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vorwort

Zufrieden mit der neuen Strasse?

Kénnen wir mit einer Strasse Uberhaupt jemals
zufrieden sein? Sind die Anspriiche nicht allzu
verschieden? Die einen mdchten am liebsten
eine vierspurige Hochleistungsstrasse, um die
Ortschaft schneller zu durchfahren; Laden-
besitzerlnnen legen Wert auf moglichst viele
Parkplétze, zu-Fuss-Gehende bevorzugen eine
Strasse mit mdglichst wenig Autos und larm-
geplagte Anwohnerlnnen schliesslich hatten
am liebsten gar keine Strasse und nur eine
schmale Zufahrt zu ihrem Haus. Kurz - die
Zufriedenheit mit einer Strasse ist wohl nie

uneingeschrankt zu erreichen

Um so erstaunlicher ist das Fazit nach der
Sanierung der Seftigenstrasse! Nach einem
eindrlcklichen Planungs- und Realisierungs-
prozess unter intensivem Einbezug und mit
starker Unterstlitzung von Bevélkerung und
Gewerbe sowie einem beispielhaften Bau-
ablauf mit einer Intensivbauphase ist an der
sanierten Seftigenstrasse ldngst der normale

Alltag eingezogen.

Weniger alltdglich allerdings sind die Ergeb-
nisse der Erfolgskontrolle, die zeigen, dass
nach der Sanierung nicht die Ubliche mittlere
Unzufriedenheit, sondern in weiten Teilen
eine relativ grosse Zufriedenheit unter den
verschiedenen Verkehrsteilnehmenden und
Anwohnerlnnen herrscht: Die Sanierung und
Umgestaltung der Seftigenstrasse in Wabern
hat die gesetzten Ziele nachweisbar erreicht.
Mehr darlber erfahren Sie auf den néchsten

Seiten.

Walo Hanni

Gemeinderat Koniz
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1 wirkungsanalyse
von strassenumbauten

Die Seftigenstrasse im Kénizer Ortsteil Wabern
ist ein typischer Hauptstrassenraum einer
Schweizer Agglomeration mit multifunktionalen
Anforderungen der verschiedenen Benlitzer-
Innen. 1996/1997 wurde sie saniert und um-
gestaltet. Nach einer Angewdhnphase an die
verdnderten Gegebenheiten hat sich die
Verkehrsabwicklung und die Nutzung wieder

neu eingespielt.

Als Teil einer grindlichen Erfolgs- und Wir-
kungsanalyse wurden 1994 und 1995 Vorher-
Erhebungen iiber die Verkehrsabwicklung,
tber die Umweltbelastungen und tber sozial-
und nutzungsbezogene Aspekte durchgefihrt.
Nach der Sanierung und Umgestaltung wurden
die Erhebungen zwischen 1997 und 1999
wiederholt. Die Ergebnisse ermdglichen wissen-
schaftliche Aussagen Uber die Auswirkungen
der Sanierung und Umgestaltung der Seftigen-
strasse. Die Resultate und Schlussfolgerungen
der Erfolgskontrolle durften auch dber den
Raum Bern hinaus von Bedeutung sein.



2 die seftigenstrasse wird umgestaltet

2.1 Ausgangslage:
Die Probleme kumulieren sich

Die Seftigenstrasse im Kénizer Ortsteil Wabern
verbindet einerseits als Kantonsstrasse die
Gemeinden Kehrsatz und Belp sowie das
Glrbetal mit der Stadt Bern, andererseits
dient sie als Einkaufsstrasse fiir das Quartier.
Die Verkehrssituation vor der Sanierung und
Umgestaltung war durch eine hohe Dominanz
des motorisierten Individualverkehrs mit Ver-
kehrsbelastungen von bis zu 20'000 Mfz/Tag
gepragt. Die verkehrstechnische Optimierung
mit einer grossen Zahl von Ampeln und der
«griinen Welle» bewirkten eine hohe Trenn-
wirkung im Quartier. Die Fussgdngerlnnen
und Velofahrenden mussten lange Wartezeiten
beim Queren der Strasse in Kauf nehmen. Der
bauliche Zustand der Tramgeleise und der
Fahrbahn waren schlecht. Der Detailhandel
beklagte stagnierende oder sinkende Umséatze.
Insgesamt waren die Auswirkungen des Ver-
kehrs fur die Anwohnenden nicht mehr
tragbar, wahrend gleichzeitig der Verkehrsfluss
in den Hauptverkehrszeiten zunehmend zum

Erliegen kam.

2.2 Ziele der Sanierung und
Umgestaltung

Mit der Sanierung und Umgestaltung sollte
die Vertrdglichkeit zwischen dem Verkehr und
den umliegenden Nutzungen verbessert werden.
Es galt, die Dominanz des Verkehrs durch

Koexistenz im Strassenraum zu ersetzen. Die

folgenden Ziele sollten erreicht werden:

1. Gestaltung der Seftigenstrasse als verbin-
dender Strassenraum, der den Anliegen aller
Bevolkerungsteile gerecht wird.

2. Einhaltung der Fahrpldne des d&ffentlichen
Verkehrs und Sicherstellung der regionalen
Verkehrsbeziehungen wie vor der Sanierung
und Umgestaltung.

3. Verbesserung der Situation des Langsam-
verkehrs, insbesondere erleichterte Querungs-
maoglichkeiten fir Fussgéangerlnnen und sichere
Zweiradverbindungen entlang und quer zur
Seftigenstrasse.

4. Gewdhrleisten der Erschliessung der anschlies-
senden Grundstlicke sowie Schaffung von
attraktiven Vorbereichen fiir die Gewerbe-
betriebe (inkl. Kundenparkplatze).

