerungen klar fest: ,,Da die Schweiz ein verkehrsmassig
sehr gut erschlossenes Land ist, kann heute nicht mehr davon ausgegangen werden,
dass mit Investitionen in die Verkehrserschliessung noch massgebliche Impulse fir
die regionale wirtschaftliche Entwicklung ausgeldst werden kénnen (ausser mit den
erwahnten Quantenspriingen). Konjunkturelle Einflisse Uberlagern diese Impulse
(ARE und ASTRA, 2006c, S. 47).“ Umgekehrt durften aufgrund von diesen Erkennt-
nissen leichte Verschlechterungen der Erreichbarkeit fir den MIV durch Kapazitats-
reduktionen ebenfalls keine Auswirkungen auf die wirtschaftliche Entwicklung der
betroffenen Regionen haben.
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Als fiktives Beispiel soll eine autofreie Innenstadt der Stadt Zirich dienen: Die Sper-
rung wirde die Erschliessung flr den MIV verschlechtern. Verkehrsteilnehmer, die
z. B. vom Land mit dem Auto in die Stadt fahren, waren eingeschrankt. Der OV, der
Veloverkehr und der Fussverkehr wiirde durch eine solche Sperrung hingegen profi-
tieren: Ein Grossteil der Verlustzeiten im Tramverkehr entsteht heute in der Innenstadt,
diese kénnten mit dieser Massnahme praktisch eliminiert werden (VBZ, 2013, S. 86).
Der Velo- und Fussverkehr kdnnte ebenfalls attraktiviert werden. Da der MIV-Anteil
in der Stadt Zurich bei nur rund 25 % liegt, betrifft die Verschlechterung nur einen
geringen Teil des Verkehrsaufkommens (Stadt Zirich, 2022b). Die Auswirkungen auf
die Erreichbarkeit waren somit gesamthaft betrachtet mutmasslich sogar positiv.

Zusammengefasst kann festgehalten werden, dass Kapazitatsreduktionen die
Erreichbarkeit fur den MIV in der Regel verschlechtern. Die Auswirkungen der Ver-
schlechterung sind jedoch marginal, da die Erreichbarkeit schweizweit sehr gut ist
und Veranderungen der Erreichbarkeit geméass den vorliegenden Studien keinen
Effekt auf die Entwicklung betroffener Regionen haben. Umgekehrt entsteht bei Ka-
pazitdtsreduktionen meistens eine Verbesserung fir flicheneffiziente Verkehrsmittel,
was die Erreichbarkeit wiederum verbessert. Wirde in urbanen Raumen weiterhin
der MIV einen grossen Teil der vorhandenen Flache beanspruchen, so flhrt dies bei
zunehmenden Mobilitdtsbedurfnissen zu einer schleichenden Verschlechterung der
Erreichbarkeit, weil die Kapazitatsgrenzen in den urbanen Rdumen meist bereits
erreicht oder Uberschritten sind.

4.2.4 Veranderungen der lokalen Wirtschaftsstruktur

In den Medien werden bei Kapazitdtsreduktionen, im Besonderen jedoch bei der
Totalsperrung von Strassen (z. B. Einrichtung Fussgangerzonen, autofreie Bereiche)
oftmals die Auswirkungen auf das lokale Gewerbe kontrovers diskutiert. Die Behaup-
tung ist dabei oftmals, dass durch die Strassensperrungen oder die Aufhebung der
damit verbundenen Parkierung das Gewerbe bedroht wird (Wirth, 2021). Nachfolgend
soll deshalb diskutiert werden, welche Auswirkungen Kapazitatsreduktionen auf die
lokale Wirtschaftsstruktur haben.

Um die Frage beantworten zu kdnnen, werden nachfolgend zwei Falle unterschieden:
die Aufhebung von Parkfeldern und die Kapazitatsreduktion an sich. In der Praxis
sind beide Massnahmen oftmals eng miteinander verknupft, fir eine differenzierte
Betrachtung werden die beiden Félle aber soweit wie mdglich getrennt behandelt.

Zur Bedeutung von Parkfeldern existieren international zahlreiche Studien. Interessant
ist dabei die Bedeutung von Parkfeldern in Abh&ngigkeit von ihrer Lage. Eine Studie
aus den Niederlanden hat dazu herausgefunden, dass in grosseren Stadten kein
Einfluss zwischen dem Parkplatzangebot und dem Umsatz nachgewiesen werden
kann. In kleineren Einkaufsgebieten besteht jedoch im Gegensatz zu den grésseren
Stadten eine positive Beziehung zwischen Umsatz und Parkplatzangebot. Diese
Erkenntnisse erscheinen auch aus einer theoretischen Perspektive sinnvoll: Je héher
der MIV-Anteil, desto wichtiger dirften Parkplétze fur das lokale Gewerbe sein. Je
tiefer der MIV-Anteil, desto irrelevanter wird die MIV-Parkierung. Die geringe Relevanz
von Parkfeldern fir das lokale Gewerbe in grésseren Stadten wurden denn auch
in zahlreichen weiteren Studien nachgewiesen: In mehreren Projekten in New York
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(mehrere Félle), Minchen (Sendlingerstrasse), Zirich (Limmatquai und Rennweg), Abb. 58 Beispiel fiir die

Madrid (Innenstadt), Auckland (Fort Street) wurden Parkfelder aufgehoben. Die Effekte  Abschaffung von Park-

waren dabei in allen Féllen positiv, die Umsatze des Gewerbes haben zugenommen  feldern zu Gunsten der

und die Gewerbetreibenden beurteilen die Umgestaltung bzw. den Parkplatzabbau  Aufenthaltsqualitét: Der

im Nachhinein mehrheitlich als positiv (Stadt Zirich, 2011, darin verwendete Quellen:  Miinsterhof in Zirich

Forster u. a., 2017; New York City DOT, 2013; Reid, 2019; Stadt Zirich, 2007, 2009a,  vor der Umgestaltung

2011; Wildisen, 2022). im Jahr 2015, Quelle:
Charles - Flickr, under

Zu den konkreten Auswirkungen von Kapazitdtsreduktionen existieren keine klar  the following licence: CC

abgegrenzten Studien, da in praktisch allen Fallen von Kapazitdtsreduktionen BY-NC-SA 2.0

gleichzeitig auch Parkfelder aufgehoben wurden und

die Effekte somit nicht getrennt betrachtet werden

kénnen. Interessant sind diesbeziiglich aber die

Wahrnehmungen zur Bedeutung der unterschiedli-

chen Verkehrsmittel fir das Gewerbe. In Berlin wurde

dazu eine umfassende Studie durchgefiihrt. Diese

zeigt, dass die Gewerbetreibenden davon ausgehen,

dass 21.6 % der Kunden mit dem MIV anreisen. Die

Daten zeigen jedoch, dass nur 6.6 % der Kunden mit

dem MIV anreisen, die Uberwiegende Mehrheit der

Kunden reist zu Fuss, mit dem OV oder dem Velo

an. Besonders stark wird der Anteil der MIV-Kunden

von denjenigen Gewerbetreibenden Uberschatzt, die

selbst mit dem Auto anreisen: 42.1 % der Gewerbe-

treibenden reisen mit dem Auto an, diese glauben,

dass 28.6 % der Kunden mit dem Auto anreisen (von

Schneidemesser, 2021). Auch in Zirich liegt der Anteil

Kunden, die mit dem Auto die Geschéfte besuchen,

bei weniger als 20 %. Zu einem &ahnlichen Befund

kommt deshalb eine Untersuchung aus Zirich: Je

mehr Platz der Fussverkehr im Strassenraum hat,

desto grésser die Zahl der Publikumsnutzungen.

Die Wertschopfung an verkehrsberuhigten Strassen

ist in der Innenstadt etwa doppelt so gross wie an

verkehrsorientierten Strassen. Das Gleiche gilt fir

die Erschliessung mit dem 6ffentlichen Verkehr: An

Strassen mit einem Tram ist die Wertschépfung des

Detailhandels und der Gastronomie doppelt so hoch,

wie an Strassen ohne Tram (ARE und ASTRA, 2006b;

Stadt Zurich, 2011).

Aufgrund der erdriickenden Studienlage ist deshalb davon auszugehen, dass Kapa-  Abb. 59 Miinsterhof
zitatsreduktionen des MIV in grésseren Stadten keine negativen Auswirkungen auf  nach der Umgestaltung:
das lokale Gewerbe und die lokale Wirtschaftsstruktur haben. Im Gegenteil diirften  Es ist ein attraktiver stad-
solche Kapazitdtsreduktionen des MIV sogar zu einer héheren Wertschdpfung beim  tischer Platz entstanden,
lokalen Gewerbe flihren. In kleinen und mittleren Stadten ist die Studienlage hingegen  Quelle: Bogdan Lazar -
weniger eindeutig und breit, so dass bei Strassensperrungen in l1andlichen und weni-  stock.adobe.com

ger urbanen Rdumen die entsprechenden Effekte vertieft untersucht werden sollten.  © Alle Rechte vorbehalten
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4.3 Gesellschaft

Oberziel

Ziel

Indikator NISTRA

Auswirkung
Kapazitatsreduktion

G1 Grundversor-
gung sicherstellen

G11 Grundversorgung sicherstellen

Kein Indikator

G12 Ricksicht auf Menschen mit ei-
nem erschwerten Zugang zum Verkehr
nehmen und Situation der Fussganger
und Velofahrenden verbessern

VQ11 Externe Gesundheits-
nutzen

VQ4 Auswirkungen auf den
Oov

G2 Gesellschaftliche
Solidaritat fordern

G21 Gesundheit und Wohlbefinden
der Menschen schiitzen

SI1 Unfélle (KNA und KWA)

SI2 Betriebsqualitat, Be-
triebssicherheit

In SI2 enthalten

G22 Unabhéngigkeit, Individualitat,
Selbstverantwortung erhalten und
férdern

Kein Indikator

G283 Sozialvertragliches Verhalten der
beteiligten Partner

Kein Indikator

G24 Beitrag zur Férderung des Erhalts
und der Erneuerung wohnlicher Sied-
lungen in den urbanen Raumen und
Zentren des landlichen Raums

SE1 Wohnqualitat bestehen-
der Siedlungen

SE2 Potenzial fiir Siedlungs-
entwicklung

G25 Kosten und Nutzen fair verteilen

Kein Indikator

G3 Akzeptanz, Parti-
zipation und Koordi-
nation sicherstellen

G31 Den betroffenen Akteuren aus-
reichende Mitwirkungsmdglichkeiten
gewdhren

QI3 Kohérenz mit Gesamt-
verkehrskonzepten

Ql4 Koharenz mit Raum-
planen

Im Teilbereich Gesellschaft sind die Auswirkungen durch Kapazitdtsreduktionen
mehrheitlich positiv. Die Ziele im Teilbereich Gesellschaft aus ZINV UVEK sind zudem
nicht ganz einfach fassbar und die Bewertung mittels Indikatoren ist anspruchsvoll.
Gewisse Ziele werden in NISTRA nicht mit einem Indikator abgedeckt, da die Ver-
anderungen untergeordnet sind und/oder kein passender Indikator vorhanden ist.
Grundsatzlich lassen sich die nachfolgenden Stossrichtungen durch Kapazitéatsre-

duktionen festhalten:

+ Die Grundversorgung wird mit Kapazitétsreduktionen fur den MIV verschlechtert,
fir die anderen Verkehrsmittel jedoch verbessert. Das Ziel der Grundversorgung
|asst sich thematisch auch mit der Erreichbarkeit abdecken, die Diskussion dazu
findet sich in Kapitel 4.2.3. Die genauen Auswirkungen im Bereich der Grund-
versorgung sind stark vom konkreten Projekt abhéngig. Gerade das Teilziel
G12 dirfte mit Kapazitatsreduktionen jedoch stark verbessert werden: Durch
Kapazitdtsreduktionen des MIV lassen sich die Bedingungen fiir den Fuss- und
Veloverkehr, aber auch den &éffentlichen Verkehr stark verbessern.
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« Die Gesundheit und das Wohlbefinden wird primar durch den Indikator Unfélle
abgedeckt. Die Effekte sind hier nicht ganz eindeutig: Zwar reduzieren sich bei
einer Verkehrsreduktion die Anzahl Unfélle, aber wenn die Kapazitatsreduktion zu
erheblichen Umwegfahrten fuhrt, dann ist es méglich, dass mehr MIV-Kilometer
zurlickgelegt werden, was nach der NISTRA-Methodik negativ bewertet wird,
weil mehr Unfélle entstehen.

+ Gemass ZINV UVEK soll jeder Akteur tber ein mdglichst grosses Mass an Hand-
lungsspielraum verflgen, ohne dass andere darunter leiden miUssen. Fir dieses
Ziel G22 gibt es keinen Indikator in NISTRA. Ebenfalls keinen Indikator gibt es
fur das Ziel G23. In diesem ist festgehalten, dass sich Ungleichheiten innerhalb
der Gesellschaft durch ein Vorhaben nicht akzentuieren sollen. Mit Kapazitats-
reduktionen wirden sich Ungleichheiten eher auflésen, als verstarken. Dieser
Aspekt wird im nachfolgenden Kapitel genauer erldutert.

+ Das Ziel G24 wirde mit einer Kapazitatsreduktion in fast jedem Fall positiv be-
wertet. Durch die Reduktion der MIV-Verkehrsbelastungen reduzieren sich auch
die Luft- und L&rmemissionen, die Trennwirkung reduziert sich und die Aufent-
haltsqualitdt wird erhéht. Dies wirkt sich positiv auf die Wohnlichkeit aus. Wie in
Kapitel 5.4 gezeigt wird, ist es jedoch méglich, dass das Ziel mit dem in NISTRA
verwendeten Indikator negativ beurteilt wird. Dies, weil es bei einer Kapazitats-
reduktion zu Umwegfahrten kommen kann, die dann gesamthaft wiederum zu
mehr Luft- und L&rmemissionen filhren kénnen.

« Flr das Ziel G25 gibt es ebenfalls keinen Indikator in NISTRA. Auch in diesem
Punkt wird auf das nachfolgende Kapitel verwiesen. Zusammenfassend kann
jedoch davon ausgegangen werden, dass die Zielerreichung bei einer Kapazi-
tatsreduktion positiv beurteilt wirde.

+ Das letzte Ziel G31 ist abh&ngig vom konkreten Projekt. Der Indikator in NISTRA
pruft die Koharenz mit Gesamtverkehrskonzepten oder Raumplanen, was projekt-
abhangig ist. Die effektive Mitwirkung wird in NISTRA im Indikator nur bedingt
abgebildet. Auch dieser Punkt ist jedoch vom konkreten Projekt abhangig.

Die Auspragung ist zwar von jedem einzelnen Projekt abhdngig, gesamthaft ist aber
davon auszugehen, dass die Gesellschaft als Ganzes in vielen Féllen von Kapazi-
tatsreduktionen profitiert.

4.3.1 Veranderungen der gesellschaftlichen Kosten

Nachfolgend soll anhand der beiden Oberziele ,,G1 Grundversorgung sicherstellen”
und ,G2 Gesellschaftliche Solidaritét fordern“ aus dem Zielsystem ZINV UVEK die
Verédnderung der gesellschaftlichen Kosten und Nutzen durch Kapazitatsreduktionen
diskutiert werden.

Unter landesweite Grundversorgung wird geméss ZINV UVEK einerseits die Erreich-
barkeit gemeint (,Mindestangebot fir die Versorgung mit Infrastruktureinrichtungen
und Dienstleistungen®) und andererseits der Zugang von Menschen mit erschwertem
Zugang zum Verkehr und dabei im Besonderen die Situation der Fussganger und
Velofahrer verstanden. Die Thematik der Erreichbarkeit wurde bereits umfassend in
Kapitel 4.2.3 diskutiert. Diese nimmt durch Kapazitatsreduktionen eher zu als ab, da
die Gesamtleistungsféhigkeit erhéht wird und somit die Erreichbarkeit gesamthaft
Uber alle Verkehrsmittel zunimmt.
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Nachfolgend soll deshalb insbesondere das Ziel der gesellschaftlichen Solidaritat
né&her beleuchtet werden.

Sozial schwache Menschen sind in doppelter Hinsicht durch die Organisation des
heutigen Verkehrssystems belastet: Einerseits wird ihnen die Befriedigung der per-
sonlichen Mobilitatsbedirfnisse wesentlich erschwert, weil ihnen weniger Ressourcen
zur Verfligung stehen, um am Verkehr — so wie dieser heute organisiert ist — teilzu-
nehmen. Andererseits ist diese Gruppe — obwohl sie nur einen sehr geringen Teil
des Verkehrs verursacht — ibermassig von den Emissionen des Verkehrs betroffen.

Mobilitatsarmut

Wahrend 91 % Haushalte mit einem Einkommen von tiber 12'000 CHF pro Monat ein
oder mehrere Autos besitzen, haben nur 53 % der Haushalte mit einem Einkommen
bis 4'000 CHF pro Monat ein Auto (BFS / ARE, 2017, S. 13). Es ist somit klar, dass
MIV-orientierte Raum- und Verkehrsplanung und die damit verbundenen Raum- und
Verkehrsstrukturen reiche Haushalte bevorteilen, wahrend arme Haushalte benachteiligt
werden. Im Gegensatz zu etwa den USA weist die Schweiz jedoch einen sehr attrak-
tiven &ffentlichen Verkehr auf, so dass in der Regel auch ohne Auto die Teilnahme am
sozialen Leben méglich ist (VOV UTP, 2022, S. 6-7). Kapazitatsreduktionen fiir den
MIV fiihren fur gewisse Bevolkerungsgruppen zu Einschrédnkungen. Sie kénnen nicht
mehr mit dem Auto die gewohnte Route befahren oder ihr gewohntes Ziel erreichen.

Abb. 61 Tagesdistanz nach beruflicher Stellung, Verkehrs-
mittel und Geschlecht, 2015, Quelle: BFS / ARE, 2017

Abb. 60 Tagesdistanz nach Haushaltstyp, monatlichem

Haushaltseinkommen und Verkehrsmittel, 2015, Quelle:

BFS / ARE, 2017
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Die konkret betroffenen Gruppen variieren in jedem Einzelfall, allgemein sind von
Einschrénkungen des MIV tendenziell eher wohlhabendere Personen betroffen. Im
Gegenzug profitieren einkommensschwache Personen, weil die von ihnen genutzten
Verkehrsmittel wie OV, Velo und Fussverkehr verbessert werden kénnen.

Ungleiche soziale Betroffenheit von Emissionen

17 % der Schweizer Bevdlkerung sind fir 69 % der zurlickgelegten Verkehrsleis-
tung verantwortlich (Alltagsverkehr). Die 7 % der Schweizer Bevdlkerung mit der
grossten Verkehrsleistung sind sogar fur 44 % der zurlickgelegten Verkehrsleistung
verantwortlich. Diese Gruppe ist eher einkommensstark, erwerbstétig, mit Terti-
arausbildung und mit einem GA und Auto unterwegs. Im Gegensatz dazu sind 27 %
der Bevolkerung fur nur 2 % der Verkehrsleistungen verantwortlich. Diese sind eher
einkommensschwach, nicht erwerbstétig und weisen ein tiefes Ausbildungsniveau
auf (Schad u. a., 2020, S. 96). Reichere und gut gestellte Personen sind somit fir
einen Grossteil der Luft- und L&rmemissionen des Verkehrs verantwortlich.

Betroffen von den Luft- und L&rmemissionen sind jedoch mehrheitlich nicht diejenigen,
die sie verursachen, sondern in erster Linie die ohnehin schon sozial benachteiligten
Menschen. Uber 1 Million Menschen sind in der Schweiz negativ von Larmemissionen
betroffen. Der Strassenverkehr ist Hauptverursacher der Larmbelastung, betroffen sind
zu 90 % Personen in Stadten oder Agglomerationen (BAFU, 2020). Die Larmbelastung
erhéht das Risiko fir diverse Krankheiten, unter anderem Herz-Kreislauf-Krankheiten
und Diabetes. Jéhrlich werden in der Schweiz rund 500 zusétzliche Todesfélle durch
zusatzliche Herz-Kreislauf-Krankheiten verursacht (L. Marti, 2018). Strassenlarm fihrt
zudem zu einer Reduktion der Standortattraktivitdt und kann somit auch die soziale
Segregation beférdern (BAFU, 2022a). Fir die Schweiz sind zwar keine entsprechen-
den Studien dazu bekannt, bundesweite Untersuchungen aus Deutschland zeigen
aber ein eindeutiges Bild: Menschen mit niedrigem Einkommen sind stérker von
verkehrsbedingten Luft- und L&rmbelastungen betroffen, als sozial besser gestellte
Menschen. An larmbelasteten Strassen wohnen Uiberdurchschnittlich haufig Personen
mit einem niedrigen sozio6konomischen Status (Umweltbundesamt, 2020, S. 9-10).
Dies durfte auch in der Schweiz nicht anders sein.

Die Larmbelastungen mindern zudem den Wert der betroffenen Liegenschaften: Studien
der ZKB und der Universitat Bern zeigen, dass eine direkte Abhangigkeit zwischen der
Larmbelastung und den Mieten besteht. Die Spannbreite in der Schweiz schwankt je
nach Studie und Datenquelle zwischen 0,2 % und 0,5 % héheren Wohnungspreisen
pro Dezibel weniger Larm. Eine Larmreduktion um 5 Dezibel flihrt somit zu einem
rund 1 % bis 2,5 % hdéherem Preis (Fahrlander u. a., 2015; Kubli & Rappl, 2021).

Kapazitdtsreduktionen reduzieren in fast jedem Fall die Luft- und L&rmbelastung an
der entsprechenden Strasse. Davon profitiert die gesamte Gesellschaft, im Beson-
deren jedoch die sozial benachteiligten Menschen. Es ist einschrénkend jedoch zu
beriicksichtigen, dass durch den Effekt der Gentrifizierung Kapazitdtsauswirkungen
auch zur Folge haben kdnnen, dass sozial schwache Menschen verdrangt werden,
weil die Mieten in den betroffenen Gebieten steigen (Hudec & Blichenbacher, 2020).
Dies ist eine reale Gefahr, die jedoch andere Handlungsansatze verlangt (z. B. Ge-
nossenschaftswohnungen).
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4.4 Anwendung mit eNISTRA

Um die Gesamtbeurteilung mdglichst umfassend und nicht nur qualitativ, sondern
auch quantitativ vornehmen zu kdnnen, wird nachfolgend fir eine beispielhafte
Kapazitatsreduktion eine Kosten-Nutzen-Analyse mit NISTRA durchgefiihrt. Als Pro-
jektbeispiel dient die Sperrung des Limmatquais in Zirich im Jahr 2004. Bei diesem
wurde eine ehemalige kantonale Haupstrasse fir den MIV gesperrt (ausgenommen
Zubringer), so dass eine massive Kapazitdtsreduktion entstanden ist. Der Verkehr hat
sich teilweise auf andere Routen verlagert. Ein gewisser Teil des Verkehrs ist jedoch
verschwunden. Befragungen von 2009 zeigen, dass 94 % der befragten Passanten
und 60 % aller Gewerbetreibenden die Sperrung begriissen. An der Umfrage haben
auch Autofahrer teilgenommen, die mit dem Auto ans Limmatquai (letzte Etappe
zum Limmatquai zu Fuss) gefahren sind (Stadt Zirich, 2009b). Aufgrund der klaren
Ergebnisse durfte die Limmatquai-Sperrung allgemein als sehr positiv beurteilt werden.

NISTRA ist gemass dem Bundesamt fiir Strassen ,,zur nachhaltigen Beurteilung von
Strasseninfrastrukturprojekten” entwickelt worden (ASTRA, 2019, S. 14) und basiert
auf drei Bewertungsmethoden:

+ Kosten-Nutzen-Analyse KNA: In dieser werden alle Teilgréssen, welche sich mo-
netdr messen oder relativ unbestritten in monetare Gréssen umrechnen lassen,
erfasst. Als Resultat liegt ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis und eine Infrastrukturbud-
geteffizienz vor. Gemass dem Handbuch zeigt eine KNA ,,die Wirtschaftlichkeit
bzw. die volkswirtschaftliche Effizienz eines Projekts auf“ (ASTRA, 2019, S. 22).

+ Kosten-Wirksamkeits-Analyse KWA: Geméass Handbuch werden in der KWA ,alle
quantifizierbaren Projektwirkungen — sowohl monetarisierbare als auch nicht-mone-
tarisierbare — in Form von Wirksamkeitspunkten (oder Nutzwertpunkten) gewichtet
und aufsummiert und in Relation zu den Kosten (Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis)
gestellt” (ASTRA, 2019, S. 23).

