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Im Rahmen des neunten Internationalen Studentenworkshops in Belp (Schweiz) vom
06. bis zum 12. Juni 2015 wurde sich mit der Umgestaltung des Belper Ortskernes
auseinandergesetzt. Zentrale Aspekte waren die Verkehrssicherheit, die
stadtplanerische Gestaltung und der Verkehrsfluss. Mitgewirkt haben Studierende
der russischen Staatlichen Bauuniversitat Rostov am Don unter der Leitung von Prof.
Vladimir Zyryanov, der sudafrikanischen Universitat Stellenbosch (Prof. Marion
Sinclair), der Berner Fachhochschule in der Schweiz (Prof. Marion Doerfel) und der

Bergischen Universitat Wuppertal (Prof. Jirgen Gerlach) aus Deutschland.

Belp ist eine landlich gepragte Gemeinde zehn Kilometer sidlich der Hauptstadt Bern
am Eingang des Gurbetals. Verwaltungsrechtlich gehért Belp dem Kanton Bern und
dem Verwaltungskreis Bern-Mittelland an [1]. Im Januar 2015 z&hlte die Gemeinde
11.605 Einwohner [2]. Verkehrlich bestehen Uber eine Hauptstral3e und die Autobahn
6 eine Anbindung nach Bern und Thun, sowie das restliche tUbergeordnete Netz.
Ferner besitzt Belp zwei Bahnhofe, die von zwei regularen und zwei Verstéarkerlinien
der S-Bahn Bern bedient werden. Im Gemeindegebiet liegt auch der internationale

Flughafen von Bern. Im Zentrum befindet sich zudem das historische Schloss Belp.

Wahrend des siebentagigen Workshops wurden in vier internationalen Gruppen
verschiedene Malnahmen zur Verbesserung der Verkehrssituation in Belp
ausgearbeitet und vorgestellt. Jede Gruppe setzte dabei andere Schwerpunkte.
Wahrend die ersten beiden Gruppen an Loésungen arbeiteten, die einer
Budgetrestriktion von 100.000 Schweizer Franken (CHF) unterlagen, konnten die
anderen beiden Gruppen ohne Rucksicht auf finanzielle Mittel planen. Zunachst
wurde der Untersuchungsraum jedoch in Hinblick auf Charakteristika, Mangel und
Chancen analysiert. Die Ergebnisse werden im Folgenden dargestellt. Dabei werden
die Losungsvarianten jedoch losgelést von den Gruppengrenzen dargestellt und
thematisch passend zu verschiedenen Varianten verknipft. Anzumerken ist, dass die
Ergebnisse zum einen durch die geringe Arbeitszeit keinen abschlieRenden
Charakter besitzen. Zum anderen fanden durch die Internationalitat verschiedene
Konzepte und Herangehensweisen in den Ergebnissen Einfluss, was teilweise zu

unkonventionellen Lésungen fuhrt. Dies sollte jedoch als Chance betrachtet werden,
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neue Ansétze kennen zu lernen und andere Erfahrungen zu beriicksichtigen, welche

nicht durch nationale Standards und Denkweisen beschrénkt sind.
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2.1 Vorstellung des Istzustands
In dem Workshop wurde der Innenstadtbereich Belps (vgl. Abbildung 1) untersucht.
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Abbildung 1. Abgrenzung Untersuchungsraum



|4
2 Analyse

Als Ortskern der Gemeinde Belp kann die BahnhofstralBe, beginnend am
BahniUbergang bis zum Schloss und von dort die Dorfstra3e im Abschnitt zwischen
der Kreuzung mit der Kasereistral3e, sowie der Rubigenstral3e angesehen werden.
Eine Detailkarte des gesamten Untersuchungsraums befindet sich im Anhang 1. In
Abbildung 2 ist die Bahnhofstral3e mit ihren vielen Parkmdglichkeiten links und rechts
der StraBe, sowie die Zufahrt ins Parkhaus zu erkennen. Im Zuge einer
Ortsbegehung am Montagnachmittag (16—17 Uhr) wurde eine Parkplatzauslastung
von ca. 50 % festgestellt. In unmittelbarer Nahe befinden sich Freiflachen zum
Verweilen und das Schloss Belp. Sowohl das Schloss als auch die danebenliegende

Schule, werden durch eine denkmalgeschitzte Mauer vom Stadtzentrum abgegrenzt.

Abbildung 2: Ansicht Bahnhofstralle

Nachdem ein Eindruck des Innenstadtbereichs erlangt wurde, werden der
grol3rdumige Verkehr und wichtige Verkehrsbeziehungen vorgestellt. Wie in
Abbildung 3 zu erkennen, liegt Belp im Einzugsbereich der Stadt Bern. Die in
Ostlicher Richtung verlaufende Autobahn 6 fiihrt von Bern tber Belp nach Thun und
weiter bis Lausanne. In Abhangigkeit des Zielortes in Bern wahlen einige Pendler an
Stelle der Autobahn die Kantonstrale nach Bern und fahren somit durch den
Untersuchungsraum. Dies spiegelt sich auch in der Verkehrsbelastung der
Kantonstral3en wider, welche in Abbildung 4 zu sehen sind. In der Grafik ist auch der
Schwerverkehrsanteil (SV-Anteil) zu erkennen. Zudem hat Belp eine wichtige
ErschlieBungsfunktion fir die umliegenden Dorfer. Insbesondere der Verkehr
zwischen Gurbetal und Aaretal verkehrt durch die Stadt Belp (vgl. Abbildung 3).
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Abbildung 3: Verkehrliche Situation Belp

In dem Untersuchungsgebiet befinden sich zwei Kantonstralen sowie mehrere
Gemeindestral3en, ,Kantonsstral3en dienen dem Uberregionalen und dem regionalen
Verkehr* [3], wahrend Gemeindestrallen Uberwiegend im innerstadtischen Verkehr
Anwendung finden. Aufgrund der wichtigeren Bedeutung fir den Durchgangsverkehr
der beiden Kantonstral3en Bahnhofstra3e und westliche Dorfstralle gelten hier
andere Regelungen zur StraRenraumgestaltung.
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Abbildung 4: Verkehrsbelastung auf den Kantonstral3en

Auch mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist Belp gut zu erreichen. So gibt es in Belp
zwei Bahnhofe und einen Viertelstundentakt nach Bern. Der innerstadtische Verkehr
wird mit zwei Regionalbuslinien organisiert. Erganzt wird das Angebot durch zwei

Airportbuslinien [4].