5. Geméss den libergeordneten Zielen des «Berner
Modells» Verbesserung der Umweltsituation
insbesondere in den Bereichen Ldrm- und
Luftbelastung.

2.3 Planung nach den Grund-
satzen des «Berner Modells»

Zur Anwendung kam ein Planungsansatz
und eine Planungsphilosophie, die inzwischen
unter dem Namen «Berner Modell» bekannt
geworden ist. Damit verbunden ist eine breite
Partizipation von Betroffenen und Interessier-
ten. Neben einer «technischen» wurde deshalb
eine «politische» Arbeitsgruppe zusammenge-
stellt. In dieser vom Gemeinderat gewéhlten
und présidierten Kommission waren alle
wichtigen Institutionen des Gemeindeteils
Waberns sowie Vertreter der Region Bern und

der Region Glrbetal vertreten.



2 die seftigenstrasse wird umgestaltet

2.4 Massnahmen der Sanierung und Umgestaltung

Aus verschiedenen Projektvarianten wurde im
Rahmen der breiten Mitwirkung die Variante
«1+1-Verstetigung und Mischung» mit Zusam-
menlegung von Tramtrasse und der Fahrspur
fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV)
ausgewahlt. Damit verkniipft waren Massnah-
men zur Strassenraumgestaltung sowie zur

Férderung des Langsamverkehrs.
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Fahrradampel Kaphaltestellen und Umfahrung

Am Knoten Dorf- der Tramhaltestellen fiir Velos

strasse gewahrleistet Kaphaltestellen erlauben ein sicheres

eine Veloampel Einsteigen ins Tram. Ungelibten Velofahrenden
die Querung der erleichtern Mischverkehrsflachen fir
Hauptstrasse flr Fussgdngerlnnen und Anlieferungen die
unsichere Velo- Durchfahrt an den Tramhaltestellen.

fahrerlnnen als
Ergénzung zur
Linksabbiegespur.

Oltstrogge

Pfortnerung see°-* . Radstreifen see<

Der Pfortner Sandrain steuert die Einfahrt des Entlang

Trams in die Strassenmitte und reguliert den der Hauptstrasse
abendlichen Stossverkehr stadtauswarts. wurden Radstreifen
Stadteinwdrts steht der nach Bedarf markiert.

eingeschaltete Pfortner in Kleinwabern beim

Kreisel Lindenweg.
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Attraktivierung der Vorplitze seeseeest Kundenparkplitze
Gestaltete und vergrosserte Vorpldtze haben Auf den Vorberei-
Voraussetzungen fiir zusétzliche chen wurden
Attraktivierungsmassnahmen durch das Kurzzeitparkplédtze

(15 Minuten)

Gewerbe geschaffen.
markiert.



Mittelstreifen

Ein durchgehender
Mittelstreifen
erleichtert

das Queren fir alle.
Wo das Tram
verkehrt, sind
zusdtzlich Poller
angebracht.

Ersatz eeee-
von Ampeln durch
Fussgédngerstreifen
und Mittelzone

Statt den zahlreichen

Lichtsignalanlagen
wurden als

Querungshilfen ein-
heitlich Fussgdnger-

streifen markiert,

die zusatzlich durch

die durchgehende

Mittelzone gesichert

sind.

Ersatz von Lichtsignalanlagen «1+ 1»

durch Kreisel

Kreisel an den Knoten Eichholz-,
Griuinaustrasse und Lindenweg regulieren
den Verkehr. Eine Ampel sichert die
Tramdurchfahrt beim Kreisel Eichholz.
Beim Lindenweg kann mittels einer
Lichtsignalanlage der Verkehr dosiert

werden. und fir

Vorplatzbereiche.

Eichholzstrasse

2.5 Was wurde untersucht?
Die Erfolgskontrolle ist fester Bestandteil des Berner Modells. Ihr wurde im Projekt Seftigenstrasse besondere Beachtung

geschenkt. Sie konzentrierte sich neben den verkehrstechnischen Untersuchungen speziell auf die sozialen und nutzungs-
spezifischen Auswirkungen der Sanierung und Umgestaltung. Gearbeitet wurde mit einem fiir den Verkehrsbereich neuen

Evaluationsansatz mit breitem Methodenset:

Die zeitliche statt
raumliche Trennung
von Trambetrieb
und MIV macht
Raum frei fur
Velofahrende,

Fussgangerlnnen

Kunst am Bau

Poller und Leuchtmasten auf dem Mittel-
streifen gaben Einblick in die Ortsgeschichte,
Belagsstrukturen schaffen optische Vielfalt.

Durchgehendes Gestaltungskonzept

des Strassenraumes

Zum Gestaltungskonzept gehdrten die
Vorplatzverbreiterung, variable Trottoirrdnder,
Baumpflanzungen, Poller fiir Parkfeldbegren-
zungen, Leuchtmasten, die Kreisel- und
Haltestellengestaltung, ein neu gestalteter

Velounterstand, etc.

Partizipativer Ansatz
Ab Projektierungsbeginn waren Betroffene
und Interessierte in den Planungsprozess

eingebunden (Berner Modell).

Einbettung in libergeordnetes Konzept
Die Planung an der Seftigenstrasse war
Bestandteil der Korridorstrategie Gurbetal.

Informationskonzept und Offentlichkeits-
arbeit

Der Information aller Beteiligten und
Betroffenen wurde in der Planungs- und
Umbauphase einen hoher Stellenwert
eingerdumt. Mit der Bauzeitung («Asfalters)
wurde umfassend informiert. Zusatzlich
wurde wahrend der Hauptbauphase ein Sor-
gentelefon und ein Info-Kiosk eingerichtet.

