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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser

Der Verkehr ist in der Schweiz mit einem guten
Drittel fur den grossten Anteil der CO,-Emis-
sionen verantwortlich. Wer mit den eigenen
Flissen unterwegs ist, verursacht den kleinsten
okologischen Fussabdruck. Deshalb ist es ganz
wichtig, dass wir unsere Stadte und Gemeinden
so gestalten, dass ein Grossteil der taglichen
Strecken zu Fuss zuriickgelegt werden kdnnen.
Das bietet noch weitere Vorteile: Gehen akti-
viert den Geist und wirkt sich positiv auf die
Gesundheit aus. Dies zahlt sich gemass Bundes-
amt fir Raumentwicklung in einem externen
Nutzen von rund einer Milliarde Schweizer Fran-
ken pro Jahr aus.

Personlich gehen wir gerne zu Fuss. Die kurzen
Fusswege zwischendurch, sei es vom Bahnhof
Bern ins Bundeshaus oder an eine der zahl-
reichen Veranstaltungen, sind wichtige Bewe-
gungs- und Erholungspausen in unserem Alltag.
Oftmals nutzen wir diese Wege, um uns in un-
gezwungener Atmosphdare auszutauschen. Und
nicht selten erfahrt man genau da noch wichtige
letzte Informationen dariiber, wie sich andere
Parteien zu den Tagesgeschaften positionieren.
Oder wir gehen abends nach Sitzungsende ge-
meinsam auf einen Spaziergang: Kopf liiften
und abschalten. Dabei macht es einen grossen
Unterschied, ob wir einer monotonen und
stark befahrenen Strasse entlanggehen missen
oder ob wir durch ruhige Gassen mit schatten-
spendenden Baumen, Sitzgelegenheiten, Brun-
nen oder durch Parks spazieren dirfen. Eine
fussganger*innenfreundliche Stadt bietet mehr
Lebensqualitdt und Iadt zu gesunden und nach-
haltigen Mobilitatsformen ein, und sie bietet
sichere Wege fir alle, die zu Fuss unterwegs
sind. Dies schatzt man spatestens dann,

wenn die eigenen Kinder das erste Mal allein
den Schulweg antreten.

Aber was braucht es, damit mehr Menschen im
Alltag zu Fuss unterwegs sind? Um dies heraus-
zufinden, wurde im Rahmen des Projekts
«GEHsund — Stadtevergleich Fussverkehr» in
zwei Phasen die Fussgdangerfreundlichkeit

von rund 30 Schweizer Stadten und Gemeinden
genau unter die Lupe genommen.

Wir bedanken uns deshalb besonders bei den
Gemeinden, die sich mit der Teilnahme am
Projekt der Herausforderung stellen, die Er-
kenntnisse umzusetzen und die Bedingungen
fur Fussgangerinnen und Fussganger Schritt fur
Schritt zu verbessern. Davon profitiert die ganze
Bevolkerung, denn eine hohere Fussganger*in-
nenfreundlichkeit bedeutet eine bessere Le-
bensqualitat in ihrer Stadt oder ihrer Gemeinde.

Marionna Schlatter
Nationalratin, Prasidentin Fussverkehr Schweiz

Franziska Ryser
Nationalratin, Co-Prasidentin umverkehR
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Ziel des
Stadtevergleichs

Oberstes Ziel des Projekts ist die Ver-
besserung der Fussgangerfreundlich-
keit, damit mehr Menschen zu Fuss
gehen und dadurch ihrer Gesundheit
Gutes tun.

Im Rahmen des Projekts «GEH-

sund — Stadtevergleich Fussverkehr»
wurden im Zeitraum von 2018 bis
2020 insgesamt 16 Schweizer Stadte
mit unterschiedlichen Einwohner-
zahlen und aus verschiedenen Regio-
nen auf ihre Fussverkehrsfreundlich-
keit hin untersucht. Es war das erste
Mal Gberhaupt, dass eine solche
Untersuchung und ein Quervergleich
unter verschiedenen Stadten in der
Schweiz vorgenommen wurden.



Die zweite Phase des Stadtever-
gleichs im Zeitraum von 2020 bis
2022 fokussiert auf kleinere Stadte
und grossere Agglomerations-
gemeinden. Wahrend bei grossen
Stadten der Fussverkehr bereits
einen gewissen Stellenwert als Ver-
kehrsmittel hat, besteht in kleineren
Gemeinden eher die Gefahr, dass
das Gehen in Vergessenheit gerat. Es
kann aber davon ausgegangen wer-
den, dass der Fussverkehr auch dort
ein grosses ungenutztes Potenzial
hat. Der Stadtevergleich soll einen
Beitrag dazu leisten, diese Potenziale
zu erkennen, und Hinweise geben,
wie sie nutzbar gemacht werden
kénnen. Daraus werden konkrete
Handlungsempfehlungen abgeleitet,
sowohl beziglich Infrastruktur als
auch zum generellen Umgang mit
der Thematik Fussverkehr.

Methodisch werden auch in der
zweiten Phase die Infrastruktur und
die Planungspraxis der beteiligten
Gemeinden sowie die Zufriedenheit
der Bevélkerung untersucht. Die
erhobenen Daten ermdéglichen die
Beurteilung der Fussgangerfreund-
lichkeit in diesen Gemeinden sowie
Quervergleiche.

Spezielles Ziel der zweiten Phase ist
die Verankerung der verwendeten
Werkzeuge, damit eine Wieder-
holbarkeit des Vergleichs oder die
Durchfihrung von Teilkomponenten
auch mit einfachen Mitteln durch
kommunale Verwaltungsstellen
oder andere Fachpersonen moglich
wird. Zudem wird die Moglichkeit
der Eingliederung in bestehende
Prozessablaufe auf Ebene Kanton
und Gemeinde Uberprift. Dabei

ist das Ziel, ein Instrumentarium
verfligbar zu machen, um den
Fussverkehrsvergleich in regelmas-
sigen Zeitabstanden im Sinne einer
Wirkungs- oder Erfolgskontrolle zu
ermoglichen.

Das Amt flir Mobilitat des Kantons
Zurich hat sich zur Verfligung ge-
stellt, um bei dieser Fragestellung
beratend mitzuwirken.
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1.1. Aufbau des Stadtevergleichs Fussverkehr

Der Stadtevergleich Fussverkehr umfasst drei
Teilprojekte:

e den Fussverkehrstest zur Qualitdtsbewertung
der Infrastruktur

¢ die Beurteilung der Planungspraxis im
Fussverkehr

¢ die Darstellung der Zufriedenheit der Bevol-
kerung mit der stadtspezifischen Situation im
Fussverkehr

Die Methodik und die Resultate der einzelnen
Teilprojekte werden in den nachfolgenden Haupt-
kapiteln beschrieben. Der vorliegende Bericht
fasst alle Ergebnisse der beteiligten Stadte und
Gemeinden zusammen und vergleicht die Resul-
tate nach Themen und Gemeinden. Ausserdem
wurden die wichtigsten Erkenntnisse aus allen
drei Teilen des Stadtevergleichs gemeindespezi-
fisch auf separaten «Faktenblattern» zusammen-
gefasst.

Flr die drei Teilprojekte wurden ausserdem aus-
fihrliche Anleitungen erstellt, wie die Werkzeuge
anzuwenden sind. Damit lasst sich das ganze
Instrumentarium des Stadtevergleichs oder Teile
davon auf weitere Stadte und Gemeinden Uber-
tragen.

In einem separaten Ergebnisbericht wird ausfiihr-
licher auf die Ergebnisse der beteiligten Ziircher
Stadte und Gemeinden eingegangen, und es
werden die Verankerungsmoglichkeiten am Bei-
spiel des Kantons Zirich aufgezeigt. Faktenblatter,
Anleitungen und Ergebnisbericht Kanton Zirich
sind auf der Website publiziert.!

1 www.umverkehr.ch/fussverkehr

Abbildung 1: Einwohnerzahlen 2020 und Flachengrdssen
der am Stadtevergleich beteiligten Stadte und Gemeinden
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1.2. Auswahl der Partnergemeinden In der Deutschschweiz nehmen Frauenfeld (TG),
Uster, Dibendorf, Horgen, Biilach und Adliswil

Am Stadtevergleich der zweiten Phase sind (alle ZH) teil, ferner Olten (SO), Allschwil (BL),

15 Stadte und Gemeinden beteiligt, die mittels Emmen (LU) sowie Lyss und Thun (beide BE).

einer Interessenabklarung gefunden wurden.

Bei der Auswahl waren folgende Aspekte aus- Aus der Romandie sind Renens und Nyon (beide VD)

schlaggebend: sowie Sion (VS) und Meyrin (GE) dabei.

¢ Essind Stadte und Gemeinden in der Grossen-
ordnung von 15’000 bis 50’000 Einwohnern
vertreten (Abbildung 1).

¢ Essind verschiedene Regionen abgedeckt
(Abbildung 2). Die deutsche und die franzosi-
sche Sprachregion sind vertreten.

¢ Die Stadte und die Gemeinden haben ihr
Interesse an der Teilnahme bekundet und einen
finanziellen Beitrag zugesichert.

Abbildung 2: Regionale Verteilung der Partnergemeinden

Alischwil Biilach
- [ Y “% Frauenfeld
Olten Diibendorf o,
4 Adliswil » % Uster
A J
Horgen
& Lyss Emmen w@”
Thun
r
Renens
Nyon
»
Sion
-« o
Meyrin

Quelle: swisstopo, eigene Darstellung






Fussverkehrstest —
Bewertung
der Infrastruktur

Fast alle Verkehrsteilnehmenden
bewegen sich auch zu Fuss in ihrer
Stadt oder Gemeinde. Der Fussver-
kehr umfasst im Vergleich zu den
anderen Verkehrsmitteln das brei-
teste Spektrum verschiedenster Teil-
nahmegruppen (z. B. Kinder, altere
Menschen, Sehbehinderte). Jede
dieser Gruppen hat spezifische An-
forderungen an die Qualitat und die
Ausstattung des Fussverkehrsnetzes.

Der Fussverkehr braucht deshalb eine
Infrastruktur, die den vielfaltigen An-
forderungen der Zufussgehenden ge-
recht wird. Dazu gehort eine sichere
Ausgestaltung des Netzes, aber auch
eine gute Aufenthaltsfunktion des 6f-
fentlichen Raumes. Ist die Infrastruk-
tur fur den Fussverkehr gut, dann sind
die Voraussetzungen fur eine sichere
und angenehme Bewegung gegeben.

Zufussgehen wird haufig mit der Be-
nutzung offentlicher Verkehrsmittel
kombiniert, deshalb sind gute Ver-
kniipfungen zwischen Fusswegnetz
und Haltestellen besonders wichtig.

Untersucht wird in diesem Kapitel die
Qualitat der vier Infrastrukturelemente
des Fussverkehrsnetzes: Strecken,
Querungen, Haltestellen und Platze.
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2.1. Fokus und Aufbau des Fussverkehrstests

Der Fussverkehrstest fokussiert auf die Infrastruk-
tur, die fiir den Fussverkehr bereitgestellt wird
und bewertet diese nach einem zuvor festgeleg-
ten Kriterienkatalog. Im Rahmen von Begehungen
ausgewadhlter Routen in den 15 teilnehmenden
Stadten und Gemeinden werden die dort auftre-
tenden Elemente des Fussverkehrsnetzes einzeln
erhoben und bewertet. Die Einzelbewertungen
werden nach Netzelementen und gemeindeweise
zusammengefasst. Dies ermoglicht sowohl Quer-
vergleiche zwischen den Netzelementen als auch
zwischen den Stadten und Gemeinden.

Netzelemente sind:

¢ Strecken (Abschnitte)

e Querungen (ohne und mit Lichtsignalregelung
sowie Unterfiihrungen)

¢ Flachen (Platze)

e Verknupfungspunkte (Haltestellen)

Bei den Streckenelementen werden folgende
Typen unterschieden:

¢ Trottoir oder reiner Gehweg an Hauptstrassen
e Trottoir in Quartierstrassen

e Mischverkehrsstrecken

¢ reine Fusswege

e Treppenwege

Bei den Querungen werden drei Typen
unterschieden:

e Strassenquerung mit LSA (Lichtsignal)

e Strassenquerung ohne LSA

e Strassenquerung mit Unter-/Uberfiihrung

Bei den Platzen und Haltestellen gibt es keine
Untertypen. Die Systematik lehnt sich an
die SN 40 070 (Grundnorm Fussverkehr) an.