Bei der Analyse der verkehrlichen Situation zeigt sich, dass der Ortskern durchaus
Durchgangscharakter fir den motorisierten Individualverkehr (MIV) hat. Die
Unfallkarte (Abbildung 5) zeigt alle 27 Unfalle im Innenstadtbereich Belps, die sich
zwischen 2012 und 2014 zugetragen haben.
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Frontalkollision
Parkierunfall
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Andere

Abbildung 5: Unfélle [5]

Es erfolgt eine Unterscheidung zwischen Unfallen mit Todesfolge, mit

Schwerverletzten und mit Leichtverletzten. Nur in zwei Fallen kam es zu einem Unfall
mit Schwerverletzten. In allen anderen Féallen, gab es Leichtverletzte. Auffallig viele
Unfalle ereigneten sich am Lindekreisverkehr. Die haufigsten Unfalltypen sind
Auffahr-, Einbiege- und Schleuder- bzw. Selbstunfalle (vgl. Abbildung 6).

Unfalltypen

m Schleuder- und Selbstunfall
m Uberholunfall
m Auffahrunfall
M Einbiegeunfall

FuRgangerunfall

Abbildung 6: Unfalltypen
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2.2 Mangelanalyse

Die Unfallanalyse stellt den Ubergang zur Mangelanalyse dar. So kénnen aus der
momentanen Unfallsituation Schwachstellen und Probleme abgeleitet werden. Bei
einem Drittel aller Unfélle waren Fahrradfahrer beteiligt, davon zwei Unfalle mit
Schwerverletzten. Dies kann auf mangelnde Radverkehrsfilhrung im gesamten
Stadtgebiet zuruckgefiihrt werden. Nachfolgend werden sechs Mangel detaillierter

vorgestellt (vgl. Abbildung 7).
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Abbildung 7: Méngelplan
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1 Kreisverkehr an der Linde

Der erste Mangel liegt am Lindekreisverkehr, am sudostlichen Rand des
Untersuchungsraumes auf der Verbindungsstrale von der Autobahn in die
Innenstadt. In Abbildung 8 ist zu erkennen, dass der Kreisverkehr leicht in Richtung
Autobahn (unten am Bild) abfallt. Das schwerwiegendere Problem ist der Riickstau,
der sich aufgrund des starken Verkehrsaufkommens zwischen 16 und 17 Uhr in
Richtung Innenstadt und Autobahn bildet. Zum einen fuhrt der Stau zu langeren
Reisezeiten und zu einer hoheren Belastung mit Schadstoffen und zum anderen sind

hier schon mehrere Auffahrunféllen (vgl. Abbildung 5) passiert.

“Riickstau

Innenstadt -g‘;
Rickstaw™

Autobahn

Abbildung 8: Kreisverkehr an der Linde

2 Fehlende Leitelemente

Im gesamten  Stadtgebiet lassen sich Mangel in der Flhrung
mobilitatseingeschréankter Personen feststellen. So sind an allen Kreuzungen keine
taktilen Elemente vorhanden. Insbesondere fur Blinde oder Sehbeeintrachtigte
kommt es somit zu Schwierigkeiten. Auch bei der vor kurzem umgestalteten

Kasereistralde ist dies nicht der Fall, wie auf Abbildung 9 zu erkennen.
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Abbildung 9: mangelnde Leitelemente in der Kasereistralle

3 Verbesserung der FuRgangerfihrung

Im Stadtzentrum gibt es keine durchgehend baulich getrennten Gehwege. Zwar ist es
in der Schweiz gangige Praxis [6], den Weg fir die FuRganger auf der StrafRe zu
markieren, dennoch bietet ein separater und erhdohter Weg mehr Komfort und
Sicherheit fir FuRganger. Besonders negativ ist dies in der Dorfstral3e kurz vor der
Einmindung MittelstraRe aufgefallen, als der markierte FulRgangerweg abrupt endete
(vgl. Abbildung 10).

Ende_des gefuhr-tén .

Gehwegs

Abbildung 10: FuBBgéngerfihrung in der Dorfstral3e
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4 Bahnibergang

Zwischen der Hohlestrale und der Bahnhofstrale befindet sich in unmittelbarer
Nahe zum Bahnhof ein mit Schranken gesicherter Bahnibergang. Aufgrund der
dichten Taktfolge ist der Bahnibergang mehrmals pro Stunde fir einige Minuten
geschlossen. Der in der Spitzenstunde maximal beobachtete Rickstau in Richtung
Innenstadt entsprach der Lange von zehn Kfz. Zudem sind die in Abbildung 11
gezeigten Abbiegebeziehungen problematisch. Zum einen ist die Abbiegespur in die
BahnhofstraRe sehr kurz (vgl. gruner Pfeil) und zum anderen missen die
Linksabbieger von der Bahnhofstrale in die Hohlestralle lange Wartezeiten,

insbesondere nach geschlossenen Schranken, in Kauf nehmen (vgl. gelber Pfeil).

Abbildung 11: Bahniibergang

Ein weiteres Problem dieses Gebietes ist, dass die Autos bei gedffneten Schranken

mit hohen Geschwindigkeiten in den Innenstadtbereich einfahren.

5 Querungsmoglichkeiten im Bereich der Schule

Die DorfstralRe, welche vor der Primarschule verlauft, ist eine Kantonstral3e, die
zurzeit mit 50 km/h befahren wird. Schulen stellen an Stral3en immer einen sensiblen
Bereich dar, da Kinder in Gruppen noch unaufmerksamer sind. Die Primarschule wird
von Kindern zwischen sechs und zwo6lf Jahren besucht. Aufgrund der
denkmalgeschitzten Mauer koénnen die Schulkinder auf dem Schulhof nicht
wahrgenommen werden (vgl. Abbildung 12). Da die beiden Zebrastreifen versetzt
zum Eingangstor angeordnet sind, stellt die eingeschrénkte Sichtbeziehung bei



|12
2 Analyse

ordnungsgemalen Kreuzen der Kinder kein Sicherheitsproblem dar. Dieses ergibt
sich nur, wenn die Kinder vom Schulhof direkt auf die Strafl3e laufen. Zudem befindet
sich momentan auf dem Schulhof ein offentlicher Parkplatz, welcher ebenfalls durch

dieses Tor angeschlossen ist.