Was wurde ...

... mit welchen Methoden untersucht

Aufenthaltsqualitét, Einkaufs- und Verkehrsverhalten

Reprasentative Umfrage bei der Bevdlkerung Waberns

Detailhandel und Gewerbe

Befragung von Geschaften und Kundinnen, Nutzungskartierung

Fussgdngerinnen: Prasenz und Querungssituation

Zéhlungen, Beobachtungen und Zeitmessungen

Veloverkehr

Z&hlung, Beobachtung des Fahrverhaltens

Offentlicher Verkehr: Passagieraufkommen und Haltestellenbeniitzung

Erhebung nach Schatzmethode SVB, Beobachtung

Motorisierter Individualverkehr: Verkehrsmenge, Verkehrsfluss

Verkehrszdhlung, Messfahrzeug, Beobachtung an ausgewéhlten Knoten

Parkierungssituation

Zéhlung, Parkplatzbeniitzung, Befragungen

Planungsprozess

Expertinneninterviews, Reprdsentative Umfrage bei der Bevolkerung

Umweltsituation: Larm- und Luftbelastung

Messungen
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3 veranderungen im verkehr

Jung und Alt haben

beim Queren zu Fuss
Vortritt und warten

weniger lang.

Die Erwartungen: Die Sanierung und Umge-
staltung soll die Trennwirkung reduzieren, die
Sicherheit des Fuss- und Veloverkehrs steigern
und damit die Attraktivitdt fir den Langsam-

verkehr steigern.

Der Fussverkehr in Léngsrichtung nahm im
Zentrumsbereich im Wochenmittel um ca. 10%
zu. Deutliche Umverteilungen ergaben sich
beim strassenquerenden Fussverkehr: Zwar
blieb die Anzahl der Querenden insgesamt
stabil, es tberquerten jedoch deutlich mehr
Personen die Seftigenstrasse uber die Fuss-
géngerstreifen. Dafur wird heute weniger
frei gequert: Nach der Sanierung und Umge-
staltung wird vermehrt dort gequert, wo
ein unmittelbares Bedurfnis dafiir besteht,
ndmlich vor dem zentralen Bereich mit hohen
Kundinnenfrequenzen und bei der Tram-

endstation.

Wartezeiten und Anzahl Querende Seftigenstrasse 1995/1998
Querungen auf den Fussgéangerstreifen beim Knoten Eichholzstrasse (Wartezeit rangiert)

Wartezeit (sec.)

80

1995 (14.9.95: 16h30-17h30)
1998 (01.9.98: 16h00-17h00) (LSA aufgehoben)

70

60 *vs

50 5

40 O

30

20

51 61 71 81 91 101

m

121 131 141 151 161

171 181 191

3.1 Der Velo- und Fussgangerverkehr hat profitiert

Am meisten profitieren die Fussgdngerinnen
heute von den deutlich geringeren Wartezei-
ten zum Queren der Fahrbahn (Abbildung),
was sich sehr direkt auf die Zufriedenheit der
Bevolkerung auswirkt: Diese ist heute sehr
hoch (nur 10% Unzufriedene). Zudem nahm
die Verweildauer auf der Fahrbahn durch die
Mittelstreifen ab, was einen deutlichen Sicher-

heitsgewinn darstellt.

Im Wochenmittel hat der Veloverkehr auf der
Hauptachse um rund 50% zugenommen. Die
moglichen Ursachen dieser Zunahme sind
Umlagerungen aus dem bisherigen Quartier-
und Veloroutenverkehr, aus dem 6ffentlichen
Verkehr oder Neuverkehr. Die Trottoirs werden
weniger befahren, die Mischverkehrsfldchen
aber oft genutzt. Bei den Velofahrenden, die
auf dem Trottoir fahren, handelt es sich vor-
wiegend um Einkaufende sowie um Schiilerin-
nen. Konflikte zwischen Fussgdngerlnnen und
Velofahrenden wurden keine festgestellt. Die
speziell eingerichtete Veloampel beim Knoten
Dorfstrasse wird vor allem von schwécheren

oder vorsichtigeren Fahrerinnen benutzt.

(IKAD, Universitdt Bern,

Anzahl Querungen in 1 h 1999)



3 veranderungen im verkehr

3.2 Die Verkehrsabwicklung im

offentlichen Verkehr funktioniert

Die Erwartungen: Im éffentlichen Verkehr wird
eine konstant gute betriebliche Verkehrsab-
wicklung und ein Attraktivitdtsgewinn durch

die zusdtzliche, zentrale Haltestelle erwartet.

Die Sanierung und Umgestaltung verursacht
keine nennenswerten betrieblichen Probleme
fiir den 6ffentlichen Verkehr. Die Gesamtfahr-
zeit in beiden Richtungen hat sich insgesamt
kaum verdndert. Stadtauswarts wurden Fahr-
zeitabnahmen von 5 bis 10 Sekunden gemes-
sen, stadteinwérts bedingt durch die neue

Haltestelle Zunahmen von 10 bis 20 Sekunden.

An der Haltestelle
wartet der motorisierte
Individualverkehr hinter

dem Tram.

Die neue, zentrale Tramhaltestelle stadtein-
waérts hat sich bewéhrt und wird tdglich von
rund 900 Personen benutzt. Zur Entlastung
des Verkehrsaufkommens auf der Seftigen-
strasse tragt auch die Berner S-Bahn bei, die
in nédchster Ndhe zur Hauptstrasse wahrend
der Abendspitzenstunde rund 1000 Personen

durch Wabern transportiert.