+ Qualitative Analyse QA: Die KNA und die KWA werden durch die QA ergénzt.
Diese ,bildet Auswirkungen ab, die nicht quantifizierbar sind und deshalb weder
in die KNA noch in die KWA einfliessen kdnnen, aber weitere wichtige Informa-
tionen zur Beurteilung eines Projekts enthalten kdnnen.“ (ASTRA, 2019, S. 23).

+ Als Resultat liegt die KNA und die KWA vor, die beide als eigensténdige Bewertung
des Projekts gelten und als erganzende Information die QA. Alle drei Bestandteile
zusammen sollen ein méglichst umfassendes Bild lber das Strasseninfrastruk-
turprojekt ermdglichen. Bei den meisten Strassenprojekten gilt die KNA jedoch
als Kernelement (ASTRA, 2019, S. 23).

NISTRA ist grundsétzlich fir Nationalstrassenprojekte aufgebaut, es stellt jedoch
eine vollwertige KNA gemass der VSS-Normen dar (ASTRA, 2019, S. 20). Fir die
vorliegende Projektbewertung mussten deshalb einige Indikatoren sinngeméass ange-
wendet oder in einem einzelnen Fall weggelassen werden. Die detaillierte Herleitung
der NISTRA-Bewertung findet sich im Anhang A. Nachfolgend werden die wichtigsten
Resultate zusammengefasst.

4.4.1 Einschrankungen der vorliegenden NISTRA-Analyse
Einschrédnkend muss die wichtige Anmerkung erganzt werden, dass im Verkehrsmo-
dell keine Nachfrageanpassungen berechnet worden sind (also weder negativ noch
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positiv induzierter Verkehr und Wechsel zwischen den Verkehrsmitteln berlicksich-
tigt worden sind). Das verwendete Gesamtverkehrsmodell erlaubt in der aktuellen
Version noch keine automatisierte Berlicksichtigung der Nachfrageanpassungen
und allfélliger Verkehrsmittelverlagerungen. Die entsprechenden Arbeiten konnten
vom Amt fir Mobilitét fir diese Arbeit aus Zeitgriinden nicht geleistet werden, weil
sie sehr aufwandig sind (S. Dasen, persdnliche Kommunikation, 11.01.2023). Die
Verwendung von monomodalen Verkehrsmodellen und die Nichtberticksichtigung
von Nachfrageanpassungen im Verkehrsmodell ist bei KNA zwar nicht unblich und
wurde beispielsweise auch fir das Projekt ,,Bypass Luzern“, deren Bau knapp 2
Milliarden CHF kostet, ebenfalls so gehandhabt (Erath, 2021, S. 3-4).

Der Vergleich der Modell- mit den Z&hldaten zeigt jedoch, dass im Modell die Be-
lastungszahlen im Referenzzustand (Limmatquai offen) auf dem Limmatquai rund
50% zu tief sind. Auf den Alternativrouten betragt die Differenz 9% (AfM Kanton
Zurich, 2021; Mdller, 2002) (vgl. Anhang A). Diese grossen Differenzen verdeutlichen
nochmals die Wichtigkeit der Berlcksichtigung von Nachfrageanpassungen in den
Verkehrsmodellen — ansonsten wird bei Strassenausbauten die damit ausgeldste
Verkehrszunahme massiv unterschatzt.

Da bei einer BerlUcksichtigung von Nachfrageanpassungen gegenteilige Effekte
moglich sind, sind konkrete Aussagen zu den mdglichen Auswirkungen in NISTRA
nur mit erheblichen Unsicherheiten méglich:

+ Der mit Abstand wichtigste Indikator ist in NISTRA die Reisezeit. Diese nimmt
zu, wenn die Nachfrageanpassungen nicht berlcksichtigt werden, weil bei einer
Limmatquai-Sperrung Umwegfahrten entstehen. Es missen gleich viele Fahrzeuge
einen langeren Weg fahren. Bei einer Berlicksichtigung der Nachfrageanpassun-
gen wirden durch die Sperrung mutmasslich zwei Effekte entstehen: Einerseits
ist es mdglich, dass die Reisezeiten des MIV sogar abnehmen, weil gesamthaft
weniger MIV auf den Strassen verkehrt (Verlagerung zum OV). Andererseits wiirden
die Gesamtreisezeiten eher zunehmen: Die Umsteiger von MIV benétigen im OV
mehr Zeit, ansonsten hatten diese ja bereits vorher bereits den OV benutzt (vgl.
Kapitel 4.2.2). Zentral ist deshalb die nachfolgende Feststellung: Die Sperrung
des Limmatquais durfte, auch wenn Nachfrageanpassungen bertcksichtigt wer-
den, mit allerhéchster Wahrscheinlichkeit zu negativen Reisezeiteffekten flihren.
Das Vorzeichen bleibt somit gleich, die Unsicherheit besteht bei der Starke der
Auspragung.

- Es wéren positive Auswirkungen auf den OV (z. B. héhere Mwst.-Einnahmen) und
tiefere Betriebskosten mdglich gewesen. Umsteigeeffekte vom MIV auf den OV
wirden jedoch wiederum eine negative Beurteilung im Indikator VQ8 (Nettonut-
zen Mehrverkehr) und VQ9 (Einnahmen Steuer und Maut Mehrverkehr) bewirken,
da diese bei Minderverkehr negativ bewertet wirden. In welche Richtung die
Bewertung gehen wiirde, |asst sich nicht vorhersagen.

+ Aktuell ist das Resultat bei der Luft-, L&rm- und Klimabelastung negativ, weil durch
die Limmatquai-Sperrung gleich viele Fahrzeuge einen langeren Weg zurticklegen
missen. Bei einer Modalsplitverschiebung zugunsten des OV oder Fuss- und
Veloverkehrs und einer allgemeinen Verkehrsabnahme, wére es mdéglich, dass
die Umweltauswirkungen positiv sind. Der gleiche Effekt tritt bei den Unfallen
auf, da durch die Umwegfahrten mehr Kilometer auf dem untergeordneten Netz
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Zusammenfassung KNA-Indikatoren

SML Vergleichsjahr KNA: 2030 Erstinvestition': 19,8 Mio. CHF
‘Inkl. Landkosten, ohne Diskontierung

L

1) Annahmen

Diskontsatz (Vorgabe KNA: Basis) 2,0% Sensitivitat Baukosten Basis
Reallohnwachstum (Vorgabe KNA: Basis) 0,75% Sensitivitat Zeitwert Basis
Verkehrswachstum (Vorgabe KNA: Basis) 1% Wahl Bewertungssatze KNA NISTRABASIC

2) KNA-Indikatoren

Indikator Mengeneffekt Annuitédt (Mio. CHF) Nettobarwert (Mio. CHF
im Jahr 2027 Kosten Nutzen Kosten Nutzen
Direkte Kosten 0,81 29,35
DK1 Baukosten - 0,53 19,19
DK2 Ersatzinvestitionen - 0,10 3,47
DK3 Landkosten - 0,16 5,71
DK4 Betriebs- und Unterhaltskosten Strasse - 0,03 0,99
Verkehrsqualitat - -1,67 - -60,29
VQ1n Reisezeit Stammverkehr 0 Mio. h -1,48 -53,53
VQ2n Zuverlassigkeit - - -
VQ3 Betriebskosten Fahrzeuge Stammverkehr 1 Mio. Fzkm -0,19 -6,76

VQ4 Auswirkungen auf den OV - - - -
VQ7 MWST-Einnahmen OV — R _
VQ8 Nettonutzen Mehrverkehr - - -
VQ9 Einnahmen Steuer und Maut Mehrverkehr - - -

Sicherheit -0,68 -24,54
Sl1n Unfalle -0,68 -24,54

Umwelt -0,15 -5,42
UW1n_Luft Luftbelastung 0tPM10 -0,13 -4,56
UW1n_Larm Larmbelastete Personen -0,01 -0,28
UW3n Bodenversiegelung 0 ha - -
UW4n Klimabelastung 101t CO2 -0,02 -0,59

Total 0,81 -2,50 29,35 -90,25

3) Okonomische Kennziffern

Nettobarwert Kosten 29,35 Nutzen-Kosten-Verhiltnis (NKV) ineffizient*
Nettobarwert Nutzen -90,25 Infrastrukturbudgeteffizienz -4,80
Nettobarwert Saldo -119,60 * Spezialfall, siehe Handbuch

4) Entwicklung des volkswirtschaftlichen Nettonutzens liber die Zeit

-12 4

-16 -
-18

Nettonutzen in Mio. CHF
)

2015
2020
2025
2030
2035
2040
2045
2050
2055

Aus Sicht KNA sollte das Projekt erst nach 2056 eréffent werden.
eNISTRA 2017 => Bewertungssitze KNA

230113_eNISTRA_Limmatquai Zusammenfassung KNA 25.01.2023

Abb. 62 Auszug der KNA aus eNISTRA, Quelle: Eigene Darstellung aus eNISTRA
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zurtickgelegt werden mussen. Die Auspragung der Effekte ist im Vergleich zu
den Reisezeiteffekten jedoch untergeordnet.

Die Ergebnisse aus eNISTRA und der nachfolgenden Ausfiihrungen zur Kosten-Nut-
zen- und der Kosten-Wirksamkeits-Analyse sind somit als «Einblick in die Heraus-
forderungen mit KNA» zu betrachten. Sie dirfen nicht als vollstédndige und korrekte
Bewertung des Limmatquai-Projekts gemass eNISTRA verstanden werden — eine
solche wirde Nachfrageanpassungen im Verkehrsmodell bedingen.

4.4.2 Kosten-Nutzen-Analyse

In der Kosten-Nutzen-Analyse schneidet die Sperrung des Limmatquais sehr schlecht
ab: Sie weist ein ,ineffizientes” Nutzen-Kosten-Verhaltnis auf, die Infrastrukturbudge-
teffizienz betrégt -4.8 und der Nettobarwert betragt -120 Mio. CHF. Den mit Abstand
stérksten Einfluss haben die zunehmenden Reisezeiten. Alle anderen Faktoren haben
einen vergleichsweise kleinen Einfluss (vgl. Abb. 62).

4.4.3 Kosten-Wirksamkeits-Analyse

Im Gegensatz zur Kosten-Nutzen-Analyse weist die Kosten-Wirksamkeits-Analyse
ein ganz leicht positives Verhaltnis von 1.04 auf (vgl. .Abb. 63). Auch hier dirften
die bei der KNA erwéhnten Einschrankungen eine Rolle gespielt haben. Interessant
ist jedoch, dass die Verkehrsqualitat, welche bei der KNA zu einem stark negativen
Ergebnis flhrt, hier keine Rolle spielt. Die Bewertung der Veranderung auf der Skala
von -15 bis 15 ist bei den Indikatoren, die auf Zahlenwerten basieren und nicht quali-
tativ bewertet werden, nicht darauf ausgelegt, so kleine Verdanderungen zu bewerten.
Deshalb erscheint dort jeweils eine Veranderung von 0. Nur bei den qualitativen
Indikatoren im Bereich der Siedlungsentwicklung entsteht ein positives Bild, weil die
Sperrung zu einer starken Aufwertung des Limmatquais fihrt.

Zusammenfassung KWA- und QA-Indikatoren KWA | QA
SML Erstinvestition': 19,8 Mio. CHF

"Inkl. Landkosten, ohne Diskontierung

L

Ergebnisse der Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA)
1) Wirksamkeit nach Indikatoren

h zur KWA
Form der Bewertungsfunktion ‘ Treppenfunktion ‘ ‘Beschrénkung auf maximal 15 Punkte ‘ ja

H## ## # 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10 12 15
3 | DENEEREEERESS

Verkehrsqualitat

VQiw Reisezeit 0,0

VQ2w  Zuverlassigkeit 0,0 ||

VQ5  Streckenredundanz 0,0 ||

VQ6  Entlastung untergeordnetes Netz 0,0

Sicherheit

Sitw _ Unfalle | 10 NN L P NN

SI2_ Betriobsqualitat, Befriebssicherheit | 1,0 LT LTy T LT

Siedl i

SE1  Wohnlichkeit 9,0

SE2  Potenzial fir Siedlungsentwicklung 3,0

SE3  Erreichbarkeit Siedlungsschwerpunkte 0,0 :l

SE4  Orts- und Landschaftsbild 10,0

Umwelt

UW1w Larm- und Luftbelastung 2,0

uw2 L a und Gewé 0,0

UW3w Flachenbeanspruchung und Boden 0,0 Abb 63 AUSZUQ der KWA
UW4w Kii -1,0 .
UWS5  Belastung wahrend der Bauphase -1,0 aus eNISTRA’ QUe”e. Elge-

ne Darstellung aus eNISTRA
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4.5 Fazit

Die vorhergehenden Kapitel zeigen, dass Kapazitatsreduktionen in vielen Fallen einen
gesamthaft positiven Nutzen haben: Sie erhdhen die Lebensqualitat, sie reduzieren
die Luft-, L&rm- und Klimabelastung und fihren zu einer gesamthaft héheren Erreich-
barkeit. Kapazitdtsreduktionen reduzieren die gesellschaftlichen Ungleichheiten und
fihren zu einem gerechteren Verkehrssystem. Vor allem aber kénnen Sie zu einem
nachhaltigen Verkehrssystem beitragen.

Die Gesamtbetrachtung steht damit aber im Widerspruch zum Resultat aus der
Kosten-Nutzen-Analyse (vgl. Kapitel 4.4). Auch wenn die vorgenommene Analyse
Schwachen aufweist, weil Nachfrageanpassungen nicht berlicksichtig werden konn-
ten: Das Projekt ist gemass dieser Analyse ineffizient und weist ein deutlich negatives
Nutzen-Kosten-Verhaltnis auf. Der Hauptgrund dafir sind die Reisezeiten, welche
fir den MIV bei Kapazitdtsreduktionen zunehmen und in NISTRA so hoch bewertet
werden, dass das Nutzen-Kosten-Verhaltnis deutlich negativ wird.

Was bedeutet diese Diskrepanz nun?

4.5.1 Probleme der bisher genutzten Ziel- und Indikatorensysteme

Nachfolgend soll diskutiert werden, ob einerseits die in ZINV UVEK definierten Ziele
noch zweckmassig und zeitgeméss sind und andererseits, ob die Indikatoren in
NISTRA die definierten Ziele genligend abbilden und die damit verbundenen Be-
wertungsmethoden (KNA, KWA und QA) zweckmassig sind. Nachhaltigkeit wird in
ZINV UVEK und NISTRA als Gleichgewicht der drei Zieldimensionen Gesellschaft,
Wirtschaft und Umwelt verstanden. Fiur jede Dimension gibt es drei Oberziele mit
jeweils mehreren Unterzielen.

Die Unterziele wurden anschliessend fir NISTRA mittels Indikatoren operationali-
siert. Die Operationalisierung der Ziele ist anspruchsvoll, da sich gewisse Ziele nur
schwer messen und monetarisieren lassen. Wird das Indikatorensystem in NISTRA
betrachtet, so ist festzustellen, dass mehrere Oberziele nur teilweise mit den Indi-
katoren abgebildet werden. Erschwerend kommt hinzu, dass die monetarisierbaren
Indikatoren (KNA) noch weniger Oberziele abdecken. So wird die Zielerreichung von
gewissen Oberzielen nicht in der KNA abgebildet. Dies betrifft beispielsweise die
Oberziele U3 Ressourcen schonen, W13 Vorhaben optimal umsetzen (mittlerweile
sEigenwirtschaftlichkeit erreichen“) und G3 Akzeptanz, Partizipation und Koordination
sicherstellen (ASTRA, 2019; Schlapfer, 2012). Die bestehende Methodik flihrt somit
zu einer einseitigen Projektbewertung:

+ Wie bereits in Kapitel 2.6 ausgefiihrt, besteht der Nutzen einer neuen Strasse
oftmals zu 70-90 % aus Reisezeitgewinnen (Lieb u. a., 2018, S. 41-50). Abge-
sehen von den in Kapitel 4.2.2 diskutierten Problemen der Monetarisierung von
Reisezeiteinsparungen fuhrt die grosse Bedeutung der Reisezeit nun dazu, dass
bei Kapazitatsreduktionen in den allermeisten Féllen ein negatives Nutzen-Kos-
ten-Verhéltnis resultiert. Umgekehrt bedeutet dies, dass jedes Strassenprojekt,
welches die Reisezeiten verkirzt, schnell einen positiven Nutzen stiftet — die Frage
ist dann jeweils nur noch, ob die Kosten hdher sind oder die Reisezeitgewinne.
Die Sinnhaftigkeit dieser Berechnungsmethodik ist zu hinterfragen.
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+ Viele Effekte auf Gesellschaft und Umwelt werden von den Indikatoren in NISTRA
nicht beriicksichtigt. Heute werden unter anderem &sthetische Beeintrachtigungen
der Landschaft oder Larm, der auf Natur und Landschaft einwirkt, in der KNA
nicht berlicksichtigt (Schlapfer, 2012, S. 13). Die wenigen Indikatoren im Bereich
Gesellschaft und Umwelt haben zudem einen zu geringen Einfluss, um die sehr
hohen Reisezeiteffekte zu kompensieren.

« Die CO,-Emissionen des Verkehrs werden zwar monetarisiert und in der KNA
berticksichtigt, der CO,-Preis ist aber wesentlich zu tief angesetzt und diirfte die
tats&chlichen Folgekosten der Erderwarmung nur ungenligend abbilden (Erath,
2021, S. 4).

« Die CO,-Emissionen des Baus und des Betriebs von Verkehrsinfrastrukturen
werden in der KNA nicht berticksichtigt. Diese wirden die CO,-Bilanz noch-
mals massiv verschlechtern: Der Bau von Strassen und insbesondere Tunnels
ist extrem CO,-intensiv (Erath, 2021, S. 4). Als Beispiel: Bei den Bahntunnels
von Stuttgart21 oder dem Gotthard-Basistunnel wird flir den Bau pro Kilometer
Tunnelréhre mit einem CO,-Ausstoss von mindestens 4 Millionen Tonnen CO,
gerechnet (Radermacher & Hermann, 2021, S. 12). Im Projekt Bypass Luzern
werden in der KNA im Jahr 2045 1806 Tonnen CO, in die KNA eingerechnet
(ASTRA, 2016, S. 18). Wirden die CO,-Emissionen des Baus mitberlicksichtigt,
so wirden solche massiven Ausbauten wesentlich schlechter abschneiden. Dies
wird auch im Gutachten zur entsprechenden KNA von Verkehrsexperten kritisiert
(Erath, 2021, S. 4).

Es ist klar, dass die KNA nicht als alleinige Bewertungsmethode angewendet werden
kann, sondern auch weitere Indikatoren und andere Bewertungsmethoden beriick-
sichtigt werden missen, dies wird auch in NISTRA so erldutert. Trotzdem stellen diese
Erkenntnisse die Ausgewogenheit und damit der Zweckmassigkeit der heutigen KNA
infrage: Wenn Verkehrsprojekte in aller Regel nur dann positiv abschneiden kénnen,
wenn sie zu Reisezeiteinsparungen fir den MIV fuhren, ist die Bewertungsmethode
dann wirklich geeignet ,,als Kernelement jeder Projektbeurteilung” (ASTRA, 2019, S.
23)? Problematisch ist dies in mehrfacher Hinsicht:

+  Wird die Hohe von Effekten, die durch ein Strassenprojekt ausgeldst werden, nicht
angegeben, so werden diese oftmals nicht berlicksichtigt. Werden also externe
Kosten oder Nutzen nicht in der KNA integriert, kbnnen diese von Politik und
Offentlichkeit auch nicht ernst genommen werden (Schlépfer, 2012).

« Strassenprojekte werden in der Schweiz in vielen Fallen in erster Linie mit KNA
bewertet. Auf Bundesebene werden zwar alle Nationalstrassenprojekte mit NISTRA
bewertet und auf ihren Nutzen hin Uberprift, so dass neben der KNA auch noch
eine KWA und eine QA durchgefihrt wird (ASTRA, 2022b, S. 43-46). Wenn nun
aber die KNA und teilweise auch die KWA die gesamten Effekte eines Strassen-
projekts nur teilweise erfassen und nur fur einen spezifischen Projekttyp sinnvoll
angewendet werden kdnnen, so flhrt dies zu einer verzerrten Bewertung und
somit mdglicherweise zu politischen Fehlentscheidungen (Schldpfer, 2012, S. 64).

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die heutigen Bewertungsmetho-
den fiir Strassenbauprojekte erhebliche Schwachen aufweisen und ungeeignet sind,
um die Nachhaltigkeit von Verkehrsprojekten umfassend zu beurteilen.
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Abb. 64 Darstellung der
CO,-Emissionen nach Sek-
toren in der Schweiz
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4.5.2 Moglicher L6sungsansatz

Das Zielsystem ZINV UVEK, auf dem NISTRA basiert und somit alle grésseren Stras-
senverkehrsprojekte beurteilt werden, stammt aus dem Jahr 2003 (ARE, 2008). Es
basiert auf dem Konzept der "schwachen Nachhaltigkeit", welches davon ausgeht,
dass die drei Dimensionen Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft gleichberechtigt
sind und eine Abnahme des Kapitalstocks in einer Dimensionen von den anderen
Dimensionen kompensiert werden kann (Kramer, 2017).

Die Ausgangslage hat sich seitdem stark veréndert. Die Klimakrise ist wesentlich
gravierender, als dies 2003 der Fall war und entsprechend haben sich auch die nati-
onalen Zielsetzungen zur Nachhaltigkeit verandert. Der Verkehr tragt in der Schweiz
Uber einen Drittel zum gesamten CO,-Ausstoss bei und die Emissionen konnten in
den vergangenen Jahren nicht gesenkt werden (BAFU, 2022b). Die Schweiz hat sich
mit dem Klimaabkommen von Paris verpflichtet, die CO,-Emissionen im Vergleich
zu 1990 bis 2030 um 50 % und bis 2050 um 85 % zu reduzieren (BAFU, 2018). Ge-
méss der Klimastrategie der Schweiz soll der Landverkehr im Jahr 2050 mit wenigen
Ausnahmen keine Treibhausgasemssionen erzeugen (der Bundesrat, 2021, S. 36).

Das heutige Ziel- und Indikatorensystem ZINV UVEK und das darauf basierende
Bewertungssystem NISTRA wird diesen Herausforderungen in keiner Weise gerecht.
Mit den neuen Zielsetzungen des Bundes zur Klimapolitik muss auch das Zielsystem
fir die Nachhaltigkeitsbewertung von Verkehrsprojekten aktualisiert werden: Das
Netto-Null-Ziel muss darin direkt verankert werden. Darauf basierend missen auch
die Indikatoren aktualisiert werden. Nur so kann die Nachhaltigkeit von Verkehrspro-
jekten effektiv und umfassend beurteilt werden.
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Norwegen als Vorreiter?

Ein dusserst interessanter Ansatz kénnte im Hinblick auf ein neues Zielsystem aus
Norwegen kommen. Der National Transport Plan definiert die langfristigen Ziele,
Strategien und Prioritéten fiir das Verkehrssystem in Norwegen. Die Ziele orientie-
ren sich unter anderem an den Klima- und Umweltzielen und berlcksichtigen die
Sustainable Development Goals der Vereinten Nationen. Alleine zwischen 2022
und 2033 sollen die Treibhausgasemissionen aus dem Transportsektor um 50%
reduziert werden (Norwegian Ministry of Transport, 2021). Die Klimaziele gelten im
Transportsektor nicht nur fir den Verkehr an sich, sondern auch fir den Bau der
Infrastruktur. Zwar werden weiterhin neue Strassen gebaut, diese sind jedoch im
Kontext der Raumstruktur von Norwegen zu sehen: Fir viele Strecken missen heute
Féhren benUltzt werden, weil keine Strassenverbindung vorhanden ist (O’Born Reyn
u. a., 2018). Der Bau der Strasse dient somit oftmals der Verbesserung der Grun-
derschliessung — in der Schweiz ist diese Phase seit 30 Jahren abgeschlossen. Im
Gegensatz dazu wurde flr die urbanen Gebiete in Norwegen das «Zero-Growth Goal»
definiert: In diesen darf der MIV nicht wachsen. Mit entsprechenden Programmen
(Urban Growth Agreements) wird sichergestellt, dass dieses Ziel eingehalten wird.
Teil der Massnahmen sind unter anderem auch Kapazitétsreduktionen fir den MIV
zu Gunsten nachhaltiger Verkehrsmittel (OECS, 2021). Ebenfalls Teil der Ziele ist die
"Vision Zero" im Hinblick auf die Anzahl Todesfélle und Schwerverletzte: Niemand
soll im Strassenverkehr getotet oder schwer verletzt werden (Norwegian Ministry of
Transport, 2021).