Abbildung 12: Sicht des Autofahrers bei der Schule

6 Umfeld BahnhofstralRe

Die Bahnhofstral3e verlauft vom Bahnhof bis hin zur Dorfstrale und gerade auf das
Schloss Belp zu. Die Bahnhofstrasse ist die zentralste Stral3e in der Gemeinde Belp
und durchgangig mit Geschaftshausern bebaut. In der Mitte der Stral3e befindet sich
ein Parkhaus fur Kunden der anliegenden Geschéfte. Sie besitzt an beiden
Stral3enseiten zusétzlich zu dem Parkhaus eine Vielzahl an Langsparkstanden. Die
StralR3e wird lhrer Aufenthaltsfunktion als zentrale Geschéftsstrale fur Ful3dgénger
nicht gerecht. Es gibt flir den erhéhten Querungsbedarf nicht ausreichend
Querungsmaoglichkeiten entlang der Stralle. Die Dominanz des MIV und der
Charakter als Durchgangsstrale sind unverkennbar. Das von der Gemeinde
erworbene Schloss ist nicht gut mit der Bahnhofstrasse verbunden und wird durch
eine Mauer abgegrenzt. Auch fir Ful3ganger ist der Schlossplatz aufgrund der Mauer

aus Richtung der Bahnhofstrasse nicht gut erschlossen.
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2.3 Chancen

Neben den zuvor festgestellten Mangeln erkennt man bei der genauen Betrachtung
des Untersuchungsraumes auch eine Vielzahl an Chancen und generell ein hohes
Potenzial zu nachhaltigen Verbesserungen in der Gemeinde Belp. Das
Hauptaugenmerk wurde auf vier vorher gebildete Zonen gelegt. Die Zonen sind in
Abbildung 13 dargestellt und teilen den Ortskern von Belp in Zone I, I, 1ll und VI. Die
gelbe Zone | befindet sich rund um den Bahnhof von Belp. Zonen Il & 11l beinhalten
den Ortskern von Belp mit der Dorf- und Bahnhofstralle. Zone IV umfasst den
Lindenkreisverkehr, sowie die héaufig Uberlastete Rubigenstrale und die

Verkehrsabwicklung um das Ortszentrum von Belp herum.

Masssn 1 2%0 ey atage Paaiy. £t w= Guopurtsl =g regoge teo o e 2707 2018

T b o L s v b s (3 A b . A b e e &0 e g N
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‘. ':\' » A
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Abbildung 13: Zoneneinteilung von Belp
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Wie bereits in der Einleitung dargestellt, wurde als Ortskern der Gemeinde Belp die
BahnhofstraRe, beginnend am Bahniibergang bis zum Schloss und von dort die
Dorfstral3e im Abschnitt zwischen der Kreuzung mit der K&sereistral3e, sowie der
Rubigenstralle angesehen. Besonders die BahnhofstraRe mit lhrer beidseitigen
durchgangigen Geschaftsnutzung wird von Ful3gangern haufig gequert. Einem
Unterzentrum entsprechend finden die Bewohner von Belp, sowie dem nahen
Umland alle wichtigen Versorgungseinrichtungen im Ort. Der Ortskern ist relativ
kompakt und Geschafte, Restaurants und andere zentrale Einrichtungen kdénnen
bequem zu Ful3 erschlossen werden. Das Schloss am Ende der Bahnhofstral3e
wurde von der Gemeinde Belp erworben und soll im Falle einer Umgestaltung des
StralBenraums besser in den Ort integriert werden. Gerade die Griunflachen vor dem
Schloss bieten besonderes Potenzial, sollten aber noch besser mit dem Rest des
Ortskerns verknupft werden. Besondere Beachtung muss auch dem Schulumfeld in
der DorfstralBe geschenkt werden. Hier muss eine sichere Querung fur die
Schulkinder Uber die Dorfstral3e gewahrleistet sein.

Einige Mallnahmen, die auf das gesamte Gemeindegebiet Anwendung finden

kénnen, sollen im Folgenden kurz zusammengefasst werden:

» Stadtebauliche Aufwertung des Ortskerns von Belp
= Geschwindigkeitsreduzierung im Ortskern

» FuBgéangerfreundliche Querungsmadglichkeiten

= Besserer Verkehrsablauf auf3erhalb des Ortskerns
= Erstellung eines drtlichen Radverkehrskonzeptes

Viele der einzelnen Vorschlage werden im folgenden Hauptteil in konkreten

Ldsungsvorschlagen wieder aufgefasst und im Detail weiter entwickelt.
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3 L6ésungsvarianten

3.1 Variante 1

Der Variante 1 liegt, wie bereits oben erwahnt, eine Budgetbegrenzung zugrunde.
Daher wurde auf veranderte Beschilderungen, Hochstgeschwindigkeiten und kleinere
Anderungen der StraBenraumgestaltung zuriickgegriffen. Die vorgestellte Losung ist
als Vorstufe fur einen groReren Umbau zu sehen, wie ihn die Variante 3 im spateren
Verlauf vorstellt. Als Schlissel fur eine verbesserte Verkehrssituation in Belp wurde
hier die Entlastung der BahnhofstralRe zwischen den Bahngleisen und dem Schloss

gesehen.

3.1.1 Verkehrsfuhrung

Die neue Verkehrsfuhrung dieser Variante soll vor allem den Durchgangsverkehr aus
dem Zentrum zuriickhalten. Das soll insbesondere dadurch erreicht werden, dass die
BahnhofstralRe als Sackgasse eingerichtet wird (siehe Abbildung 14). Eine weitere
umfassende Mal3nahme stellt ein neues Geschwindigkeitskonzept fur den
Innenstadtbereich dar. Die orangenen Pfeile in Abbildung 15 zeigen Ubersichtlich die

geplante Verkehrsfuhrung.

Verkehrsverlagerung

Ubergeordnetes Ziel ist hier die Entlastung der zentralen Einkaufsstrale
BahnhofstralRe. Die erwdhnte Einrichtung der Bahnhofstral3e als Sackgasse erfolgt
durch die Sperrung ihrer Zufahrt in der Kreuzung Belpberg-/Bahnhof-/Hohlestral3e.
Dementsprechend ist in dieser Kreuzung nur noch das Abbiegen von der
HohlestralRe in die BelpbergstraRe und umgekehrt mdglich (Lageplan vgl. Abbildung
14). Somit soll diese Abbiegebeziehung dann auch als abknickende Vorfahrtstralie
eingerichtet werden. Um die Erreichbarkeit des Bahnhofs zu gewéhrleisten bzw. die
ErschlieBungsqualitat des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) nicht zu
verschlechtern, wird die Sperrung durch absenkbare Poller realisiert (vgl. Abbildung
14), sodass die Busse weiterhin die Bahnhofstra3e durchfahren kénnen. Auch der
Radverkehr kann die Bahnhofstral3e durchgehend befahren, sodass der Bahnhof
nach wie vor auf direktem Weg mit dem Fahrrad erreichbar ist. Es wird erwartet, dass

die KFZ-Verkehrsstarke nach einer Sperrung der Bahnhofstral3e gering ist, sodass
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hierfr zunachst keine weiteren MaRnahmen im Bereich der Stra3enraumgestaltung

notwendig sind.
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Abbildung 14: Lageplan fur die Sperrung der Bahnhofstralle

Diese Losung befreit die Bahnhofstrale vom schon erwdhnten Rulckstau vor der
geschlossenen Schranke. Der Durchgangsverkehr, insbesondere LKW, werden an
der Innenstadt vorbeigefihrt. Durch die erhebliche Senkung der Verkehrsstarke auf

der Bahnhofstral3e findet dort auch eine Steigerung der Aufenthaltsqualitat statt.