Insgesamt nahm die Zahl der Benitzer des

offentlichen Verkehrs an den Zédhltagen um
rund 109% ab. Da die Fahrgasterhebung jeweils
nur an einem Tag stattfand, kénnen verschie-
dene Faktoren (Schatzverfahren der Verkehrs-
betriebe, Wetter etc.) zu dieser Verdnderung
geflihrt haben. Wahrend der Ortsbus und der
Postautobetrieb die Passagierzahlen halten
konnten, hat die SVB am Messtag etwas
weniger Passagiere befordert.

3.3 Geringe Zunahme des
motorisierten Individualverkehrs

Die Erwartungen: Die bisherige Kapazitdt soll
erhalten werden. Die negativen Auswirkungen
des motorisierten Individualverkehrs sollen

geddmpft werden.

Insgesamt hat der motorisierte Individualver-
kehr leicht zugenommen: In zwei untersuchten
Spitzenstunden morgens und abends zeigt
sich eine leichte Verkehrszunahme um rund
5%. Diesen Befund unterstiitzt die gemessene
Verkehrszunahme des durchschnittlichen Ta-
gesverkehrs um 6% an der Dorfstrasse, der
frequenzstérksten Seitenstrasse der Seftigen-
strasse. Auf den Ubrigen Seitenstrassen sind

die Verkehrsmengen stabil geblieben.

Aus Gewerbe- und Bevdlkerungssicht hat sich
die Parkierungssituation merklich verbessert.
Im untersuchten Zeitraum waren immer mehr
als die Halfte der Parkmdglichkeiten an der
Seftigenstrasse und in der unterirdischen Ein-

stellhalle verfiigbar.

Uber die Veranderung der Unfallzahlen kénnen
zum heutigen Zeitpunkt noch keine verldssli-
chen Aussagen gemacht werden, da zunéchst
eine Adaptionszeit abgewartet werden muss,
wahrend der sich die Verkehrsteilnehmer an die
baulichen, gestalterischen und betrieblichen
Verdnderungen gewdhnen. Die Unfélle werden
deshalb zu einem spateren Zeitpunkt vertieft

analysiert.



4 auswirkungen auf handel
und gewerbe

Die Erwartungen: Dank einem gesteigerten
Angebot an markierten Parkfldichen, vergrés-
serten Vorplatzbereichen und einem angeneh-
meren Strassenbild wird ein Attraktivitdts-

gewinn als Einkaufsstandort erwartet.

Der Vergleichszeitraum flr verlédssliche Aus-
sagen zur Geschiftsentwicklung und Umsatz-
verlauf ist natirlich kurz: Eine Zunahme der
Geschaftsneugriindungen und weniger Wechsel
der Geschéftsfiihrenden deuten jedoch auf
eine Verbesserung der Rahmenbedingungen
an Waberns Hauptachse hin.

Allgemein wurden mehr Neugriindungen von
Geschaften verzeichnet als vorher, besonders
im Dienstleistungs- und Lebensmittelbereich
sowie im Gesundheitswesen. Abnahmen wur-
den im Fachdetailhandel festgestellt.

Dieser Befund entspricht der gesamtschweize-
rischen Entwicklung. Die rdumliche Analyse
der Geschéaftsentwicklung ergab, dass sich der
stidseitige Zentrumsbereich vorteilhafter ent-
wickelt hat.

Vor der Umgestaltung:
Den Passantinnen
bleibt eine unattraktive

Restfliche.

Aus der Unternehmensbefragung kann auf
eine positive Grundeinstellung zur neuen Sefti-
genstrasse geschlossen werden, insbesondere
dussern sich Grossverteiler und Nischenanbieter
zufriedener. Das befragte Gewerbe schitzt die
Auswirkungen der neuen Massnahmen auf
den Geschéaftsgang positiv ein. Namentlich die
erleichterte Querungsmaglichkeit, die Verkehrs-
kreisel, die Vorplatzerweiterung und die zahl-
reicheren Kurzzeitparkpldtze wurden positiv
aufgenommen. Auch die im Vorfeld umstrit-
tenste Massnahme, die Zusammenlegung der
Fahrspuren von Tram und Individualverkehr,
wurde iberwiegend bejaht.

Nach der Umgestaltung:

Ohne Verlust an
Kundenparkpldtzen ent-
steht eine komfortable

Vorplatznutzung.



5 veranderungen des einkaufsverhaltens?

Die Erwartungen:

Die Realisierung von gestalterischen und be-
trieblichen Massnahmen wirkt sich positiv auf
die Aufenthaltsqualitdt aus. Dadurch werden
die Einkaufsbedingungen fir die Kundlnnen

verbessert.

Alter und Geschlecht der Kundlnnen unter-
scheiden sich vor- und nachher nicht signifi-
kant. Der Anteil der in Wabern wohnenden
KundInnen verringerte sich leicht von 80% auf
76%, bleibt aber die dominante Gruppe. Zwei
Drittel der Wabererlnnen kaufen mehrmals
wochentlich, und ein weiteres Viertel einmal
wochentlich an der Seftigenstrasse ein.
Im Vergleich zu Kundlnnen, die andere Ver-
kehrsmittel benitzen, kaufen Autokundinnen
weniger oft ein. Am hiufigsten besuchen
Kundinnen Geschéfte mit Artikel fiir den

taglichen Bedarf (Grossverteiler, Lebensmittel).