Abb. 65 Ubergeordnete
Ziele des National Transport
Plan von Norwegen
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Kapitel 5
Einbettung in das Schweizer Planungssystem

Warum weniger Strassen zu mehr Mobilitdt und weniger Verkehr flhren.

Abb. 66 Aufnahme aus dem Bahnhof Zirich: Gute Umstiegsbahnh&fe werden wichtiger, Quelle: Pixhound - stock.adobe.com
© Alle Rechte vorbehalten
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5 Einbettung in das Schweizer Planungssystem

Mehr Strassen fiihren zu mehr Verkehr

Die bisherige Entwicklung des Schweizer Verkehrssystems ist von einem stark
Infrastruktur-zentrierten Fokus gepragt. Das Verkehrswachstum wird teilweise als
gegebene Grdsse betrachtet. Auf das Wachstum und die damit einhergehenden
Verkehrsprobleme wird nach wie vor oftmals mit einem Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur reagiert: Auch wenn der Trend hin zu Innenverdichtung, der Férderung des
OV und des Ausbaus der Velo- und Fussverkehrsinfrastruktur geht, werden dennoch
weiterhin Milliarden fUr neue Strassen investiert (UVEK, 2021). Das bisherige Rezept
auf fehlende Kapazitaten ist in aller Regel ein Kapazitdtsausbau mit neuen Strassen
(SRF, 2022). Das gilt im Grundsatz nattirlich auch fiir den OV (UVEK, 2021).

Die Daten zeigen aber, dass der Ausbau nicht zur Erreichung der angestrebten Ziele
fahrt, es erhoht sich lediglich die zurlickgelegte Tagesdistanz (Bubenhofer, 2017).
Ebenfalls zunehmend sind die Anzahl Staustunden — also auch fir dieses Problem
hat der Ausbau bisher zu keiner Entscharfung gefiihrt (BFS, 2022b).

Die Forschung zeigt zudem: Je langer der Weg zum Pendeln ist, desto grésser ist die
Unzufriedenheit mit dem Arbeitsweg. Ebenfalls erstaunlich ist, dass die Zufriedenheit
mit dem eigenen Arbeitsweg am niedrigsten ist, wenn er mit dem Auto zuriickgelegt
wird. Deutlich zufriedener sind Personen, die den Arbeitsweg mit dem OV, dem Velo
oder zu Fuss zurlicklegen (Ruger & Hoherz, 2022, S. 3-8). Die Ausbauten fiihren
also auch nicht dazu, dass die Schweizer Bevdlkerung ein zufriedeneres Mobilitats-
verhalten hat.

Bestehende Planungsinstrumente steuern die Verkehrsentwicklung ungeniigend
Das zentrale Dokument flr die Verkehrsplanung in der Schweiz ist der Sachplan
Verkehr «Teil Programmp». Er ist das Pendant zum norwegischen National Transport
Plan (vgl. Kapitel 4.5.2). Im Sachplan sind jedoch keine konkreten Ziele zur Erreichung
der Klimaziele oder des Modalsplitanteils des MIV definiert. Es bleiben auch im Hin-
blick auf die zukunftige Verkehrsentwicklung zahlreiche Probleme und Zielkonflikte
ungeldst. Eine effektive Steuerung des Verkehrswachstums ist nicht vorgesehen.
Die zahlreichen Ausbauten der Autobahnen (z. B. Umfahrung Winterthur, Bypass
Luzern, Stadtautobahn St.Gallen, Glatttalautobahn) filhren zu schwerwiegenden
Konflikten mit dem untergeordneten Strassennetz. Im Sachplan wird darauf verwie-
sen, dass die Schnittstellen ,unter Einbezug aller Interessen zu koordinieren“ sind
und neben der Schnittstelle an sich, auch die Netze aufeinander abzustimmen seien
(UVEK, 2021, S. 60, 67, 116, 123, 157, 164). Der Ausbau der Autobahnen férdert das
Verkehrswachstum, wéhrend das untergeordnete Netz in den Stédten in der Regel
nicht ausgebaut wird. Unter diesen Voraussetzungen ist eine Koordination nahezu
unmdglich. Die Einsprache der Stadt Bern gegen den geplanten Autobahnausbau
der A1 zwischen Bern Wankdorf und Schénbtihl von 6 auf 8 Spuren zeigt, dass diese
Koordination nicht funktioniert und andere Ansatze notwendig sind (Gemeinderat
der Stadt Bern, 2022).

Steigende Bevoélkerung fiihrt zu steigenden Mobilitatsbediirfnissen
Die Schweizer Bevolkerung wird geméass dem Bundesamt fir Statistik bis 2050 auf
rund 10,4 Millionen Einwohner ansteigen, so dass die Mobilitatsbedirfnisse weiter
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zunehmen werden. Auch wenn das starke Wachstum teilweise infrage gestellt wird,
durfte die Bevolkerung zumindest mittelfristig weiter zunehmen (Bandle, 2023).
Langfristig ist der allgemeine Trend zur Uberalterung der Gesellschaft und der damit
einhergehenden Stagnation bzw. Abnahme der Erwerbsbevdlkerung ebenfalls ein
wichtiger Faktor: Bereits seit 2020 wurden mehr Personen pensioniert, als dass neue
Personen ins Erwerbsleben eingetreten sind (Bandle, 2023). Dies fuhrt langfristig zu
erheblichen Finanzierungsproblemen: Wahrend die Verkehrsbelastungen auf den
Strassen langfristig weiter sinken, bleiben die Betriebs- und Instandhaltungskosten
gleich. Das fiihrt dazu, dass immer weniger Steuerzahler gleichbleibende Infrastruk-
turkosten finanzieren missen. Diese Ausgangslage flihrt in vielen Landern dazu, dass
die Kosten flr die Infrastruktur nicht mehr getragen werden kénnen und sich der
Zustand der Infrastruktur verschlechtert (Schiller, 2007, S. 3-6). Der Unterhalt von 1
Kilometer Autobahn kostet aktuell tber 5 Millionen pro Jahr — mit jedem Kilometer
und jeder Kunstbaute kommen zusétzliche Kosten hinzu, die zukinftige Generationen
tragen missen (ASTRA, 20223, S. 1, 7).

Eine Antriebswende reicht nicht aus

Wie bereits im Kapitel 4.5.2 zu méglichen Zielsystemen diskutiert, muss die Schweiz
ihre CO,-Emissionen stark reduzieren: Bis 2050 muss der Verkehrssektor klimaneutral
sein (der Bundesrat, 2021, S. 36). In der Klimastrategie wird dabei hauptséchlich von
einer Antriebswende ausgegangen, die Ziele sollen somit nur durch eine Elektrifizie-
rung der Fahrzeugflotten erreicht werden (der Bundesrat, 2021, S. 37). Zahlreiche
Studien zeigen jedoch, dass eine reine Antriebswende nicht ausreichend ist: Ohne
eine Anderung des Mobilitatsverhaltens werden die Klimaziele verfehlt. Nur mit einer
signifikanten Senkung des Anteils des motorisierten Individualverkehrs lassen sich
die Klimaziele erreichen (Iten u. a., 2021; Kasten, 2022; Rosser u. a., 2022; Sigrist
u. a., 2020).

Aus den Erkenntnissen aus dieser und weiteren Arbeiten wird somit klar, dass die
Schweizer Verkehrsplanung nicht wie bisher weiterverfolgt werden kann: Sollen die
zunehmenden Mobilitatsbedirfnisse auch langfristig befriedigt und gleichzeitig die
Klimakrise bek&mpft werden, so missen die Erkenntnisse zum induzierten und negativ
induzierten Verkehr konsequenter als bisher genutzt und entsprechende Massnah-
men umgesetzt werden. Denn Mobilitdtsbedirfnisse missen nicht zwangslaufig zu
steigenden Verkehrsleistungen und Strassenausbauten flihren.

Den Verkehr aktiv steuern
Eine zentrale Erkenntnis der vorliegenden Arbeit ist:

Die Verkehrsmittelwahl und die Verkehrsleistung sind steuerbar.

Die analysierten Fallbeispiele zeigen, dass sich die die Verkehrsleistung durch gezielte
Massnahmen steuern lasst. So kdnnen die Mobilitatsbedirfnisse der Bevdlkerung
mdglichst umfassend und gleichzeitig nachhaltig befriedigt werden. Wie viel Verkehr
entsteht, stellt somit keine Naturgegebenheit dar, sondern ist eine Abwégung zwischen
den Mobilitatsbedirfnissen der Bevolkerung und der Tragbarkeit des Verkehrs. Was
bedeutet das nun aber in der Praxis?
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Neue Planungsgrundsatze notwendig

Um diese Zielkonflikte zu 16sen, missen die Planungsgrundsatze auf den verschie-
denen Planungsebenen aufeinander abgestimmt sein. Im nachfolgenden Zielbild fir
das Jahr 2050 sollen die Grundsétze flr ein modernes und nachhaltiges Schweizer
Verkehrssystem aus Sicht des Autors dargestellt werden. Das Zielbild basiert auf der
Annahme, dass auch raumplanerische Massnahmen fir eine geordnete Raum- und
Verkehrsplanung umgesetzt werden. Dies ist im Besonderen die Verdichtung nach
Innen, die Erméglichung der 15-Minuten-Stadt und die Beschrédnkung des Sied-
lungswachstums auf gut mit dem OV erschlossene Standorte.

Zielsetzung:

Ein effizientes Gesamtverkehrssystem stellt ein angemessenes Erreichbarkeitsniveau
in allen Landesteilen sicher und unterstitzt die nachhaltige Raumentwicklung. Es
ermdglicht die Erreichung des Netto-Null-Ziels bis 2050, benétigt nur so viele Res-
sourcen, wie auch langfristig zur Verfligung stehen und halt Eingriffe in die Umwelt
so gering wie moglich. Es berlcksichtigt die Qualitat von Siedlung und Landschaft
und tréagt dadurch zum Erhalt des Lebensraums und der hohen Lebensqualitéat bei
(angelehnt an UVEK, 2021, S. 3).

Grundsétze und Modalsplit-Zielwerte:

g « Der QV ist das Riickgrat der Mobilitat. Er erméglicht hohe Transportkapazitaten
und schnelle Verbindungen bei einem geringen Platzverbrauch.

% Der Fuss- und Veloverkehr ergdnzen den &ffentlichen Verkehr als attraktive Ver-

kehrsmittel fur Tlr-zu-Tur-Verbindungen.
< 25% a Der MIV wird auf seine Funktion der Grunderschliessung fiir zwingend notwendige

MIVEAnteil Fahrten beschrankt. Er wird stadtvertréaglich abgewickelt.

Der OV ist das Riickgrat der Mobilitét. Er erméglicht hohe Transportkapazitéten

und schnelle Verbindungen bei einem geringen Platzverbrauch.

Der Fuss- und insbesondere der Veloverkehr ergdnzen den 6ffentlichen Verkehr

als attraktive Verkehrsmittel fiir Tlr-zu-Tur-Verbindungen. Der Veloverkehr nimmt

im Agglomerationsgurtel eine zentrale Rolle ein.

Der MIV erfiillt seine Funktion der Grunderschliessung und ergénzt den OV
< 40% wo notwendig, um eine gute Erreichbarkeit sicherzustellen. Er wird mdglichst
MIV-Anteil siedungsvertraglich abgewickelt und innerhalb des Siedlungsgebietes auf ein

vertragliches Mass dosiert.

Agglomerationskern

Der OV ermdglicht schnelle und attraktive Verbindungen in die Agglomerationen
und stellt eine Grundversorgung innerhalb des landlichen Raumes sicher. Die
Grundversorgung erfolgt zunehmend mit autonomen OV-Gefassen, die den Bus
als klassischen Feinverteiler ablésen. Untersuchungen aus der Schweiz zeigen,
dass damit ein kostenglnstigeres und attraktiveres Angebot geschaffen werden
kann (Sonderegger u. a., 2018, S. 71-74).
Der Fuss- und insbesondere der Veloverkehr bernehmen eine wichtige Rolle im
Gesamtverkehrssystem und ermdglichen attraktive Verbindungen innerhalb des
landlichen Raumes und als Verkniipfung mit dem OV.
S + Der MIV dient zur grossflachigen Erschliessung des dispers besiedelten Raumes

;“thﬁi a und erméglicht eine attraktive Anbindung an den OV. Er wird siedlungs- und

landschaftsvertraglich abgewickelt.
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Abb. 67 Konzeptplan zu einem neuen Planungssystem Schweiz, Quelle: Eigene Darstellung, angelehnt an UVEK 2021
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Bund

Der Bund koordiniert zusammen mit den Kantonen die Schweizerische Verkehrspla-
nung. Er ist daflr zustandig, dass die in seiner Kompetenz liegende Infrastruktur-
planung mit dem Zielbild fir das Gesamtverkehrssystem Ubereinstimmt. Es sollen
deshalb die nachfolgenden Stossrichtungen verfolgt werden:

+ Das Nationalstrassennetz wird nicht mehr ausgebaut. Kapazitatserweiterungen
werden nicht mehr vorgenommen. Das bestehende Nationalstrassennetz wird
betrieblich optimiert (Verkehrsmanagement). In Spitzenzeiten soll die Autobahn
in Agglomerationsrdumen auch als Riickstauraum dienen, die Geschwindigkeiten
sind entsprechend dynamisch anzupassen.

+ Der Schienenverkehr wird rasch digitalisiert, um auf dem bestehenden Netz héhere
Kapazitdten zu erreichen. Dank moderner Zugsicherung und selbstfahrenden
Zigen lasst sich die Kapazitat auf den bestehenden Strecken um 10-20 %, auf
einzelnen Strecken sogar um bis zu 40 % steigern (Galdiks, 2021, Fol. 15).

« Madglichst effiziente Fahrplane ermdglichen ein optimales Schienenverkehrsange-
bot mit moglichst wenig Ausbauten. Mit einem systematischen Fahrplan lassen
sich so etwa die Ausbauziele des Strategischen Entwicklungsprogramm Schiene
(STEP) 2035 auch mit weniger Infrastrukturausbauten realisieren (otimon, 2019).

+ Ausbauten im Schienennetz sollen in erster Linie auf Uberlasteten Abschnitten
die Kapazitat erhdhen. Reisezeitverkirzungen sollen nur dort ermdglicht werden,
wo im Vergleich zum MIV wesentliche Wettbewerbsnachteile bestehen und ein
erheblicher Umsteigeeffekt erzielt werden kann.

« Zur besseren Erschliessung des ldndlichen Raumes sollen selbstfahrende Fahr-
zeuge im Offentlichen Verkehr unter Einhaltung der relevanten Sicherheitsbestim-
mungen zugelassen werden.

Kantone

Die Kantone sind zusténdig fur die Raumplanung und nehmen zusammen mit dem
Bund auch bei der Verkehrsplanung eine tragende Rolle ein. Es sollen die nachfol-
genden Stossrichtungen verfolgt werden:

« Strassenausbauten sollen nur noch in einzelnen Ausnahmeféllen vorgenommen
werden (z. B. im Rahmen von Umfahrungsprojekten mit gleichzeitiger Plafonie-
rung der Kapazitat). Kapazitatserweiterungen werden nicht mehr vorgenommen.

+ Kapazitatsreduktionen fir den MIV zugunsten von flacheneffizienten Verkehrs-
mitteln sollen sowohl in den Agglomerationskernen als auch in den Zentren der
Agglomerationsgulrtel zusammen mit den Gemeinden vorangetrieben werden.

+ Der verbleibende MIV soll vertréglicher abgewickelt werden. Dazu soll ein Ver-
kehrssteuerungs- und Management-System umgesetzt werden. Der Verkehr
soll ausserhalb des Siedlungsgebietes dosiert werden, so dass nur noch eine
vertragliche Menge das Siedlungsgebiet belastet.

+ Die Verkehrserzeugung soll mit entsprechenden Parkierungsvorgaben mdglichst
beschrénkt werden.

+ Der OV soll ausgebaut und geférdert werden. Besonders prioritér sind Verbin-
dungen vom Agglomerationskern in die Agglomerationsgurtel und weiter in den
landlichen Raum zu stérken. Insbesondere im l&dndlichen Raum sollen vermehrt
On-Demand-Angebote mit selbstfahrenden Fahrzeugen zum Einsatz kommen
und im Gegensatz unrentable Buslinien aufgehoben werden.

+ Das Umsteigen zwischen dem MIV, On-Demand-Angeboten, Veloverkehr und
dem QV ist speziell im Iandlichen Raum zentral und soll dort entsprechend ge-
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fordert werden. So kann die Erreichbarkeit der landlichen Gebiete sichergestellt
werden. Die entsprechenden Umsteigeorte sind zu definieren und zu optimieren.

+ Der Veloverkehr soll konsequent geférdert und ausgebaut werden. Velovorzugs-
routen sollen ein neues kantonales Hauptnetz bilden, ergénzt durch weitere
wichtige Hauptrouten.

Gemeinden / Stadte

Die Gemeinden und St&dte sind zusténdig fir die Umsetzung der kantonalen Vor-
gaben und nehmen eine wichtige Rolle ein, da die drdngenden Verkehrsprobleme
besonders in den Stddten und Agglomerationsgemeinden auftreten. Es sind die
nachfolgenden Stossrichtungen zu verfolgen:

+ Die Kapazitat des MIV ist in den Zentren konsequent zu reduzieren und den
flacheneffizienten Verkehrsmitteln zur Verflgung zu stellen.

+ Fahrten mit dem MIV innerhalb der Stadt sollen mdglichst unterbunden werden.
Mit einer autofreien Innenstadt bzw. dem Unterbinden der Durchfahrt durch das
Zentrum kann gleichzeitig der MIV-Verkehr massiv reduziert werden und anderer-
seits die Uberregionale Erreichbarkeit gewahrleistet werden. Die Zufahrt fUr den
MIV ist an den Stadtrandern bzw. den Siedlungsrandern zu dosieren.

« Der o6ffentliche Verkehr ist auszubauen. Es ist insbesondere die Kapazitat auf
den wichtigen Hauptlinien zu erhéhen, um die steigenden Mobilitatsbedurfnisse
befriedigen zu kdnnen.

+ Das Velonetz ist deutlich zu verbessern. Bei Platzkonkurrenz sind dazu Strassen
vom MIV zu befreien.

Wird die Vision verwirklicht und werden die entsprechenden Stossrichtungen um-
gesetzt, so lasst sich die Erreichbarkeit aller Regionen in der Schweiz erhalten oder
sogar steigern. Gleichzeitig kann die Mobilitdt aber nachhaltiger abgewickelt werden.

Mobility Pricing und selbstfahrende Autos nur langfristig eine Option

Kein Teil der Vision sind Massnahmen wie Mobility Pricing oder selbstfahrende Autos.
Mobility Pricing ist aktuell hoch umstritten und es dirfte mindestens 10-20 Jahre
dauern, bis ein solches System umgesetzt werden konnte." Zudem flihrt ein Mobility
Pricing, sofern es nicht einkommensabhangig eingefiihrt wird, zu einer Benachtei-
ligung von einkommensschwachen Menschen und Personen, welche ihre Mobilitat
nicht flexibel steuern kdnnen (Ammann, 2019). Als langfristige Option ist ein Mobility
Pricing sicherlich denkbar, aber die Verkehrsprobleme von heute lassen sich nicht
mit Lésungen beheben, deren Umsetzung nicht gesichert ist. Diese Herausforderung
besteht auch bei selbstfahrenden Fahrzeugen: Wann diese in der Schweiz flachen-
deckend eingesetzt werden kdnnen und welche Regulierung mehrheitsfahig umge-
setzt werden kann, ist aktuell noch so unklar, so dass keine konkreten Planungen
vorangetrieben werden kénnen (Widmer, 2021).

1 Fur die geplanten Pilotversuche wird ein neues Bundesgesetz benétigt, welches dem fakultativen
Referendum unterliegt (ASTRA, 2021). Fir eine langfristige Einflihrung ist eine Verfassungsénderung
notwendig, was zu einem obligatorischen Referendum flhrt. Die Hurden sind mit dem Standemehr
somit sehr hoch (Rapp, 2007, S. 26-27). Die Befragungen des Mikrozensus Mobilitat zeigen, dass 61%
dagegen sind, in Spitzenzeiten Gebuhren fiir die Zufahrt zu den Stadtzentren mit dem Auto einflihren
(BFS/ARE, 2017, S. 71).
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Kapitel 6
Praxisempfenhlungen

Wie die Erkenntnisse aus den Fallbeispielen in der Praxis umgesetzt werden kénnen.

Abb. 68 Baustelle in Zurich: Im Rahmen von Baustellen sind Verkehrsversuche einfacher moglich, Quelle: Michael Derrer

Fuchs - stock.adobe.com © Alle Rechte vorbehalten
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6 Praxisempfehlungen

Nachfolgend werden aufgrund der gewonnenen Erkenntnisse Praxisempfehlungen
zur Umsetzung von Kapazitatsreduktionen formuliert. Diese sind unterteilt in einen
allgemeinen Teil und in Empfehlungen zu konkreten Anwendungsféllen von Kapa-
zitatsreduktionen.

6.1 Allgemeine Empfehlungen

Wie die verschiedenen untersuchten Fallbeispiele zeigen, missen Kapazitatsreduk-
tionen gut geplant und umgesetzt werden. Anhand der gewonnenen Erkenntnisse
lassen sich die nachfolgenden allgemeinen Empfehlungen formulieren:

1. Konsequente Umsetzung der Erfolgsfaktoren: Werden die Erfolgsfaktoren bei
geplanten Kapazitatsreduktionen richtig umgesetzt, so ist das Risiko von Ver-
kehrsbehinderungen und dem oftmals befiirchteten «Verkehrschaos» sehr gering.
Je wichtiger eine Verbindung im Netz, desto héher deren Verkehrsbelastung und je
grosser die Kapazitétsreduktion, desto wichtiger ist die konsequente Umsetzung
der Erfolgsfaktoren (vgl. Kapitel 3.5). In der nebenstehenden Ablaufgrafik (Abb.
69) ist die Anwendung der Erfolgsfaktoren praxisorientiert dargestellt 2:

+ In einem ersten Schritt muss bei einer Kapazitatsreduktion geprtift werden,
ob auf attraktiven Alternativrouten freie Kapazitaten verfligbar sind. Ist dies
der Fall, so sind bei Bedarf (z.B. Verhinderung Belastung Siedlungsgebiete)
Massnahmen vorzusehen, um die Kapazitat zu plafonieren (z.B. Lichtsignal-
anlage zur Dosierung).

+ Anschliessend entscheiden die drei Faktoren betroffene Fahrtzwecke, die
Attraktivitat alternativer Zielorte und die Attraktivitat alternativer Verkehrs-
mittel dariiber, wie viel Verkehr verschwindet (negativ induziert) und wie viel
Verkehr verbleibt. Da die Verkehrszwecke und die Attraktivitat alternativer
Zielorte nur schwer beeinflusst werden kann, ist die Schaffung von attrak-
tiven Alternativen zum MIV essentiell (Ausbau OV und Fuss- und Velonetz).

+ Verbleibt aufgrund der erlauterten Zusammenhénge ein groésserer Teil des
Verkehrs bestehen, so miissen umfangreichere Massnahmen zum Uberlas-
tungsschutz umgesetzt werden (Verlagerung des Staus in unsensible Ge-
biete, Dosierung). Bei einem hohen Anteil negativ induziertem Verkehr sind
keine oder nur wenig entsprechenden Massnahmen notwendig.

+ Als letzter Faktor hilft eine gute Kommunikation, Verkehrsprobleme bei der
Umsetzung der Massnahmen zu minimieren. Wird im Voraus umfassend
kommuniziert, kénnen sich die Verkehrsteilnehmer auf die neue Situation
vorbereiten.

2. Von Beginn weg gelungene Umsetzung: Bei einer Kapazitatsreduktion sollten
die Vorteile sofort klar erkennbar sein. Es sind direkt Verbesserungen flir andere
Verkehrsmittel, die Aufenthaltsqualitat, Begriinung oder Klimaanpassung umzu-
setzen. Dies erhdht die Akzeptanz und zeigt den Nutzen einer Kapazitatsreduk-
tion direkt auf. Zudem sollte darauf geachtet werden, dass auch die Details von
Beginn weg funktionieren (Cairns u. a., 2002, S. 15).