Dadurch, dass bei der Abbiegebeziehung Hohlestral3e/Belpbergstral3e anndhernd
eine 180 Grad-Kurve vollzogen werden muss, ist eine Benutzung fir LKW nicht mehr
ohne weiteres mdglich. Dieser Umstand wurde jedoch mit der Absicht hingenommen,
den LKW-Verkehr aus diesem Bereich soweit wie mdglich zurickzuhalten. Aus
diesem Grund wird der LKW-Verkehr durch Verbote friihzeitig daran gehindert, in

den Innenstadtbereich einzufahren (siehe Abbildung 14). Zum einen am Beginn der
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HohlestralRe und zum anderen in der Kreuzung Muhlenstral3e/Kasereistral3e. Die
Belieferung der innerstadtischen Geschéfte ist dabei weiterhin tber die Dorfstral3e
maglich. Durch die Platzierung eines Vorwegweisers am Lindenkreisel wird auch der

von der Autobahn kommende LKW-Verkehr frihzeitig geleitet (siehe ebenfalls

Abbildung 15).
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Abbildung 15: Ubersichtskarte der geplanten und der aktuellen Verkehrsfiihrung
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Geschwindigkeitsregelungen

Ein weiteres Mal3Bhahmenfeld, das zu einer verbesserten Verkehrsfiihrung beitragen
soll, ist die Festlegung neuer Hochstgeschwindigkeiten im Innenstadtbereich.

Das Ziel, den Innenstadtbereich fur den Autoverkehr unattraktiver zu machen, soll
dadurch erreicht werden, dass die Dorfstralle, die Belpbergstrale sowie der
nordliche Teil der Hohlestral3e jeweils als Zone 30 ausgewiesen werden (siehe
Abbildung 16). Im nordlichen Teil der HohlestraRe ist die Entscheidung fur die
Zone 30 weiterhin durch das starke Gefélle in Richtung Gleise begriindet, das dazu
fuhrt, dass die aktuell zuldssige Ho6chstgeschwindigkeit von 50 km/h hier oft
Uberschritten wird. Hier sollen zuséatzlich stra3enraumgestalterische MalRnahmen
angewendet werden, die im spateren Verlauf vorgestellt werden. Auf der
Belpbergstrale in Hohe des Bahnhofs besteht ein starker Querungsbedarf fir
FuRganger und Fahrradfahrer vom Bahnhof aus in Richtung Zentrum. Dort befinden
sich zwei Zebrastreifen (siehe auch Abbildung 14), sodass hier ein Absenken der
zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit auch aus Grinden der Verkehrssicherheit

angebracht ist.
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Abbildung 16: Ubersicht der neuen erlaubten Hochstgeschwindigkeiten im

Innenstadtbereich
In der DorfstraBe wird zwischen der Primarschule und der Einmindung in die
Mittelstrae mit der Begegnungszone eine innovative Malnahme der
Verkehrsberuhigung angewandt (siehe Abbildung 16) mit dem Ziel im Bereich des
Schlosses neben der Verkehrssicherheit zusatzlich die Aufenthaltsqualitat zu
erhdhen. Auch die Bahnhofstral3e soll mit dem Ziel einer aufenthalts- statt aktuell
autofreundlichen Gestaltung als Begegnungszone eingerichtet werden. Im Bereich

der Primarschule steht die Erhohung der Verkehrssicherheit im Vordergrund.
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Kernbestandteile der Begegnungszone sind eine Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h

sowie Vortritt fur Ful3ganger.

Eine Schwierigkeit bei der Einfuhrung einer Begegnungszone stellt die
StralRenbaulast dar. Kantonsstralen konnen nur in  Ausnahmeféllen als
Begegnungszone eingerichtet werden, da sie grundsatzlich die Funktion einer
Verbindungsstral3e erfillen sollen. Die DorfstralRe ist zwischen Primarschule und
Schloss genauso wie die Bahnhofstrale eine Kantonsstrale. Um die
Begegnungszone realisieren zu kdénnen, mussten diese Abschnitte der Gemeinde
Ubertragen werden. In der Vergangenheit wurde dies in anderen Gemeinden bereits
realisiert, wobei zusatzlich der Kanton im Tausch Stral3enabschnitte Ubertragen
bekam [7].

3.1.2 Exkurs: Shared Space / Begegnungszone

Begegnungszone wird die Umsetzung der Shared Space-Planungsphilosophie in der
schweizerischen StraRenverkehrsordnung genannt [8]. Die ,gemeinsame und
gemeinschaftliche Nutzung des zur Verfugung stehenden Raumes® durch alle
Verkehrsteilnehmer ist das zu erreichende Ziel von Shared Space [9]. Die Stral3e soll
nicht nur als Verkehrsraum dienen, sondern vielmehr als ,Raum fiur Menschen, in

dem Leben und Erleben an erster Stelle stehen® [ebd.].

Shared-Space Planungsphilosophie

Diese von allen Verkehrsmitteln ,gemeinsam genutzten [Raume]“ sollen nach Ben
Hamilton-Bailie, einem der Begrinder des Konzepts, weitgehend ohne
Verkehrszeichen und Lichtsignalanlagen (LSA) auskommen [8]. Die
Verkehrsteilnehmer sollen in den jeweiligen Verkehrssituationen untereinander
eigenverantwortlich interagieren und entscheiden [ebd.], das Verkehrsgeschehen soll
demnach durch die soziale Kompetenz der Verkehrsteilnehmer geregelt werden [10].
Eine entsprechende Verkehrsraumgestaltung tragt dazu bei [9], beispielsweise indem
StralBenrdume nach dem Mischungsprinzip gestaltet sind, d.h. wenn z.B.