In der Bevdlkerungsbefragung hat sich die Be-
wertung der Erreichbarkeit des Einkaufsortes
Seftigenstrasse signifikant und massiv verbes-
sert. Die Einkaufsorte sind heute mit allen
Verkehrsmitteln gut bis sehr gut erreichbar.
Insbesondere hat sich die Erreichbarkeit fir
den Langsamverkehr markant verbessert:
Die «sehr gut»-Nennungen verdoppelten sich
von gut 35% auf heute rund 70%. Auch
Auto- oder OV-Benutzerlnnen bewerten die
Erreichbarkeit heute besser, was auf eine ver-
besserte Koexistenz im Strassenraum hin-

deuten kann.

Der in den Geschéften erfragte Modalsplit
der Kundlnnen zum Einkauf hat sich nicht

wesentlich verandert (s. Abb. obere Siulen-

gruppe).

0%

effektiv benutztes Verkehrsmittel an der Seftigenstrasse

Verkehrsmittel zum Einkauf an der Seftigenstrasse vorher/nachher

100% B MV
[ ov
[] Velo/Mofa

Kundinnen 40% %) 15%
vorher (n=136)

37% (] Fussgénger

Kundinnen 40% 11%]12%
nachher (n=196)

37%

"haufig" oder "immer"benutztes Verkehrsmittel an der Seftigenstrasse (Mehrfachnennungen maglich)

Bevélkerung 0% 9%| 25% 72%

vorher (n=419)

Bevdlkerung 25% 41% 81%
nachher (n=245)

effektiv benutztes Verkehrsmittel zum Einkauf an der Marktgasse und im Maygut/Kleinwabern

4 19%

Kundinnen
Marktgasse 58%
1999 (n=104)

KundInnen
Maygut 68%
1999 (n=116)

o6l 2000 (IKAO Universitdt Bern,

1999)

In der Bevolkerungsbefragung zeigte sich
jedoch die Tendenz zu einer vielfdltigeren
Verkehrsmittelwahl: Sdmtliche Verkehrsmittel
werden zum Einkaufen haufiger genannt
(s. Abb. mittlere Sdulengruppe).

Im Vergleich zur Selbsteinschatzung der
Geschéftsfiihrenden an der Seftigenstrasse
(in dieser Befragung ergab sich eine Gber-
schatzung des Anteils der Autokundinnen)
und zum Einkaufszentrum Maygut am Agglo-
merationsrand in Kleinwabern (s. Abb. untere
Siulengruppe) weist die Seftigenstrasse einen
gunstigeren Anteil nicht motorisierter Kund-
Innen (60%) auf. Vier von fiinf Wabererlnnen
geben an, «<haufig» oder «immer» zu Fuss ein-
kaufen zu gehen.
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5 veranderungen des einkaufsverhaltens?

Einer Uberwdltigenden Mehrheit der Bevélke-
rung (91%) gefillt die «neuen Seftigenstrasse
besser als die «alter. Deutlich verbesserte sich
die Bewertung der schnelleren und sichereren
Uberquerbarkeit der Hauptstrasse. Polarisierend
wirkt die Kunst am Bau, als stérend (jedoch ge-
genuber vorher eher verbessert) wird nach wie
vor die Larmbelastung empfunden.

Seit der Umgestaltung der Seftigenstrasse wird
der Einkaufsstandort von den Bewohnerlnnen
Waberns als signifikant attraktiver bewertet
(heute 83 %, d.h. plus 19 % positive Bewertun-
gen).Grundsitzlich wird die Einkaufsatmosphére
als angenehmer eingeschatzt. Im Vergleich mit
Standorten in der Berner Innenstadt und im
Maygut hat die Seftigenstrasse in Wabern auf-
geholt und deutlich an Attraktivitdt gewonnen
(s. Abbildung). Der Trend zur Abwanderung
von Kundschaft an konkurrierende Standorte

konnte damit etwas gestoppt werden.

Im Zentrum Waberns
sind alle Verkehrsteilneh-

mergruppen erwinscht.

Bewertung der Attraktivitit der Einkaufsorte (Quelle: Représentative Bevélkerungsbefragungen in Wabern 1995/1998)
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6.1 Verschiedene Verkehrsbelastungen

Die Belastungen, die vom motorisierten Verkehr
ausgehen, kdnnen sicht-, hor- oder riechbar
sein, manchmal aber sind sie nicht direkt
wahrzunehmen. Sichtbar sind etwa Staus im
Strassenraum oder Anlagen zur Verkehrs-
steuerung. Akustisch untiberhorbar sind Moto-
ren- und Reifengerausche, riechbar die Auspuff-
gase. Nicht riechbar oder sichtbar sind dagegen
gesundheitsgefdhrdende Luftschadstoffe wie
Stickstoffdioxid (NO2), Ozon (03) oder feinste
Schwebeteilchen. Alle diese Einflisse sind
u.a. von der Zahl der vorbeifahrenden Motor-
fahrzeuge, ihrer Fahrgeschwindigkeit sowie

von der Art des Verkehrsflusses abhéngig:

e Hohe Geschwindigkeiten lassen den motori-
sierten Verkehr bedrohlich erscheinen: Die
Strasse wird zur Gefahrenzone, welche von
den Motorfahrzeugen dominiert wird und nur
an gesicherten Zonen tberquerbar sind.

o fliesst der Verkehr ungleichméssig, nimmt der
Verkehrslarm durch Anfahr- und Bremsgerdusche
zu. Beschleunigungen brauchen betrdchtlich
mehr Treibstoff: Entsprechend nehmen die
Luftschadstoffe zu.

Die vergleichsweise kleinste Belastung fiir die
Umgebung entsteht also, wenn sich der moto-
risierte Verkehr mdglichst gleichméssig auf
tiefem Geschwindigkeitsniveau bewegt («ste-
tiger» Verkehr).