2 Eine vertiefte Darstellung der Methodik liefert der «Teilbericht 1:
Qualitat der Infrastruktur (Phase 1)» auf den Projektwebseiten:
www.umverkehr.ch/fussverkehr, www.fussgaengerstadt.ch.

2.2. Methodik

Basis fiir die Entwicklung des Bewertungssystems
bilden die Anforderungen gemass der Grundnorm
Fussverkehr. Wegen der Vielfalt der Verkehrs-
teilnahmegruppen und ihrer Anspriiche waren
entsprechend viele Kriterien in der Bewertung zu
bericksichtigen. Fir die einzelnen Netzelemente,
die bewertet werden, umfasst der Bewertungs-
katalog zwischen 13 und 23 Einzelkriterien.?

Die Bewertungskriterien wurden bereits in
Vorstudien (2016/17) getestet und dann in der
ersten Phase des Stadtevergleichs (2018—-2020)
angewendet. Aufgrund dieser Erfahrungen wur-
den methodische Erganzungen und Anpassungen
vorgenommen und die Beschreibung der Kriterien
prazisiert. Der Bewertungskatalog umfasst sowohl
quantitative Fakten (z. B. Trottoirbreiten) als auch
qualitative Momenteindriicke zum Zeitpunkt der
Begehung, zum Beispiel hinsichtlich der Einschat-
zung von Konflikten. Fir alle Bewertungskriterien
sind Mess- oder Einschdtzungsgrossen definiert.

Die Erhebung selbst erfolgt mithilfe einer GIS-
Applikation, bei welcher die mit Mobiltelefon
oder Tablet erhobenen Informationen direkt auf
einer zentralen Datenbank abgelegt werden. Die
Erhebungsrouten wurden im Vorfeld mit einem
standardisierten Vorgehen in Absprache mit
den Planungsabteilungen der beteiligten Stadte
und Gemeinden festgelegt.
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2.3. Gesamtergebnis Fussverkehrstest

Abbildung 3 zeigt fiir alle am Vergleich beteiligten
Stadte und Gemeinden einen Zusammenzug nach
bewerteten Netzelementen sowie das Gesamt-
ergebnis je Stadt oder Gemeinde.

Die Spanne der Gesamtergebnisse reicht von

60 bis 72 % der erfiillten Anforderungen. Bei der
Bewertung nach einzelnen Netzelementen zeigt
sich eine Spanne der Unterschiede in ahnlicher
Grossenordnung. Bei den Haltestellen und Platzen
ist die Spanne etwas grosser.

Beim Fussverkehrstest erreicht die Stadt Adliswil
mit 72 % den héchsten Wert. Sie weist bei den
Strecken und den Haltestellen die besten Bewer-
tungen auf und erreicht auch bei den Querungen
und den Platzen hohe Werte. Weitere 10 der 15
Gemeinden liegen bei der Gesamtbewertung in der
Grossenordnung von 65 bis 70 %.

Nach Adliswil weisen Olten, Frauenfeld, Horgen
und Dibendorf bei den Strecken die besten Bewer-
tungen auf. Dibendorf weist bei den Querungen
die héchsten Werte auf, gefolgt von Olten, Adliswil,
und Allschwil. Bei der Haltestellenqualitat errei-
chen Bilach und Adliswil die besten Bewertungen.
Der Abstand zu den Ubrigen Stadten und Gemein-
den ist hier deutlich. Die hochsten Werte bei den
Platzen erzielen Meyrin, Olten und Renens.

Die insgesamt tiefsten Bewertungen weisen
Emmen, Lyss, Nyon und Frauenfeld auf. Bei diesen
vier ist die Bewertung der Haltestellenqualitat auf-
fallig niedrig.

Abbildung 3: Erreichte Anforderungen je Element und Gemeinde,
Gesamtergebnis Fussverkehrstest (Total)
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2.4. Ergebnisse nach bewerteten Netzelementen

Bewertung von Streckenabschnitten

Es wurden insgesamt tGber 800 Streckenab-
schnitte des Fussverkehrsnetzes bewertet. Dazu
gehoren Trottoirs an Haupt- und Quartierstrassen,
reine Fusswege, Mischverkehrsstrecken und Trep-
penwege. Die Bandbreite des Stadtevergleichs

bei den Streckenelementen liegt zwischen 65 und
knapp 77 % der erfiillten Anforderungen. Der
Mittelwert liegt bei 70 %.

Bei der Bewertung der untersuchten Strecken
(Abbildung 4) weist Adliswil mit etwas Abstand
den héchsten Wert auf; bei den librigen Stadten
und Gemeinden liegen die Erfillungsgrade bei
den Streckenanforderungen zwischen 65 und

73 %. Dieses Ergebnis beruht auf dem Vorkom-
men der unterschiedlichen Typen und den spezi-
fischen Qualitaten jeder Strecke.

Nachfolgend wird nicht weiter auf die gemeinde-
spezifischen Unterschiede eingegangen, die aus
Abbildung 3 ersichtlich sind, sondern es werden
generelle Auffalligkeiten bei den Mittelwerten
zu den einzelnen Streckenelementen hervor-
gehoben.?

3 Detaillierte Ergebnistabellen sind online publiziert auf
www.umverkehr.ch/fussverkehr

Abbildung 4: Bewertung von Strecken (alle Typen) im Vergleich

Anforderungen erreicht in % (Mittelwerte)
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Meyrin
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Renens
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Allschwil

Bei den Trottoirs bestehen sowohl entlang Haupt-
strassen als auch in Quartierstrassen deutliche
Mangel, was die nutzbare Breite angeht. Die Be-
wertungen sind hier mit 33 % bei Hauptstrassen
und 36 % bei Quartierstrassen sehr niedrig. Auch
Treppenwege sind haufig zu wenig breit. Bei die-
sen schlagen auch fehlende Einrichtungen fiir Mo-
bilitatseingeschrankte (z. B. Lifte, Schieberillen,
taktil erfassbare Hilfen) negativ in der Bewertung
zu Buche.

Vor allem entlang von Hauptstrassen wird die
Aufenthaltsqualitat der Trottoirs in verschiedenen
Aspekten schlecht bewertet. Die Querung von
Seitenstrassen ist bei Quartierstrassen oft wegen
fehlenden Vortritts ein Problem und an Haupt-
strassen wegen langer Querungsdistanzen. Bei
Mischverkehrsstrecken und bei Trottoirs in Quar-
tierstrassen ist die Gestaltung oft wenig einladend.

Stérungen des Fussganger-Langsverkehrs
durch Zufahrten zu Parkierungsanlagen oder Tief-
garagen wurden haufig festgestellt.

Separat geflihrte Fusswege weisen insgesamt

bessere Bewertungen auf als Trottoirs oder Misch-
verkehrsstrecken.

Dubendorf

Adliswil

—®

Frauenfeld

72 74 76

78



15 GEHsund — Stadtevergleich Fussverkehr (2022)

Bewertung von Querungen

Im Verlauf der Begehungen wurden tber 430
Querungen bewertet. Dazu gehdren Querungen
mit Fussgangerstreifen, Querungen mit Lichtsignal
sowie Unter- und Uberfiihrungen.

Bei den Querungen liegen die Werte im Stadte-
vergleich zwischen 62 und 76 % der erfiillten
Anforderungen mit einem Mittelwert von 68 %.
Die besten Werte erreichen Dibendorf, Olten,
Adliswil und Allschwil (Abbildung 5).

Bei den Querungen wurden vielfach keine gros-
seren Storungen durch Motorfahrzeuge in den
Warterdaumen beobachtet oder durch Velos,
welche die Querung mitbenutzen. Ganz schlecht
sieht es bei den Querungen hingegen mit taktil
erfassbaren Einrichtungen flir Sehbehinderte aus,
insbesondere bei solchen ohne Lichtsignal.

Grobere Mangel zeigten sich haufig auch bei der
zu geringen Bemessung von Warterdumen und
Mittelinseln und bei den oft fehlenden Bordstein-
absenkungen.

Bei den Querungen mit Lichtsignal auf Anfor-

derung («Bettelampel») sind die Wartezeiten in
vielen Fallen zu lang.

Abbildung 5: Bewertung von Querungen (alle Typen) im Vergleich

Anforderungen erreicht in % (Mittelwerte)

Frauenfeld
Nyon Uster

Renens Sion Thun

Bei den Kriterien, die sich bei den Unterfuhrun-
gen auf das «Ambiente» beziehen, sowie beim
Vorhandensein taktiler Einrichtungen fir Seh-
behinderte wurden durchwegs geringe Werte
erreicht. Hinsichtlich der Lage im Netz und einer
ausreichenden Breite schneiden die meisten
untersuchten Unterfiihrungen gut ab.

Adliswil Dubendorf

Bulach
Meyrin

Emmen Lyss Horgen

62 64 66 68

Allschwil Olten

70 72 74 76

78
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Bewertung von Haltestellen

Es wurden insgesamt fast 300 Haltestellen bewer-
tet. Die Bandbreite des Stadtevergleichs bei den
Haltestellen liegt zwischen 39 und 60 % der erfill-
ten Anforderungen. Die besten Werte erreichen
Adliswil und Biilach (Abbildung 6).

Die Streuungen der Werte, also die Unterschiede
zwischen den untersuchten Stadten und Ge-
meinden, sind hier am grossten. Der Mittelwert
ist bei den Haltestellen mit 50 % der geringste der
vier untersuchten Netzelemente. Das bedeutet,
dass hier ein grosser Handlungsbedarf liegt — bei
den Haltestellen werden die Anforderungen am
schlechtesten erfillt.

In Meyrin und Allschwil befinden sich auch
Tramhaltestellen unter den Bewertungen; diese
schnitten im Mittel etwas besser ab.

Die Auswertung nach Einzelkriterien zeigt, dass
bei sehr vielen der untersuchten Haltestellen die
Moglichkeit des niveaugleichen Zugangs zu den
Fahrzeugen als nicht gegeben ist. Der erreichte
Mittelwert liegt bei dieser Anforderung bei ma-
geren 12 %. Abfahrtsanzeigen in Echtzeit gehdren
in den meisten Fallen ebenfalls noch nicht zur
Standardausriistung von Haltestellen.

Abbildung 6: Bewertung von Haltestellen im Vergleich

Anforderungen erreicht in % (Mittelwerte)

Fehlende Unterstell- und Sitzmoglichkeiten, feh-
lender Wetterschutz, mangelnde Grosse der War-
tebereiche und teilweise erschwerte Zuganglich-
keit sind weitere Mangelpunkte, die zu schlechten
Bewertungen fihren. Hinsichtlich der barriere-
freien Ausgestaltung gibt es bei den untersuchten
Haltestellen generell einiges auszusetzen.

Bewertung von Platzen

Im Verlauf der Begehungen wurden insgesamt
160 Platze bewertet. Die Spannweite des Stadte-
vergleichs liegt hier zwischen 68 und 82 % der
erfillten Anforderungen; der Mittelwert liegt bei
75 %. Das Vorhandensein von Griinelementen
und Sitzmodglichkeiten macht sich positiv in den
Bewertungen bemerkbar. Konflikte mit Autos
oder Velos treten auf Platzen seltener auf. Bei den
Platzen schneiden Meyrin, Renens und Olten am
besten ab (Abbildung 7).

Die Auswertung nach Kriterien zeigt, dass die
grossten Mangel auf den Platzen offensichtlich bei
der Wegfiihrung fir Sehbehinderte bestehen und
in der Nutzbarkeit von Ausstattungselementen.
Weniger stark ausgepragt sind ausserdem Mangel
bei der Beleuchtung. Konflikte mit anderen Ver-
kehrsarten wurden auf den untersuchten Platzen
selten beobachtet.

Emmen Thun Dubendorf
Nyon Frauenfeld Renens
I ® t & T T t T
Lyss Horgen Meyrin Allschwil  Olten

38 43 48

Sion

53 58

Bilach

Adliswil
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2.5. Erkenntnisse und Handlungsempfehlungen

Der Fussverkehrstest basiert zwar nicht auf
flichendeckenden Erhebungen und stellt keine
durchgehenden Schwachstellenanalysen dar.
Trotzdem zeigt er die Tendenz auf, wie es in

den beteiligten Stadten und Gemeinden um die
Qualitat des Fussverkehrsnetzes bestellt ist. Der
Mittelwert der Qualitatsbewertungen Gber alle
Netzelemente und Gemeinden liegt bei 66 %.
Das heisst, es werden im Durchschnitt nur zwei
Drittel der in dieser Untersuchung gestellten
Anforderungen erreicht. Die Verbesserung der
Infrastruktur generell und der Qualitat einzelner
Netzelemente bleibt damit eine zentrale Kompo-
nente der Fussverkehrsforderung.