.oeitenraume [...] in keiner Weise von den Fahrbahnflachen separiert” sind [ebd.].
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Nach [9] kébnnen zusammenfassend Projekte als Shared Space bezeichnet werden,

wenn

.n  dorflichen HauptstralBen, ortlichen  Geschéaftsstrallen  oder
Hauptgeschaftsstrallen abschnittsweise — vorzugsweise in Platzbereichen
- das Mischungsprinzip angewendet wird, und

das Mischungsprinzip madglichst alle Verkehrsteilsysteme — mindestens
aber den Rad- und FulRverkehr auf nicht separierten Flachen — umfasst,
und

die Verkehrsteilsysteme Kfz-Verkehr, Rad- und Fuf3gangerverkehr, ggf.
auch Offentlicher Verkehr diese Abschnitte nutzen, und

ruhender Verkehr aus diesen Abschnitten moglichst vollstandig verbannt
wird, und

auf Beschilderung weitgehend verzichtet wird®.

Begegnungszone

Nach [10] bendtigt das Konzept von Shared Space ein ,Mindestmal® an Regelungen,

damit die gegenseitige Riucksichtnahme funktioniert®. Die rechtliche Verankerung der

Begegnungszone stellt dies her. Sie wurde im Jahr 2002 eingefuhrt mit folgenden
Regeln [10]:

»Hochstgeschwindigkeit 20 km/h
Fussgangerinnen haben Vortritt [...]
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. [...] dUrfen jedoch die Fahrzeuge nicht unnétig behindern.
. Das [Parken] ist nur an den durch [Verkehrsschilder] [...] oder Markierungen

gekennzeichneten Stellen erlaubt.”

Die Regeln der Begegnungszone sind also zu Gunsten der schwécheren
Verkehrsteilnehmer (Ful3ganger) ausgelegt [10]. Ergdnzend zu den oben genannten
Anwendungsbereichen der Shared Space-Philosophie werden Begegnungszonen
zusatzlich in Wohngebieten und auch vor Schulen angewandt [10].

Als Voraussetzungen fur die Einrichtung einer Begegnungszone werden von [11]
formuliert:

o ,Gute ,lesbare” Gestaltung / Bei Platzen ist in der Regel ein Umbau nétig

e In Quartieren (mit geringen Frequenzen) kann mit Farbe gearbeitet werden

e Ein ausgewogenes Mengenverhaltnis von Fulgangern und Fahrzeugen

e Disperse (flachenhafte) Querungsbedurfnisse

e Geringe Anzahl Parkplatze

e Partizipation der Betroffenen.”

Innerhalb einer Begegnungszone sind aufl3er dem Schild am Beginn der Zone keine
weiteren Verkehrszeichen notwendig, sodass hierdurch auch zur Reduzierung des

viel diskutierten ,Schilderwalds’ beigetragen wird [11].

3.1.3 Strallenraumgestaltung
Flankierend zu den bereits vorgestellten Malinahmen der Verkehrsverlagerung und
Geschwindigkeitsregelung sind weiterhin MalRnahmen zur StralRenraumgestaltung

notwendig.

Begegnungszone

Wie im Exkurs herausgearbeitet, bedarf die Einrichtung einer Begegnungszone
stralRenraumgestalterischer MalRRnahmen. Aufgrund des bei dieser Variante
begrenzten Budgets ist dies jedoch schwierig umzusetzen. Die vorgestellten
Losungen sind nur als Ubergangslosung bis zur endgiiltigen Fertigstellung zu sehen.
Ein moglicher Endausbau fur die Dorfstralle wird im spateren Verlauf bei der

Variante 3 vorgestellt.
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Im Bereich der Bahnhofstral3e soll die Schaffung der Begegnungszone dadurch
erreicht werden, dass die Parkboxen und die Fahrstreifenbegrenzungen entfernt
werden. Die Parkboxen sind, wie im Kapitel 2.1 erwahnt, aktuell eher schwach
ausgelastet, insofern ist der Verlust dieses Parkraums vertretbar. Insbesondere im
Bereich der Verbindung von Bahnhofstrale zum Dorfplatz befinden sich bereits
abgesenkte Bordsteine, sodass in diesem Bereich schon jetzt der Charakter einer
Begegnungszone im Endausbau erreicht wird. Autoverkehr, OPNV und Radfahrer

kénnen damit im Stral3enraum gefihrt werden, dem Ful3géngerverkehr wird mittels

einheitlicher Gestaltung der Stral3enoberflache zumindest das Queren ermdglicht.
LA '

Abbildung 18: Beispielansicht der Dorfstraf3e im Bereich der geplanten

Begegnungszone
Auf dem als Begegnungszone vorgesehenen Teil der Dorfstral3e (siehe Abbildung
15, Beispielansicht siehe Abbildung 18) ist nicht einfach eine Umwidmung des
Seitenraums durch geanderte Markierungen wie auf der Bahnhofstral3e méglich, da
die Gehwege hier gro3tenteils durch Bordsteine baulich abgesetzt sind. Daher ist es
aus Kostengriinden zunachst nur realisierbar, eine Begegnungszone mit einfachem
Standard einzurichten, wie sie eigentlich in Wohnquartieren angewandt wird [11]. Bei
dieser wird lediglich mit ,einfachen Elementen und Markierungen® gearbeitet [11]
(Beispiel siehe Abbildung 19). Aufgrund der Kosten fur Fundamente fir diese
Elemente, wird auf der Dorfstrale nur mit den in Abbildung 19 dargestellten
Markierungen gearbeitet, um eine einheitliche Gestaltung der Stralenoberflache zu

erreichen.
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Abbildung 19: Beispiel fir eine Begegnungszone mit einfachem Standard [11]

HohlestralRe

Wie oben bereits erwahnt, werden im Bereich der Hohlestral3e weitere Mal3hahmen
im Bereich der Strallenraumgestaltung durchgefihrt (siehe Abbildung 20). Zunachst
wird mit der Verwendung einer aufgerauten Oberflache im oberen Bereich der
HohlestralRe darauf hingewiesen, dass die zulassige Hochstgeschwindigkeit, die dort
50km/h betragt, einzuhalten ist. Im spateren Verlauf sollen dann zwei Fahnen, auf
denen beispielsweise das Wappen der Stadt Belp zu sehen ist, eine Art Eingangstor
zum Innenstadtbereich darstellen. Der Beginn der Zone 30 wird zusatzlich durch eine

rote Fahrbahnmarkierung verdeutlicht.



|25
3 Ldsungsvarianten

Abbildung 20: Uberblick tiber die MalRnahmen im Bereich HolestraRe

Primarschule

Eine weitere MaRnahme im Bereich der StralBenraumgestaltung ist an der
Primarschule geplant. Die Mauer, die den Schulhof von der Stral3e abgrenzt, wird mit
den Silhouetten von mehreren Schilern bemalt, um die Aufmerksamkeit der

Autofahrer in diesem Bereich zu erhéhen (Beispiel siehe Abbildung 21).