Der Umbau der Seftigenstrasse in Wabern
verfolgte unter anderem den Zweck, durch
bauliche und gestalterische Massnahmen eine
Verstetigung des Verkehrs zu erreichen. Neben
Bauten wie Kreiseln und Mittelstreifen spielen
dabei auch Umgestaltungen des Strassen-
raumes eine nicht zu unterschdtzende Rolle:
Stetiges Fahrverhalten ist nicht nur eine Frage
der Technik, es hat auch zu tun mit der Wahr-
nehmung, mit der «Stimmung» im Strassen-
raum. Diese Stimmung ist durchaus auch von

der Gestaltung des Verkehrsraums abhéngig.

Gegeniiberstellung zweier typischer Fahrverldufe an der Seftigenstrasse

6.2 Messungen

Die Stetigkeit des Verkehrsablaufs wurde mit
einem speziell ausgerlisteten Fahrzeug unter-
sucht, welches im Verkehr «mitschwimmt». Es
registriert die jeweils gefahrene Geschwindig-
keit und seine genaue Position auf der unter-

suchten Strasse.

Durch den Vergleich einer Stichprobe von
Messfahrten vor und nach dem Umbau der
Strasse kann berechnet werden, wie sich die
Zahl der Anhaltemandver und der Beschleuni-
gungsvorgdnge durch den Umbau verdndert
hat. Gemessen wurde auch die Stillstands-
zeiten und die mittleren Geschwindigkeiten
zwischen den Stillstandszeiten. Das im Verkehr
«mitschwimmende» Fahrzeug» représentiert
das Fahrverhalten des Gesamtverkehrs auf der
Seftigenstrasse recht genau. Die Vorher-Un-
tersuchungen an der Seftigenstrasse fanden
1994, die Nachher-Untersuchungen 1999
statt. Die Wartezeit nach dem Umbau stellt
sicher, dass sich die Verkehrsteilnehmerlnnen
ausreichend an die neue Situation gewdhnt

haben.
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1994: Der Fahrverlauf
ist geprdgt durch

viele Stopps und steile
Abbrems- und Be-

schleunigungsmanéver.

1999: Der Fahrverlauf weist relativ viele
Verlangsamungen, aber dafiir keine Stopps auf. Die
Geschwindigkeitsunterschiede tiber die Gesamtstrecke
sind klein. Der Verkehrsfluss kann als stetig bezeichnet

werden.
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6.3 Veranderung des Fahrverhaltens und der Umweltsituation

In der folgenden Tabelle sind die wichtigsten Messresultate dargestellt.

Zustand 1995 Zustand 1999
stadtauswarts  stadteinwarts Mittel stadtauswarts  stadteinwdrts Mittel
Stillstandszeit (sec.) 13.7 14.8 143 2.1 3.3 2.7
Mittlere Fahrgeschwindigkeit (km/h) 31.2 30.8 31.0 28.9 28.2 28.5
Reisezeit (sec.) 64.5 68.9 66.7 62.0 67.0 64.5
Stopps (Ereignisse/Passage) 0.6 1.1 - 0.5 1.0 -
Verlangsamungen (Ereignisse/Passage) 0.4 0.8 - 1.2 0.7 -

Ubersicht iiber die Vercinderungen im Verkehrsfluss

Vor der Umgestaltung:

Der Strassenraum wirkt
ausgerdumt und lddt
zu einer schnellen

Fahrweise ein.

Stillstandszeiten

In beiden Fahrrichtungen hat die durch-
schnittliche Stillstandzeit pro Passage deutlich
abgenommen: Statt vorher rund 14 Sekunden
stand das Messfahrzeug nach dem Umbau nur
2 bis 3 Sekunden lang.

Mittlere Fahrgeschwindigkeit

und Reisezeit

Die mittlere Fahrgeschwindigkeiten, die zwi-
schen den Stillstandszeiten gemessen wurden
nahmen mit dem Umbau leicht von vorher
rund 31 km/h auf rund 28.5 km/h ab. Die
Reisezeit fiir die Ortsdurchfahrt nahm eben-
falls leicht von knapp 67 Sekunden auf 64.5
Sekunden ab. Es ergibt sich also die Schluss-
folgerung, dass der motorisierte Verkehr nach
dem Umbau etwas langsamer fahrt und zu-
gleich etwas schneller durch das Ortszentrum
gelangt. Diese Situation ist nur scheinbar
widersprichlich: Die deutlich kleineren Still-
standszeiten sind nicht nur ein Komfortgewinn,
sie verringern die Reisezeit in genligendem
Masse, um die kleineren Fahrgeschwindig-

keiten mehr als nur zu kompensieren.

Stopps und Verlangsamungen

Vergleicht man die Anzahl der Stopp- und
Beschleunigungsmanéver vor und nach dem
Umbau, ergeben sich je nach Fahrrichtung
verschiedene Ergebnisse.

e Stadteinwdrts haben Stoppmandver und Ver-
langsamungen mit anschliessender Beschleu-
nigungen leicht abgenommen.

e Stadtauswdrts hat die Zahl der Stopps ge-
samthaft leicht abgenommen. Beim Kreisel
Eichholz beobachtet man nach dem Umbau
eine ausgepragte Zunahme der Verlangsa-
mungen, jedoch eine Abnahme der Stopps und
der Stillstandszeit.