Aus den Resultaten kénnen die Verwaltungen

der beteiligten Stadte und Gemeinden den Hand-
lungsbedarf ableiten, um die Fussverkehrsinfra-
struktur zu verbessern. Die Gesamtiibersicht
(siehe Anhang 2) zeigt die Optimierungspotenziale
bei den jeweiligen Elementen des Fussverkehrs-
netzes auf.

Am grossten ist dieser Handlungsbedarf bei den

Haltestellen, bei denen im Mittel nur 50 % der
gestellten Anforderungen erfiillt wurden. Die bar-

Abbildung 7: Bewertung von Plétzen im Vergleich

Anforderungen erreicht in % (Mittelwerte)

Sion
Dubendorf Lyss

Emmen

Frauenfeld Thun

68 70 72 74

rierefreie Gestaltung ist hier ein besonders wichti-
ges Thema, zumal gemass Behindertengleich-
stellungsgesetz bis Ende 2023 alle Haltestellen
diese Anforderung erfiillen miissten. Die notige
Anpassung an die Anforderung von mobilitats-
eingeschrankten Personen ist aber nicht nur bei
den Haltestellen, sondern auch auf den Strecken
und Platzen und bei den Querungen ein zentrales
Thema, wie die Bewertungen deutlich zeigen.

Die Verkiirzung der Wartezeiten an Lichtsignal-
anlagen sowie eine Verbesserung der Platzver-
haltnisse fiir die Zufussgehenden, sowohl auf
den Strecken als auch an den Haltestellen, sind
weitere wichtige Handlungsansatze.

Beim Fussverkehrstest wurde mit einer GIS-Ap-
plikation und einem Datenbanksystem gearbeitet.
Beide Hilfsmittel haben sich bewahrt.

Die zweite Phase des Fussverkehrstests hat auch
gezeigt, dass eine Anwendung auch fir Stadte
und Gemeinden in der Groéssenklasse zwischen
15’000 und 50’000 Einwohnerinnen und Einwoh-
ner gut moglich ist.

Horgen
Bulach Nyon Olten

Allschwil
Uster

Adliswil Renens

76 78 80

Meyrin
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Planungspraxis —
Indikatoren zum
Stellenwert

des Fussverkehrs

Die Fussgangerfreundlichkeit einer
Gemeinde wird wesentlich dadurch
bestimmt, wie mit den Anliegen und
den Anforderungen des Fussver-
kehrs in der Planungspraxis und in
der Verwaltung umgegangen wird.
Es gibt sehr viele Méglichkeiten,

die Fussgangerfreundlichkeit zu er-
hohen.

Mittels festgelegter Indikatoren
werden Zielsetzungen, Massnah-
menplanungen und Umsetzung in
der Planungspraxis im Bereich Fuss-
verkehr analysiert und bewertet.
Einige Indikatoren bewerten den
Umsetzungsgrad von Bundesrecht
auf kommunaler Ebene. Das Be-
wertungsraster kann bei vielen
Indikatoren auch zum Controlling
benutzt werden.
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3.1. Fokus und Aufbau der Erhebung
Planungspraxis

Der Stellenwert des Fussverkehrs in der Planungs-
praxis wird anhand von 63 Indikatoren ermittelt.
Dazu werden folgende Quellen herangezogen:

¢ Auswertung aktueller Grundlagendokumente
im Bereich Fussverkehr (Mobilitdtsstrategien,
Konzepte, Richtpldne, Massnahmenplane usw.)

¢ Selbsteinschatzung der Person, welche in den
Gemeinden fir den Fussverkehr zustandig ist

e Gesprache mit der Person, die in dieser
Gemeinde fir den Fussverkehr zustandig ist

¢ Publikationen, Informationen auf der
stadtischen Website

e statistische Daten aus weiteren Quellen

Die Methodik lehnt sich dabei an den Mass-
nahmenkatalog des Labels «Energiestadt» an.
Jeder Indikator entspricht einer Massnahme
beziehungsweise dem Resultat einer Massnahme.
Fiir jede einzelne Massnahme wird erhoben, wie
gross der Handlungsspielraum der Gemeinde

ist, was sie in den letzten Jahren umgesetzt hat
und welche Aktivitaten beschlossen wurden.

Diese Anforderungen kénnen grossere und
kleinere Gemeinden unterschiedlich gut erfllen.
Von grossen Stadten wird erwartet, dass sie in
allen Bereichen Massnahmen ergreifen und zu
mehreren Themen Konzepte und Massnahmen
ausgearbeitet und umgesetzt haben. Diese Er-
wartung wird bei kleineren Gemeinden niedriger
angesetzt, was in der Bewertung beriicksichtigt
wurde.

Bewertet wird der Erflillungsgrad je Massnahme
beziehungsweise Massnahmenpaket. Verbindlich
beschlossene und budgetierte, aber noch nicht
umgesetzte Massnahmen sind als «teilweise er-
fillt» bewertet.

Die Bewertung wird in folgende fiinf Bereiche
unterteilt:

e Strategien, Ressourcen

¢ Fusswegnetzplanung

Offentlicher Raum

Fussverkehr als Teil des Gesamtverkehrs
Kommunikation, Controlling

Maximal kénnen 100 Bewertungspunkte erreicht
werden. In den einzelnen Bereichen kénnen
unterschiedlich viele Punkte erreicht werden.

Je mehr Punkte in einem Bereich erzielt werden
konnen, desto starker beeinflusst dieser Bereich
die Gesamtbeurteilung.

3.2. Methodik

Flr die fUnf Bereiche wurden insgesamt 63 Frage-
stellungen ausgearbeitet, die als Indikatoren die-
nen. Die Indikatoren sollen das gesamte Spektrum
der Fussverkehrsplanung moglichst gut abdecken.
Mit der relativ hohen Zahl an Indikatoren

kann sichergestellt werden, dass nicht einzelne
Indikatoren das Gesamtergebnis dominieren.
Andererseits kann gewahrleistet werden, dass
alle Aktivitaten der Stadt im Bereich Fussverkehr
berlicksichtigt werden.

Quantifizierbare Aspekte werden in einer Bewer-
tungsmatrix bepunktet. Fir die meisten Bereiche
ist aber eine qualitative Bewertung notig. Hier
wurden einfache, aussagekraftige Indikatoren
gesetzt, welche mit «erfillt», «teilweise erfillt»
oder «nicht erfillt» bewertet werden kdnnen.
Damit die flr den Fussverkehr zustandigen Perso-
nen eine Selbsteinschdatzung vornehmen konnten,
wurden fir jede Fragestellung verschiedene Stan-
dardantworten vorformuliert. Durch die Auswahl
einer Anwort wird automatisch eine Bewertung
generiert. Um die Antwort nachvollziehbar zu
machen, kénnen die Antworten mit Bemerkungen
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erganzt werden. Unter dem Titel «kcKommunika-
tion, Controlling» werden Publikationen zu Fuss-
verkehrserhebungen sowie Analysen zur Nutzung
und Akzeptanz von (neuen) Platzen, Wegen und
Verbindungen bewertet.

3.3. Gesamtergebnis Planungspraxis

Abbildung 8 zeigt fiir alle beteiligten Stadte und
Gemeinden eine Zusammenstellung der finf be-
werteten Bereiche sowie das Gesamttotal je Ge-
meinde. Die Spanne reicht von einem Erfillungs-
grad von 47 % bis zu 81 %. Adliswil und Horgen
erreichen Uber alle Bereiche den héchsten Wert,
gefolgt von Olten, Thun und Frauenfeld. Diese
Gemeinden verfligen Uber gute Grundlagen,
zahlreiche Konzepte, machen Analysen, Studien,
Erhebungen, beteiligen sich an Fussverkehrsfor-
schungen und sind im regelmdssigen Austausch
mit anderen Stadten, Verbdanden und Quartier-
vertretungen.

Sieben weitere Stadte (Renens, Biilach, Uster,
Nyon, Dibendorf, Meyrin und Sion) lassen sich in
ein Mittelfeld (59 bis 65 %) einordnen.

Die tiefsten Werte erreichen Allschwil, Lyss und
Emmen. Im Bereich des Fusswegnetzes weisen
zwar auch diese Stadte gute Werte auf, sie

sind aber in den anderen Bereichen unterdurch-
schnittlich.

Strategien, Ressourcen
Fusswegnetzplanung

[l Offentlicher Raum
Fussverkehr als Teil des Gesamtverkehrs

. Kommunikation, Controlling

Abbildung 8: Erreichte Anforderungen je Bereich und Gemeinde,
Gesamtergebnis Planungspraxis (Total)
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Total: 65 %

Diibendorf
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3.4. Ergebnisse nach bewerteten Bereichen

Strategien und Ressourcen

Mit Zielsetzungen, Leitbildern, Strategien,
Mobilitatskonzepten und Massnahmenpldnen
im Bereich Fussverkehr werden Vorgaben und
Rahmenbedingungen definiert. Die strategischen
Vorgaben zum Fussverkehr werden in den meis-
ten Gemeinden in einem Gesamtverkehrskonzept
oder in einem Fuss- und Veloverkehrskonzept
festgelegt. Darin wird aufgezeigt, was die Ge-
meinde in den nachsten Jahren konkret tut und
welche Teilziele sie erreichen will.

Die Zustandigkeiten flr den Fussverkehr sind oft
nicht verbindlich geregelt. Selten sind die Auf-
gaben in einem Pflichtenheft festgehalten. Auch
wenn einige Gemeinden zu klein sind, um eine
Fachstelle Fussverkehr aufzubauen, sollte eine
Regelung gefunden werden, um das Thema in der
Verwaltung nachhaltig zu verankern.

Abbildung 9: Bewertung von Strategien und Ressourcen im Vergleich

Anforderungen erreicht in % (Mittelwerte)

Die Spannweite der Bewertungen reicht bei die-
sem Thema von 27 % (Allschwil) bis 92 % (Horgen)
der erflllten Anforderungen (Abbildung 9).

Fusswegnetzplanung

Das Bundesgesetz liber Fuss- und Wanderwege
(FWG) schreibt vor, Fusswegnetze in Planen fest-
zuhalten und rechtlich zu sichern. Normen und
Handbiicher geben Hinweise, wie bestehende und
geplante Netze dargestellt werden sollen.* Die
Qualitat der Plane sowie der dazugehdrigen Be-
richte (Aktualitat, Bearbeitungstiefe) geben dabei
Hinweise auf den Stellenwert des Fussverkehrs.

Die Fusswegnetzplanung ist von unterschiedlicher
Qualitat. In einigen Gemeinden fehlt sie ganz.
Haufig ist das Netz zu wenig dicht geplant. In den
meisten Fusswegnetzplanen fehlen Eintragungen
zu Querungsstellen.

4 www.fussverkehr.ch/unsere-themen/planung-fussverkehr

Emmen Uster
Allschwil Nyon Frauenfeld Adliswil
} } T } } ? } } i
Lyss Sion Olten Bulach Renens Horgen
Meyrin Diibendorf
Thun
20 30 40 50 60 70 80 90
Abbildung 10: Bewertung der Fusswegnetzplanung im Vergleich
Anforderungen erreicht in % (Mittelwerte)
Allschwil Bilach
Sion Renens Uster Emmen Thun Adliswil Dibendorf
Nyon Olten Meyrin Lyss Horgen
Frauenfeld
20 30 40 50 60 70 80 90 100
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Die Bandbreite der Bewertungen ist beim Thema
Fusswegnetzplanung am grossten (Abbildung 10).
Sie reicht von 21 % (Sion) bis 96 % (Diibendorf).

Offentlicher Raum

Der 6ffentliche Raum dient neben der Fortbewe-
gung vor allem dem Aufenthalt mit einer Vielzahl
von Fussverkehrsaktivitaten wie sitzen, ausruhen,
warten, stehen, sich treffen und sich unterhalten.
Bewertet werden unter anderem in den letzten
Jahren erarbeitete Konzepte fiir den 6ffentlichen
Raum und realisierte Projekte, insbesondere
Leuchtturmprojekte fiir den Fussverkehr.