“TAe

Abbildung 21: Beispiel fur die bemalte Mauer an der Primarschule
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3.2 Variante 2

Die Variante 2 lasst sich in zwei Hauptziele aufgliedern. Zum einen, in das
makroskopische Ziel der Verkehrsverlagerung aus dem Ortskern von Belp und zum
anderen in das mikroskopische Ziel der Erhéhung der Verkehrssicherheit und der
Aufenthaltsqualitat innerhalb des Ortskerns. Genauso wie fur Variante 1 besteht eine
Budgetrestriktion von 100.000 CHF.

3.2.1 Makroskopisches Konzept

Um das makroskopische Ziel der Verkehrsverlagerung zu erreichen, sieht die
Variante 2 vor, die Attraktivitdt der Ortsdurchfahrung (rot) soweit zu schmalern, dass
es fUr Fahrzeuge attraktiver ist, einen langeren Weg um den Ortskern von Belp zu
wahlen, anstatt ihn zu durchfahren. Hierzu wéhlt die Variante 2 zwei Konzepte (vgl.
Abbildung 22).

Verkehrskonzept A RegioGIS
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Abbildung 22: Verkehrskonzept Variante 2

Tempo 30 Zone

Durch die Absenkung der zuldssigen Ho6chstgeschwindigkeit von 50 km/h auf
30 km/h in den ortsinneren StralRen Dorfstral3e, Bahnhofsstral3e, Belpbergstralie

sowie HohlestraBe und dem Einfahrverbot fir LKW in diesem Bereich,
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ausgenommen dem Lieferverkehr, soll die Attraktivitat einer Ortsdurchfahrt und das

Verkehrsaufkommen im Ortskern deutlich geschmalert werden.

Umfahrungsroute

Um dem Durchgangsverkehr durch Belp dennoch eine schnelle und effiziente Route
zu bieten, ist die Errichtung eines neuen Verkehrsfihrungskonzeptes angedacht.
Dieses besteht aus einer beschilderten Wegweisung und fuhrt den LKW-Fahrer tber
das vorhandene Straf3ennetz um Belp herum. Durch die Errichtung neugestalteter
und Ubersichtlicher Wegweiser steigt die Attraktivitdit der Ortsumfahrung, was
wiederum den Innenstadtbereich entlastet. Abbildung 23 stellt den Lindekreisverkehr

mit einer beispielhaften Beschilderung dar.
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Abbildung 23: Beispielhafte Beschilderung am Lindekreisel

3.2.2 Mikroskopische MalRBhahmen

Ausgehend von den verkehrsverlagernden Effekten der Umfahrungsroute und der
Tempo 30 Zone, befassen sich die nachfolgenden mikroskopischen Konzepte damit,
inwiefern die Tempo 30 Zone in Belp realisiert und mit welchen Maflinhahmen die

Verkehrssicherheit und die Aufenthaltsqualitat im Ortskern gesteigert werden kann.

Umgestaltung Knotenpunkt Seftingstral3e, Hohlestral3e

Der Knotenpunkt Seftigenstrale, Hohlestral3e stellt den studwestlichen Zugang von

Belp an das Ubergeordnete Verkehrsnetz dar. Er liegt topografisch héher als der
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Ortskern, sodass die HohlestraRe in Richtung Bahnhofstral3e ein Gefélle aufweist.
Abbildung 24 zeigt den Knotenpunkt nach seiner Umgestaltung. Um die
Regelakzeptanz zu erh6hen und dem einfahrenden Fahrer zu signalisieren, dass er
sich auf die geanderte Geschwindigkeit und erhoéhtes FulRgangeraufkommen
einstellen muss, wird die Einfahrt mithilfe von Markierungen deutlich verkleinert.
Durch die optische Verengung der Hohlestral3e und die Markierung des ,Tempo 30
Zone“ Schildes wird versucht, den Verkehr auf der Stral3e zu entschleunigen. Bei der
BemaRung der Markierungen wurde die Schleppkurve des OPNV beriicksichtigt,
sodass es fur den Busverkehr, sowie fir den Anlieferverkehr zu keinen

Komplikationen kommt.
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Abbildung 24: Knotenpunkt Seftingstrale Hohlestral3e
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Umgestaltung Hohlestral3e

Wie schon zuvor beschrieben, besteht in der Hohlestralle in Richtung
Bahnhofsstral’e die Gefahr des Fahrens mit Uberhohter Geschwindigkeit. Hinzu
kommt das Problem, dass die Ein- und Ausfahrten der am Hang liegenden
Grundstiicke durch den kurvigen und dicht begrinten Verlauf der StralRe nur schwer
einsehbar sind. Nach Schweizer Richtlinien zur Errichtung einer Tempo 30 Zone sind
innerhalb des Zonenbereiches die Fahrbahnmarkierungen zu entfernen [12]. Die
Umgestaltung der HohlestralRe sieht vor, breite Markierungselemente vor und hinter

den Einfahrten anzulegen, um die Aufmerksamkeit fiir diese Bereiche zu erhdhen.

Umgestaltung Knotenpunkt HohlestralRe, Bahnhofstral3e, Belpbergstralle

Auch im Knotenpunkt HohlestralRe, Bahnhofstral3e, Belpbergstralle werden im Zuge
der Tempo 30 Zone richtlinienkonform die vorhandenen Markierungen und
FuRgangeriberwege entfernt. Durch eine optische Verengung der Belpbergstral3e
und der Markierung der Rechts-vor-Links Situation entspricht dieser umgestaltete
Knotenpunkt den Anforderungen und bertcksichtigt weiterhin die Schlie3phasen des
Bahniberganges (vgl. Abbildung 25).

Abbildung 25: Umgestalteter Knotenpunkt Bahnhofstral3e
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Umgestaltung Bahnhofstral3e, Dorfstral3e