2 Es wird davon ausgegangen, dass die gewlinschte Kapazitdtsreduktion dazu fuhrt, dass die beste-
hende Kapazitat fir die vorhandenen Verkehrsmengen nicht ausreichen.
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Abb. 69 Ablaufgrafik fir Massnahmenplanung, Quelle: Eigene Darstellung
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3. Umfassendes Monitoring: Auch wenn vielen Einwanden und kritischen Ansichten
bereits vor der Umsetzung mit Fakten begegnet werden kann, ist es &usserst
wichtig, ein wirksames und umfassendes Monitoring der Kapazitatsreduktion
durchzufiihren. So kann sichergestellt werden, dass Kritik mit Fakten begegnet
werden kann (Cairns u. a., 2002, S. 15).

4. Ausprobieren: Was die Beispiele auch gezeigt haben: Kapazitatsreduktionen
funktionieren auch temporar (vgl. Kapitel 3.5). Zahlreiche Stadte haben mit der
Einrichtung von Baustellen oder der Anordnung von Verkehrsversuchen Kapazi-
tatsreduktionen getestet (Baumann, 2014; EBP, o. J.; Kanton Basel-Stadt, 2022;
von Ledebur & Heusser, 2022). Diese Massnahmen haben eine hdhere Akzeptanz,
weil sie nur temporar angekiindigt werden und kénnen die Auswirkungen einfach
und ohne umfangreiche Vorarbeiten untersuchen. Ist die Kapazitatsreduktion
erfolgreich, kann diese einfacher dauerhaft angeordnet werden.

5. Gute Kommunikation: Verschiedene Beispiele (vgl. Kapitel 3.5) zeigen, dass die
Kommunikation eine zentrale Rolle einnimmt. Werden Einschrénkungen in der
Verkehrsfilhrung durch Kapazitatsreduktionen friihzeitig und breit angektndigt,
so nimmt das Risiko, dass Verkehrsbehinderungen auftreten, stark ab. Zudem
sollte bereits von Beginn weg betont werden, dass es anfangs zu Verkehrsproble-
men kommen kann (Cairns u. a., 2002, S. 15-16). Die Verkehrsteilnehmer haben
dann gentigend Zeit, sich auf die neue Situation vorzubereiten und kénnen ihr
Verhalten praventiv anpassen. Bei mehreren Beispielen ist es deshalb bereits vor
der Kapazitatsreduktion zu einer Verkehrsabnahme gekommen (vgl. Kapitel 3)
oder die Verkehrsabnahme war stérker als die eigentliche Kapazitatsreduktion.
Bevor das Projekt Uberhaupt umgesetzt werden kann, ist zudem ein wichtiger
Erfolgsfaktor, dass die relevanten Akteure friihzeitig eingebunden werden und
umfassend partizipieren kénnen (ILS, 2010, S. 28-32).

6. Alternativen anbieten: Verkehrsteilnehmer bendtigen bei einer Kapazitatsreduk-
tion attraktive Alternativen, um ihren Weg ohne Auto zurticklegen zu kdénnen. Je
nach Fall ist es deshalb sinnvoll, andere Verkehrsmittel gezielt zu férdern und den
Umstieg zu erleichtern. Es ist deshalb zielfiihrend, wenn mit einer Kapazitatsre-
duktion auch Verbesserungen fiir andere Verkehrsmittel umgesetzt werden (vgl.
Kapitel 3.5). Das kénnen Massnahmen fiir den OV oder den Fuss- und Veloverkehr
sein, aber beispielsweise auch Angebote fiir einen verglnstigten Umstieg auf
den OV. Gerade fiir MIV-affine Verkehrsteilnehmer sind einfache und attraktive
Umstiegsmoglichkeiten zentral .

7. Sensibilisierung: Bereits vor der Umsetzung von Kapazitdtsreduktionen kann
mittels Sensibilisierungsmassnahmen die Akzeptanz von Einschrankungen fur
den MIV erhdht werden. Die Privilegien des Autos werden heute weder wahrge-
nommen, noch hinterfragt. Indem die Fakten zum Platzverbrauch, der Bedeutung
fir das lokale Gewerbe und den externen Kosten (Unfalle, Larm, Luft, Umwelt)
aufgezeigt werden, kann die Akzeptanz fUr Einschrdankungen erhdht werden
(Adler u. a., 2018).
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6.2 Anwendungsfalle

6.2.1 Autofreie Innenstadt

Zur Sperrung von ganzen Innenstadten gibt es zahlreiche internationale Fallbeispiele,
aber auch das Beispiel der Bahnhofstrasse in Luzern oder der Basler Innenstadt
liefern Erkenntnisse flr die Praxis.

Vorteile/Vision

Das Sperren von ganzen Gebieten einer Stadt, in den meisten Féllen der Innenstadt
ist zwar eine der radikalsten, aber oftmals auch die mit Abstand effektivste Mass-
nahme (ITF, 2021, S. 15). Sowohl in Basel und Luzern (vgl. Kapitel 3), aber auch bei
zahlreichen internationalen Fallbeispielen konnte mit einer kompletten Sperrung
von einzelnen Gebieten sehr gute Resultate erzielt werden: Die Verkehrsbelastung
des MIV ging zuriick, der Fuss- und Veloverkehr nahm zu, der OV wurde attraktiver,
die Aufenthaltsqualitat erhdhte sich und die Wertschépfung des lokalen Gewerbes
nahm zu (ITF, 2021, S. 15).

Grundvoraussetzungen und Konzept

Aus verkehrsplanerischer Sicht ist als Grundvoraussetzung einzig wichtig, dass
bereits ein gutes Grundangebot mit dem Fuss- und Veloverkehr und dem OV
vorhanden ist, so dass die Erreichbarkeit des Gebietes mit anderen Verkehrs-
mitteln sichergestellt ist. Zudem sollten keine Achsen betroffen sein, die zu ei-
nem erheblichen Teil Uberregionale Verbindungen abdecken oder deren Sperrung
zu einem massiven Umweg fuhren wirde (im nachfolgenden Fallbeispiel wére
dies beispielsweise die Sperrung der Quaibriicke, die fur einen Teil des rech-
ten Zurichseeufers grossere Umwege zur Folge hétte). In einem solchen Fall
miussten die Verbesserungen fir alternative Verkehrsmittel umso besser sein.
Zur Sperrung der Innenstadt fur den MIV kénnen mehrere Ansétze zur Anwendung kom-
men: Es kann lediglich die Durchfahrt unterbunden werden oder es kann auch die Zu- und
Wegfahrt untersagt werden. Bei letzterem Fall muss ein Konzept erarbeitet werden, wie
die Zufahrt fir Anwohner und die Anlieferung gewahrleistet werden kann. Wichtig ist in
beiden Fallen, dass die Strassen mit der Sperrung neu gestaltet und aufgewertet werden.

Spezifische Massnahmen (ergédnzend zu allgemeinen Massnahmen):

+ Monitoring, um Uberlastungsschutz nach Inbetriebnahme optimieren zu kén-
nen: Da bei so umfangreichen Massnahmen mdgliche Verkehrsverlagerungen
und damit einhergehende punktuelle Stausituationen nur schwer vorhergesagt
werden kénnen, soll in einem engen Monitoring nach der Umsetzung untersucht
werden, wie sich die Verkehrsbelastungen und Stausituationen verandert haben.
So kénnen mit Verkehrssteuerungsmassnahmen schnell Massnahmen umge-
setzt werden, um allfalligen Stau in unsensible Bereiche zu verlagern, so dass
der offentliche Verkehr nicht behindert wird. Dank der Kapazitatssteigerung und
den wegfallenden Verlustzeiten in der Innenstadt wird der OV aber bereits sehr
stark verbessert.
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Abb. 70 Karte mit der auto-
freien Innenstadt von Zirich
(blauer Bereich), Quelle: Eigene
Darstellung mit Daten von
swisstopo

120

Beispiel

Als Beispiel dient die Innenstadt der Stadt Zurich: Der Bereich zwischen der ehema-
ligen Westtangente (Seebahnstrasse — Hardbriicke) und der Limmat kdnnte fir den
MIV gesperrt werden: Die heutigen kantonalen Hauptverkehrsstrassen bilden einen
Ring rund um die MIV-freie Innenstadt. Die Zufahrt zu Zielen in der Innenstadt wére
nur noch Berechtigten (Anwohner, Anlieferung) méglich.

Die Fahrt durch das Zentrum wiirde mit dieser Anderung fiir den MIV massiv erschwert:
Neu misste entweder der Weg Uber die Quaibriicke oder Uber die Hardbriicke ge-
wéhlt werden - beides flhrt in aller Regel zu einem grossen Umweg. Zudem kénnen
viele Ziele mit dem Auto nicht mehr erreicht werden. Beide Effekte dirften bereits
zu einer erheblichen Abnahme des MIV flhren, die auch ausserhalb der Innenstadt
spurbar sind. Weil das Strassennetz in Zirich bereits vollstandig ausgelastet ist, ist
eine grossflachige Verkehrszunahme ohnehin nicht mdéglich. Méglich sind punktuelle
Verkehrszunahmen und damit auch punktuell Bereiche, in denen neue Stausituati-
onen auftreten.

Aufgrund der Fallbeispiele in Luzern, Basel (vgl. Kapitel 3) und den Beispielen von
Cairns ist jedoch nicht davon auszugehen, dass es zu mehr Verkehrsbehinderungen
kommt, als dies heute der Fall ist. Im Gegenteil ist aufgrund der Beobachtungen bei
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allen bisherigen Fallbeispielen zu ewarten, dass dank der Attraktivitatssteigerung fir
den Fuss- und Veloverkehr und den OV der Anteil MIV gesamtstadtisch abnimmt und
zu einer Reduktion der MIV-Belastung fihrt (Cairns u. a., 1998).

Die weiteren Effekte, die eine solche Einschrankung fir Wirtschaft, Gesellschaft und
Umwelt hat, werden in Kapitel 4 detaillierter erlautert.

Abb. 71 Aufnahme des
heutigen Bahnhofplatzes in
Zirich

Abb. 72 Visualisierung
eines mehrheitlich auto-
freien Bahnhofplatzes im
Rahmen des Masterplans
Hauptbahnhof
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6.2.2 Riickbau Autobahnzubringer (z. B. Sihlhochstrasse)

Es mag auf den ersten Blick ambitioniert wirken, aber auch ganze Autobahnen oder
Autobahnzubringer (die oft in Stéddten enden) kénnen ohne wesentliche Verkehrspro-
bleme zurlickgebaut werden. Es gibt weltweit zahlreiche Beispiele von erfolgreichen
Autobahnriickbauten (CNU, o. J.).

Grundvoraussetzungen und Konzept:

Das Vorgehen ist dhnlich, wie bei anderen Massnahmen zur Reduktion der Kapazitét
fur den MIV: Die erlduterten Erfolgsfaktoren missen konsequent umgesetzt werden.
Bei dem Rickbau eines Autobahnzubringers sind wesentlich mehr Verkehrsteilnehmer
von der Einschrankung betroffen, als dies bei einzelnen Knoten oder Hauptstrassen
der Fall ist. Zudem ist die Aufwertung fur andere Verkehrsmittel teilweise anspruchs-
voller. Die Autobahnzubringer sind oftmals niveaufrei (Briicke oder Tunnel), so dass
es wenig sinnvoll ist, diese Infrastruktur fir andere Verkehrsmittel umzunutzen. Die
Attraktivierung fUr die anderen Verkehrsmittel muss daher auch in einem Uberregionalen
Kontext betrachtet werden. Zentral ist zudem die Verhinderung von Ausweichverkehr.

Massnahmen

» Verhinderung Ausweichverkehr: Wird ein Autobahnzubringer riickgebaut, wird ein
Teil der Verkehrsteilnenmer Alternativrouten wéhlen. Es ist deshalb sicherzustellen,
dass es auf diesen nicht zu negativen Auswirkungen kommt und die Quartiere
effektiv von moglichem Ausweichverkehr freigehalten werden. Je attraktiver
maogliche Alternativrouten sind, desto wichtiger sind effektive Massnahmen. Es
sind deshalb alle mdglichen Zufahrten in die Stadt zu prifen. An diesen ist eine
wirksame Dosierung (Uberlastungsschutz) einzurichten.

« Uberlastschutz: Es ist sicherzustellen, dass mégliche Riickstaus in unsensible
Gebiete verlagert werden. Dazu muss auf allen Alternativrouten, welche eine
Zufahrt in die Stadt sicherstellen, die Zufahrt entweder unterbunden (Quartiere)
oder dosiert werden (andere Hauptachsen).

Abb. 73 Vergleichbares Beispiel aus Paris: Die Autostras- Abb. 74 Aufnahme der Strasse in Paris nach der Sperrung

se Voie Georges-Pompidou im Stadtzentrum von Paris

wurde 2017 fUr den Verkehr gesperrt, hier im Bild die

Situation vor der Umgestaltung
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Beispiel

Als Beispiel soll der Rickbau der Sihlhochstrasse in Zirich dienen. Der Zubringer
wird als Hochstrasse Uber die Sihl gefihrt und liegt damit im Gewasserraum. Der
Rlckbau wirde zu einer starken Aufwertung der betroffenen Quartiere fihren, die
Emissionen reduzieren und die Zufahrt in die Stadt Zirich erschweren, so dass dies
auch innerstédtisch zu einem starken Verkehrsriickgang fihren wiirde. Heute fahren
die Fahrzeuge Uber die Sihlhochstrasse mitten in das Stadtzentrum — das gleiche
Problem besteht noch etwas gravierender im Ubrigen beim Milchbucktunnel. Der
Ruckbau musste zwischen Zurich Brunau und dem heutigen Anschluss in Wiedikon
vorgenommen werden. Der Ubergang zwischen der A3 und dem untergeordneten
Netz ware neu in Zlrich Brunau. Dort ist bereits heute eine Dosierungsanlage vor-
handen. Zusatzlich misste die Brunaustrasse flir den Durchgangsverkehr gesperrt
werden, da diese eine attraktive Alternativroute darstellt. Problematisch wirde die
Autobahnausfahrt Wollishofen werden: Diese wirde stark an Attraktivitat gewinnen
und der Bereich, in dem mdglicher Riickstau aufgefangen werden kann, ist relativ
kurz. Hier musste eine Verlangerung des Ausfahrtstreifens auf der A3 in Betracht
gezogen werden, um den Ruckstaubereich zu verlangern. Ebenfalls muss die Do-
sierungsanlage auf der Birmensdorferstrasse und am Mythenquai aktiviert bleiben.
Auf der Albisriederstrasse ist ggf. eine Dosierungsanlage zu erganzen.

Mit den vorgeschlagenen Massnahmen zum Uberlastungsschutz kann vom linken  Abb. 75 Ubersichtskarte
Seeufer kein Ausweichverkehr in die Stadt Zirich entstehen. Der Riickbau wiirde  zum Anwendungsfall Riick-
somit in erster Linie zu einer starken Abnahme der Verkehrsnachfrage in die Stadt  bau Autobahnzubringer,
Zirich fiihren — eine Verlagerung auf den OV wiére sehr wahrscheinlich. Zusétzlich  Quelle: Eigene Darstellung
konnte die geplante Velovorzugsroute entlang des linken Seeufers priorisiert werden  mit Daten von swisstopo
und wo méglich kénnen die OV-Angebote optimiert werden.
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6.2.3 Sperrung/Kapazitatsreduktion (z. B. Spurabbau) Hauptstrasse

Zur Sperrung von Hauptstrassen kdnnen mehrere Fallbeispiele aus Kapitel 3 heran-
gezogen werden. Aus der Sperrung des Limmatquais, der Kapazitatsreduktion auf
dem Luzerner-/Wasgenring, dem Bahnhofplatz in Bern, der Breitestrasse in Win-
terthur und der Hardbriicke konnten mehrere Erfolgsfaktoren ermittelt werden, so
dass zusatzlich zu den allgemeinen Empfehlungen in Kapitel 6.1 die nachfolgenden
Empfehlungen formuliert werden kdénnen.

Grundvoraussetzungen und Konzept

Hauptstrassen kénnen nicht in jedem Fall gesperrt oder in ihrer Kapazitat reduziert
werden. Aus der Literaturanalyse und der Analyse der Fallbeispiele zeigt sich, dass dies
nur unter gewissen Voraussetzungen méglich ist. Die mégliche Intensitat der Kapazi-
tatsreduktion héngt priméar von der Bedeutung der Hauptstrasse im Strassennetz ab.
Stellt die Hauptstrasse die einzige attraktive Verbindung dar (z. B. in einem Bergtal),
ist eine komplette Sperrung in der Regel nicht méglich. Dies, weil realistischerweise
ein gewisser MIV-Verkehr stets erhalten bleibt und fur die wirtschaftliche Entwicklung
notwendig ist. Eine Kapazitatsreduktion kommt deshalb nur dann infrage, wenn ein
Teil des MIV-Verkehrs weiterhin verkehren kann und/oder die urspriinglichen Wege
mit einer attraktiven Alternative zurtickgelegt werden kdnnen.

Spezifische Massnahmen (ergénzend zu allgemeinen Massnahmen):

« Verhinderung Ausweichverkehr: Die Beispiele der Stadt Winterthur, der Stadt
Bern und der Stadt Basel zeigen, dass der Verhinderung von Ausweichverkehr
eine zentrale Rolle zukommt. Es soll entsprechend definiert werden, welche
Verkehrsbelastung auf den Alternativrouten angestrebt wird, um anschliessend
entsprechende Verkehrssteuerungsmassnahmen umsetzen zu kénnen. Quartiere
kénnen auch mit Fahrverboten und/oder Zufahrtsbeschréankungen vor Ausweich-
verkehr geschitzt werden.

+ Verkehrssteuerung umsetzen: Um das Risiko von Verkehrsbehinderungen in
sensiblen Bereichen zu minimieren, soll eine effektive Verkehrssteuerung umge-
setzt werden. Damit kénnen Strecken mit OV oder z. B. in Zentrumsgebieten vor
Staus geschitzt werden. Der unvermeidliche Stau verlagert sich somit einfach
ausserhalb des Siedlungsgebiets.

Beispiel

Als Beispiel soll die Bahnhofstrasse in Aarau dienen. Sie weist einen DTV von rund
17'000 Fahrzeugen am Tag auf und ist eine wichtige kantonale Hauptstrasse (Kanton
Aargau, 2008). Aktuell ist die Umsetzung von Tempo 30 in Kombination mit Aufwer-
tungsmassnahmen fiir den Fuss- und Veloverkehr geplant (Kanton Aargau, o. J.).
Eine Komplettsperrung — analog zur Sperrung des Limmatquais — ware mdglich. Mit
der Hinteren Bahnhofstrasse und der Kantonsstrasse 5 (Mihlematt-, Schifflande-
und Schachenstrasse) stehen zwei Alternativrouten zur Verfligung. Die Sperrung
der Bahnhofstrasse wirde zu einer erhéhten Verkehrsnachfrage auf diesen beiden
Achsen fihren. Geméass dem NPVM und dem GVK der Stadt Aarau ist auf den Al-
ternativachsen aber fast keine freie Kapazitat verfliigbar (ARE, 2022b; Kanton Aargau
u. a., 2022, S. 20). Was wirde bei einer Sperrung der Bahnhofstrasse passieren?
Aufgrund der hdheren Nachfrage auf den Alternativrouten durch die Sperrung der
Bahnhofstrasse diirfte auf den Alternativachsen auch ein Teil des Stammverkehrs
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sverschwinden“ und es bildet sich ein neues Gleichgewicht. Abb. 76 Ubersichskarte der
Ein Teil der Nachfrage durfte sich zudem auf noch weiter entfernte Ausweichrouten,  Situation in Aarau, Quelle:
wie der Bibersteinerstrasse, verlagern (vgl. (Kanton Aargau u. a., 2022, S. 20)). Um  Eigene Darstellung mit

zu verhindern, dass es in sensiblen Bereichen zu Verkehrsbehinderungen kommt,  Daten von swisstopo
mussen deshalb flankierende Massnahmen umgesetzt werden. Dazu sollen insbeson-

dere bei den Stadtzufahrten die Verkehrsmengen dosiert werden, um zu verhindern,

dass in sensiblen Bereichen Rickstaus entstehen. Zudem miissen die Quartiere vor

Ausweichverkehr geschitzt werden.

Mit diesen Massnahmen sollte ein erheblicher Teil des bestehenden MIV gesamthaft
»verschwinden®, weil keine alternativen Routen zur Verfligung stehen. Der Verkehr dirfte
sich auf alternative Verkehrsmittel verlagern, auf sehr weit entfernte Alternativrouten
ausweichen oder génzlich verschwinden (Fahrten werden nicht mehr durchgefiihrt).

Dank der Sperrung kann der OV stark verbessert werden, da heute die Busse auf
der Bahnhofstrasse haufig durch den MIV behindert werden (Kanton Aargau u. a.,
2022, S. 17). Auch fur den Fuss- und Veloverkehr sind Verbesserungen mdéglich, so
dass damit auch die Attraktivitét der alternativen Verkehrsmittel gesteigert werden
kann. Dies kann, wie im Beispiel der Stadt Basel, auch die langfristige Verlagerung
vom MIV hin zu nachhaltigen Verkehrsmitteln beschleunigen.
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6.2.4 Knotenredimensionierung

Nur die beiden Beispiele des Luzerner-/Wasgenrings in Basel und des Oberen Grabens
in St.Gallen umfassten Knotenredimensionierungen. In der Arbeit von (Zurschmiede,
2011) sind jedoch weitere Beispiele von Knotenredimensionierungen enthalten, die
Hinweise liefern.

Grundvoraussetzungen und Konzept:

Auch hier gilt: Die mdgliche Kapazitdtsreduktion am Knoten steht in direktem Zusam-
menhang mit den Erfolgsfaktoren: Je einschrankender die Kapazitatsreduktion, desto
konsequenter missen die Erfolgsfaktoren angewendet werden. Im Gegensatz zu
beispielsweise der Sperrung einer Hauptstrasse oder einer ganzen Innenstadt besteht
bei Knotenredimensionierungen die Herausforderung, dass die Attraktivierung von
alternativen Verkehrsmitteln meist weniger stark ist. Dies bedeutet konkret: Bei der
Sperrung einer gesamten Innenstadt fir den MIV steigt die Attraktivitat fir den Fuss-
und Veloverkehr und den OV so stark, dass viele Verkehrsteilnehmer zum Umsteigen
bewegt werden und sich die Modalsplit-Anteile langfristig weg vom MIV bewegen
(vgl. Kapitel 3.5). Wird jedoch nur ein einzelner Knoten redimensioniert, so kann zwar
am Knoten selbst z. B. der OV besser priorisiert werden, aber die Verbesserungen
im Gesamtverkehrssystem sind geringer, so dass mehr Verkehrsteilnehmer nach wie
vor Stau oder einen Umweg in Kauf nehmen. Es ist deshalb umso wichtiger, dass ein
wirksamer Uberlastungsschutz implementiert und Ausweichverkehr verhindert wird.

Spezifische Massnahmen (ergdnzend zu allgemeinen Massnahmen):

+ Verhinderung Ausweichverkehr: Wird die Kapazitdt am Knoten reduziert oder
werden Abbiegebeziehungen aufgehoben, wird ein Teil der Verkehrsteilnehmer
Alternativrouten wahlen. Es ist deshalb sicherzustellen, dass es auf diesen nicht
zu negativen Auswirkungen kommt und die Quartiere effektiv von méglichem
Ausweichverkehr freigehalten werden. Je attraktiver mogliche Alternativrouten
sind, desto wichtiger sind effektive Massnahmen.

+ Uberlastschutz: Gerade, wenn nur ein einzelner Knoten betroffen ist, ist es még-
lich, dass die Verkehrsbehinderungen auf den Knotenzufahrten zunehmen — nur
wenn sich die Reisezeit verlangert, wird ein Teil des Verkehrs verschwinden (vgl.
Beispiel Oberer Graben St.Gallen in Kapitel 4.3.2). Es ist deshalb sicherzustel-
len, dass mogliche Rickstaus in unsensible Gebiete verlagert werden. Das sind
Strecken, auf denen kein OV von den Behinderungen betroffen ist und méglichst
wenig Anwohner negativ betroffen sind. Die Knotensteuerung kann mit einer LSA
entsprechend so angepasst werden, dass die Rickstaus nur dort zunehmen, wo
kein OV vorhanden ist.