Konzepte fiir Griin- und Freiflachen, Sitzgelegen-
heiten, 6ffentliche Toiletten, Brunnen, Beleuch-
tung und anderes Stadtmobiliar sind wichtig,
damit Verbesserungen flachendeckend und
bedarfsgerecht an die Hand genommen werden
kdénnen. Die meisten Gemeinde haben nur fir
einen Teil dieser Fragestellungen ein Konzept oder
eine Planung.

Abbildung 11: Bewertung des 6ffentlichen Raums im Vergleich

Anforderungen erreicht in % (Mittelwerte)

Stadtmobiliar, wie etwa Sitzbanke und Trink-
brunnen, wertet die Aufenthaltsflachen fiir den
Fussverkehr auf. Im ganzen Fusswegnetz sollte
ein gutes Angebot an Sitzmoglichkeiten bestehen,
nicht nur auf Platzen und Griinanlagen. Nicht

alle Gemeindeverwaltungen kennen den Bestand
dieser Infrastrukturen. Die Bewertungen

zum o6ffentlichen Raum reichen von 33 % (Lyss)
bis 95 % (Adliswil) der erfillten Anforderungen
(Abbildung 11).

Fussverkehr als Teil des Gesamtverkehrs
Fussverkehrsflachen sind mit den Flachen des
motorisierten Verkehrs eng verzahnt. Eine hohe
Priorisierung des Fussverkehrs unterstiitzt die
Fussgangerfreundlichkeit. Dabei werden folgende
Aspekte bewertet:

¢ eine hohe Anzahl von Strecken und Flachen,
die ausschliesslich oder vornehmlich dem
Fussverkehr zugewiesen sind (wie Fussgdnger-
und Begegnungszonen)

¢ eine genligende Anzahl vortrittsberechtigter
Querungen (Fussgangerstreifen und Trottoir-
Uberfahrten)

¢ kurze Wartezeiten an Lichtsignalanlagen

Bulach Dibendorf Sion
Lyss Emmen Meyrin Allschwil Nyon Thun | Renens Adliswil
I t t t t {
Frauenfeld Olten Horgen
Uster
30 40 50 60 70 80 90 100
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Weitere Indikatoren sind:

e verkehrsberuhigende Massnahmen und tiefe
Geschwindigkeiten auf dem gesamten Stras-
sennetz (Tempo-30-Zonen, abschnittsweise
Tempo 30 auf dem (ibergeordneten Netz).

Die Gemeinden verfligen entweder liber
guantitative Daten zu Begegnungs- und Tempo-
30-Zonen oder konnten diese Zahlen schatzen
(Abbildung 12). In diesem Bereich haben viele
Gemeinden noch Nachholbedarf.

¢ Eine geringe Anzahl an Fussgangerunfallen
(Abbildung 13). Von allen Gemeinden liegen

Abbildung 12: Anteil Fussgdnger- und Begegnungszonen
an der Lénge des gesamten Strassennetzes

Allschwil
Adliswil
Emmen

Diibendorf 0,3%
Uster

0,4%

Frauenfeld 0,5%

Lyss 0,3%,0,5%

Thun 0,7%,0,5%

Renens ll 0,7%,0,7%

Meyrin [ 0,4%, 1,3%
Bulach

Horgen

Nyon

Sion

Olten

0% 2% 4% 6% 8%

[l Fussgingerzonen

[ Begegnungszonen

Quelle: Angabe der Stadte, eigene Auswertung

Daten zu den Fussgangerunfillen vor. Als
Referenzgrosse wurde der Mittelwert aus den
Jahren 2011 bis 2020 verwendet und mit der
Summe der Wohnbevolkerung und der Be-
schaftigten referenziert. Pro 10’000 Einwohner
und Beschiftigte verunfallen jahrlich zwischen
1,4 und 2,8 Fussganger. Horgen, Meyrin und
Lyss weisen die geringsten, Uster, Thun und
Emmen die héchsten Unfallzahlen mit Fussgan-
gerbeteiligung auf (Abbildung 13).

Im Bewertungsbereich «Fussverkehr als Teil des
Gesamtverkehrs» missen insgesamt 17 Teil-

Abbildung 13: Anzahl Fussgédngerunfille pro
10’000 Einwohner und Beschiftigte

Horgen

Meyrin

Lyss

Adliswil

Sion

Allschwil

Bulach

Dibendorf

Frauenfeld

Renens

Nyon

Olten

Uster

Thun

Emmen

Quelle: www.unfalldaten.ch
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bewertungen erfiillt werden. Beim Ergebnis fiir
diesen Bewertungsbereich (Abbildung 14)
reichen die Werte von 44 % (Allschwil) bis zu
76 % (Olten).

Kommunikation und Controlling

Bewertet werden die Informationen auf der
kommunalen Website und in weiteren Kommuni-
kationsgefdssen:

¢ |st eine Ansprechstelle fur den Fussverkehr
auffindbar? Sind die relevanten Berichte, Publi-
kationen, Plane usw. greifbar?

¢ Gibt es eine aktive Kommunikation zum Thema
Fussverkehr: mit Newsletter, Infobroschiren,
Flyern, Kampagnen, Umfragen, Mitmachaktio-
nen, Events usw.?

¢ [st die Verwaltung im Austausch mit anderen
Stadten, der Quartierbevélkerung, den Ver-
kehrsverbanden?

Fir die Orientierung und die Kommunikation im
Strassenraum verfligen einige Gemeinden (iber
ein Fussgangerleitsystem, das aber meist nur auf
das Zentrum beschrankt ist.

Im Bereich Controlling wird bewertet, ob der
Fussverkehr gemessen und erforscht wird.
Werden Fussverkehrsdaten aus dem Mikro-
zensus aufbereitet oder Fussverkehrszdahlungen
durchgefiihrt? Bestehen Analysen der Nutzungs-
aspekte, Einschatzungen zur Zufriedenheit der
Bevolkerung? In vielen Gemeinden werden keine
systematischen Wirkungskontrollen durchgefiihrt.
Dann kann aber auch das Erreichen gesetzter
Ziele nicht beurteilt werden, und es fehlen zudem
Grundlagen fiir kiinftige Planungen. Eine Verdich-
tung des Mikrozensus ist bei Gemeinden in der
Grosse zwischen 15’000 und 50’000 Einwohnern
nicht zu erwarten. Horgen hat aktuell eine solche
Verdichtung gemacht, weil das Potenzial einer

Abbildung 14: Bewertung des Fussverkehrs als Teil des Gesamtverkehrs im Vergleich

Anforderungen erreicht in % (Mittelwerte)

Bilach

Meyrin Renens

Allschwil Dibendorf Uster Lyss Frauenfeld Olten
Emmen Adliswil
Horgen Sion
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Abbildung 15: Bewertung von Kommunikation und Controlling im Vergleich
Anforderungen erreicht in % (Mittelwerte)
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Dibendorf Allschwil Bilach Nyon Frauenfeld Horgen
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Seilbahn zwischen beiden Bahnhofen unter-
sucht werden sollte. Zdhlungen finden meist nur
projektspezifisch statt, und die Daten werden in
keiner der untersuchten Gemeinden publiziert.
Die Bandbreite der Bewertungen beim Thema
Kommunikation und Controlling reicht von 40 %
(Dibendorf) bis 91 % (Horgen) (Abbildung 15).

3.5. Erkenntnisse und Handlungsempfehlungen

Alle beteiligten Stadte verfiigen tber ein Grund-
lagendokument zum Thema Mobilitat, bei dem
auch ein Kapitel dem Fussverkehr gewidmet ist.
Die Bearbeitungstiefe ist aber sehr unterschied-
lich. Viele Gemeinden definieren das Ziel der
Fussverkehrsférderung ohne geniigende Konkre-
tisierung und ohne quantitative Zielvorgaben.
Eigenstandige und umfangreichere Dokumente
zum Thema Fussverkehr sind kaum zu finden.

Genligend personelle Ressourcen fir die Be-
arbeitung des Fussverkehrs ist eine wichtige
Anforderung. Damit kann sichergestellt werden,
dass das Thema Fussverkehr kontinuierlich be-
treut und bearbeitet wird, Planungsgrundlagen a
jour gehalten und Massnahmenplanungen an die
Hand genommen werden. Auch in Gemeinden
und Stadten mit kleineren Planungsabteilungen
muss das Thema einen gentigend hohen Stellen-
wert erhalten, und die fachliche Kompetenz muss
gewahrleistet werden. Zudem missen die Auf-
gaben flr die zustandige Stelle klar formuliert und
verbindlich festgehalten werden.

Die Qualitat der Fusswegnetzplane ist, wenn
vorhanden, meist gut. Oft liegen umfassende
Schwachstellenanalysen vor. Die Querungsstellen
sind allerdings selten in den Fusswegnetzpldnen
festgehalten. Fir die Verbesserung der Schulweg-
sicherheit bestehen in einigen Stadten definierte
Prozesse, Ansprechpersonen und Umsetzungs-
konzepte.

In den letzten Jahren hat der 6ffentliche Raum an
Bedeutung gewonnen, was unter anderem auch
in zahlreichen gelungenen Neugestaltungen von
Platzen sichtbar wird. Aber nicht immer werden
auch die Belange des Fussverkehrs genligend be-
ricksichtigt.

Die Bedeutung des Fussverkehrs als Teil des
Gesamtverkehrs zeigt sich unter anderem bei der
Anzahl und der Entwicklung von Fussganger- und
Begegnungszonen (Abbildung 12). Bei der Ein-
richtung von Begegnungszonen sind Olten, Sion
und Nyon vorbildlich. Olten und Sion haben in
den letzten Jahren die Begegnungszonen massiv
ausgebaut und teilweise in einem zweiten Schritt
in Fussgdngerzonen umgewandelt.

Negativ fallen Mischverkehrslésungen von Fuss-
und Veloverkehr auf. Der Grundsatz, dass die
Mischung nur in Ausnahmefallen erfolgen soll, ist
haufig zwar formuliert, aber oft nicht konsequent
umgesetzt.

In der Kommunikation und im Controlling kdnnen
sich alle Gemeinden noch verbessern. Es werden
kaum Zahlungen gemacht. Daten und Evaluations-
berichte zu Projekten werden oft nicht veroffent-
licht.



Zufriedenheit —
Bevolkerungsumfrage
zum Fussverkehr

Die Zufriedenheit der Zufussgehen-
den mit der Situation ist ein wichti-
ger Indikator fur den Stellenwert des
Fussverkehrs auf Gemeindeebene.
Sie widerspiegelt unter anderem den
Erfolg und die Akzeptanz umgesetz-
ter Projekte im Bereich Fussverkehr.

Die Zufriedenheit kann nur mittels
Befragungen ermittelt werden. Zur
Erhebung der Zufriedenheit der
Bevolkerung bezlglich Fussverkehr
wurde eine Online-Umfrage mit vor-
strukturierten Fragen durchgefihrt.
Die Umfrage scharft das Bewusstsein
fur die Bedingungen der Zufuss-
gehenden auch fir die breite
Offentlichkeit und macht das Thema
in der Gemeinde sichtbar.
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4.1. Vorgehen und Aufbau der
Bevolkerungsumfrage

Von Anfang Marz bis Ende September 2021
wurde die Umfrage von den beteiligten Stadten
und Gemeinden primar via Online-Kommunika-
tionsgefasse (z. B. Websites, Newsletter, Social
Media, Online-Newsportale) verbreitet. Fiir die
15 Gemeinden gingen insgesamt 3063 komplett
ausgefillte Fragebdgen ein. Die Beteiligten enga-
gierten sich bei der Verbreitung der Umfrage
sehr unterschiedlich, was sich auch im Ricklauf
(Abbildung 16) widerspiegelt.

Das Ausfillen des Fragebogens dauerte im
Durchschnitt 12 Minuten. Der Fragebogen wurde
folgendermassen gegliedert:

* Angaben zur Mobilitat der Zufussgehenden
in der Gemeinde

e Bewertung der aktuellen Situation in der
ganzen Gemeinde

Abbildung 16: Teilnehmende pro Gemeinde

Anzahl Bevolkerung
Antworten (2020)
Adliswil 246 18’726
Allschwil 162 21’066
Biilach 237 21'708
Diibendorf 155 29420
Emmen 208 307491
Frauenfeld 205 26'213
Horgen 118 22'667
Lyss 257 15’581
Meyrin 146 26’157
Nyon 210 21’618
Olten 164 18’112
Renens 162 20’605
Sion 208 34’167
Thun 215 42’568
Uster 370 34’889
Total 3’063

e Offene Kommentare und konkrete Rickmel-
dungen an die Gemeindeverwaltung
e Angaben zu den teilnehmenden Personen

Die Auswertung des Fragebogens wurde in die
finf Themenblécke Fusswegnetz, Infrastruktur-
elemente, Wohlbefinden, Verkehrsklima und
Stellenwert in der Planung gegliedert. Diese
Themenblocke fliessen mit gleichem Gewicht in
die Gesamtbeurteilung ein.’