Wie schon in den vorherigen Kapiteln erwahnt, ist der Bereich der Bahnhofstrale,
Dorfstral3e einer der zentralen Punkte Belps. Aus diesem Grund wird in der
Variante 2 ebenso eine Neugestaltung der Dorfstrale hin zu einem
fuRgangerfreundlichen Aufenthaltsort durchgefiihrt. Diese besteht aus der
Aufweitung und Begriinung der Gehwege, der Beseitigung der Parkflachen und des
Abbiegestreifens in  Richtung des Parkhauses und der Schaffung einer
durchgangigen Querungshilfe. Um sowohl die Aufenthaltsqualitat innerhalb der
Bahnhofsstral3e zu erhdhen, als auch die Zerschneidungswirkung zu mindern und
ein sicheres Queren fur Ful3gdnger zu ermoglichen, werden zunachst die
Parkflachen in der Bahnhofsstral3e beidseitig entfernt. Ausreichender Parkraum ist in
der nahegelegenen Tiefgarage vorhanden. Um jedoch den anséassigen Geschaften
weiterhin eine schnelle Anlieferung ihrer Waren zu ermdglichen, wird in der
Bahnhofsstral’e eine einzelne Parkbucht eingerdumt, die wiederum nur vom
Lieferverkehr benutzt werden darf. Der durch den Wegfall der Parkflachen
neugeschaffene StraRenraum soll den FuRgangern zur Verfligung gestellt werden. Er
wird mit Pflanzkibeln versehen, um sowohl ein angenehmeres StralRenbild zu
erzeugen, als auch eventuelles Falschparken zu unterbinden. Anstelle des
Linksabbiegestreifens wird ein in rot markierter linienformiger Schutzbereich far
FuRBganger in der StraBenmitte eingerichtet, der Passanten eine sichere und
angenehme Querung der BahnhofsstraRe gestattet. Durch die farbliche Absetzung
soll zudem beim Fahrer die Aufmerksamkeit fir querende Ful3génger erhoht werden.
Dieser in rot markierte Schutzstreifen ist neben den Langsmarkierungen vor
Knotenpunkten eines der Hauptelemente der Variante 2 und wird im ndrdlichen Teil
Dorfstral3e fortgesetzt. Abbildung 26 zeigt die umgestaltete BahnhofsstraRe. Der in
der Abbildung 27 gezeigte Querschnitt der BahnhofsstralRe verdeutlicht die
neugeschaffenen Aufenthaltsqualitdten der Stral3e.
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Abbildung 26: Umgestaltete BahnhofstralRe
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Abbildung 27: Querschnitt der umgestalteten Bahnhofstrafie

Umgestaltung der Dorfstral3e in der Nahe der Schule

Ein weiterer wichtiger Bereich des Belper Ortskerns ist der Bereich der Dorfstral3e in
Nahe der Primarschule. Dort besteht im Zuge der Schulwegsicherung erhdhter
Bedarf an sicheren Ubergangen. Aus diesem Grund werden die vorhandenen
Fulgangeriberwege in der DorfstralRe beibehalten und durch die rot markierten
Querstreifen erganzt. Durch das Gefahrenzeichen ,Achtung Kinder* auf der
Fahrbahn, in beiden Richtungen vor dem Schulbereich wird der Kfz-Fuhrer ebenfalls
fur plétzlich querende Kinder sensibilisiert. Die optische Verengung vor der
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Gefahrenzeichenmarkierung soll ebenfalls die in diesen Bereich einfahrenden
Fahrzeuge verlangsamen. Aul3erhalb des Schulbereiches setzt sich der rot markierte
Schutzstreifen fort, um wie in der Bahnhofsstral3e eine sichere und angenehme
Querung der Stralle zu ermoglichen. Abbildung 28 zeigt den Entwurf der

umgestalteten nérdlichen Dorfstral3e.

A RegioGIS
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Abbildung 28: Umgestaltete ndrdliche DorfstralRe
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3.3 Variante 3

3.3.1 Integriertes Gestaltungskonzept

Das im Folgenden ausgearbeitete Konzept, unterstand keinen Budgetrestriktionen
wie die beiden vorher vorgestellten. Mal3gebende Ziele bei der Umgestaltung waren
zum einen durch bauliche MalRnahmen die Aufenthaltsqualitat fur die Menschen im
Ortskern zu steigern und zum anderen im gleichen Maf3e Belange von Ful3géngern
und Radfahrern mehr als jetzt in der Verkehrsinfrastruktur zu bericksichtigen.

Als MalRnahme zur Aufwertung des stadtebaulichen Erscheinungsbildes der
Gemeinde Belp soll die Verwendung von gleichem Baumaterial fur die
Stral3enoberflache und ahnlichen gestalterischen Elementen dem Ortskern von Belp
eine zusammenhangende Struktur verleihen und zum Flanieren zwischen den
einzelnen Geschaften, Restaurants und Einrichtungen einladen. Die bisher schon auf
dem Dorfplatz verwendete Pflasterung soll auch fir die Bereiche der nérdlichen Dorf-

und BahnhofstrafRe verwendet werden.

3.3.2 Geschwindigkeitskonzept

Wie im Kapitel 2.3 Chancen dargestellt, wurde als eine der wichtigsten zu
implementierenden MalRnahmen die Absenkung der Hochstgeschwindigkeit im
Ortskern von Belp angesehen. Dazu wurde ein Konzept entwickelt, welches die
Stral3en im Innenstadtbereich in verschiedene Kategorien einteilt. Bei diesem
Konzept wurden den verschiedenen Nutzungsansprichen entsprechend die
passenden Malnahmen gewahlt. Die genaue Einteilung ist in Abbildung 29

dargestellt.
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Abbildung 29: Einteilung der Geschwindigkeiten

Der Bereich der Bahnhofstral3e, sowie der ndrdliche Teil der DorfstralRe (in Abbildung
29 grun dargestellt) wird als Tempo 30 Zone umgestaltet. Die Zone beginnt im
Norden am Kreisverkehr Rubigenstral3e und endet im Stiden hinter der Girbebriicke
vor dem Knoten mit der Belpbergstral3e. Die Zone gilt auch fiur das nachgeordnete
Stral3ennetz. Diese Mal3nahme bringt vor allem einen Sicherheitsgewinn mit sich. So
ist ein Uberqueren der StraRe besser moglich und die Gefahr von
FuRgangerkollisionen wird durch einen verkirzten Bremsweg gesenkt. Durch die
Vorfahrtsregelung rechts-vor-links wird eine erhtéhte Aufmerksamkeit von den
Fahrzeuglenkern gefordert und die Geschwindigkeit an Knotenpunkten zusatzlich
reduziert. Weiterhin steigert die Absenkung der Hochstgeschwindigkeit die
Aufenthaltsqualitat und senkt die Larmbelastung. Der Reisezeitverlust des
Durchgangsverkehrs ist dabei im innerstadtischen Bereich minimal [13, p. 98]. So

kénnen in diesem Bereich sowohl die Anspriiche des Ful3verkehrs, welcher diesen
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Abschnitt als Einkaufsstral3e nutzt, als auch des MIV, fur den dieser Abschnitt eine
Verbindungsfunktion darstellt, berlcksichtigt werden. Der sudliche Teil der
Dorfstral3e, in Verbindung mit dem zentralen Dorfplatz, der wiederum eine
Verbindung zum Ortskern entlang der Bahnhofstral3e darstellt (in Abbildung 29 gelb
dargestellt), spielt fur den Durchgangsverkehr keine Rolle und hat ebenfalls einen
hohen Querungsbedarf von Ful3gangern. Die Bebauung entlang dieser Stral3e ist
von Geschaften, offentlichen Einrichtungen und Wohnhausern gepragt. Fir diese
Mischnutzung stellt die im Kapitel 3.1.2 vorgestellte Begegnungszone die ideale

Ldsung dar.