Beispiel

Als Beispiel soll der Knoten Zlrcher-/Sonnenbergstrasse in Thalwil dienen (vgl. Abb.
77). Der vierarmige Knoten ist ein typisches Beispiel fir einen LSA-Knoten in der
Agglomeration. Die zuflihrenden Strassen weisen Verkehrsbelastungen zwischen
6'600 Fahrzeugen DTV und 17'300 Fahrzeugen DTV auf und bereits heute kommt
es in den Spitzenstunden zu kurzzeitigen Rickstaus (AfM Kanton Zirich, 2021;
Google, o. J.). Der Knoten ist auf die Bedirfnisse des MIV ausgerichtet und weist
fur den Veloverkehr gar keine Infrastruktur (mit Ausnahme von zwei Velostreifen auf
dem wegflihrenden Strassenelement) und fiir den Fussverkehr nur Unterfihrungen
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auf (Google, o. J.). Dies, obwohl Uber den Knoten eine kantonale Haupt- und eine
kantonale Nebenverbindung verlauft. Uber den Knoten verlaufen auf allen Knotenar-
men Buslinien. Aufgrund der engen rdumlichen Verhaltnisse (Stlitzmauern, Gebaude)
sind Verbreiterungen des Strassenraums praktisch ausgeschlossen. Verbesserungen
fur den Fuss- und Veloverkehr kdnnen somit nur umgesetzt werden, wenn Flachen
vom MIV umverteilt werden. Das fiihrt zu einer Kapazitatsreduktion.

Zur Verbesserung der Infrastruktur fir den Fussverkehr sollen die Unterflhrungen  Abb. 77 Luftbild des
aufgehoben und durch Fussgéngerstreifen ersetzt werden. Das flhrt zu einer Kapa-  Knotens, Quelle: Eigene
zitatsreduktion fir den MIV, schafft aber seitlich etwas Platz fiir Velomassnahmen. Darstellung mit Daten von
Fir die Velos soll ein Knoten nach dem «Niederlandischen Modell» umgesetzt werden.  maps.zh.ch

Auf der Zufahrt der Sonnenbergstrasse Ost muss eine Abbiegespur zugunsten von

beidseitigen Radstreifen aufgehoben werden. Entlang der Zircherstrasse Nord wird

der seitliche Radstreifen zu einem Radweg verbreitert, dazu kann der Platz von der

aufgehobenen Unterfiihrung verwendet werden. Auf der Zufahrt der Sonnenbergs-

trasse West muss auf Platzgriinden ebenfalls eine Abbiegespur aufgehoben werden:

Neu soll hier ebenfalls ein Radweg Platz finden. Auf der Zircherstrasse Sid soll ein

neuer seitlicher Radweg erstellt werden, der bestehende einseitige Radstreifen soll

zu einem Radweg verbreitert werden. Der notwendige Platz soll einerseits durch

punktuellen Landerwerb (Garten) und andererseits durch eine Verkirzung der Link-

sabbiegespur zustande kommen.
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Die erlauterten Massnahmen fiihren zu einem Kapazitdtsabbau fiir den MIV: Da keine
attraktiven Alternativrouten bestehen, wird eine gewisse Zunahme der Rickstaus
nicht zu vermeiden sein. Die ldngeren Reisezeiten am Knoten dlrften zwar — wie in
mehreren Fallbeispielen gezeigt — zu negativ induziertem Verkehr fihren und eine
signifikante Verkehrsabnahme bewirken (vgl. Kapitel 2.3 und 3). Trotzdem verbleibt
mutmasslich eine Stausituation, die die Busse behindern kénnte. Deshalb miussen
zusatzliche Dosierungs- und Priorisierungsmassnahmen ergriffen werden:

+ Auf der Zlrcherstrasse Sid kénnen die seitlichen Parkfelder aufgehoben und in
eine Busspur umgewandelt werden (vgl. Abb. 81.

« Auf der Zircherstrasse Nord soll bei Bedarf eine elektronische Busspur einge-
richtet werden (vgl. Abb. 79 und Abb. 80). Die Verkehrsbelastung ist mit rund
1'400 Fahrzeugen in der Abendspitzenstunde (Querschnitt) zwar hoch (AfM
Kanton Zirich, 2021). Das Fallbeispiel der Artherstrasse mit rund 1'000 Fahr-
zeugen in der Spitzenstunde zeigt jedoch, dass auch bei hohen Verkehrsstarken
elektronische Busspuren mdglich sind (Kanton Zug, 2013). Der geringe Takt im
vorliegenden Fall (30-Minuten-Takt) dirfte zudem die Koordinationsschwierig-
keiten verringern (Google, o. J.). Die elektronische Busspur soll mit der LSA des
Knotens koordiniert werden.

« Die Grlinzeiten an der LSA sind so einzustellen, dass der Rickstau in den Be-
reichen mit einer Busspur zu liegen kommt und die anderen Knotenzufahrten
mdglichst frei von Ruckstau bleiben.

Abb. 78 Darstellung des Knotenprinzips mit einem umlaufenden Abb. 79 Aufnahme einer elektronischen Busspur in Luzern
Radweg

Abb. 80 Aufnahme der Zircherstrasse Nord: Hier kénnte eine Abb. 81 Aufnahme der Ziircherstr. Stid: Hier kdnnte anstelle der
elektronische Busspur realisiert werden Parkierung eine Busspur erganzt werden
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Abb. 82 Darstellung der Verkehrssteuerungsmassnahmen, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von maps.zh.ch
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Kapitel 7
Welterer Forschungsbedart

Welche Fragen geklart werden sollten.

Abb. 83 Die Auswirkungen von Kapazitatsreduktionen und autofreien Zonen in landlicheren Regionen, wie

hier im Bild die Hauptgasse in Murten, sind noch wenig untersucht, Quelle: Franz Gerhard - stock.adobe.com
© Alle Rechte vorbehalten
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Abb. 84 Erreichbarkeit der
Zentren mit dem MIV: Die
Auswirkungen von Kapa-
zitatsreduktionen in den
Zentren auf die Erreichbar-
keit der landlichen Regionen
ist noch wenig untersucht,
Quelle: swisstopo
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7 Weiterer Forschungsbedarf

Wahrend es zum induzierten Verkehr bereits eine Vielzahl an Untersuchungen gibt,
sind die Forschungsresultate zum negativ induzierten Verkehr noch spérlich gesét. Es
sind noch zahlreiche Fragen offen. Nachfolgend soll der Forschungsbedarf deshalb
weiter konkretisiert werden:

Validierung und Verfeinerung der Erfolgsfaktoren

Die in dieser Arbeit ermittelten Erfolgsfaktoren konnten anhand der analysierten
Fallbeispiele grob angewendet und verifiziert werden. Da die Effekte, die zu nega-
tiv induziertem Verkehr flhren, sehr komplex sind, sind weitere Untersuchungen
notwendig, um die Erfolgsfaktoren besser zu verstehen. Wichtig wéren quantitative
Analysen, die eine genauere Abschatzung der einzelnen Einfluss- bzw. Erfolgsfaktoren
und deren Einfluss auf den negativ induzierten Verkehr erméglichen.

Auswirkungen von Kapazitatsreduktionen auf die Erreichbarkeit

In Kapitel 4.2.3 wurden die Auswirkungen auf die Erreichbarkeit durch Kapazitatsreduk-
tionen vertieft diskutiert. Es sind jedoch keine quantitativen Daten verfligbar, welche
die Auswirkungen auf die Erreichbarkeit und die damit mdglichen Veradnderungen der
Siedlungsentwicklung untersuchen. Es wére deshalb sinnvoll, die Auswirkung von
kleineren, aber auch grossflachigeren Kapazitatsreduktionen im Strassenverkehr auf
die Erreichbarkeit zu untersuchen. Dabei ist nicht nur die Erreichbarkeit des MIV zu
untersuchen, sondern auch die Erreichbarkeit des Gesamtverkehrs.

Vertiefte Untersuchung der Verhaltensédnderungen bei Kapazitatsreduktionen
In engem Zusammenhang zu den Erfolgsfaktoren stehen die Verhaltensédnderungen,
die Verkehrsteilnehmer bei Kapazitatsreduktionen vornehmen. Die Studien von Cairns
(1998) und Tenngy (2021) liefern dazu bereits wichtige Erkenntnisse (vgl. Kapitel
2.7). Trotzdem koénnen die Verhaltensdnderungen jeweils noch nicht mit gentigend
grosser Sicherheit vorhergesagt und erklért werden, da noch zu wenig Fallbeispiele
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ausgewertet worden sind. Es ist deshalb weiter zu untersuchen, welche Verhalten-
sénderungen bei Kapazitatsreduktionen konkret eintreten. Dies kann auch helfen,
die Erfolgsfaktoren von Kapazitatsreduktionen zu validieren.

Priifung und Anpassung des Ziel- und Indikatorensystems nachhaltiger Verkehr
und der damit verbundenen Kosten-Nutzen-Analyse

Wie in Kapitel 5 ausfuhrlich diskutiert, weist das heute in der Schweiz mehrheitlich
angewendete Ziel- und Indikatorensystem zur Beurteilung der Nachhaltigkeit von
Verkehrsprojekten Schwéachen auf. Das System aus dem Jahr 2003 kann die heutigen
Anforderungen an nachhaltige Projekte nicht genligend abbilden. Darauf aufbauend
weist entsprechend auch die Methodik der heute verwendeten Kosten-Nutzen-Ana-
lyse Aspekte auf, die Uberprift werden sollten. Es sollte dabei geprift werden, ob
die bestehenden Systeme aktualisiert und weiterentwickelt werden kénnen oder ob
sogar neue Beurteilungssysteme sinnvoll sein kénnen. Dabei ist insbesondere zu dis-
kutieren, wie der Nutzen des Verkehrs in Zukunft zeitgemass abgebildet werden kann
und ob das heutige System mit den umstrittenen Reisezeiten abgeldst werden kann.

Auswirkungen von Kapazitatsreduktionen auf die lokale Wirtschaftsstruktur in
landlichen Rdumen

Bei Kapazitdtsreduktionen in Zentren zeigt die bestehende Studienlage klar, dass
die Auswirkungen auf die lokale Wirtschaft positiv sind. Im Gegensatz dazu sind die
Auswirkungen in landlichen Raumen noch weniger untersucht. Mit der Untersuchung
von entsprechenden Fallstudien kénnen auch fir den l&andlichen Raum Grundlagen
geschaffen werden, um die Auswirkungen von Kapazitatsreduktionen auf die lokale
Wirtschaftsstruktur besser zu verstehen

Kapazitatsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen

Abb. 85 Der Bau der Uber-
deckung Schwammendingen
fir den A1-Zubringer ver-
mindert zwar die Luft- und
Larmemissionen, flhrt aber
auch zu hohen CO,-Emissio-
nen. Die Kosten und Nutzen
sind gegeneinander abzuwa-
gen, Quelle: Michael Derrer
Fuchs - stock.adobe.com
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Kapitel 8
Diskussion und Reflexion

"Mehr Strassen bauen, um mit Staus fertig zu werden, ist wie den Girtel
zu lockern, um die Gewichtszunahme zu bekampfen." (Mumford, 1955)

Abb. 86 Beispiel von neuem Radweg aus Genf: Zukilinftig missen flacheneffiziente Verkehrsmittel in den Stadten mehr

Platz erhalten, Quelle: Michael Derrer Fuchs - stock.adobe.com
© Alle Rechte vorbehalten
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8 Diskussion und Fazit
8.1 Ausgangslage und Vorgehen

Die Erkenntnisse zum induzierten Verkehr sind bereits seit Jahrzehnten bekannt: Der
Ausbau von Strassen fuhrt zu einer zusétzlich erzeugten Verkehrsnachfrage. Der
gegenteilige Effekt ist in der Praxis jedoch noch weitgehend unbekannt und wenig
untersucht: Bei einer Kapazitédtsreduktion einer Strasse kommt es zu negativ induzier-
tem Verkehr, es «verschwindet» also Verkehr. In der vorliegenden Projektarbeit sollte
deshalb das Phanomen des negativ induzierten Verkehrs vertieft untersucht werden.
In einem ersten Schritt wurden die relevanten theoretischen Grundlagen erarbeitet.
Anschliessend sollten die Einflussfaktoren auf negativ induzierten Verkehr mit einem
quantitativen Ansatz hergeleitet werden. Im Rahmen des Erarbeitungsprozesses hat
sich gezeigt, dass dies aufgrund der nicht ausreichenden Datenlage der Fallbeispiele
nicht mdglich ist. Anstelle der quantitativen Analyse der Einflussfaktoren wurde eine
gezielte qualitative Analyse der Faktoren, die zu erfolgreichen Kapazitatsreduktio-
nen fuhren, vorgenommen. Als zentraler Bestandteil dieser Arbeit wurden deshalb
die Erfolgsfaktoren identifiziert, die dazu fihren, dass bei Kapazitatsreduktionen
im Strassenverkehr keine Verschlechterung der Verkehrssituation eintritt. In einem
weiteren Schritt wurde untersucht, welche Effekte Kapazitatsreduktionen auf die
Bereiche Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft haben und wie diese in einer Ge-
samtbetrachtung abschneiden. Abgeschlossen wurde die Untersuchung mit einem
Vorschlag fir die Einbettung der Erkenntnisse in das Schweizer Planungssystem
und Praxisempfehlungen.

8.2 Ergebnisse

Verhaltensanpassungen fiihren zu negativ induziertem Verkehr

Bereits die Analyse der theoretischen Grundlagen zeigt, dass sich die Nachfragere-
aktionen des Strassenverkehrs bei Kapazitdtsreduktionen &hnlich verhalten, wie bei
Kapazitatserweiterungen. Die Verkehrsteilnehmer nehmen nur ein gewisses Mass an
Fahrzeitverlust und Verkehrsbehinderungen in Kauf. Nehmen die Verkehrsbehinderun-
gen zu stark zu oder sind solche absehbar, wird das Verhalten angepasst (vgl. Kapitel
2.7). Internationale Studien haben nachgewiesen, dass die Verkehrsteilnehmer die
Abfahrts- oder Ankunftszeit &ndern, die Route &ndern oder das Verkehrsmittel wech-
seln. Zudem wird ein Teil der Fahrten vermieden und insbesondere bei ungebundenen
Fahrtzwecken (Freizeit- und Einkaufsverkehr) wird in einigen Fallen ein anderes Ziel
gewadhlt. Als Resultat fihren die Verhaltensédnderungen zu einer Verkehrsreduktion
auf der betroffenen Strasse (negativ induzierter Verkehr). Die oft beflirchteten Ver-
kehrsbehinderungen treten in den allermeisten Fallen nicht ein.

Analyse der Fallbeispiele zeigt interessante Ergebnisse

Die Analysen der Fallbeispiele zeigen, dass die ermittelten Erfolgsfaktoren fir Kapa-
zitatsreduktionen bei den untersuchten Fallbeispielen einen wesentlichen Einfluss
auf den Erfolg der Kapazitatsreduktion hatten. Als Erfolgsfaktoren konnten die nach-
folgenden Faktoren identifiziert werden:

« Kapazitat Alternativrouten: Freie Kapazitat auf attraktiven Alternativrouten
+ Alternative Verkehrsmittel: Verflgbarkeit attraktiver alternativer Verkehrsmittel
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+ Kommunikation: Art, Zeitpunkt und Intensitdt der Kommunikation Uber die Ka-
pazitatsreduktion

+ Weitere Faktoren (Betroffene Fahrtzwecke, Attraktivitat alternativer Zielorte,
Uberlastungsschutz)

Die Resultate der Analyse machen deutlich, dass durch die konsequente Anwen-
dung der Erfolgsfaktoren negative Auswirkungen bei Kapazitdtsreduktionen, wie
Verkehrsverlagerungen oder eine Verschlechterung des Verkehrsflusses, in den
allermeisten Fallen verhindert werden kdnnen. Je grdsser die Kapazitatsreduktion
ist und je wichtiger die Strasse im Netz war, desto wichtiger ist eine konsequente
Umsetzung der Erfolgsfaktoren.

Es zeigt sich, dass im Voraus gut geplante Projekte in der Regel zu wesentlich weniger
Verkehrsbehinderungen fiihren. Nur wenn Kapazitétsreduktionen plétzlich eintreten
oder die Erfolgsfaktoren nicht richtig angewendet werden, kann es in seltenen Fallen
zu Verschlechterungen der Verkehrssituation kommen.

Zentral sind bei Kapazitdtsreduktionen attraktive alternative Verkehrsmittel: Sind
attraktive Alternativen vorhanden, so erhéht sich der Anreiz, vom MIV auf den Fuss-
verkehr, das Velo oder den OV umzusteigen. Die Analyse zeigt, dass dies zu einem
positiven Wirkungskreislauf fihren kann: Wird die Kapazitat fir den MIV reduziert
und werden gleichzeitig attraktive Alternativen geschaffen, so fiihrt dies langfristig zu
einer Verkehrsabnahme des MIV Uber die Kapazitatsreduktion hinweg (vgl. Kapitel 3
und Hosotte, 2022). Werden keine oder wenig attraktive Alternativen angeboten und
sind freie Kapazitaten auf Alternativrouten verfligbar, so verlagert sich der Verkehr
einfach auf diese Routen. Es ist deshalb essenziell, die Kapazitat auf Alternativrouten
zu beschranken, um eine Verlagerung zu verhindern.

Die Kommunikation ist als ergdnzender Faktor ebenfalls wichtig: Die Untersuchung
zeigt, dass mit einer guten Kommunikation vor der Kapazitatsreduktion ein instabiler
Verkehrszustand nach der Umsetzung der Kapazitatsreduktion verhindert werden
kann. Werden die Verkehrsteilnehmer friihzeitig Gber die Einschrdnkungen informiert,
so kdnnen sich diese vorbereiten und ihr Verhalten auf die Umsetzung hin adaptieren.

Die weiteren Faktoren kénnen bei einzelnen Fallen einen wesentlichen Einfluss haben:
Ein guter Uberlastungsschutz beispielsweise verhindert, dass Verkehrsbehinderungen
dort auftreten, wo sie zu einer Behinderung des OV oder einer Minderung der Auf-
enthaltsqualitat fuhren. Ein hoher Anteil ungebundener Fahrtzwecke wie Freizeit- und
Einkaufsverkehr kann dazu fiihren, dass ein grésserer Anteil des Verkehrs komplett
verschwindet, weil ein anderes Ziel gewahlt wird. Dieser Effekt ist umso stérker, wenn
attraktive alternative Zielorte vorhanden sind.

Gesamtbetrachtung der Effekte von Kapazitédtsreduktionen

In Kapitel 4 werden die Auswirkungen von Kapazitdtsreduktionen auf die drei Di-
mensionen Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft diskutiert. Im Bereich Umwelt
sind die Resultate der Untersuchung eindeutig: Kapazitdtsreduktionen fuhren zu
Verbesserungen im Bereich Umwelt. Die Luft- und Larmemissionen reduzieren sich,
der Bodenverbrauch nimmt tendenziell ab. Wichtig ist zudem die Reduktion der
CO,-Emissionen, welche mit Kapazitatsreduktionen erreicht werden kann.
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Im Bereich Wirtschaft sind die Auswirkungen differenzierter: In der Untersuchung
wurde deshalb in mehreren Vertiefungen in einem grésseren Rahmen diskutiert,
welche Auswirkungen Kapazitatserhdhungen und -reduktionen auf den Teilbereich
Wirtschaft haben. Reisezeiten sind in volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analysen
oftmals von zentraler Bedeutung. Im Allgemeinen wird davon ausgegangen, dass
Reisezeiteinsparungen einen volkswirtschaftlichen Nutzen haben. Die Untersuchungen
im Kapitel 4 zeigen aber, dass die der Reisezeit zugrundeliegenden Annahmen zu
hinterfragen sind: Reisezeitgewinne, die durch Kapazitdtsausbauten von Strassen
entstehen, werden in der Realitat nur in neue Mobilitat und langere Wege investiert.
Dies zeigen mehrere Studien. Die tagliche Unterwegszeit bleibt konstant. Unter diesen
Voraussetzungen und weiteren thematisierten Problemen bei der Betrachtung der
Reisezeit erscheinen die Auswirkungen von Kapazitatsreduktionen auf die Reisezeit
von untergeordneter Bedeutung.

Wesentlich relevanter dirften die Erreichbarkeitseffekte sein: Hier zeigt sich, dass durch
Kapazitatsreduktionen zwar die Erreichbarkeit mit dem MIV abnimmt, im Gegensatz
dazu nimmt aber die Gesamterreichbarkeit in der Regel zu. Die Kapazitdtsreduktion
fir den MIV fiihrt dazu, dass der OV beschleunigt und ausgebaut werden kann und
die Erreichbarkeit zu Fuss oder mit dem Velo verbessert wird.

Als letztes grosses Thema im Bereich Wirtschaft wurden die Auswirkungen auf die
lokale Wirtschaftsstruktur untersucht. Die klare Studienlage zeigt, dass Kapazitéatsre-
duktionen in urbanen Raumen in den allermeisten Fallen zu positiven Auswirkungen
auf die lokale Wirtschaft fihren. Nur in 1andlicheren Rdumen mit hohem MIV-Anteil
sind die Auswirkungen auf die lokale Wirtschaft noch weniger klar.

Teil der Gesamtbetrachtung ist auch eine beispielhafte Kosten-Nutzen-Analyse fir die
Sperrung des Limmatquais mit der NISTRA-Methodik, welche in der Schweiz bei vielen
Strassenprojekten standardmassig zur Anwendung kommt. Die Kosten-Nutzen-Ana-
lyse berechnet fir die Sperrung des Limmatquais in Zirich ein deutlich negatives
Kosten-Nutzen-Verhaltnis. Dieses ist primar aufgrund der starken Verlangerung der
Reisezeiten negativ. Unter anderem dieses Resultat ist Anlass, um in Kapitel 4.5 die
Probleme der bisher genutzten Ziel- und Indikatorsysteme zu diskutieren.

Einbettung in Schweizer Planungssystem und Praxisempfehlungen

Die Erkenntnisse aus der Arbeit minden in Praxisempfehlungen und einer Einbettung
der Resultate in das Schweizer Planungssystem aus Sicht des Autors. Die Praxis-
empfehlungen sind in einen allgemeinen Teil und einen fallspezifischen Teil gegliedert.
Dabei werden fir eine autofreie Innenstadt, den Rlckbau eines Autobahnzubringers,
die Kapazitatsreduktion einer Hauptstrasse und fir eine Knotenredimensionierung
Empfehlungen zur Umsetzung formuliert.

Es wird dabei klar, dass die bisherigen Anséatze zur Bekampfung der Verkehrsproble-
me und des Verkehrswachstums teilweise nicht funktionieren. Die Erkenntnisse zum
negativ induzierten, aber auch zum induzierten Verkehr missen in der Verkehrspla-
nung starker berlcksichtigt werden. Dies bedeutet konkret, dass der Fokus auf dem
Bestand liegen muss: Um die zunehmenden Mobilitdtsbedirfnisse zu befriedigen, sind
Kapazitdtsausbauten und neue Strassen vollig ungeeignet, da sie nur neuen Verkehr
erzeugen. Wesentlich zielfUhrender ist eine Kapazitatserhohung fir den Gesamtver-
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kehr durch Kapazitatsreduktionen fir den MIV. Werden Strassen in den Zentren und
Agglomerationen dem Fuss- und Veloverkehr und dem OV umgewidmet, so erhéht
sich die Gesamtkapazitat und es kénnen Fahrten vom MIV hin zu nachhaltigen Ver-
kehrsmitteln verlagert werden. Entsprechend sollen die Nationalstrassen gar nicht und
das untergeordnete Netz nur noch in absoluten Ausnahmefallen ausgebaut werden.

8.3 Interpretation und Einschréankungen

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchungen stimmen mit den Erkenntnissen
aus den bekannten internationalen Studien und Fallbeispiele tberein. Der Effekt
des negativ induzierten Verkehrs bei Kapazitatsreduktionen ist klar erwiesen. Die
ermittelten Erfolgsfaktoren decken sich zudem mit den Faktoren, die bereits 1998 in
der ersten Studie zum Thema negativ induziertem Verkehr eruiert worden sind und
stimmen ebenfalls mit den Erkenntnissen aus den weiteren vorhandenen Studien
zum Thema Uberein (vgl. Kapitel 2.3, 2.7 und 3).

Dank der vorliegenden Arbeit kann jedoch erstmals eine genauere Aussage zum
Einfluss und den Zusammenhangen der verschiedenen Faktoren gemacht werden.
Bisher gab es keine systematische Ubersicht zum Einfluss der unterschiedlichen
Faktoren auf die Auswirkungen von Kapazitatsreduktionen im Strassenverkehr.
Dank der Analysen der vorliegenden Arbeit kbnnen die Abhangigkeiten zwischen
den einzelnen Faktoren genauer beschrieben werden. Ebenfalls gab es bisher nur
wenig konkrete Empfehlungen zur Umsetzung von Kapazitdtsreduktionen. Mit der
Analyse der Fallbeispiele kénnen nun konkrete Empfehlungen gemacht werden, wie
Kapazitatsreduktionen in der Praxis erfolgreich umgesetzt werden kénnen.