4.2. Struktur des Teilnehmerinnen- und
Teilnehmerkreises

Die Umfrage wurde in allen 15 beteiligten Ge-
meinden durchgefihrt. 76 % der Antworten sind
auf Deutsch und 24 % auf Franzésisch eingegan-
gen. Insgesamt wurde der Fragebogen von 42 %
Mannern und 49 % Frauen ausgefillt. Somit ist
die weibliche Sicht leicht starker vertreten.

9 % der Teilnehmenden machten keine Angabe
zum Geschlecht. Die Altersklassen 35 bis 44 Jah-
re und 45 bis 54 Jahre sind mit 26 % respektive
21 % starker vertreten. Dagegen sind Personen
Uber 75 Jahren oder unter 35 Jahren unterver-
treten.

Die Teilnehmenden der Westschweizer Gemein-
den fiihlen sich im Gegensatz zu den Deutsch-
schweizern mit 77 % haufiger als Fussganger
resp. Fussgangerin (Abbildung 17). Dies ist auch
dann deutlich, wenn sie noch ein anderes Ver-
kehrsmittel priorisieren. Das Bewusstsein, dass
alle Verkehrsteilnehmenden in gewissem Masse
auch Zufussgehende sind, scheint hier starker
ausgepragt.

5 Eine vertiefte Darstellung der Methodik liefert der «Teilbericht 3:
Zufriedenheit — Bevolkerungsumfrage zum Fussverkehr (Phase 1)»
auf den Projektwebsites:
www.umverkehr.ch/fussverkehr, www.fussgaengerstadt.ch
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Bei einer weiterfiihrenden Analyse dieser Frage
wird deutlich: Der offentliche Verkehr und der
Fussverkehr sind eng verkniipft. So geben 81 %
der Zufussgehenden an, auch den 6ffentlichen
Verkehr zu benutzen. Beim motorisierten Ver-
kehr sind dies 60 % und beim Velo 66 %.

In Lyss ist der Anteil Autobesitzer mit 86 % der
Teilnehmenden mit mindestens einem Auto pro
Haushalt am hochsten. In Olten besitzen mit

46 % die wenigsten der Teilnehmenden ein Auto.
Hingegen haben hier am meisten Teilnehmende
(74 %) einen Hochschulabschluss. Dieser Anteil
ist in Lyss mit 38 % am geringsten, gefolgt von
Thun mit 39 %.

4.3. Verhalten der Zufussgehenden

Teile des Arbeitswegs oder des Schulwegs wer-
den am haufigsten zu Fuss zuriickgelegt. Nebst
der Erholung werden Strecken fiir Besorgungen
mehrmals wochentlich zu Fuss zurtickgelegt

(Abbildung 18). «Draussen sein» und «Gesund-
heit/sich bewegen» sind weitere wichtige Moti-
vationsfaktoren, um zu Fuss unterwegs zu sein.

Abbildung 17: Welcher Mobilitatstyp sind Sie?

Ich bin Fussganger/-in

Ich bevorzuge den
offentlichen Verkehr

Ich bevorzuge
Motorrad oder Auto

Ich bevorzuge das Velo

Ich bin eine Person
mit eingeschrankter
Mobilitat

|

0% 20% 40% 60 % 80%
ElIf Deutschschweizer Gemeinden

[l Vier Westschweizer Gemeinden

Abbildung 18: Wie oft gehen Sie zu folgendem Zweck
ganz oder teilweise zu Fuss?

Zu Freizeitaktivitaten (z. B.
Coiffeur, Kino, Restaurant
oder zu Freunden)

Begleitung zur Schule/
zum Kindergarten,
Hol- und Bringdienste

Zur Erholung
(z. B. Spaziergang, Jogging)

Fiir Besorgungen
(z. B. Einkaufen oder - .
Arztbesuch)

Zur Arbeit oder zur Schule

0% 50 % 100 %
[l 5-7 x pro Woche

1-4 x pro Woche
Il Mehrmals pro Monat
Seltener/nie

Keine Antwort
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Die letzten zwei Jahre standen im Zeichen der
Pandemie. Diese Situation hat rund 40 % der
Teilnehmenden dazu bewogen, hadufiger zu Fuss
unterwegs zu sein (Abbildung 19), auf Kosten des
offentlichen Verkehrs, dessen Nutzung entspre-
chend stark abnahm. In dieser Zeit wurden auch
haufiger Strecken zur Erholung zu Fuss zuriick-
gelegt. Bei den Ubrigen Zwecken gab es keine
eindeutige Veranderung.

Abbildung 19: Wie verdndert die Situation mit Covid-19
lhr Verkehrsverhalten?

Mit dem Auto unterwegs

Mit dem Velo unterwegs _
Mit dem OV unterwegs -

Zu Fuss unterwegs

0% 50 %
[l viel hiufiger

Etwas haufiger

B Keine Verinderung
Etwas seltener
Viel seltener

Keine Antwort

100 %
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4.4. Gesamtergebnis der Umfrage
zur Zufriedenheit

Abbildung 20 zeigt die Ergebnisse in den funf
bewerteten Themenblocken sowie das Gesamt-
total je Gemeinde. Diese Werte im Total weisen
eine Streuung von 50 bis 63 % auf. In Meyrin sind
die Fussgangerinnen und Fussganger am zufrie-
densten, gefolgt von Nyon und Sion. Meyrin ist
der Spitzenreiter bei den Themen Fusswegnetz,
Infrastrukturelemente und Stellenwert in der
Planung. In Bezug auf das Wohlbefinden schnei-
det Sion am besten ab, und Nyon punktet beim
Verkehrsklima.

Niedrige Gesamtbewertungen erhielten die
Stadte Dubendorf, Olten und Allschwil. Nach
Themenblécken holt Olten beim Verkehrsklima
und Wohlbefinden, Diibendorf bei der Infra-
struktur und dem Stellenwert in der Planung und
Renens beim Fusswegnetz am wenigsten Punkte.
Die Themenbldcke Stellenwert in der Planung,
Verkehrsklima und Wohlbefinden erreichen
meist tiefere Gesamtwerte als Fusswegnetz und
Infrastrukturelemente.

Verkehrsklima
[ Infrastruktur
[l Wohlbefinden
[ Fusswegnetz

[l stellenwert in der Planung

Adliswil
Total: 56 %

Allschwil
Total: 53 %

Bilach
Total: 58 %

Diibendorf
Total: 50 %

Emmen
Total: 54 %

Frauenfeld
Total: 57 %

Horgen
Total: 56 %

Lyss
Total: 57 %

Meyrin
Total: 63 %

Nyon
Total: 59 %

Olten
Total: 52 %

Renens
Total: 56 %

Sion
Total: 59 %

Thun
Total: 58 %

Uster
Total: 57 %

30

Abbildung 20: Erreichte Bewertung je Themenblock und
Gemeinde, Gesamtergebnis Zufriedenheit (Total)

Mittelwert der erreichten Anforderung (%)

70
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4.5. Ergebnisse nach bewerteten
Themenblocken

Jeder Themenblock gruppiert sieben oder acht
Aussagen. Die durchschnittliche Bewertung wird
je Aussage und Gemeinde berechnet.®

Verkehrsklima

In diesem Block werden das Zusammenspiel

und das Verhalten der verschiedenen Verkehrs-
teilnehmenden erhoben. Der Themenblock
Verkehrsklima weist die geringsten Unterschiede
zwischen den Gemeinden auf (Abbildung 21).

Die Aussage «Ich erlebe Buschauffeure als
ricksichtsvoll» erhalt mit Gber 65 % die beste
Beurteilung. Mit nur 43 % wird die Situation mit
Velofahrenden, welche unerlaubt auf Trottoirs

6 Komplette Ubersichtstabelle siehe
www.umverkehr.ch/fussverkehr

Abbildung 21: Themenblock Verkehrsklima der Gemeinden im Vergleich

Bewertung erreicht in % (Mittelwerte)

Renens
Olten Dibendorf l
49 50 51 52 53

Emmen

Allschwil
Lyss

oder Gehwegen unterwegs sind, als problema-
tisch erachtet. Auch die Aussage «Es gibt aus-
reichend Veloabstellplatze abseits des Trottoirs»
liegt unter der 50%-Marke.

In Nyon und Biilach werden Velofahrende riick-
sichtsvoller wahrgenommen als in den Gbrigen

Gemeinden. Nyon schneidet in dieser Kategorie
am besten ab.

Infrastrukturelemente

Diese Aussagen betreffen Trottoirs, Querungen,
Platze, Haltestellen und Treppen. Insgesamt

am hochsten bewertet (71 %) wird die Aus-
sage «Trottoirs, Fusswege und Platze werden
regelmassig und gut unterhalten (z. B. Reinigung,
Belag)». Dagegen erreichen die Aussagen «Es
hat breite Trottoirs ohne Hindernisse (wie Velos,
Autos oder Container)» und «Auf meinen Weg-
strecken habe ich auf allen Querungen Vortritt
oder sehr kurze Wartezeiten bei Lichtsignalen»

Horgen Adliswil

Frauenfeld

Thun

Meyrin

54 55 56 57 58

Abbildung 22: Themenblock Infrastrukturelemente der Gemeinden im Vergleich

Bewertung erreicht in % (Mittelwerte)

Olten Allschwil

Diibendorf Emmen Adliswil

Nyon

Frauenfeld Bilach

53 55 57 59

Renens

61

Uster
Sion

Meyrin

Horgen
Thun

63 65 67 69
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nur 52 % der Punkte. Bei den Querungen und
Trottoirbreiten sieht die Bevolkerung somit den
starksten Handlungsbedarf. Auch abwechslungs-
reicher gestaltete Parke und Platze werden in
einigen Gemeinden gewinscht. In Diibendorf
und Emmen beeinflusst dieser Wunsch das

tiefe Abschneiden in diesem Themenblock (Ab-
bildung 22). In Meyrin ist die Gestaltung einiger
neuerer Pldatze mit einem Mittelwert von 81 %
fast vorbildlich. Dementsprechend gut schneidet
Meyrin in diesem Themenblock ab. Auch bei der
Ausstattung der Haltestellen wird Meyrin mit

80 % mit Abstand am besten beurteilt. Nyon und
Lyss erreichten bei dieser Aussage weniger als
50 % der Punkte.

Abbildung 23: Themenblock Wohlbefinden der Gemeinden im Vergleich

Bewertung erreicht in % (Mittelwerte)

Olten Dibendorf
Allschwil
43 45 47 49 51

Emmen

Wohlbefinden

Dieser Themenblock fokussiert auf das Erlebnis
und das Wohlbefinden beim Aufenthalt im 6f-
fentlichen Raum. Die Begriinung und Belebtheit
im 6ffentlichen Raum wird mit einem Mittelwert
von je 57 % relativ gut bewertet.

Die Aussage zur Temperatur an Hitzetagen
erreicht nur 44 %, wird demzufolge oft als unan-
genehm empfunden. Die grossten Unterschiede
tauchen bei der Aussage «Ein sauberes 6ffentli-
ches WC erreiche ich innert niitzlicher Frist» auf.
Adliswil erreicht hier einen Tiefstwert von 28 %.
Sion schneidet mit 69 % fir die Verfligbarkeit von
WCs und 73 % fiir Trinkbrunnen in diesem The-
menblock mit dem insgesamt héchsten Wert ab.

Olten, Allschwil, Dibendorf und Emmen ver-
zeichnen bei der Ausstattung im 6ffentlichen
Raum Defizite (Abbildung 23). In mindestens vier
Aussagen liegen sie unterhalb der 50%-Marke.