Im Vergleich zu dhnlichen Umgestaltungen
wie z.B. der Bernstrasse in Zollikofen, sind die
Anderungen des Verkehrsflusses im Fall der
Seftigenstrasse weniger ausgepragt. Die Un-
tersuchungen der Ortlichen Verteilung der
Stopps und Verlangsamungen zeigt, dass dies
in erster Linie auf die Benutzung der gleichen
Fahrspur durch das Tram zurlckzuflihren ist,
das den Verkehr immer wieder hinter sich
staut.
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Die Uberraschende Situation beim Kreisel
Eichholz erklart sich dadurch, dass die Kunden
und Kundinnen der Geschdfte im Zentrum
aus Richtung Kehrsatz jetzt statt Uber den
Rechtsabbieger und das Wohnquartier zum
Nebeneingang zu gelangen, jetzt via Kreisel
direkt zum Haupteingang des Parkhauses
fahren. Dabei queren sie den stadtauswdrts
fahrenden Verkehr und verursachen - kreisel-
gerecht - Verlangsamungsmandver, aber kaum
Stopps.

Verdnderung der strassennahen
Luftbelastung

Vor und nach dem Umbau wurde die Stick-
stoffoxidbelastung (NOx) am Strassenrand
untersucht. Dieser Luftschadstoff bildet das
beste Mass, um die Wirkung emissions-
mindernder Massnahmen zu beurteilen.

Der Vergleich der mittleren Tagesgdnge zeigt
eine Abnahme der mittleren NOx Belastung
von rund 10%. Die Aussagekraft dieser
Messungen ist allerdings durch ein apparatives
Problem bei der Messstation eingeschrénkt.
Aus diesem Grund musste darauf verzichtet

Knoten Eichholz nach
der Umgestaltung:
Die Ampel wird nur

zur Tramdurchfahrt

benétigt.

werden, eine detaillierte Bewertung dieser
Messresultate dhnlich wie bei den Unter-
suchungen des kantonalen Tiefbauamts an

der Bernstrasse in Zollikofen vorzunehmen.

Bilanz

Bei der Prognose der Einsparpotentiale wurde
1995 eine Reduktion des Treibstoffverbrauchs
bzw. eine Verringerung der Luftbelastung um
minimal 11% und maximal 15% vorausgesagt.
Auf der Seite der Luftreinhaltung haben
sich die Prognosen als eher zu optimistisch
erwiesen. Insbesondere wurde der Einfluss
des Trams auf den Verkehrsfluss unterschatzt.
Ergénzende Messungen am Knoten Eichholz
zeigten, dass knapp ein Flinftel der Stoppzeit
durch den OV verursacht ist.

Vorher/Nachher im
Vergleich: Der Kreisel

verstetigt den Verkehr.

Der Umbau der Seftigenstrasse hat zu einem
gleichméssigeren Verkehrsfluss mit weniger
Stillstandszeiten gefthrt. Dies fihrte zu einer
Verbesserung der Luftqualitdt um etwa 100%.
Die Verringerung der Stillstandszeiten fihrt
zum auf den ersten Blick paradoxen Resultat,
dass man heute etwas schneller durch das
Ortsgebiet von Wabern gelangt als friher, da-
bei aber mit leicht geringerer Durchschnitts-

geschwindigkeit fahrt.

W
A
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7 faZ'It Konnten die gesteckten Ziele erreicht werden?

7.1 Schaffung eines 7.2 Sicherstellung des
verbindenden Strassenraumes offentlichen Verkehrs und der

regionalen Verkehrsbeziehungen

Die Aufenthaltsqualitét ist gestiegen Die Tramhaltestellen
Uber 90% aller Befragten gefllt die Seftigen- sind in die Vorplatz-
strasse heute besser als vorher. Indikatoren bereiche integriert.

fir diese positive Einschdtzung sind die
verbesserten Querungsmdglichkeiten sowie
sichere und komfortable Fahrradwege. Die
Waberer Bevélkerung und Gewerbetreibende
betonen zudem, dass sich die Erreichbarkeit
der Geschdfte generell fiir alle Verkehrsmittel

verbessert hat.

Die Trennwirkung konnte vermindert
werden
Die Querbeziehungen an der Seftigenstrasse

haben sich fir alle Verkehrskategorien ver-

bessert.

Der Mittelstreifen kann
zur Querung der

Strasse benlitzt werden.

Der Betrieb

des dffentlichen Verkehrs funktioniert
Zwar musste der &ffentliche Verkehr Raum
abgeben, die Reisezeiten von Tram- und Bus-
betrieb wurden jedoch kaum beeintrdchtigt.
Die Einflihrung der neuen Tramhaltestelle
Eichholz trug einem Bediirfnis der Fahrgdste
Rechnung und konnte die Verknlpfung zwi-
schen Ortsbus, Postauto und Tram verbessern.

Die Verkehrsmenge

hat leicht zugenommen

Wahrend der Tagesspitzenstunden hat die
Verkehrsmenge leicht zugenommen. Die re-
gionalen Verkehrsbeziehungen sind gewdahr-
leistet. Mit der Sanierung und Umgestaltung
der Seftigenstrasse wurde ein Beitrag an die
in der Korridorstrategie Glrbetal-Wabern fest-
gelegte Homogenisierung der Kapazitaten im
Verkehrskorridor geleistet.

Die Autos sind langsamer unterwegs,
dafiir schneller am Ziel

Der Umbau hat zu einem gleichmassigeren
Verkehrsfluss mit weniger Stillstandszeiten
geflihrt. Dies fiihrt zum paradoxen Resultat,
dass man heute schneller durch das Zentrum
von Wabern gelangt, dabei aber mit geringerer
Durchschnittsgeschwindigkeit fahrt.
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7.3 Verbesserung
der Fussgiangerquerungen und
der Veloverbindungen

Das Zu-Fuss-Gehen

wurde sicherer und attraktiver

Die Wartezeiten firr Strassenquerungen haben
sich stark reduziert. Zudem hat die Ver-
weildauer auf der Fahrbahn bei Querungen
abgenommen, was einen Sicherheitsgewinn
darstellt.