Die Arbeit hat aber nicht nur die Erfolgsfaktoren fiir Kapazitatsreduktionen untersucht,
sondern ermdglicht eine umfassende Gesamtbetrachtung von Kapazitatsreduktionen
in den drei Dimensionen Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft. Die Arbeit bettet die
verkehrstechnischen Erkenntnisse in den Gesamtkontext ein und erméglicht es so,
den Nutzen und die Kosten von Kapazitatsreduktionen besser einzuordnen. Weiter
liefert die Arbeit wertvolle Hinweise zur Verbesserung der bestehenden Ziel- und
Bewertungssysteme fiur die Beurteilung von Verkehrsprojekten im Hinblick auf die
Nachhaltigkeit und der Klimaziele. Die Erkenntnisse widersprechen jedoch teilweise
der bisher in der Schweiz vertretenen Auffassung zur Nachhaltigkeitsbewertung von
Verkehrsprojekten. Es gibt zwar immer mehr kritische Stimmen zu den bisherigen
Ziel- und Indikatorsystemen, aber im Grundsatz widerspricht die vorliegende Arbeit in
einigen Punkten den bisherigen Ansichten. So sind Reisezeitgewinne seit Jahrzehnten
ein anerkannter Nutzen von Infrastrukturausbauten. Die in dieser Arbeit gedusserte
Kritik an dieser Annahme steht damit im Widerspruch zur gangigen Lehrmeinung
(vgl. Kapitel 2.6 und 4).

Bei der Betrachtung der Ergebnisse muss berlcksichtigt werden, dass die Daten-
qualitat fur die Analyse der Fallbeispiele unterschiedlich ist und einige Fallbeispiele
fast 20 Jahre zurlckliegen. Die Analyse konnte nur aufgrund der vorhandenen Da-
ten erfolgen. Auch wenn diese mit zusé&tzlichen Untersuchungen nach Md&glichkeit
validiert wurden, kann nicht ausgeschlossen werden, dass gewisse Einflussfaktoren
und Randbedingungen nicht erkannt wurden oder die Ausprédgung der Faktoren
Abweichungen aufweist.
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Da jedes Fallbeispiel andere Voraussetzungen aufweist, muss einschrankend darauf
hingewiesen werden, dass es auch bei einer konsequenten Anwendung der Erfolgs-
faktoren maéglich ist, dass Kapazitatsreduktionen zu Verkehrsbehinderungen fiihren.

Bereits in Kapitel 4.4 wurde zudem auf die Einschrdnkungen der vorgenommenen
Kosten-Nutzen-Analyse fiir das Limmatquai hingewiesen. Da im zugrundeliegenden
Verkehrsmodell vom Kanton Zirich keine Nachfrageanpassungen vorgenommen
wurden, darf die Kosten-Nutzen-Analyse nur unter Berilicksichtigung der daraus
folgenden Einschrankungen bericksichtigt werden.

Weiter ist anzumerken, dass die Einbettung der Erkenntnisse in das Schweizer Pla-
nungssystem in erster Linie mogliche Ziele und Grundséatze formuliert. Es ist damit
weder der Anspruch verbunden, dass die Ausfiihrungen in Kapitel 5 alle relevanten
Themen berlcksichtigen, noch dass die gemachten Vorschldge alle angesprochenen
Probleme 16sen kénnen. Vielmehr soll die Einbettung dazu dienen, dem Leser eine
Vorstellung zu geben, wie eine moderne Verkehrsplanung unter Berticksichtigung
der Effekte des positiv und negativ induzierten Verkehrs aussehen kdnnte.

8.4 Ausblick

Die vorliegende Arbeit liefert wertvolle Erkenntnisse zu den Faktoren, die bei Ka-
pazitatsreduktionen im Strassenverkehr dazu fUhren, dass keine Verkehrsprobleme
entstehen. Wie bereits erwahnt basieren die Erkenntnisse auf der Analyse von elf
Fallbeispielen aus der Schweiz. Da die Effekte, die zu negativ induziertem Verkehr
fuhren, sehr komplex sind, sind weitere Untersuchungen notwendig, um die Erfolgs-
faktoren besser zu verstehen. Wichtig wéren in diesem Zusammenhang quantitative
Analysen, welche die verschiedenen Einfluss- bzw. Erfolgsfaktoren und deren Einfluss
auf negativ induzierten Verkehr genauer abschéatzen kénnen.

Ebenfalls sehr wichtig erscheint die Weiterentwicklung der Ziel- und Indikatorsysteme
fir die Beurteilung von Strassenverkehrsprojekten. In dieser Arbeit konnten mehrere
Defizite der heutigen Beurteilungsmethodik ermittelt werden, welche teilweise im Wi-
derspruch zu den bisherigen Standpunkten der Schweizer Verkehrsplanung stehen.
Um die bestehenden Systeme gerade im Hinblick auf eine moderne Definition der
Nachhaltigkeit weiterzuentwickeln, sind weitergehende Untersuchungen notwendig,
wie in Zukunft Verkehrsprojekte auf inre Nachhaltigkeit hin beurteilt werden kénnen.
In einzelnen Teilbereichen der Arbeit konnten weitere Themen identifiziert werden,
welche weitere Forschungsprojekte erfordern. Diese sind in Kapitel 7 dargestellt.

Zentral ist am Ende der Untersuchungen jedoch, dass die Erkenntnisse in der Praxis
erfolgreich umgesetzt werden. Ohne eine Weiterentwicklung des heutigen Planungs-
systems, in dem Verkehrswachstum nach wie vor oftmals mit Verkehrsausbauten
«bekampft» wird, kdnnen die zuklinftigen Herausforderungen nicht gelést werden. Die
Klimakrise und der demografische Wandel stellen eine fundamentale Bedrohung dar.
Nur eine moderne Verkehrsplanung kann angemessen darauf reagieren. Die vorliegende
Arbeit liefert dazu wichtige Erkenntnisse und Empfehlungen: Kapazitdtsreduktionen
kdnnen ein zentraler Schllssel sein, um das Verkehrssystem langfristig nachhaltiger
und finanziell tragbar zu gestalten. So dass in Zukunft mit weniger Strassen mehr
Mobilitat ermdglicht wird.

Vertiefungsprojekt 1 | Marc Vetterli




Kapitel 8

Eigenstandigkeitserklarung

Hiermit erklare ich, dass ich die vorliegende Arbeit selbststéndig verfasst und keine
anderen als die angegebenen Quellen und Hilfsmittel benutzt habe. Alle sinngemass und
wortlich ibernommenen Textstellen aus fremden Quellen wurden kenntlich gemacht.

Zurich, den 14.03.2023

Kapazitatsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen 141




142



Literaturverzeichnis

Literaturverzeichnis

Kapazitatsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen 143




Literaturverzeichnis

al6.ch. (0. J.). A16 TRANSJURANE | Médias | Photos | Vue aériennes. Abgerufen 23. Januar 2023, von https://www.a16.ch/web/medias/
photos/WEB-PictGal-Proto-Helico/

Aargauer Zeitung. (2010). Hardbriicke - Grossbaustelle Hardbriicke wechselt die Seite. https://www.aargauerzeitung.ch/limmattal/zuerich/
grossbaustelle-hardbrucke-wechselt-die-seite-1d.2032266

Adler, M., Sedlak, R., & Kiihne, B. (2018, Dezember 20). Kommunizieren fiir die Verkehrswende | Heinrich-BolI-Stiftung. Heinrich Béll Stiftung.
https://www.boell.de/de/2018/12/18/kommunizieren-fuer-die-verkehrswende

AfM Kanton Zurich. (2021). Gesamtverkehrsmodell des Kantons Zirich 2018. olkswirtschaftsdirektion des Kantons Zirich, Amt fir Mobilitat,
Abteilung Mobilitdtsentwicklung und -steuerung.

Ammann, K. (2019, September 10). Mobilitat in der Schweiz - Mobility Pricing — die perfekte Losung oder schlicht unfair? - News - SRF. SRF.
https://www.srf.ch/news/schweiz/mobilitaet-in-der-schweiz-mobility-pricing-die-perfekte-loesung-oder-schlicht-unfair

Amrein, P. (2019). Bahnhofstrasse Luzern: Sperrung per Juli fallt ins Wasser — Autos haben weiterhin freie Fahrt. https://www.luzernerzeitung.
ch/zentralschweiz/luzern/luzerner-kantonalbank-reicht-beschwerde-gegen-sperrung-der-bahnhofstrasse-in-der-stadt-luzern-ein-
1d.1118557

Archives L’Alsace/M.S. (0. J.). SAINT-LOUIS AGGLOMERATION. Parkings : des tarifs coups de poing. Abgerufen 24. Januar 2023, von https://
www.lalsace.fr/haut-rhin/2018/06/29/parkings-des-tarifs-coups-de-poing

ARE. (2008). Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr UVEK (ZINV UVEK).

ARE. (2012). Ubersicht zu Stated Preference-Studien in der Schweiz und Abschitzung von Gesamtelastizitéten, Statusbericht 2012.
ARE. (2015). Rdumliche Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturen in der Schweiz.

ARE. (2018). Monitoring Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung (MOCA). Vergleichende Indikatoren nach Agglomerationen.
ARE. (2022a). Externe Kosten und Nutzen des Verkehrs in der Schweiz. Strassen-, Schienen-, Luft- und Schiffsverkehr 2019.

ARE. (2022b). Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells (NPVM) 2017. Bundesamt fir Raumentwicklung .

ARE und ASTRA. (2006a). Die Nutzen des Verkehrs, Synthese der Teilprojekte 1-4.

ARE und ASTRA. (2006b). Die Nutzen des Verkehrs, Teilprojekt 2: Beitrag des Verkehrs zur Wertschépfung in der Schweiz .

ARE und ASTRA. (2006c). Die Nutzen des Verkehrs, Teilprojekt 3: Erreichbarkeit und regionalwirtschaftliche Entwicklung.

ASTRA. (0. J.-a). Stadtautobahn. Galerie.

ASTRA. (0. J.-b). Stadtautobahn. Medien. Abgerufen 23. Januar 2023, von https://stadtautobahn.ch/medien/

ASTRA. (0. J.-c). Tunnelsicherheit. Abgerufen 23. Januar 2023, von https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/nationalstrassen/
tunnelsicherheit.html

ASTRA. (2002). Schweizerische automatische Strassenverkehrszahlung (SASVZ). Bundesamt flir Strassen.

ASTRA. (2012). A1 Stadttangente Bern. https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/nationalstrassen/baustellen/bern-wallis/
abgeschlossene-projekte/al-stadttangente-bern.html

ASTRA. (2016). Gesamtsystem Bypass Luzern Kosten-Nutzen-Analyse.

ASTRA. (2018a). Schweizerische automatische Strassenverkehrszéhlung (SASVZ). Bundesamt fur Strassen.
ASTRA. (2018b). Verkehrsentwicklung und Verfligbarkeit der Nationalstrassen.

ASTRA. (2019). Handbuch NISTRA 2017.

ASTRA. (2021). Bundesgesetz Uber Pilotprojekte zu Mobility Pricing. https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/mobility-pricing/
vernehmlassungsunterlagen.html

ASTRA. (2022a). Netzzustandsbericht der Nationalstrassen: Ausgabe 2021.

ASTRA. (2022b). Vorlage zum Zahlungsrahmen Nationalstrassen 2024-2027, zum Ausbauschritt 2023 fir die Nationalstrassen, zum
Verpflichtungskredit und zur Anpassung des Bundesbeschlusses lber das Nationalstrassennetz .

ASTRA. (2022c). Entflechtung der Velofiihrung in Kreuzungen. Studie.

ASTRA. (2022d). Technischer Bericht Verkehrsmonitoring Bauarbeiten Marz 2022.

ASTRA. (2023). Schweizerische automatische Strassenverkehrszahlung (SASVZ). Bundesamt flr Strassen. https://www.astra.admin.ch/astra/
de/home/dokumentation/daten-informationsprodukte/verkehrsdaten/daten-publikationen/automatische-strassenverkehrszaehlung/

monats-jahresergebnisse.html

Aud Tennay, Elise Caspersen, Oddrun Helen Hagen, Iratxe Landa Mata, Susanne Nordbakke, Kare H. Skollerud, Anders Tennesen, Tale @rving,
& Jorgen Aarhaug. (2020). BYTRANS: Effekter og konsekvenser av kapasitetsreduksjon i Smestadtunnelen. Sluttrapport.

144 Vertiefungsprojekt 1 | Marc Vetterli




Literaturverzeichnis

Badische Zeitung/GRA. (0. J.). Autos werden aus der Basler Innenstadt verbannt - Basel - Badische Zeitung. Abgerufen 23. Januar 2023, von
https://www.badische-zeitung.de/autos-werden-aus-der-basler-innenstadt-verbannt--63619923.html

BAFU. (2018, August 21). Das Ubereinkommen von Paris. https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/fachinformationen/klima--
internationales/das-uebereinkommen-von-paris.html

BAFU. (2020). Stand der Larmbelastung in der Schweiz. 17.01.2020. https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/laerm/
fachinformationen/laermbelastung/stand-der-laermbelastung-in-der-schweiz.html

BAFU. (2022a). Auswirkungen des Larms. 18.01.2022. https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/laerm/fachinformationen/
auswirkungen-des-laerms.html

BAFU. (2022b, Dezember 20). Klima: Das Wichtigste in Kirze. https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/inkuerze.html

Bandle, R. (2023, Januar 14). Einwanderung und Geburtenrate: «Wir sitzen auf einem Pulverfass» | Tages-Anzeiger. Sonntagszeitung. https://
www.tagesanzeiger.ch/wir-sitzen-auf-einem-pulverfass-102558741818

Basel unterwegs. (2022). Verkehrsversuch - aber sicher! — Basel unterwegs. https://www.basel-unterwegs.ch/de/360/2022/01/verkehrsversuch.
php

Basel-Stadt, M., Stadt Bern, V., Stadt Luzern, T., Stadt St.Gallen, T., Stadt Winterthur, T., & Stadt Zirich, T. (2017). Stadtevergleich
Mobilitéat. Vergleichende Betrachtung der Stédte Basel, Bern, Luzern, St.Gallen, Winterthur und Zirich im Jahr 2015. www.bern.ch/
verkehrsplanung

Baumann, R. (2014, Februar 5). Nicht einmal die SVP bemerkte den Spurabbau | Tages-Anzeiger. Tages-Anzeiger. https://www.tagesanzeiger.
ch/nicht-einmal-die-svp-bemerkte-den-spurabbau-831805288543

Berweger, T. (2016). Verkehrskonzept Innenstadt Basel Wirkungskontrolle Verkehr: Vergleich VORHER/NACHHER 2016.
BFS. (2021). STATPOP2021, BFS GEOSTAT.

BFS. (2022a). Berufliche Mobilitat | Bundesamt fur Statistik. Bundesamt fur Statistik. https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/arbeit-
erwerb/erwerbstaetigkeit-arbeitszeit/erwerbsbevoelkerung/berufliche-mobilitaet.html

BFS. (2022b). Legislaturindikator: Staubelastung auf dem Nationalstrassennetz. https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/
querschnittsthemen/monitoring-legislaturplanung/alle-indikatoren/leitline-1-wohlstand/staubelastung-nationalstrassennetz.
html#:~:text=Im%20Jahr%202021%20betrug%20die,den%20Jahren%20vor%20der%20Pandemie.

BFS. (2022c). Umzlige | Bundesamt fur Statistik. Bundesamt fur Statistik. https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/bau-
wohnungswesen/wohnungen/umzuege.html

BFS / ARE. (2017). Verkehrsverhalten der Bevélkerung. Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2015.

Bogdan Lazar - stock.adobe.ch. (0. J.). 1000_F_361741449_T3YV9HFs2om629x7IBvL7X0kmpEoe4Bx.jpg (1000x667). Abgerufen 23. Januar
2023, von https://as1.ftcdn.net/v2/jpg/03/61/74/14/1000_F_361741449_T3YVIHFs20m629x7|BvL7X0kmpEoe4Bx.jpg

Boris Burgisser. (2018). Spitalstrasse Luzern: Das Kreuz mit der elektronischen Busspur. https://www.luzernerzeitung.ch/zentralschweiz/luzern/
das-kreuz-mit-der-elektronischen-busspur-auf-der-spitalstrasse-in-luzern-d.1106659

Bubenhofer, J. (2017). Das Verkehrsverhalten der Schweizer Bevolkerung: Wahrnehmung versus Empirie. Collage. https://mobilon.ch/
wordpress/wp-content/uploads/2017/10/Collage_5_17_Bubenhofer.pdf

Bichler, U., Hasler, C., & Pfiffner, S. (2020). Verkehrsversuch Oberer Graben, Reduktion auf einen Fahrstreifen, Kurzbericht.

Bucsky, P, & Juhasz, M. (2022). Long-term evidence on induced traffic: A case study on the relationship between road traffic and capacity of
Budapest bridges. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 157, 244-257. https://doi.org/10.1016/J.TRA.2022.01.018

Blrgisser, B. (2018, September 6). Erste, elektronische Busspur im Kanton Luzern: In der Rush Hour fahrt der Bus links. https://www.
luzernerzeitung.ch/zentralschweiz/luzern/die-erste-elektronische-busspur-im-kanton-luzern-geht-in-betrieb-1d. 1051057

BVD Kanton Basel-Stadt. (2020). Amt fur Mobilitdt des Kantons Basel-Stadt - Velos in Basel immer beliebter. https://www.mobilitaet.bs.ch/
nm/2020-velos-in-basel-immer-beliebter-bd.html

BVD Kanton Basel-Stadt. (2022a). 352 Johanniterbriicke. Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt.

BVD Kanton Basel-Stadt. (2022b). 354 Wettsteinbriicke: Jahresreport. Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt.

BVD Kanton Basel-Stadt. (2022c). 403 Heuwaage-Viadukt: Jahresreport. Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt.

BVD Kanton Basel-Stadt. (2022d). 404 Viaduktstrasse 60 (Rialto): Jahresreport. Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt.

Cairns, S., Atkins, S., & Goodwin, P. (2002). Disappearing traffic? The story so far.

Cairns, S., Hass-Klau, C., & Goodwin, P. (1998). TRAFFIC IMPACT OF HIGHWAY CAPACITY REDUCTIONS. ASSESSMENT OF EVIDENCE.
Landor Pub. https://trid.trb.org/view/484127

Kapazitatsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen 145




Literaturverzeichnis

146

Choudhury, C. F. (2021). Latent Demand and Induced Travel. In International Encyclopedia of Transportation. Volume 4, Traffic Management,
Transport Modeling and Data Management (Bd. 4). Elsevier.

CN Traveler. (0. J.). You Won’t Even Miss the Water at these Four Fake Beaches | Condé Nast Traveler. Abgerufen 25. Januar 2023, von https://
www.cntraveler.com/stories/2012-08-04/fake-beaches-new-york-australia-uk-governors-island

CNU. (0. J.). Completed Highways to Boulevards Projects | CNU. Congress for the new urbanism. Abgerufen 22. Januar 2023, von https://www.
cnu.org/our-projects/highways-boulevards/completed-h2b-projects

der Bundesrat. (2021). Langfristige Klimastrategie der Schweiz.

Dobeli, N. (2022). Grosseinsatz in Winterthur: Wasserrohrbruch Uberflutet dutzende Keller | Tages-Anzeiger. https://www.tagesanzeiger.ch/
wasserrohrbruch-ueberflutet-dutzende-keller-819937076244

Drits, R. adobe. com. (0. J.). 1000_F_393155084_IZMAFK7hia9ja9UbulLXVQSLtjUgqAOfcW.jpg (1000x483). Abgerufen 23. Januar 2023, von
https://as1.ftcdn.net/v2/jpg/03/93/15/50/1000_F_393155084_IZMAFK7hia9ja9UbulLXVQSLtjUgAOfcW.jpg

Dubuis, A. (2013). UMGANG MIT GROSSEN FUSSGANGERMENGEN. https://fussverkehr.ch/wordpress/wp-content/uploads/2016/08/2013_
HSR_Dubuis-Umgang-mit-grossen-Fussgaengermengen.pdf

Dunkerley, F., Rohr, C., & Wardman, M. (2021). Elasticities for Travel Demand: Recent Evidence. In International Encyclopedia of Transportation.
Volume 1, Transport Economics (Bd. 1). Elsevier.

EBP. (0. J.). Verkehrsversuch am Vorderberg | EBP | Schweiz. 2016. Abgerufen 31. Dezember 2022, von https://www.ebp.ch/de/projekte/
verkehrsversuch-am-vorderberg

Eiholzer, L. (2018). Lost eine unterirdische Autobahn das Stauproblem am Baregg? https://www.badenertagblatt.ch/aargau/baden/lost-eine-
unterirdische-autobahn-das-stauproblem-am-baregg-1d.1297066

Erath, A. (2021). Gutachten zum Ausfihrungsprojekt Gesamtsystems Bypass Luzern.

ETH-Bibliothek Zirich, B. / F. S. (0. J.). E-Pics Bildarchiv, ETH-Bibliothek. Abgerufen 23. Januar 2023, von https://ba.e-pics.ethz.ch/catalog/
ETHBIB.Bildarchiv/r/1131692/viewmode=previewview/qgsr=limmatquai

European Commission. (2004). Reclaiming city streets for people: chaos or quality of life? https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/
publication/94a8a003-be86-467a-9a85-63a5d52bf7ae

Fahrlander, S. S., Gerfin, M., & Lehner, M. (2015). The influence of noise on net revenue and values of investment properties: Evidence from
Switzerland.

Fee Anabelle Riebeling. (0. J.). Ausbau Nordumfahrung Zurich - Bald ist die dritte R6hre am Gubrist fertig | Tages-Anzeiger. Abgerufen 24.
Januar 2023, von https://www.tagesanzeiger.ch/bald-ist-die-dritte-roehre-am-gubrist-fertig-523781730215

FGSV. (2005). Hinweise zum induzierten Verkehr.

FHNW. (0. J.). Gesetz des abnehmenden Grenznutzens — VWL-Glossar. Abgerufen 7. Oktober 2022, von http://www.vwI-online.ch/
ploneglossary.2009-03-16.8052689907/ploneglossarydefinition.2009-03-16.1463716221

Forschungsinformationssystem. (2022). Infrastrukturschaden durch den StraBenguterverkehr. https://www.forschungsinformationssystem.de/
servlet/is/39816/

Forster, Ackermann, & Fitschen. (2017). Verkehrsversuch Fussgéngerzone Sendlinger Strasse — Koordinierung, Evaluierung und Dokumentation
des Verkehrsversuchs sowie Begleitung der Offentlichkeitsarbeit. Evaluationsbericht.

Franz Gerhard - stock.adobe.ch. (0. J.). 1000_F_529643406_kn6mAEJd3fC3KSXm3A188ylwc1Edv2rM.jpg (1000x655). Abgerufen 24. Januar
2023, von https://as1.ftcdn.net/v2/jpg/05/29/64/34/1000_F_529643406_kn6mAEJd3fC3KSXm3A188ylwc1Edv2rM.jpg

Galdiks, J.-E. (2021). ERTMS Strategie Europa und Umsetzung in der Schweiz. In Prasentation Dresden / Online. SBB .