Lyss
Meyrin Frauenfeld Sion

Adliswil Nyon Uster [Horgen

Renens Thun

53 55 57 59

61
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Fusswegnetz

In diesem Themenblock wird beurteilt, ob Ziele
zu Fuss direkt, schnell und angenehm erreicht
werden kénnen. Die Aussage mit dem hochsten
Mittelwert von 78 % ist «Haltestellen sind rasch
(max. 10 min) und direkt (ohne Umwege und
Wartezeiten) erreichbar». Grundsatzlich kdnnen
Alltagswege (z. B. zur Schule, zum Einkaufen, zur
Arbeit) zudem gut zu Fuss zurlickgelegt werden.

Den tiefsten Mittelwert (47 %) erzielt die fol-
gende Aussage: «In meiner Gemeinde hat es
durchgehend attraktive und sichere Schulwege».
Deren Bewertung variiert relativ stark zwischen
den Gemeinden. Olten erreicht hier nur 36 %,
Meyrin hingegen 66 % Zustimmung. Dies fiihrt
bei diesen beiden Stadten unter anderem zu der
hohen respektive tiefen Bewertung im Themen-
block Fusswegnetz (Abbildung 24). Die tiefe
Bewertung von Renens wird vom unterdurch-
schnittlichen Abschneiden in den folgenden Aus-
sagen beeinflusst: «Meine Fusswege verlaufen

Abbildung 24: Themenblock Fusswegnetz der Gemeinden im Vergleich

Bewertung erreicht in % (Mittelwerte)

Olten

Renens l Diibendorf

Horgen

53 55 57 59 61

abseits stark befahrener Strassen» und «In
durchgehenden Griinkorridoren oder Naherho-
lungsgebieten kann ich ausgedehnt spazieren
oder joggen».

Stellenwert in der Planung

Diese Fragen zielen darauf ab, das Engagement
der Gemeinde bezlglich Fussverkehr zu er-
fassen. Der Themenblock Stellenwert in der
Planung weist mit Werten zwischen 39 %
(Dibendorf) und knapp 64 % (Meyrin) die
grosste Spannweite bei den Bewertungen auf
(Abbildung 25).

Die héchsten Werte erreichen die Themen For-
derung von Bewegungsraumen und das Angebot
an Freizeitwegen. Im Mittel mit 48 % am tiefsten
bewertet wurde das Engagement der Gemein-
de fir schwachere Verkehrsteilnehmende. In
diesem Themenblock erreichen die Stadte der
Romandie deutlich hohere Werte. Insbesondere
war dort eine Verbesserung der Situation fir die

Nyon Uster
Thun Lyss Meyrin
1 1 & 1 1
Allschwil Emmen Biilach
Frauenfeld Adliswil
63 65 67 69

Abbildung 25: Themenblock Stellenwert in der Planung der Gemeinden im Vergleich

Bewertung erreicht in % (Mittelwerte)

Olten

Dubendorf

Allschwil Adliswil

Horgen

39 44 49

Frauenfeld

Renens
Uster

54 59

64
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Zufussgehenden in den letzten flinf Jahren spiir-
bar. Auch schneiden diese Gemeinden wegen
ihres Engagements zur Realisierung von Fussgan-
ger- oder Begegnungszonen liberdurchschnittlich
ab. Dagegen haben Dibendorf und Allschwil in
diesem Punkt dringenden Verbesserungsbedarf.
Nur drei Prozent aller Teilnehmenden sind der
Meinung, dass bereits zu viel Fussganger- oder
Begegnungszonen bestehen.

4.6. Erkenntnisse und Handlungsempfehlungen

Die Gemeinden stehen vor einer Reihe unter-
schiedlicher Herausforderungen, um die Zufrie-
denheit der Fussgangerinnen und Fussganger zu
verbessern und die Wahrnehmung des Themas
Fussverkehr zu starken.

Der schnelle und direkte Zugang zu den Halte-
stellen wird von der Mehrheit der Befragten

als gut bewertet. Grundsatzlich werden Alltags-
und Freizeitwege gerne zu Fuss zuriickgelegt.
Dariber hinaus werden der gute Unterhalt und
die Beleuchtung der Fusswege positiv bewertet.

Die Umfrage zeigt aber auch, dass bei einigen
Themen grosser Handlungsbedarf besteht. Es
gibt einige Bewertungsergebnisse, die unter die
50%-Marke fallen, teilweise sogar deutlich. Der
Handlungsbedarf ist gemdass der Umfrage beson-
ders gross beim Thema «Velos auf Trottoirs». Der
Konflikt entsteht dabei sowohl mit fahrenden
wie auch mit parkierten Velos. Eine vom Fussver-
kehr getrennte Veloinfrastruktur beeinflusst

die Zufriedenheit der Fussgangerinnen und Fuss-
ganger positiv.

In der Umfrage werden neben den zu schmalen
Trottoirs auch die zu langen Wartezeiten an
Lichtsignalanlagen oder der fehlende Vortritt
bei Querungen mit 52 Prozentpunkten verhalt-
nismdassig tief bewertet, wobei bei kleineren
Gemeinden Lichtsignalanlagen eher selten sind.
Umso mehr sind fehlende oder unsichere Fuss-
gangerstreifen ein grosses Thema, was auch aus
den hinterlassenen Kommentaren deutlich wird.

Handlungsbedarf besteht ausserdem bezliglich
der schwacheren Verkehrsteilnehmenden. Die
sichere und attraktive Schulweggestaltung wird
Uberwiegend als ungeniigend beurteilt. Bei
zehn Gemeinden fillt diese Bewertung unter die
50%-Marke. Zudem werden mehr Sitzgelegen-
heiten gewiinscht.

Zur Verbesserung der Zufriedenheit kann die
Qualitat des Strassenraums beispielsweise

durch schattenspendende Baume oder tiefere
Geschwindigkeiten verbessert werden. Als
Alternative miissten gemass Umfrage mehr Fuss-
gangerwege abseits stark befahrener Strassen
verlaufen.



Stadte und
Gemeinden im
Vergleich

Das Stadteranking ist eines der
Resultate des Stadtevergleichs. Der
erreichte Gesamtwert des Rankings
weist darauf hin, wo die heutigen
Bedingungen fiir den Fussverkehr
eher mehr oder eher weniger
zufriedenstellend sind. Ein tiefer
Gesamtwert bedeutet, dass es noch
viel zu tun gibt. Ein hoher Gesamt-
wert bedeutet aber nicht, dass
beim Fussverkehr schon alles zum
Besten steht. Im Mittel des Gesamt-
ergebnisses werden erst 62 % der
Anforderungen erfllt.

Flr eine vertiefte Auseinander-
setzung mit dem konkreten Hand-
lungsbedarf in den beteiligten
Stadten und Gemeinden geben die
Bewertungen der einzelnen Teile
des Stadtevergleichs sowie die ge-
meindespezifischen Faktenblatter
wichtige Hinweise.
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Die Bewertungen der drei Teilprojekte des
Stadtevergleichs liegen im Durchschnitt aller

15 Gemeinden bei 62 %, wobei die Bandbreite
von 56 bis 70 % reicht. Sie liegt damit etwas
hoher als in Phase 1 des Stadtevergleichs. Das
bedeutet, dass in dieser Grossenordnung die ge-
stellten Anforderungen erfillt sind oder, umge-
kehrt formuliert, zu knapp 40 % eben nicht. Der
Stadtevergleich bestatigt damit, dass es in allen
drei untersuchten Bereichen des Fussverkehrs
(Infrastruktur, Planungspraxis und Zufriedenheit)
noch einiges zu tun gibt.

Im Ranking des Gesamtergebnisses, das der
Stadtevergleich liefert, (Abbildung 26) gibt es
mit Adliswil und Horgen eine Spitzengruppe

(70 und 67 %), gefolgt von Biilach, Thun, Olten,
Frauenfeld, Meyrin, Renens, Uster, Sion, Nyon
und Diibendorf (64 bis 60 %). Am unteren Ende
der Skala liegen Lyss, Emmen und Allschwil mit
Werten unter 60 % der erfiillten Anforderungen.
Zwischen den Bewertungen liegen 14 Prozent-
punkte.

Beim Fussverkehrstest (Infrastrukturbewertung)
erreicht Adliswil die hochste Punktzahl (72 %),
gefolgt von Olten (70 %) und Bilach (69 %),

dann Dibendorf, Allschwil, Meyrin, Renens,
Uster, Horgen, Thun und Sion mit Bewertungen
zwischen 68 % und 65 %. Schlusslichter sind hier
Frauenfeld, Lyss, Nyon und Emmen (63 bis 60 %).
Fiir den Bereich Fussverkehrstest besteht eine
Spannweite von 12 Prozentpunkten; der Mittel-
wert liegt bei 66 % (Details siehe Anhang 2).

Fussverkehrstest
B Planungspraxis
B zufriedenheit

Abbildung 26: Erreichte Bewertung je Teilprojekt und Gemeinde,

Gesamtergebnis GEHsund (Total)

Adliswil
Total: 70%

Allschwil
Total: 56 %

Bulach
Total: 64 %

Dibendorf
Total: 60 %

Emmen
Total: 56 %

Frauenfeld
Total: 63 %

Horgen
Total: 67 %

Lyss
Total: 57 %

Meyrin
Total: 63 %

Nyon
Total: 61 %

Olten
Total: 64 %

Renens
Total: 63 %

Sion
Total: 61 %

Thun
Total: 64 %

Uster
Total: 62 %
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Bei der Bewertung der Planungspraxis kommen
Horgen und Adliswil mit 81 % auf die besten
Bewertungen. Der Abstand zu den folgenden Ge-
meinden ist relativ gross: Es folgen Olten, Thun,
Frauenfeld, Renens (70 bis 67 %), dann Biilach,
Uster, Nyon, Meyrin und Diibendorf (65 bis

60 %). Werte unter 60 % erreichen Sion, Emmen
und Lyss. Am Schluss der Skala rangiert Allschwil
mit 47 %. Fir dieses Thema ist die Spannweite
mit einem Unterschied von 34 Prozentpunkten
am hochsten; der Mittelwert liegt bei 64 % (De-
tails siehe Anhang 2).

In der Umfrage zur Zufriedenheit liegt Meyrin
vorne (63 %). Die nachfolgenden Pldtze belegen
Sion, Nyon, Thun, Bilach, Frauenfeld, Lyss, Uster,
Horgen, Adliswil und Renens (59 bis 56 %). Am
Ende dieser Skala liegen Emmen, Allschwil, Olten
und Diibendorf (54 bis 50 %). Flr den Bereich
Zufriedenheit umfasst die Spanne der Bewer-
tungen 13 Prozentpunkte. Der Mittelwert ist mit
56 % der tiefste der drei Teilbereiche (Details
siehe Anhang 2).



Zukunftige
Anwendung und
Nutzen

Die Werkzeuge des Stadtevergleichs
sind so konzipiert und aufbereitet,
dass eine breite Anwendung in
Stadten und Gemeinden moglich
ist. Es wird aufgezeigt, welche
technischen und organisatorischen
Fragen in Zusammenhang mit der
angestrebten, dauerhaften Ver-
ankerung und Institutionalisierung
des Vergleichs noch zu l6sen sind.
Ausserdem wird die Nutzbarma-
chung der Ergebnisse des Stadte-
vergleichs in der kommunalen
und regionalen Verkehrsplanung
dargestellt.

Flr eine notige «Patenschaft» im
Zusammenhang mit der Institutio-
nalisierung scheinen die kantonalen
Fussverkehrsfachstellen am besten
geeignet.
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6.1. Méglichkeiten zur Anwendung
der Tools des Stadtevergleichs in Stadten
und Gemeinden

Die Inhalte und die Methodik fiir die Beurteilung
in den drei Teilprojekten des Stadtevergleichs
wurden in der Phase 1 des Projekts GEHsund
entwickelt und angewendet. Fiir die Phase 2 des
Stadtevergleichs Fussverkehr wurden Weiter-
entwicklungen vorgenommen, die darauf ab-
zielen, den Stadtevergleich auch fiir Stadte und
Gemeinden mittlerer Gréssenordnung (12°000
bis 40’000 Einwohnerinnen und Einwohner)
anwendbar zu machen und die Anwendbarkeit
generell zu vereinfachen. Dabei spielt fir den Teil
der Infrastrukturbeurteilung die Optimierung und
Dokumentation der entwickelten Fussverkehrs-
App eine wichtige Rolle. Auch der Teil «Planungs-
praxis» wurde so vereinfacht, dass er von den
kommunalen Planungsverantwortlichen fir den
Fussverkehr selbststandig bearbeitet werden
kann. Die Bevdlkerungsumfrage wurde in einen
Stand versetzt, der es den Planungsverantwort-
lichen ermoglicht, sie selbststandig zu lancieren
und auszuwerten. Flr eine reprasentative Aus-
wertung ist aber eine Gréssenordnung von rund
130 ausgefillten Fragebdgen notig. Um dies zu
erreichen, muss ein gewisser Kommunikations-
aufwand geleistet werden.