Die Velofahrenden

haben besonders profitiert

Den Velofahrerlnnen stehen markierte Rad-
streifen und im Bereich der Tramhaltestellen
sowie im zentralen Bereich Waberns Misch-
verkehrsflachen zur Verfligung. Dies hat zu-
sammen mit dem etwas weniger dominanten
motorisierten Individualverkehr dazu geflhrt,
dass heute im zentralen Bereich Waberns
11/-mal mehr Velofahrende beobachtet wer-

den kénnen als vor der Umgestaltung.

7.4 Schaffung attraktiver
Vorbereiche fiir die Gewerbe-
betriebe

Die Attraktivitat fiir Einkauf und
Aufenthalt ist gestiegen

Mit der Umgestaltung wurde ein Beitrag
geleistet, den Trend zur Abwanderung der
Kundschaft an konkurrierende Standorte zu

stoppen.

Die Kunst am Bau polarisiert

Aus der Bevolkerungsbefragung geht hervor,
dass die Kunst am Bau kontrovers beurteilt
wird. Beflirworter und Gegner halten sich
etwa die Waage. Nicht zuletzt durch die aus-
geldsten Diskussionen wurde mit der Kunstam
Bau ein Beitrag zur Férderung der Eigenstén-

digkeit des Zentrums von Wabern geleistet.

Die Vorplédtze konnten vom Gewerbe

noch mehr benutzt werden

Die neu gestalteten Vorpldtze werden von
allen befragten Altersgruppen geschdtzt. Sie
kénnten jedoch von Handel und Gewerbe
noch vermehrt in die Prasentation ihrer Ange-

bote einbezogen werden.

Die Parkplatzsituation hat sich verbessert
Sowohl die Gewerbetreibenden als auch die
Kundlnnen sind der Meinung, dass sich die
Parkplatzsituation verbessert hat und entlang
der Seftigenstrasse kein Parkplatzproblem be-

steht. Wahrend der ganzen Beobachtungszeit

standen immer leere Parkplatze zur Verfiigung.

7.5 Verbesserung
der Vertraglichkeit und der
Umweltsituation

Die Luftqualitdt wurde besser

Trotz einer geringfligig grésseren Verkehrs-
menge hat der stetigere Verkehrsfluss insge-
samt zu einer Abnahme der Luftbelastung von

etwa 10% gefiihrt.

Praktisch unverdnderte Lirmbelastung

Die Belastung durch Larm wird massgeblich
durch die Verkehrsmenge und den Abstand
von der Schall- zur Immissionsstelle bestimmt.
Da sich diese beiden Faktoren beinahe unver-
andert prdsentieren, hat die Ldrmbelastung
trotz des stetigeren Verkehrsflusses nur un-

wesentlich abgenommen.

Funktionierende
Parkierung entlang des

Strassenraumes.
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7.6 Gesamtbeurteilung

Die Ausfiuhrungen zeigen, dass die Ziel-
setzungen der Sanierung und Umgestaltung
in hohem Ausmass erreicht wurden. Das Pro-
jekt kann insgesamt als erfolgreich bezeichnet
werden. Die gewdhlte Projektvariante «1+1»
mit der Zusammenlegung der MIV- und OV-

Fahrspuren hat sich bewéhrt.

Die Sanierung und Umgestaltung der Seftigen-
strasse kann als Beispiel daflir gelten, wie es
mit den Grundsédtzen des «Berner Modells»
auch ohne Verringerung der Motorfahrzeug-
menge oder den Bau einer Entlastungsstrasse
gelingen kann, auf einer Ortsdurchfahrt
durch geeignete Betriebs- und Gestaltungs-
massnahmen einen homogeneren Verkehrs-
fluss mit weniger Emissionen zu erreichen
und die Dominanz des Verkehrs abzubauen.
Vor allem fiir die lokale Bevdlkerung bedeutet

die leicht gewachsene Verkehrsmenge aller-

dings immer noch eine grosse Belastung.

ZZmMIO> S

Ein weiterer Anstieg des motorisierten In-
dividualverkehrs wiirde deshalb die positive
Bilanz des Projektes schmdlern und Gber-
dies den Zielsetzungen der Korridorstudie

Gurbetal-Wabern widersprechen.

Der Erfolg der Sanierung und Umgestaltung
kann nur zum Teil auf die betrieblichen und
gestalterischen Massnahmen zurlickgefiihrt
werden. Eine ebenso wichtige Rolle spielten
die partizipativen Planungs- und Realisierungs-
prozesse und die konsequente Information.
Beides fiihrte dazu, dass die Wabererlnnen im-
mer gut Uber die Planungs- und Bauarbeiten
informiert waren, und dass die Sanierung
und Umgestaltung auch zu «ihrem eigenen»

Projekt wurde.

Die «neue» Seftigenstrasse wird akzeptiert,
man identifiziert sich mit ihr. Die Befragung
der Kundinnen, Anwohnerlnnen und Ge-
schiftsfihrenden macht dies sichtbar. Nun
soll die Seftigenstrasse noch vermehrt als
attraktiver Raum genutzt werden. Hier gilt es
anzusetzen, um das vorhandene Potential voll
auszuschépfen. Wenn es dem Handel und Ge-
werbe gelingt, die Chance einer kundennahen
Prasentation ihrer Angebote zu nutzen, kann
die sich Attraktivitdt der Seftigenstrasse
als Einkaufs- und Aufenthaltsort weiter ver-

bessern.

Wird das Zentrum
Waberns lebendiger?
Die Zukunft wird es

weisen.
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