Garcia-Lépez, M.-A., Pasidis, I., & Viladecans-Marsal, E. (2020). Congestion in Highways When Tolls and Railroads Matter: Evidence From
European Cities. SSRN Electronic Journal. https://doi.org/10.2139/SSRN.3785888

Gemeinde Koéniz. (0. J.). Kdniz Zentrum — Gemeinde Kdniz. Abgerufen 23. Januar 2023, von https://www.koeniz.ch/wohnen/gemeindeportraet/
wakkerpreis/wakker-rundgang/koeniz-zentrum.page/36

Gemeinde Koniz. (2022). Bevélkerungsstand der Gemeinde Koniz seit 1850. https://www.koeniz.ch/public/upload/assets/15441/220113_
entwicklung_wohnbevoelkerung_seit_1850.pdf?fp=4

Gemeinderat der Stadt Bern. (2022, Oktober 20). Stadt Bern erhebt Einsprache gegen Spurausbau Grauholz — Mediencenter. https://www.
bern.ch/mediencenter/medienmitteilungen/aktuell_ptk/stadt-bern-erhebt-einsprache-gegen-spurausbau-grauholz

Goeudevert, D. (0. J.). «Wer Strassen sat, erntet Verkehr» | NZZ. Abgerufen 24. Januar 2023, von https://www.nzz.ch/wer_strassen_saet_erntet_
verkehr-1d.943025

Google. (0. J.). Google Maps. Abgerufen 21. Januar 2023, von https://www.google.ch/maps?hl=de

Vertiefungsprojekt 1 | Marc Vetterli




Literaturverzeichnis

Heiner - stock.adobe.ch. (0. J.). 1000_F_376232745_gleXnY0OJHPkW1IBomFxkZvtNeUgiroFO.jpg (1000x666). Abgerufen 23. Januar 2023, von
https://as2.ftcdn.net/v2/jpg/03/76/23/27/1000_F_376232745_gleXnY0OJHPkW1IBomFxkZvtNeUgiroFO.jpg

Henrik Skolt/NTB Scanpix. (0. J.). Keene var lange ved Brynstunnelen. Men stengingen gikk bedre enn ventet, mener TdI - Veier24.no.
Abgerufen 23. Januar 2023, von https://www.veier24.no/artikler/koene-var-lange-ved-brynstunnelen-men-stengingen-gikk-bedre-enn-
ventet-mener-to0i/489347

Hofstetter, R. (0. J.). Rohrbruch in Winterthur: Die Breitestrasse ist wieder offen | Der Landbote. Abgerufen 23. Januar 2023, von https://www.
landbote.ch/die-breitestrasse-ist-wieder-offen-406213135532

Hohl, T., & Stocklin, M. (2016). Wirkungskontrolle Umbau Luzernerring/Wasgenring: Schlussbericht.

Hosotte, P. G. T. (2022). L’évaporation du trafic, opportunités et défis pour la mobilité d’aujourd’hui et demain [Thése n° 9879]. école
polytechnique fédérale de Lausanne.

Hudec, J., & Blichenbacher, K. (2020). Weststrasse in Zirich: Von der Pesttangente zum Wohlfuhlquartier. 31.01.2020. https://www.nzz.ch/
zuerich/weststrasse-in-zuerich-von-der-pesttangente-zum-wohlfuehlquartier-1d. 1537512

ILS. (2010). Nachhaltige Verkehrspolitik — Akteure und Prozesse: Ein Leitfaden.
Iten, R., Kessler, S., Fries, S., & Soini, M. (2021). Netto-Null TreibhausgasEmissionen Kanton Basel-Stadt. Grundlagenbericht.
ITF. (2021). Reversing Car Dependency. OECD Publishing. https://doi.org/10.1787/bebe3b6e-en

Kanton Aargau. (o. J.-a). Aarau - Testlauf Bahnhofstrasse - Kanton Aargau. Abgerufen 6. Januar 2023, von https://www.ag.ch/de/verwaltung/
bvu/mobilitaet-verkehr/strasseninfrastruktur/strassenprojekte/aarau-bahnhofstrasse?jumpto=MjlzMzgzNi9kYmQ3YjYzZi00YWU3LTQ5M
zQtYTU3YyY1jNWZiZDhmMTIjYjk

Kanton Aargau. (o. J.-b). Aarau — Testlauf Bahnhofstrasse - Kanton Aargau. Abgerufen 25. Januar 2023, von https://www.ag.ch/de/verwaltung/
bvu/mobilitaet-verkehr/strasseninfrastruktur/strassenprojekte/aarau-bahnhofstrasse

Kanton Aargau. (2008). Onlinekarten Kanton Aargau: Strassennetzbelastungsplan. https://www.ag.ch/app/agisviewer4/v1/agisviewer.
htm|?thema=353

Kanton Aargau. (2022). Kantonale Bevélkerungsstatistik 2021. https://www.ag.ch/media/kanton-aargau/dfr/dokumente/statistik/publikationen/
statistikthemen/01-bevoelkerung/2021/bevoelkerung-2021-jahrespublikation.pdf

Kanton Aargau, Regionalplanungsverband aarau regio, & Stadt Aarau. (2022). Gesamtverkehrskonzept (GVK) Region Aarau — Etappe 1: Analyse
und Konzept. https://www.ag.ch/media/kanton-aargau/bvu/mobilitaet-und-verkehr/gesamtverkehrsplanung/gvk-region-aarau/2021-01-
08-schlussbericht-gvk-aarau-komprimiert.pdf

Kanton Basel-Stadt. (0. J.). Amt fir Mobilitat des Kantons Basel-Stadt - Wirkungskotrolle LUWA. Abgerufen 23. Januar 2023, von https://www.
mobilitaet.bs.ch/gesamtverkehr/wirkungskontrollen/luzernerring-wasgenring.html

Kanton Basel-Stadt. (2022). Amt fir Mobilitat des Kantons Basel-Stadt - Verkehrsversuch im Bereich Miinchensteinerbriicke. https://www.
mobilitaet.bs.ch/velo/veloverbindungen/velomassnahmen/Verkehrsversuch-im-Bereich-M-nchensteinerbr-cke.html

Kanton Bern. (2004). Korrektion Koniz- / Schwarzenburgstrasse und Anpassungen Landorf- / S&gestrasse, Sonnenweg.

Kanton Zug. (2013). Kantonsratsbeschluss betreffend Kredit fiir eine elektronische Busspur auf der Artherstrasse in Zug und fir die
Strassensanierung.

Kasten, P. (2022). Klimaschutz im Verkehrssektor: klimaorientiertes und sozial gerechteres Marktdesign notwendig. Wirtschaftsdienst. https://
www.wirtschaftsdienst.eu/inhalt/jahr/2022/heft/13/beitrag/klimaschutz-im-verkehrssektor-klimaorientiertes-und-sozial-gerechteres-
marktdesign-notwendig.html

Keystone. (0. J.). Autoroute A9: circulation sur un seul viaduc a Chillon. Abgerufen 23. Januar 2023, von https://www.lacote.ch/vaud/autoroute-
a9-circulation-sur-un-seul-viaduc-a-chillon-322195

KEYSTONE. (2011). Hardbrilcke bereits Ende Oktober wieder zweispurig befahrbar | Tages-Anzeiger. https://www.tagesanzeiger.ch/
hardbruecke-bereits-ende-oktober-wieder-zweispurig-befahrbar-733811622088

KEYSTONE / Steffen Schmidt. (2022). In der Stadt Zirich sollen Larmblitzer eingesetzt werden. https://www.limmattalerzeitung.ch/limmattal/
zuerich/verkehr-in-der-stadt-zuerich-sollen-laermblitzer-eingesetzt-werden-1d.2302117

Krémer, A. (2017, Dezember 24). Starke und Schwache Nachhaltigkeit —. https://thesustainablepeople.com/starke-und-schwache-
nachhaltigkeit/

Kubli, U., & Rappl, I. (2021, November 23). Viel La&rm um Larm. ZKB Blog.

Lieb, C., Neuenschwander, R., Transoptima, A. T., Vrtic, M., & Weis, C. (2018). Neue Erkenntnisse zu Kosten-Nutzen-Analysen im
Strassenverkehr.

Litman, T. (2022). Generated Traffic and Induced Travel: Implications for Transport Planning.

luftbilderschweiz.ch - stock.adobe.ch. (0. J.). 1000_F_363830805_mxTRhvQA129E89QRAqc71ZooUCLkSXg4.jpg (1000x750). Abgerufen 23.
Januar 2023, von https://as1.ftcdn.net/v2/jpg/03/63/83/08/1000_F_363830805_mxTRhvQA129E89QRAqc7IZooUCLkSXg4.jpg

Kapazitatsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen 147




Literaturverzeichnis

maps.zh.ch. (0. J.). GIS-Browser. Abgerufen 4. Februar 2023, von https://maps.zh.ch/

Mario - stock.adobe.ch. (0. J.). 1000_F_336767547_zhOE1Fols70jTii6BmNjtEnrqJ QtfXNU.jpg (1000x750). Abgerufen 23. Januar 2023, von
https://as2.ftcdn.net/v2/jpg/03/36/76/75/1000_F_336767547_zhOE1Fols70ojTii6BmNjtEnrgJQtfXNU.jpg

Marti, L. (2018). Verkehrslarm ist in der Schweiz mitverantwortlich fir 500 Todesfélle pro Jahr. 15.08.2018. https://www.tagblatt.ch/leben/
gesundheit/verkehrslarm-ist-in-der-schweiz-mitverantwortlich-fur-500-todesfalle-pro-jahr-1d. 1522917

Marti, P., Ferres, C., Bubenhofer, J., & Artho, J. (2012). Nutzen von Reisezeiteinsparungen im Personenverkehr . https://www.mobilityplatform.
ch/fileadmin/mobilityplatform/normenpool/21398_1381_Inhalt.pdf

Maza, C. (2017, Dezember 21). How Trump makes extreme things look normal - Vox. https://www.vox.com/2017/12/21/16806676/
strikethrough-how-trump-overton-window-extreme-normal

Meier, E. (1989). Neuverkehr infolge Ausbau und Veréanderung des Verkehrssystems. ETH Zirich.

metron. (0. J.). Tempo 30 auf Kantonsstrasse Kéniz — Metron. Abgerufen 23. Januar 2023, von https://www.metron.ch/projekte/tempo-30-auf-
kantonsstrasse-koeniz/

Michael Derrer Fuchs - stock.adobe.ch. (o. J.-a). 1000_F_429391671_F4QLrwgCtmfP7Ryj1pKBcang8XPKs43y.jpg (1000x668). Abgerufen 4.
Februar 2023, von https://as1.ftcdn.net/v2/jpg/04/29/39/16/1000_F_429391671_F4QLrwgCtmfP7Ryj1pKBcang8XPKs43y.jpg

Michael Derrer Fuchs - stock.adobe.ch. (0. J.-b). 1000_F_561022785_Ww16qF5INnPQAAho7HjJ7a6IPSJ6xGDh.jpg (1000x667). Abgerufen 4.
Februar 2023, von https://as2.ftcdn.net/v2/jpg/05/61/02/27/1000_F_561022785_Ww16gqF5INNPQAAho7H]jJ7a6lPSJ6xGDh.jpg

Moser, A. (0. J.). Bahnhofplatz - Stadt Bern. Abgerufen 23. Januar 2023, von https://www.bern.ch/politik-und-verwaltung/stadtverwaltung/tvs/
tiefbauamt/gestaltung_nutzung/platzgeschichten/bahnhofplatz

Muller, H. (2002). Sperrung des Limmatquai: Eine Folgenabschatzung. Diplomarbeit.

Mumford, L. (1955). Zitate zur Verkehrswende und zum Klimawandel. http://www.die-klimaschutz-baustelle.de/zitate_verkehrswende_
klimawandel.html

Nars, K. (2012). Umgestaltung - Das Ringen um Luzerner- und Wasgenring ist vorbei. https://www.tagblatt.ch/basel/basel-stadt/das-ringen-um-
luzerner-und-wasgenring-ist-vorbei-ld.1887915

Nars-Zimmer, N. (0. J.). Detailhandel - Die Einzelkdmpfer in der Freien Strasse sind auf dem Riickzug — was sich seit 2010 veréndert hat.
Abgerufen 23. Januar 2023, von https://www.bzbasel.ch/basel/detailhandel-die-einzelkaempfer-in-der-freien-strasse-sind-auf-dem-
rueckzug-was-sich-seit-2010-veraendert-hat-1d.2139583?reduced=true

New York City DOT. (2013). The Economic Benefits of Sustainable Streets.

Norwegian Ministry of Transport. (2021). National Transport Plan 2022-2033. https://www.regjeringen.no/
contentassets/117831ad96524b9b9eaadf72d88d3704/en-gb/pdfs/stm202020210020000engpdfs.pdf

NZZ. (2006, November 23). Limmatquai-Neugestaltung wird viel teurer als geplant.

NZZ. (2021). Klima: Vier Lander und was gegen ihr grésstes Klimaproblem hilft. https://www.nzz.ch/visuals/rodung-in-brasilien-verkehr-in-der-
schweiz-xx-vier-laender-und-ihr-groesstes-klimaproblem-oder-ihr-groesster-hebel-etwas-zu-aendern-1d. 1648122

O’Born Reyn, Booto Gaylord, Ebrahimi Babak, & Run Vignisdottir Hrefna. (2018). Sustainability review of Norwegian road construction and
infrastructure. https://www.researchgate.net/publication/327701388_Sustainability_review_of_Norwegian_road_construction_and_
infrastructure

OECD. (2021). Transport Strategies for Net-Zero Systems by Design. In Transport Strategies for Net-Zero Systems by Design. OECD Publishing.
https://doi.org/10.1787/0A20F779-EN

OECS. (2021). NORWAY’S ZERO-GROWTH GOAL FOR MAJOR URBAN AREAS Key messages. www.oecd.org/climate-action/ipac/practices

Ory, D. T., & Shivaraman, G. (2021). Travel Responses to Congestion. In International Encyclopedia of Transportation. Volume 4, Traffic
Management, Transport Modeling and Data Management (Bd. 4). Elsevier.

otimon. (2019). Fahrplan CH+ besser, friher, glinstiger. https://otimon.ch/download/215/CH+_Praesentation.pdf

Pitzinger, P. (2006). Die Sperre im mittleren Limmatquai fir den durchgehenden Fahrzeugverkehr: Auswirkungen auf den Verkehrsablauf in der
Innenstadt.

Prix Flux. (o. J.). Papiermihle - Flux. Abgerufen 24. Januar 2023, von https://flux.swiss/de/preis/papiermuhle/
Pro Velo. (2022). Rangliste Prix Velo Stadte 2021 Classement Prix Vélo Villes 2021.

Radermacher, K., & Hermann, A. (2021). GANZHEITLICHE OKOLOGISCHE BILANZIERUNG VON VERKEHRSSYSTEMEN: Eine Studie erstellt
im Auftrag der Friedrich-Naumann-Stiftung fiir die Freiheit.

Rapp, M. (2007). Mobility Pricing Kurzfassung Synthesebericht. Forschungsauftrag VSS 2005/910 auf Antrag des Schweizerischen Verbandes
der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS) .

148 Vertiefungsprojekt 1 | Marc Vetterli




Literaturverzeichnis

Reid, C. (2019, Mérz 8). Closing Central Madrid To Cars Resulted In 9.5% Boost To Retail Spending, Finds Bank Analysis. https://www.
forbes.com/sites/carltonreid/2019/03/08/closing-central-madrid-to-cars-resulted-in-9-5-boost-to-retail-spending-finds-bank-
analysis/?sh=4bce18f855a7

Roman Dirits - stock.adobe.ch. (0. J.). 1000_F_393155084_IZMAFK7hia9ja9UbulLXVQSLtjUgAOfcW.jpg (1000x483). Abgerufen 4. Februar 2023,
von https://as1.ftcdn.net/v2/jpg/03/93/15/50/1000_F_393155084_IZMAFK7hia9ja9UbulLXVQSLtjUgqAOfcW.jpg

Rosser, S., Lanz, L., & Chamberlin, M. (2022). Netto-Null-Szenarien im Strassenverkehr der Stadt Winterthur. Kurzstudie.

Ruger, H., & Hoherz, S. (2022). DIE ZUFRIEDENHEIT MIT DEM WEG ZUR ARBEIT: WIE HANGT SIE MIT DER PENDELSITUATION UND DEM
WOHLBEFINDEN ZUSAMMEN? BEVOLKERUNGSFORSCHUNG AKTUELL.

S Lasiuk. (0. J.). Bahnhofplatz, Zirich. Abgerufen 25. Januar 2023, von https://www.flickr.com/photos/76277389@N00/30237623714/in/
photolist-N4ZJ4U-dpvnV1-DmoaVC-UUhEhh-9svpSQ-5DEV7z-n41ZX1-73JjkX-2kvAjLf-zpFvrZ-2mNQU4h-QMbtVL-2n89H75-23VwoGi-
226Ub4X-2exghF5-djkLmj-2g4rQcS-of7cnR-cy YpVY-8XL9io-kU9dK-n1XdFY-2fFoNgA-XvcQnQ-2n8a5Ct-240d8tB-nnmw2j-2gkadSv-
2mNS9Zd-7P9dGB-2n71jn1-204QMRf-2n5fB2v-2jEaepE-2nC2zUX-FsgAyB-2kYqM8K-2nxtw1C-2090b3z-2kvozgj-201KieW-av8gXx-
VsMVIN-9W7X1M-LANnyL-QMbuMW-QMbsXU-WUBNWJ-72iEiU/

Schad, H., Wegelin, P, Mahrer, M., Marconi, D., Pfund, S., & Lutzenberger, M. (2020). Einflussfaktoren auf Alltagsmobilitdt und nicht-alltédgliche
Mobilitat.

Scharrer, M. (0. J.). Wiedergeburt eines Platzes - Das Bijou in der Zircher Altstadt ist fast fertig und endlich kein Parkplatz mehr. Abgerufen 23.
Januar 2023, von https://www.limmattalerzeitung.ch/limmattal/zuerich/das-bijou-in-der-zurcher-altstadt-ist-fast-fertig-und-endlich-kein-
parkplatz-mehr-1d.1538502

Schiller, G. (2007). Demographic Change and Infrastructural Cost-A Calculation Tool for Regional Planning.

Schlapfer, F. (2012). Analyse von politischen Entscheidungen als Ansatz fir die Bewertung externer Effekte im Bereich Raum und Landschaft.

Schmid, R. (0. J.). Verkehrskonzept - Und noch immer rollt der Verkehr durch die Basler Innenstadt. Abgerufen 23. Januar 2023, von https://
www.aargauerzeitung.ch/basel/basel-stadt/und-noch-immer-rollt-der-verkehr-durch-die-basler-innenstadt-1d.1851533

Schiitz, P. G. (2010). Die Baregg — ein verkehrspolitisches Symbol. Umwelt Aargau.

Sigrist, D., Iten, R., Kessler, S., Maibach, M., Peter, M., Bertschmann Damaris, Weber, F., Hammer, S., Windler, L., Fais, M., Gminder, S.,
Schlierenzauer, C., & Spiegel, B. (2020). Netto-Null Treibhausgasemissionen Stadt Zurich. Grundlagenbericht.

Sommer, H., Lieb, C., Marti, P, Waldvogel, S., & Helg, R. (2005). Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr.

Sonderegger, R., Frélicher, J., Imhof, S., von Arx, W., Stréauli, C., Stadler, J., Maibach, M., Schaaffkamp, C., & Ruoff, P. (2018). Selbstfahrende
Fahrzeuge im oOffentlichen Verkehr - Neue Geschaftsmo- delle fir die SBB im landlichen Raum?

Soundlandscapes. (0. J.). Voie Georges Pompidou | Soundlandscapes’ Blog. Abgerufen 25. Januar 2023, von https://soundlandscapes.
wordpress.com/tag/voie-georges-pompidou/

SRF. (2022). Nationalstrassen - Bundesrat will Autobahnen ausbauen und Stadte damit entlasten. https://www.srf.ch/news/schweiz/
nationalstrassen-bundesrat-will-autobahnen-ausbauen-und-staedte-damit-entlasten

Stadt Luzern. (0. J.). Stadt Luzern - Die neue Bahnhofstrasse. Abgerufen 23. Januar 2023, von https://www.stadtluzern.ch/dokumentebilder/
bildergalerien/detail/31000

Stadt Zirich. (2007). ,,Rennweg mit und ohne Parkplatze“: Erhebungen und Befragungen.
Stadt Zirich. (2009a). Aufwertung Limmatquai: Befragung von Passanten und Geschéftsfuhrern.

Stadt Zirich. (2009b, April 17). Positives Echo zur Aufwertung des Limmatquais - Stadt Zurich. https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/
departement/medien/medienmitteilungen/2009/april/090417a.html

Stadt Zirich. (2011). Wirtschaftliche Bedeutung von Parkplatzen in der Stadt Zirich. https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/verkehr/
webartikel/webartikel_pp_innenstadt.html#:~:text=In%20Z%C3%BCrich%20zeigte %20eine %20Studie,Parkhaus % 2DParkplatz) %20
zwischen%20Fr.

Stadt Zirich. (2022a). Entwicklung der Liegenschaftspreise in der Stadt Zurich - Stadt Zurich. https://www.stadt-zuerich.ch/prd/de/index/
statistik/publikationen-angebote/publikationen/webartikel/2022-07-14_Entwicklung-der-Liegenschaftspreise-in-der-Stadt-Zuerich.html

Stadt Zurich. (2022b). Mobilitat, Umweltfreundlich unterwegs. https://www.stadt-zuerich.ch/site/umweltbericht/de/index/treiber/mobilitaet.
html#staedtische_verkehrsentwicklung.

Stadt Zirich. (2023). Katasterauskunft.

St.Galler Nachrichten. (o. J.). «<Ein erneuter Angriff auf die Autofahrer». Abgerufen 23. Januar 2023, von https://www.st-galler-nachrichten.ch/st-
gallen/detail/article/ein-erneuter-angriff-auf-die-autofahrer-00170338/#

Sudostschweiz.ch. (0. J.). Sperrung Schiers Ost 23.01.2022 4_quer.jpeg (814x459). Abgerufen 2. Februar 2023, von https://www.
suedostschweiz.ch/sites/default/files/styles/np8_full/public/woodwing/2022-11/Sperrung %20Schiers %6200st%2023.01.2022 %204 _
quer.jpeg?h=88d16925&itok=uKqFHfEN

Kapazitatsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen 149




Literaturverzeichnis

Summermatter, M. (2022). «K&niz hat vielen den Weg zur Tempo-30-Zone geebnet». 10 Jahre Wakkerpreis.

swisstopo. (0. J.). Bundesamt fur Landestopografie - swisstopo. Abgerufen 4. Februar 2023, von https://www.swisstopo.admin.ch/de/home.
html

Tagblatt. (2020). Auf dem Oberen Graben in St.Gallen ist eine Busspur Uberflissig: Die Stadt prift, ob das eine
Chance fiir zusétzliche Badume ist. https://www.google.com/url?sa=i&url=https%3A%2F %2Fwww.tagblatt.
ch%2Fostschweiz%2Fstgallen%2Fauf-dem-oberen-graben-in-stgallen-ist-eine-busspur-ueberfluessig-die-
stadt-prueft-ob-das-eine-chance-fuer-zusaetzliche-baeume-ist-1d.1236929&psig=AOvVaw3qw-lI0g9wiSuExgwL _
0OZwu&ust=1674580103632000&source=images&cd=vfe&ved=0CBAQjRxgFwoTCKifuJOX3vwCFQAAAAAJAAAAABAZ
TBA Stadt Winterthur. (2022). Monitoring Sperrung Breitestrasse.

TBA Stadt Zurich. (2005). Tiefbauamt; Limmatquai Neugestaltung, Minsterbriicke bis Central, Objektkredit und Bewilligung gebundener
Ausgaben.

TBA Stadt Zurich. (2006). Tiefbauamt; Limmatquai Neugestaltung, Minsterbriicke bis Central, Mehrkosten, Kenntnisnahme und Erhéhung der
Vergabe.

Tennay, A., & Hagen, O. H. (2021). Urban main road capacity reduction: Adaptations, effects and consequences. In Transportation Research
Part D: Transport and Environment (Bd. 96). Pergamon. https://doi.org/10.1016/J.TRD.2021.102848

Tenngy, A., & Oddrun, H. H. (2020). Reallocation of Road and Street Space in Oslo: Measures for Zero Growth in Urban Traffic. https://www.
oecd-ilibrary.org/transport/reallocation-of-road-and-street-space-in-oslo_6d7e9f43-en

Tiefbauamt Stadt Luzern. (2022). Teilsperrung Bahnhofstrasse: Monitoringbericht Nr. 6 Winter 2022/23.

TOP-Medien/Marija Lepir. (2022). Gemeinderat will keine «Flanier-Sonntage» am Zircher Limmatquai - TOP ONLINE. https://www.toponline.ch/
news/detail/news/gemeinderat-will-keine-flanier-sonntage-am-zuercher-limmatquai-00187644/

TravelTime. (0. J.). TravelTime - Calculate Travel Times to Thousands of Locations. Abgerufen 14. Januar 2023, von https://traveltime.com/

UGS Stadt Zirich. (2023). Larmbelastungskataster (LBK): Emissionsabschnitte nach sonROAD18, Referenzjahr 2020. Umwelt- und
Gesundheitsschutz Stadt Zirich.

Umweltbundesamt. (2020). Verkehrswende fiir ALLE: So erreichen wir eine sozial gerechtere und umweltvertréglichere Mobilitat.

Universitat Kassel. (2015). NRVP — Kostenvergleich zwischen Radverkehr, FuBverkehr, Kfz- Verkehr und OPNV anhand von kommunalen
Haushalten: Endbericht.