Die drei Bearbeitungstools sind so weit doku-
mentiert, dass sie von Verwaltungsstellen und
Planungsverantwortlichen entweder selbst ge-
nutzt oder mit vertretbaren Kosten einem geeig-
neten Planungsbiiro in Auftrag gegeben werden
kénnen. Die datenintensive Erhebung erfordert
etwas Erfahrung im Umgang mit grossen Daten-
mengen und Geodaten. Somit ist das Gesamtpa-
ket zur Bewertung der Fussgangerfreundlichkeit
auch fur kleine Gemeinden nutzbar. Beim Fuss-
verkehrstest gibt es bei kleinen Gemeinden aller-
dings Einschrankungen bei den Quervergleichen
einzelner Elemente. Wenn diese nur in geringer

Abbildung 27: Ausschnitt Infrastrukturbewertung (Beispiel)
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Anzahl vorkommen (z. B. Unterflihrungen, Platze,
Haltestellen), sind sie nur bei einer Vollerhebung
aussagekraftig.

6.2. Nutzbarmachung der Ergebnisse
fiir die Verkehrsplanung

Kommunale Ebene

Die Ergebnisse des Stadtevergleichs Fussverkehr
kénnen als Analysebeitrag zur Vorbereitung von
konzeptionellen Arbeiten (kommunale Verkehrs-
konzepte, kommunale Fusswegnetzplanung)
und von Projekten (z. B. Betriebs- und Gestal-
tungskonzepten, Verkehrsberuhigungsmass-
nahmen o. 4.) dienen. Die Qualitdtsbewertung
(Abbildung 27) des Fussverkehrstests zeigt dabei
den konkreten Handlungsbedarf bezlglich der
Infrastruktur auf; die Befragung (Planungspraxis)
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und die Umfrage (Zufriedenheit) zeigen zusatzlich
strukturelle Handlungsbedirfnisse auf. Voraus-
setzung fiur die Nutzbarmachung ist, dass von
den Planungsverantwortlichen bzw. Planenden
auf die Ergebnisse zugegriffen werden kann (sie-
he Kapitel 6.7.).

Regionale und kantonale Ebene

Auf kantonaler Ebene werden haufig Grundlagen-
daten fur die Verkehrsplanung gefiihrt, z. B. zur
Verkehrsnachfrage und zum Verkehrsverhalten,
oder auch Erhebungsdaten. Zum Fussverkehr
liegen bei den Kantonen keine oder nur wenige
Daten vor. Die Erhebungen aus dem Stadtever-
gleich Fussverkehr kdnnten ein erster Schritt sein,
Verkehrsgrundlagen zum Thema Fussverkehr
aufzubauen.

Die Fussverkehrsdaten waren z.B. im Rahmen
der Fortschreibung von Agglomerationspro-
grammen einsetzbar. Langfristig ware dabei ein
Monitoringsystem anzustreben. Beim Stadtever-
gleich Fussverkehr kdnnten durch die periodische
Wiederholung, z. B. im 5-Jahres-Rhythmus,
Erkenntnisse zu Qualitatsverbesserungen in der
Fusswegnetzplanung und in den Fusswegnetzen
gewonnen werden. Fir die Erstellung von Zeit-
reihen kdnnten aus dem Fussverkehrstest

z.B. die erreichten Qualitatspunkte als Kriterien
herangezogen werden, entweder aggregiert
oder auch auf Einzelelemente, Strecken, Themen
oder Gemeindegebiete bezogen.

Mit den Ergebnissen aus dem Teil Planungspraxis
erhélt die kantonale Behérde einen guten Uber-
blick, welche Grundlagen und Planungen zum
Thema Fussverkehr in den jeweiligen Gemeinden
bereits vorliegen.

Die Ergebnisse aus den Bevolkerungsumfragen
zeigen Bedirfnisse der Zufussgehenden auf,
welche fir zukinftige Ausrichtungen, d. h. fir
Strategien und Konzepte, auch auf kantonaler
Ebene wichtig sind.

6.3. Verwendung der Ergebnisse einzelner Tools

Grundsatzlich wurde der Stadtevergleich als
dreiteiliges Paket aufgebaut, und es wird eine
Anwendung des ganzen Pakets empfohlen, damit
alle wichtigen Aspekte des Fussverkehrs abge-
deckt werden.

Die Daten aus den einzelnen Teilen kbnnen aber
auch losgelost auf kommunaler oder kantonaler
Ebene Verwendung finden.

Fussverkehrstest: Stadte und Gemeinden kénnen
damit die Infrastrukturqualitdt in ausgewahlten
Quartieren oder bei Neubauprojekten z. B. mit
einer Vorher-Nachher-Analyse beurteilen.

Es kdnnen wichtige Fusswegverbindungen, z. B.
Schulwege oder regionale Fusswegverbindungen,
lber mehrere Gemeinden hinweg liberprift
werden.

Planungspraxis: Stadte und Gemeinden kénnen
damit selbst eine Art Audit im Bereich Fuss-
verkehr durchfiihren und darauf aufbauend ihre
Fussverkehrsplanung optimieren.

Bevolkerungsumfrage: Diese Umfrage muss nicht
zwingend auf Gemeindeebene durchgefihrt
werden. Wenn die Beteiligung ausreicht, kann sie
auch mit geringfligigen Anpassungen z.B. fir

ein stadtisches Quartier oder eine Planungs-
region durchgefiihrt werden. Zudem besteht die
Moglichkeit, die Umfrage nur an eine ausge-
wahlte Bevolkerungsgruppe (z. B. dltere Personen)
zu adressieren.
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6.4. Wiederholbarkeit des Stadtevergleichs

Um Verbesserungen messbar und nachvollzieh-
bar zu machen und als Argumentationshilfe fiir
weitergehende Massnahmen, missten Erfolgs-
kontrollen (Umsetzungs- und Wirkungskont-
rollen) durchgefiihrt werden. Eine periodische
Wiederholung des Stadtevergleichs, z.B. im
5-Jahres-Rhythmus, kénnte dazu einen wesent-
lichen Beitrag liefern. Die bereitgestellte GIS-
App misste angepasst werden, wenn auf friher
erhobene Daten zugegriffen werden soll.

6.5. Verankerung der Tools des Stadtevergleichs
Fussverkehr

Die Idee des Stadtevergleichs Fussverkehr ist

es, einen nachhaltigen Beitrag zur Verbesserung
der Fussverkehrsverhdltnisse in den Stadten

und Gemeinden zu leisten. Das Aufzeigen und
Bewusstmachen von Schwachstellen und Man-
geln ist ein erster Schritt dorthin. Der Schritt zur
tatsachlichen Verbesserung der Verhaltnisse
muss dann auf kommunaler Ebene erfolgen oder
in Zusammenhang mit Verbesserungen an den
kantonalen Strassen.

Das setzt aber voraus, dass der Stadtevergleich
oder zumindest Teile davon «verankert» werden,
damit eine Wiederholbarkeit und breitere An-
wendungen moglich sind. Aufgaben in Zusam-
menhang mit einer Verankerung sind:

¢ Kommunikation und Verbreitung des Vergleichs
bei Schweizer Stadten und Gemeinden,

¢ Datenverwaltung und Qualitdtssicherung der
erhobenen Daten im Langs- und Quervergleich,

¢ Sicherstellung der standardisierten Anwendung
der Werkzeuge durch Schulung und Updates.

6.6. Institutionalisierung des Stadtevergleichs
Fussverkehr

Soll der Stadtevergleich Fussverkehr zur
«Institution» werden, braucht es dazu eine
«Patenschaft».

Dazu kommen generell folgende Mdoglichkeiten
in Betracht:

¢ ein Fachverband, in diesem Fall
Fussverkehr Schweiz,

¢ die Fachstelle Langsamverkehr im
Bundesamt fiir Strassen,

¢ ein Hochschulinstitut mit Verkehrs-
planungsbezug,

¢ eine kantonale oder kommunale
Fussverkehrsfachstelle.

Der Fachverband Fussverkehr Schweiz ist eine
Fachorganisation, welche landesweit tatig ist
und auch Verkehrsprojekte in den Kommunen
begleitet, allerdings nicht Gber die passende
Infrastruktur verfigt.

Die Aufgaben der Fachstelle Langsamverkehr
beim Bundesamt fir Strassen liegen schwer-
punktmassig auf der Bundesebene und in der
Unterstiitzung der Kantone bei Pilotprojekten
sowie in der Grundlagenforschung und den
Agglomerationsprogrammen. Ausserdem koénn-
ten Kommunikationsaufgaben von der Fachstelle
Langsamverkehr unterstiitzt werden.

Hochschulinstitute arbeiten ausser in der For-
schung auch im Bereich der Weiterbildung und
des Wissenstransfers, sind aber mit der kommu-
nalen Ebene meist nur punktuell verknipft.

Kommunale Fachstellen fiir den Fussverkehr
existieren, wenn liberhaupt, nur in den grésseren
Stadten. Auch wenn bei der Fusswegnetzplanung
im Vergleich z. B. zur Velonetzplanung die Ge-
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meinden starker in der Verantwortung stehen,

ist es wegen der grossen Zahl von Gemeinden un-
realistisch, ihnen die Patenschaft fiir den Stadte-
vergleich lbertragen zu wollen.

Die kantonalen Fachstellen sind verantwort-

lich fiir den Vollzug des Bundesgesetzes Uber
Fuss- und Wanderwege (FWG). Sie sind in den
Kantonen sehr unterschiedlich organisiert. Das
Bundesamt fiir Strassen hat 2015 in einer Ver-
offentlichung’ die Aufgaben der kantonalen Fach-
stellen unter Bezug auf das Fussweggesetz (FWG)
umrissen. Die «Erarbeitung von Arbeitshilfen zur
Qualitatssicherung der Fusswegnetzplanung» ist
dabei ebenso aufgefiihrt wie die «Uberfiihrung
der relevanten Grundlagen ins Geoportal des
Kantons». Der notwendige enge und standige
Kontakt zu den Stadten und Gemeinden ist hier
am besten gegeben, so dass sie am ehesten fir
eine Institutionalisierung des Stadtevergleichs
Fussverkehr in Frage kommen. Am Beispiel des
Kantons Zlrich wurden im Rahmen der Phase 2
des Projekts GEHsund Umsetzungsmoglichkeiten
aufgezeigt (siehe Teilbericht «Stadtevergleich
Kanton Zirich»).

Uber die kantonalen Fachstellen kénnte auch das
Gewinnen weiterer Gemeinden fiir die Durchfiih-
rung des Vergleichs und die periodische Wieder-
holung in den Gemeinden am ehesten gelingen.

Ein Beispiel fur ein solches Vorgehen sind die
«Fussverkehrs-Checks», die das Verkehrsministe-
rium des deutschen Bundeslandes Baden-Wirt-
temberg seit 2015 durchfiihrt (Abbildung 28).
Dabei bewerben sich Kommunen zur Teilnahme
am Verfahren, welches vollumfanglich durch das
Ministerium finanziert wird. Bisher konnten bei
Uber 200 Bewerbungen bereits in Gber 60 Ge-

7 Kantonale Fachstellen Fussverkehr — Bundesamt fuir Strassen,
Materialien Langsamverkehr Nr. 134 (2015)

meinden die Tests durchgefiihrt werden. Haufig
wurden im Nachgang der Tests rasch erste Mass-
nahmen umgesetzt, wie Erfolgskontrollen zeigen.
Das Beispiel Baden-Wiirttemberg zeigt, dass

mit einem entsprechenden Anschub das Thema
Fussverkehr durchaus 6ffentlichkeitswirksam
platziert werden kann. Die positiven gesundheits-
und klimabezogenen Aspeke des Zufussgehens
geben dem Thema eine zusatzliche Aktualitat, die
genutzt werden kann.

In Zusammenhang mit einem durchgefiihrten
Stadtevergleich und daraus abgeleiteten
Massnahmen konnten z.B. auch «Fussverkehrs-
zertifikate» oder dhnlich lautende Auszeichnun-
gen vergeben werden. Zum Energiestadt-

Label kénnten Querbeziige hergestellt werden.