Urs Flieler (Keystone). (2022). 22 Kilometer Stau vor dem Gotthard — Oster-Rekord fast geknackt. https://www.tagesanzeiger.ch/auch-in-der-
nacht-stau-vor-dem-gotthardnordportal-648997056064

UVEK. (2021). Mobilitat und Raum 2050 Sachplan Verkehr: Teil Programm.

van de Wetering Atelier fur Stadtebau. (0. J.). Visionen fiir Zurichs Zentrum: So kénnten Central und HB kiinftig aussehen | Tages-Anzeiger.
Abgerufen 25. Januar 2023, von https://www.tagesanzeiger.ch/so-koennten-central-und-hb-kuenftig-aussehen-929751287728

VBZ. (2013). ziri-linie 2030, VBZ-Netzentwicklungsstrategie.
Velske, Siegfried., Mentlein, Horst., & Eymann, Peter. (2009). Strassenbau, Strassenbautechnik. Wolters Kluwer.

von Ledebur, M., & Heusser, |. (2022, September 27). Bellerivestrasse Zurich: Jetzt kommt der Spurabbau. NZZ. https://www.nzz.ch/zuerich/
bellerivestrasse-zuerich-jetzt-kommt-der-spurabbau-1d.1704642

von Schneidemesser, D. B. J. (2021). Local Business Perception vs. Mobility Behavior of Shoppers: A Survey from Berlin.
VOV UTP. (2022). Fakten & Argumente zum &ffentlichen Verkehr der Schweiz.

Weis, C. ;, & Axhausen, K. W. (2012). Aktivitatenorientierte Analyse des Neuverkehrs. In Travel Survey Metadata Series (Bd. 40). IVT, ETH Zdrich.
https://doi.org/10.3929/ETHZ-B-000066926

Widmer, R. (2021, Oktober 24). Mobilitéat - Selbstfahrende Autos sind auf dem Boden der Realitdt angekommen - News - SRF. SRF. https://
www.srf.ch/news/mobilitaet-selbstfahrende-autos-sind-auf-dem-boden-der-realitaet-angekommen

Wildisen, E. (2022, November 10). Parkplétze sind flr Detailhandel nur vermeintlich wichtig. zentralplus.ch.

Winkler, C. (2012). Ein integriertes Verkehrsnachfrage-und Bewertungsmodell-Ansatz einer Synthese von Mikro6konomie und Verkehrsplanung.
In Schriftenreihe des Instituts fiir Verkehrsplanung und StraBenverkehr (Nummer 13). http://www.qgsv-dresden.de

Wirth, D. (2021, Dezember 20). «Altstadt wird zu Tode beruhigt»: Gewerbe der Stadt St.Gallen ist gegen einheitliches restriktives Verkehrsregime
in der Altstadt. Tagblatt St.Gallen.

Zingg, M. (0. J.). Bahnhofplatz - Stadt Bern. Abgerufen 23. Januar 2023, von https://www.bern.ch/politik-und-verwaltung/stadtverwaltung/tvs/
tiefbauamt/gestaltung_nutzung/platzgeschichten/bahnhofplatz

Zurschmiede, J. (2011). Wenn das Chaos ausbleibt.

150 Vertiefungsprojekt 1 | Marc Vetterli




Anhang

Inhalt

+ Anhang A Dokumentation Anwendung eNISTRA
* Anhang B Karten Reisezeiten
+ Anhang C Karten freie Kapazitaten

Kapazitatsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen 151




Anhang A

Dokumentation Anwendung eNISTRA

Nachfolgend wird flr die einzelnen Indikatoren dokumentiert, welche Daten, Annahmen und Berechnungs-
methoden verwendet werden, um die Kosten-Nutzen-Analyse mit eNISTRA durchzufihren. Erlautert werden
nur diejenigen Indikatoren, welche in NISTRA nicht selbsterklédren sind und zusétzliche Schritte erforderten.

Grunddaten

Da in eNISTRA nur Projekte mit einem Planungsbeginn ab dem Jahr 2015 berechnet werden kénnen, wird
als Beginn der Planungsphase das Jahr 2015 verwendet. Das Verkehrsmodell liegt fir das Jahr 2018 vor, so
dass der Baubeginn und die Inbetriebnahme vorher sein missen. Entsprechend wird fir der Baubeginn auf
2016 und das Jahr der Inbetriebnahme auf 2017 gesetzt. Als Vergleichsjahr wird das Jahr 2030 verwendet.

Verkehrsmodell

Die nachfolgenden Werte werden als Basis fiir das Verkehrsmodell verwendet:

Werte fUr das Jahr 2018 Stammverkehr
Perimeter Stadt Ziirich Referenzzustand Prpjektzustand
(ohne Sperrung) | (mit Sperrung)

Verkehrsleistung Autobahn 325.345.220 324.241.016
Privatverkehr | Ausserorts 0 0
(Fzkm/a) Innerorts 861.507.506 | 863.140.318
Verkehrsarbeit Privatverkehr (Fzh/a) 23.923.674 23.946.369
Verkehrsarbeit Privatverkehr (P-h/d) 87.829 87.913
Verkehrsleistung Autobahn 53.024.608 52.818.058
Guterverkehr
(Fzkm/a) Ausserorts 0 0

Innerorts 87.573.360 87.745.530
Verkehrsarbeit Guterverkehr (Fzh/a) 2.679.312 2.678.420
Verkehrsarbeit Guterverkehr (P-h/d) 7.341 7.338
Personenkilometer (Pkm/d) 6ffentlicher Strassenverkehr 683.480 683.480
Personenkilometer 6ffentlicher Schienenverkehr (Pkm/d) 57.404 57.404

« Tabellenblatt ,,Verkehrsmodell“: Als Verkehrsmodell wird das Gesamtverkehrsmodell des Kantons Zirich
verwendet. Es wurde eine Umlegung fur das Jahr 2018 vorgenommen. Berlcksichtigt werden Routen-
umlagerungen und es wird zwischen Spitzenstunde, Haupt- und Nebenverkehrszeit unterschieden. Somit
ist auch die Strassenauslastung im Modell berlicksichtigt. Das GVM erlaubt in der heutigen Grundversion
jedoch nur eine vereinfachte Betrachtung ohne die Berechnung der intermodalen Effekte und des indu-
zierten Verkehrs. Die Berlicksichtigung dieser Effekte ist mit dem GVM zwar mdglich, erfordert jedoch
einen erheblich grésseren Aufwand, der fur diese Projektarbeit nicht geleistet werden konnte. Ebenso wird
entsprechend auch keine Riickkoppelung auf die Siedlungsstruktur oder zeitliche Verlagerungen bertick-
sichtigt. Fur das angestrebte Ziel der Kosten-Nutzen-Analyse sind diese Angaben aus dem Verkehrsmodell
jedoch ausreichend, da die Verfeinerung des Modells mit induziertem Verkehr und Modalsplitverlagerungen
in erster Linie das Resultat verstarkt hatte (AfM Kanton Zirich, 2021).
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+ Tabellenblatt ,Inputdaten®: Die Werte werden direkt aus dem GVM libernommen, sie sind bereits aggregiert.
Da im GVM die Auswertung auf die Stadt Zirich beschrankt wird und sich die Effekte primér im Umfeld
des Limmatquais ergeben, wird die Annahme getroffen, dass sédmtliche Autobahnen in unbebautem Ge-
biet liegen (der Milchbucktunnel ist ein Tunnel und somit ebenfalls ausserorts) und alle anderen Strassen
innerorts in bebautem Gebiet liegen.

Annahmen
Wo immer mdglich, werden die Annahmen aus eNISTRA tUbernommen und nicht manuell angepasst. Die Be-
wertungssatze der KNA und die Gewichtung und Annahmen der KWA werden entsprechend nicht angepasst.

Indikatoren

DK1 Baukosten

Die Baukosten stammen aus den Projektunterlagen von 2005 (TBA Stadt Zurich, 2005, 2006). Es handelt
sich dabei um die finalen Kosten, weshalb keine Reserven und Ungenauigkeiten in den Kosten einberechnet
werden mussen. Da die Eingabe von 0 in eNISTRA aber nicht méglich wird, wird die Reserve und die Kos-
tengenauigkeit mit 1 % angegeben. Die Baukosten umfassen nur diejenigen Kosten, die effektiv durch das
Projekt ausgel®st worden sind. Die restlichen rund 17 Millionen CHF (mit Mwst.), welche in den Medien als
Projektkosten angegeben werden, sind Instandsetzungsarbeiten, die auch ohne die Umgestaltung des Lim-
matquais hatten vorgenommen werden missen (NZZ, 2006).

DKS3 Landkosten

Die Landkosten stammen aus den Projektunterlagen von 2005 (TBA Stadt Zirich, 2005, 2006). Zusatzlich
mussen geméass dem Handbuch jedoch auch Wertminderungen der angrenzenden Parzellen beriicksichtigt
werden. Diese Daten liegen fir das Limmatquai nicht vor. Sie kdnnen jedoch naherungsweise anhand der
Verkehrsmengen und der damit verbundenen Larmbelastung abgeschétzt werden: Heute betrégt die Larmbe-
lastung auf dem Limmatquai rund 65db am Tag, dies bei einer Verkehrsbelastung von rund 450 Fahrzeugen
pro Tag (DTV) (AfM Kanton Zirich, 2021; UGS Stadt Zirich, 2023). Studien der ZKB und der Universitat Bern
zeigen, dass eine direkte Abhéngigkeit zwischen der Larmbelastung und den Mieten besteht. Die Spannbreite
in der Schweiz schwankt je nach Studie und Datenquelle zwischen 0,2 % und 0,5 % héheren Wohnungsprei-
sen pro Dezibel weniger Larm. Eine Larmreduktion um 5 Dezibel fihrt somit zu einem rund 1 % bis 2,5 %
héherem Preis (Fahrlander u. a., 2015; Kubli & Rappl, 2021). Fir das Limmatquai wird nachfolgend mit einer
Preissteigerung um 0,3 % gerechnet. Mit gedffnetem Limmatquai lag die Verkehrsbelastung bei rund 10000
Fahrzeugen am Tag (DTV) (Pitzinger, 2006). Vergleicht man nun die La&rmwerte mit dem Mihlequai, an dem
heute rund 10000 Fahrzeuge am Tag verkehren, so zeigt sich, dass die Larmbelastung mit 77db wesentlich
hoéher ist (AfM Kanton Zirich, 2021; UGS Stadt Zurich, 2023). Bei einer Preissteigerung von 0,3 % pro db
bedeutet dies fUr das Limmatquai eine Preissteigerung aufgrund der L&rmreduktion um 3,6 %. Da abgesehen
von der Larmbelastung auch die Aufenthaltsqualitdt wesentlich zugenommen hat, dirfte dieser Wert eher
konservativ geschéatzt sein.

Im Kreis 1 betrug der mittlere Quadratmeterpreis flir Bauland im Jahr 2010 rund 30000 CHF, wobei sich der
Wert um rund 10 % pro Jahr erhdhte (Stadt Zirich, 2022a). Im Jahr 2006 dirfte der Preis somit bei rund 20000
CHF pro m2 gelegen haben.

Werden nun alle Grundstlicke mit Geb&uden, die direkt am Limmatquai liegen (zwischen Miinsterbriicke und
Central) betrachtet, so sind dies rund 9000 m2 (zwischen Mthlequai und Central werden die Grundstlicke nur
hélftig angerechnet, da diese nur zur Hélfte zum Limmatquai ausgerichtet sind) (Stadt Ziirich, 2023). Bei einem
Grundstilickspreis von 20'000 CHF pro m?2 und einer Wertsteigerung um 3.6 % aufgrund der Verkehrsabnahme,
so fuhrt dies zu einer gesamthaften Wertsteigerung von rund 6,5 Millionen (gerundet). Diese Herleitung basiert
auf zahlreichen Annahmen, so dass die Zahl einer relativ hohen Unsicherheit unterliegt. Dies wird mit einer
Kostenungenauigkeit von 50 % in eNISTRA zum Ausdruck gebracht.
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DK4 Betriebskosten

Fur die Abschétzung der Betriebskosten missen alle Strassenabschnitte angegeben werden, auf denen sich
das Verkehrsaufkommen spirbar andert. Im vorliegenden Fall werden alle Strassen miteinbezogen, auf denen
sich der DTV um mehr als 1000 Fahrzeuge verdandert. Da fur keinen der Abschnitte Angaben zum Alter der
Anlage vorhanden sind, wird aufgrund der durchschnittlichen Lebensdauer von 50 Jahren einer Strasse ein
mittleres Alter von 25 Jahren angenommen.

vQ1in

Reisezeitgewinne ergeben nach der klassischen Theorie einen volkswirtschaftlichen Nutzen, indem die Zeit-
kosten verringert werden. In der VSS-Norm SN 641 822a werden die mittleren Zeitwerte fir verschiedene
Verkehrszwecke angegeben. Dieser betragt fir den Privatverkehr 23.29 CHF und fiir den Giterverkehr 15.03
CHF pro Person. Die Werte aus dem GVM miissen beim Privatverkehr daher noch mit dem durchschnittlichen
Besetzungsgrad von 1.43 multipliziert werden.

Geméss eNISTRA miissen Reisezeitgewinne sowohl beim MIV, als auch beim OV beriicksichtigt werden. Die
Reisezeitveranderungen des OV wurden im Modell nicht berechnet. Aufgrund des Berichts zur Auswertung
der Limmatquai-Sperrung ist jedoch nicht davon auszugehen, dass sich diese signifikant verandert haben,
da es zwar am Limmatquai zu einer Abnahme der Verlustzeiten gekommen ist, andererorts kam es jedoch
zu Zunahmen (Pitzinger, 2006). Zudem mussen in eNISTRA nur die Reisezeitverdnderungen fir Linienbusse
angegeben werden, in Ziirich wird der OV aber zum allergréssten Teil mit Trams abgewickelt, so dass deren
Reisezeitverdnderungen ohnehin nicht berticksichtigt wirden.

Reisezeitverluste wahrend der Bauphase werden nicht bertcksichtigt.

vQiw
Die Angaben werden aus dem Verkehrsmodell tbernommen. Weil die Veranderung so gering ist, wird dies in
eNISTRA mit 0 bewertet.

VQ2n
Dieser Indikator kann nicht bewertet werden, da er nur fur die Nationalstrassen gilt.

vVQ2w

Die Zusammenbruchswahrscheinlichkeit wird fir alle Strassenabschnitte berechnet, auf denen sich das Verkehr-
saufkommen spirbar &ndert. Im vorliegenden Fall werden alle Strassen miteinbezogen, auf denen sich der DTV
um mehr als 1000 Fahrzeuge verandert. Da sich die Stauwahrscheinlichkeit nur um 0.08 Prozentpunkte erhoht,
ist die Verénderung 0, so dass auch keine Betroffenheit ermittelt werden muss. Es gibt keine Spezialeffekte.

vQs3
Die Angaben werden aus dem Verkehrsmodell Gbernommen.

vQ4

Da im Verkehrsmodell keine Berechnung von Modalsplitverdnderungen durchgefuhrt worden sind, wird nach-
folgend anhand einer groben Abschétzung gepriift, ob durch das Projekt ein Nutzen fiir den OV entsteht.
Mit der Limmatquai-Sperrung erhdhten sich die Reisezeiten im Stammverkehr des MIV marginal um 0,09 %
(Uber das gesamte Stadtgebiet). Aufgrund der bekannten OV-MIV-Elastizitat aus der Schweiz von 0.6 kann
daher hergeleitet werden, dass im OV rund 390 Fahrzeugstunden mehr zuriickgelegt werden, als urspriinglich.
Dies sind 0,06 % mehr OV-Personenkilometer als ohne die Sperrung. Eine so marginale Anderung bewirkt
keine wesentlichen Anderungen auf den OV, so dass sie nicht in eNISTRA beriicksichtigt wird.

Die Betriebskosten haben sich bei einer Gibergeordneten Betrachtung nicht verandert. Die Verlustzeiten haben
2 Jahre nach der Sperrung tber alle Tramlinien weder zu- noch abgenommen. Am Limmatquai kam es zwar
zu einer Abnahme der Verlustzeiten, aber es ist nicht moglich, die punktuellen Zunahmen der Verlustzeiten
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dem Limmatquai oder anderen Baustellen zuzuordnen, so dass gesamthaft gesehen die Verédnderungen der
Betriebskosten — die in der gesamten KNA zudem nur einen geringen Teil ausmachen — vernachléssigt werden
(Pitzinger, 2006).

vas
Vgl. eNISTRA

vVQ6
Vgl. eNISTRA

VQ8 und VQ9

Da induzierter Verkehr nicht im Modell berlcksichtigt wird, wird dieser Indikator mit 0 bewertet. Wirden
Anderungen der Nachfrage beriicksichtigt, so waren die Effekte in der KNA klar negativ, da die Nachfrage
abnehmen wirde. Das Nutzen-Kosten-Verhéaltnis wiirde somit noch negativer werden.

SHHw
Die erwarteten Unfalle werden anhand der Veranderung der Verkehrsleistung auf unterschiedlichen Strassenka-
tegorien berechnet. Dazu werden die Verkehrsleistungen aus dem Verkehrsmodell mit den Unfallgleichwerten
gemass dem Handbuch verrechnet. Es werden die nachfolgenden Werte angewendet:

HVS (Hauptverkehrsstrasse) Innerorts: 970 Unfallgleichwerte

HVS ausserorts: 510 Unfallgleichwerte

Autobahn: 210 Unfallgleichwerte

Tunnel: 160 Unfallgleichwerte
Da die Verkehrsleistungen auf dem untergeordneten Netz durch die Umwege zunehmen und auf der Autobahn
abnehmen, erhdhen sich die Unfallgleichwerte.

Si2
Vgl. eNISTRA

UW1n_Larm

Die Werte werden aus den Inputdaten Gbernommen. Da alle betroffenen Strassen innerorts sind, gibt es fast
keine Nettoeffekte Tunnel/unbewohnte Gebiete. Wenn, dann wére der Milchbucktunnel leicht betroffen, aber
die Verkehrsabnahme betragt dort weniger als 5 %, was marginal ist.

Vergleich Verkehrszahlen Messungen und Gesamtverkehrsmodell

Vor der Spere 2 Jahre nach der Speme |

Messung  |GVM Projektiall Messung GVM Referenzfal

ASP ASP DTV Differenz ASP ASP DTV Differenz Antell ASP
Bahnhofbricke 893 638 10587 255 945 659 10936 286 6%
Rudoif-Brun-Briicke 1280 1060 16161 220 923 B80S 12270 118 7%
Uraniastrasse 18943 1518 22499 425 1800 1654 24515 2486 7%
Talstrasse B66 954 10897 -88 1064 1153 13280 -89 9%
Stockerstrasse 644 661 7871 -17 659 705 8397 -46 8%
Michbucktunnel 2868 2883 39658 =15 2749 2769 38085 -20 7%
NeumnGhlequai 1774 1647 24637 127 1356 1587 23737 231 7%
Limmatquai 856 453 11313 503 0 19 449 =19 4%
Seilergraben 1195 1158 19650 37 1369 1285 218971 74 6%
Ramistrasse 833 880 13499 53 815 1126 17277 -311 7%
Zeltweg 1038 767 13310 27 1003 834 14471 169 6%

Quellen Tabelle: Pitzinger, 2006 und AfM Kanton Zrich, 2021
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Anhang B
Karten Reisezeiten

Inhalt

+ Oberer Graben St.Gallen

+ Limmatquai Zirich

» Hardbriicke Zurich

+ Breitestrasse Winterthur

+ Bahnhofstrasse Luzern

+ Schwarzenburgerstrasse Kéniz
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Karte Reisezeiten Fallbeispiel
Oberer Graben St.Gallen

Legende
@ Ausgangspunkt
B offentlicher Verkehr

[ ]veo

- motorisierter Individualverkehr

Dargestellt ist das Gebiet, welches ab dem Ausgangspunkt
um 17:00 innerhalb von 30 Minuten erreicht werden kann
Quelle: traveltimeplatform.com und swisstopo



Karte Reisezeiten Fallbeispiel
Limmatquai Zirich

Legende
® Ausgangspunkt
[ ] offenticher Verkenr

Bl veo

- motorisierter Individualverkehr

Dargestellt ist das Gebiet, welches ab dem Ausgangspunkt
um 17:00 innerhalb von 30 Minuten erreicht werden kann
Quelle: traveltimeplatform.com und swisstopo



Karte Reisezeiten Fallbeispiel
Hardbricke Zirich

Legende
® Ausgangspunkt
B offenticher Verkenr

[ ]veo

- motorisierter Individualverkehr

Dargestellt ist das Gebiet, welches ab dem Ausgangspunkt
um 17:00 innerhalb von 30 Minuten erreicht werden kann
Quelle: traveltimeplatform.com und swisstopo



Karte Reisezeiten Fallbeispiel
Breitestrasse Winterthur

Legende
@® Ausgangspunkt
[ ] offentlicher Verkehr

Bl <o
[ motorisierter Individualverkehr
Dargestellt ist das Gebiet, welches ab dem Ausgangspunkt

um 17:00 innerhalb von 30 Minuten erreicht werden kann
Quelle: traveltimeplatform.com und swisstopo



Karte Reisezeiten Fallbeispiel
Bahnhofstrasse Luzern

Legende

@® Ausgangspunkt
B offentlicher Verkehr
[ ] Vel

[ motorisierter Individualverkehr

Dargestellt ist das Gebiet, welches ab dem Ausgangspunkt
um 17:00 innerhalb von 30 Minuten erreicht werden kann
Quelle: traveltimeplatform.com und swisstopo



Karte Reisezeiten Fallbeispiel
Schwarzenburgerstr. Koniz

Legende
@ Ausgangspunkt
B offentlicher Verkehr

[ ]veo

[ motorisierter Individualverkehr

Dargestellt ist das Gebiet, welches ab dem Ausgangspunkt
um 17:00 innerhalb von 30 Minuten erreicht werden kann
Quelle: traveltimeplatform.com und swisstopo



Anhang C
Karten freie Kapazitaten

Inhalt

« A1 St.Gallen

+ Oberer Graben St.Gallen

+ Hardbriicke Zurich

+ Breitestrasse Winterthur

+ Bahnhofstrasse Luzern

+ Luzerner-/Wasgenring Basel
+ Innenstadt Basel
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Karte freie Kapazititen Strassennetz NS o8, ! VBO- "
Fallbeispiel A1 St.Gallen ’ -

Legende

Freie Kapazitaten in der Abenspitzenstunde in Fz/h

0500
500 - 1000 |
1'000 - 2'000 62
2000 - 4'000
4000+

Quelle: swisstopo und Bundesamt fiir Raumentwicklung.
Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells (NPVM) 2017



Karte freie Kapazitaten Strassennetz
Fallbeispiel Oberer Graben St.Gallen

1S

1001 953

" 1001953

Legende

Freie Kapazitaten in der Abenspitzenstunde in Fz/h

s 0-500

500 - 11000 5
A& 11000 - 2000 A2
7 2000 - 4000 2
A 4'000+

Quelle: swisstopo und Bundesamt fiir Raumentwicklung. 0
Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells (NPVM) 2017 ,\g’b



Karte freie Kapazitaten Strassennetz /
L - g Sondes sl .
Fallbeispiel Hardbriicke Zurich

QO Ref A 1105 =
———
L3 1%/T053 1059 INIS >
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3% "‘ 0 %\
2 12> IKR)

104

888 92 .S
%9 A
- /N0

Legende

Freie Kapazitaten in der Abenspitzenstunde in Fz/h

0 - 500
1” 500 - 1'000
11000 - 2'000
™ 2000 - 4000
4'000+

Quelle: swisstopo und Bundesamt fiir Raumentwicklung.
Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells (NPVM) 2017 2



Karte freie Kapazitaten Strassennetz
Fallbeispiel Breitestrasse Winterthur
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Legende
Freie Kapazitaten in der Abenspitzenstunde in Fz/h
0 - 500
500 - 1'000
1'000 - 2'000
2'000 - 4'000
4'000+

Quelle: swisstopo und Bundesamt fiir Raumentwicklung.
Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells (NPVM) 2017




Karte freie Kapazitaten Strassennetz
Fallbeispiel Bahnhofstrasse Luzern

Legende

Freie Kapazitaten in der Abenspitzenstunde in Fz/h
~ 0-500

500 - 1'000

1'000 - 2'000

,ﬂ 2'000 - 4'000
4'000+

Quelle: swisstopo und Bundesamt fiir Raumentwicklung.

Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells (NPVM) 2017
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Karte freie Kapazitaten Strassennetz
Fallbeispiel Luzerner-/Wasgenring Basel
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Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells (NPVM) 2017



- Karte freie Kapazitiaten Strassennetz
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