Abbildung 28: Das Projekt Fussverkehrs-Checks
in Baden-Wiirttemberg — Die Teilnehmerkommunen 2021
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Quelle: Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg
www.vm.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/
fussverkehr/fussverkehrs-checks
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6.7. Technische und organisatorische Aspekte

Zugang zu den Bearbeitungstools

Die einzelnen Werkzeuge sollten fir kommunale
Anwendungen prinzipiell frei zugédnglich sein.
Das Befragungstool zur Planungspraxis liegt in
einer Excel-Datei vor.

Die webbasierte Onlineumfrage wurde auf der
Open-Source-Software Limesurvey aufgebaut.
Die Struktur der Umfrage kann in einer ISS-Datei
zur Verfligung gestellt werden. Damit ist eine
einfache Integration in selbst erstellte Umfragen
moglich, basierend auf der Limesurvey-Software.
Bedingung ist jedoch, dass diese Software bei
Kantonen, Gemeinden oder Planungsbiiros be-
reitsteht. Ansonsten kann die Umfrage auch Gber
eine andere Software aufgebaut werden. Dann Abbildung 29: Die Survey-App 123 von ArcGis
muss aber mit einem groésseren Startaufwand
fiir die Implementierung der Fragen gerechnet
werden.
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Zugang zu den Erhebungsergebnissen

Im Teil Planungspraxis und bei der Bevolkerungs-
umfrage liegen gemeindebezogene Ergebnisse

in Dateiformen vor, die relativ einfach zuganglich
gemacht werden kénnen.

Beim Fussverkehrstest werden georeferenzierte
Punktdaten erfasst. Hier gibt es zwei grundsatz-
lich unterschiedliche Moglichkeiten, den Zugang
zu den Ergebnissen herzustellen, z. B. (iber bei
den Kantonen vorhandene GIS-Browser:

a) Ganzlich offentlich freier Zugang, vergleichbar
mit dem heutigen Zugang zu 6ffentlichen Teilen
der GIS-Browser. Grundsatzlich handelt es sich
bei den Daten des Stadtevergleichs nicht um
sensible Daten, sondern um solche, an denen
ein offentliches Interesse besteht. Allerdings
kann die Vergleichbarkeit auch Ziindstoff fiir
politische Diskussionen bergen, wobei diese
Art Diskussion aus Sicht der Fussverkehrsforde-
rung durchaus erwiinscht sein kann.

b) Zugang nur fir einen definierten Benutzerkreis.
Kantonale GIS-Browser beinhalten haufig auch
Daten, die nur liber einen Benutzeraccount ab-
gerufen werden kdnnen, z. B. spezifische Daten
zu Grundstiicken. Die Accounts sind personlich,
nicht auf Gemeinden bezogen und miissen be-
antragt oder zugewiesen werden.

Die Nutzung eines vorhandenen Geoportals bie-
tet sich an, auch wenn die Daten nicht flachen-
deckend vorhanden sind.

Zudem sind mittels WMS (Web Map Service)
Schnittstellen zum Abrufen der Geodaten als
Rasterdaten moglich. WMS-Dienste kdnnen in
GIS-Software eingebunden und als Arbeitskarten
dargestellt werden.

Schulungen

Die Anwendung der Teile des Stadtevergleichs
erfordert ein gewisses Mass an Schulung der
bearbeitenden Personen, vor allem beim Fuss-
verkehrstest. Die Schulungen miissen organisiert,
durchgeflhrt und betreut werden. Es ist denkbar,
diese Aufgaben an ein Hochschulinstitut, eine
Weiterbildungsorganisation oder ein Planungs-
biiro als Auftragsarbeit zu vergeben.



Fazit und
Handlungs-
empfehlungen

Mit den drei Teilen des Stadtever-
gleichs ist es moglich, ein umfassen-
des Bild der Fussverkehrssituation
in den beteiligten Stadten und
Gemeinden zu erhalten. Aus der
fachlichen Perspektive des Fussver-
kehrstests ist eine Beurteilung der
Qualitat der Fussverkehrsinfra-
struktur moglich. Die Auseinander-
setzung mit der Planungspraxis
ermoglicht es, Verbesserungsmog-
lichkeiten auf der strukturellen und
verwaltungsorganisatorischen Seite
auszuloten. Die Zufriedenheitsum-
frage gibt einen Eindruck der Befind-
lichkeit der Zufussgehenden in

der jeweiligen Stadt oder Gemeinde.

Die Resultate aus allen drei Teilen
des Stadtevergleichs erlauben,
allgemeine, aber auch konkrete
Handlungsempfehlungen abzu-
leiten, um die Fussgangerfreund-
lichkeit zu verbessern.

Die zweite Phase des Stadtever-
gleichs hat wichtige Erkenntnisse zu
den Moglichkeiten und Herausforde-
rungen bei der dauerhaften Veran-
kerung des Stadtevergleichs erbracht.
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7.1. Fazit aus der zweiten Phase des
Stadtevergleichs

Die zweite Phase ergibt bezliglich der festge-
stellten Mangel in vielen Teilen vergleichbare
Erkenntnisse wie die erste Phase des Stadtever-
gleichs. Verschiedene negative oder positive As-
pekte sind in kleineren Stadten und Gemeinden
aber etwas anders ausgepragt als in grosseren
Stadten. Die Qualitatsbewertung der Strecken
ist im Fussverkehrstest der zweiten Phase etwas
besser ausgefallen, wahrend die Zufriedenheit
mit dem Stellenwert in der Planung und das
Wohlbefinden in der Umfrage etwas schlechter
abschnitten. Grundsatzlich gehen die Ergebnisse
aber in die gleiche Richtung: dass es noch ein
grosses Potenzial zur Verbesserung gibt.

Die zweite Phase des Fussverkehrstests hat
gezeigt, dass eine Anwendung auch fiir Stadte
und Gemeinden in der Grossenklasse zwischen
15’000 und 50’000 Einwohnern gut moglich

ist. Insbesondere, wenn keine umfassenden
Schwachstellenanalysen gemacht werden kon-
nen, bietet der Fussverkehrstest einen guten
ersten Ansatzpunkt zum Erkennen der Qualitats-
mangel in der Infrastruktur.

Die Bewertungen der Planungspraxis und die Um-
fragen lassen sich auch bei kleineren Stadten und
Gemeinden gut durchfiihren. Die Verwendung
der GIS-Applikation und eines Datenbanksystems
haben sich wiederum bewahrt.

Ein Schwerpunkt der zweiten Phase war die
Fragestellung, wie der Stadtevergleich verankert
werden kdnnte, oder anders ausgedriickt, zu
einer «Institution» gemacht werden kénnte. Eine
wesentliche Erkenntnis ist, dass die kantonale
Ebene oder, genauer gesagt, eine kantonale Fach-
stelle fur den Fussverkehr im Rahmen der ihr

zugedachten Aufgaben als Verankerungsstelle fiir
den Stadtevergleich die meisten Vorteile zeigt.

Bei den technischen und organisatorischen As-
pekten haben sich vor allem der Zugang zu den
Bearbeitungstools und zu den Erhebungsergeb-
nissen sowie die notigen Schulungen als Fragen
herauskristallisiert, die fiir eine Verankerung
wichtig und zu klaren sind.

7.2. Generelle Handlungsempfehlungen

Der Fussverkehrstest hat gezeigt, dass im Durch-
schnitt der untersuchten Gemeinden nur zwei
Drittel der gestellten Anforderungen erreicht
werden. Die Verbesserung der Infrastruktur
generell und der Qualitat einzelner Netzelemente
bleibt damit eine zentrale Komponente der
Fussverkehrsférderung. Im Themenfeld Planungs-
praxis wurde deutlich, dass der Fussverkehr noch
zu wenig als Teil des Gesamtverkehrs betrachtet
wird und dass im Bereich der Kommunikation
und des Controllings noch grossere Mangel auf-
treten.

Bei der Umfrage schalten sich der Stellenwert
des Fussverkehrs in der Planung sowie Kriterien
in Zusammenhang mit dem Wohlbefinden als
grosste Schwachstellen heraus.

7.3. Konkrete Handlungsempfehlungen

Aus dem Stadtevergleich lassen sich neben den

vielen spezifischen Hinweisen einige zentrale
Handlungsempfehlungen ableiten:
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Getrennte Infrastruktur fiir den

Fuss- und den Veloverkehr

Konflikte zwischen Zufussgehenden und Velo-
fahrenden werden in allen drei Teilbereichen
des Stadtevergleichs thematisiert. Wahrend
beim Fussverkehrstest solche Konflikte nur als
Momentaufnahmen erfasst werden, fallt in
der Planungspraxis die weite Verbreitung von
konflikttrachtigen Mischverkehrsflachen auf,
auch wenn der Mischverkehr bei den Zielen zu-
nehmend als Ausnahme formuliert ist. Gemass
den Ergebnissen der Zufriedenheitsumfrage ist
der Handlungsbedarf beim Thema «Velos auf
Trottoirs» besonders gross. Der Konflikt ent-
steht dabei sowohl mit fahrenden wie auch mit
parkierten Velos. Veloabstellpldtze und sichere
Veloverbindungen sind ausserhalb der Fussver-
kehrsflachen zu platzieren.

Verbesserung der Schulwege

Zur Verbesserung der Schulwegsicherheit be-
stehen in einigen Gemeinden definierte Prozesse
und Umsetzungskonzepte. Die sichere und
attraktive Schulweggestaltung wird aber in der
Zufriedenheitsumfrage Gberwiegend als unge-
nliigend beurteilt. Hier besteht also ebenfalls ein
erkennbarer Handlungsbedarf, sowohl was die
Sicherheit als auch was die Gestaltung der Schul-
wege angeht.

Barrierefreie Gestaltung forcieren

Der grosste Handlungsbedarf der Fussverkehrsin-
frastruktur liegt bei den Haltestellen. Die Verbes-
serung der Platzverhéltnisse und die barrierefreie
Gestaltung sind dabei zentrale Themen, zumal
gemass Behindertengleichstellungsgesetz bis
Ende 2023 alle Haltestellen dessen Anforderun-
gen erfiillen missten. Die nétige Anpassung an
die Anforderung von mobilitdtseingeschrankten
Personen ist aber nicht nur bei den Haltestellen,

sondern auch auf den Strecken, auf den Platzen
und bei den Querungen ein zentrales Thema.

Mehr Aufenthaltsqualitat fiir

den Fussverkehr

Fir mehr Aufenthaltsqualitat braucht der Fuss-
verkehr mehr Platz. Die Trottoirbreiten liegen
gemass Fussverkehrstest jedoch oft unterhalb
der Norm. In der Zufriedenheitsumfrage wurde
bei den (zu geringen) Trottoirbreiten ein Hand-
lungsbedarf identifiziert. Auch bei beschrankten
Platzverhaltnissen missen ausreichend

Flachen mit guter Qualitat zur Verfligung gestellt
werden kdnnen.

Dem Fussverkehr den Vortritt einrdumen

Die Bevolkerungsumfrage zeigt grosse Unzufrie-
denheit bei Verkehrsldsungen ohne Fussganger-
vortritt. Zum Beispiel werden Lésungen mit
mittigem Mehrzweckstreifen (wie in Thun und
im Zentrum Lyss) als unbefriedigend empfunden.
Der Mangel an Fussgangerstreifen misste be-
hoben werden; auch in Tempo-30-Zonen ist das
Bediirfnis hierfiir vorhanden. Bei fussganger-
freundlichen Querungen liegt ein weiteres gros-
ses Optimierungspotenzial.

Kommunikation und Controlling verbessern

In der Kommunikation und im Controlling kénnen
sich alle Gemeinden noch verbessern. Es werden
kaum Fussverkehrs-Erhebungen gemacht; Daten
und Evaluationsberichte zu Projekten werden oft
nicht veroffentlicht. Kommunale Fachstellen fir
den Fussverkehr sind auch aufgrund der Ergeb-
nisse der zweiten Phase des Stadtevergleichs eine
der Kernempfehlungen. Sie waren auch wichtig
zur Kommunikation der Fussverkehrsthemen.
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Anhang 2 — Ergebnisse auf einen Blick

GEHsund — Stadtevergleich Fussverkehr
Erreichte Anforderungen (%) in den drei Teilprojekten

- Teilprojekt 1: Fussverkehrstest Teilprojekt 2: Planungspraxis Teilprojekt 3: Zufriedenheit -
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