3.3.2 Gesamtubersicht stidliche DorfstralRe

e

- Dorfstra Be\\

\\"/

i~

2040 60 80 100m

Abbildung 30: sidliche Dorfstraf3e

Der in Abbildung 29 dargestellte gelbe Bereich, wurde wie beschrieben als
Begegnungszone umgestaltet. Dabei soll im Folgenden getrennt zundchst auf den
Strallenabschnitt zwischen Kasereistrale und dem Dorfplatz und dann auf den
Dorfplatz selbst eingegangen werden. Dazu wurden ein Plan (vgl. Abbildung 30) und

zwei beispielhafte Querschnitte entworfen.
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Begegnungszone sudliche DorfstralRe

Die DorfstralBe soll zwischen der Bahnhofstralle und der Kasereistral3e in eine
Begegnungszone umgestaltet werden. Hierzu wurden die im Kapitel 3.1.2
eingefiihrten Voraussetzungen zur Verwirklichung einer Begegnungszone gepruft.
Die StraRenbaulast fur diese Stral3e liegt bei der Gemeinde Belp und nicht wie bei
den angrenzenden Stral’en beim Kanton Bern. Wie in Abbildung 30 dargestellt, soll
die Pflasterung, die schon jetzt am Dorfplatz eingesetzt wird, auch entlang des
weiteren Verlaufs der Dorfstrale bis zu der Kreuzung mit der Kasereistral3e als
Stral3enoberflache verwendet werden. Der Querschnitt in Abbildung 31 zeigt die
Aufteilung des StraRenraums fur den beschriebenen Abschnitt. Die Fahrbahn soll mit
einer Breite von 4,50 m durch eine andersfarbige Pflasterung abgegrenzt werden,
um den Fahrzeugen eine linienhafte Fihrung auf der sonst gepflasterten Oberflache
zu geben. Die als Abgrenzung der Fahrbahn dienende Pflasterung, soll etwa 20 cm
breit sein und sich farblich deutlich von der StraRenoberflache abheben, um
ausreichende Kontraste fur sehbehinderte Menschen zu gewahrleisten. Mit einer
Fahrbahnbreite von 4,50 m ist der Begegnungsfall PKW / PKW problemlos méglich.
Da in dieser Stralle keine Linienbusse verkehren und sie nicht als Route fiir den
Schwerverkehr vorgesehen ist, kdnnen 4,50 m durchaus als angemessene Breite
angesehen werden. Auch Radfahrer kénnen sich an dieser linienhaften Fuhrung
orientieren. Im restlichen Bereich des Querschnitts, links und rechts des als
Fahrbahn abgesetzten Bereiches, steht viel Raum fur FuR3ganger und anderweitige
Nutzungen zur Verfligung. Taktile Leitelemente fur blinde Menschen, die sich mit
Hilfe eines Blindenstockes fortbewegen, sollen in die Pflasterung eingefrast werden.

==

Abbildung 31: Querschnitt studliche DorfstralRe
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Es gilt bei weiterer Planung dieses Projektes die Anwohner des Stral3enabschnitts
miteinzubeziehen und eine mogliche Kooperation in der Flachennutzung
anzustreben. An die Dorfstrale grenzt eine Kirchengemeinde mit grof3em
Kirchgarten, der ggf. zur Stral3e hin getffnet werden kann. Des Weiteren sollen in
diesem Bauabschnitt auch gezielt mehr Grunflachen geschaffen werden. Im heutigen
Zustand ist beinahe die gesamte Flache asphaltiert und lediglich die angrenzenden
Garten sind bepflanzt. Derzeit sind weder ein durchgehender Ful3- noch ein Radweg
auf beiden Stral3enseiten vorhanden. Die DorfstraRe soll durch ihre Umgestaltung
gerade fur Radfahrer und FuRganger wieder attraktiver werden und eine Verbindung
zum neu geschaffenen Ortszentrum darstellen. Dazu sollen auch Sitzgelegenheiten

und Abstellanlagen fur Rader beitragen.

Umgestaltung Dorfplatz Belp

Auf dem Dorfplatz soll der zur Kfz-Nutzung markierte Bereich leicht nach Siden in
Richtung der Platzmitte verschwenkt werden (vgl. Abbildung 32), um den Platz vor
dem Schloss effektiver nutzen zu kénnen. Die Mauer um das Schloss soll in zwei
Reihen versetzt werden, um den Schlosspark offener zu gestalten und den Zugang
zu erleichtern. Des Weiteren soll ein Stiick der bestehenden Mauer an der Ostseite
des Parks geotffnet werden, um einen Zugang fir FufRRganger in den Park zu
ermdglichen. Um diese MalRnahmen durchfihren zu kénnen, bedarf es ggf. noch
einer Abstimmung mit der Denkmalschutzbehérde. Bei der Planung des Dorfplatzes
war es wichtig zu beachten, dass ausreichend Freiflachen fur die regelmé&Rig
stattfindenden Markte zur Verfigung stehen. Durch den Neubau eines Brunnens in
der Platzmitte soll die Aufenthaltsqualitat gesteigert werden. Vom Brunnen
ausgehend, soll nach dem Freiburger oder Berner Vorbild ein Wasserlauf den Platz
durchziehen, der an Stellen, wo er Uberfahren werden muss, mit einem Gitter
abgedeckt werden kann. Es gilt zu prifen, inwieweit die Moglichkeit besteht, den
Wasserlauf bis in den See im Schlosspark zu verlangern, was die beiden bisher eher
getrennten Raume noch enger verbinden wiirde. Durch die Offnung der Mauer an
der Ostseite des Schlossparks soll es FuRgangern erméglicht werden, einfacher in
den Park zu gelangen. Des Weiteren kann der FulBweg durch den Schlosspark bis
zur Schule verlangert werden, wodurch fir Kinder ein sicherer und attraktiver

Schulweg entstehen wirde.
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Abbildung 32: Ubersicht Dorfplatz

Der in Abbildung 33 dargestellte Querschnitt des Dorfplatzes zeigt auch hier eine
Fahrbahnbreite von 4,50 m. Im Bereich des Platzes sollen die Fahrbahnréander mit
einer 20 cm breiten Pflasterung, die sich farblich deutlich von der des Platzes
unterscheidet, abgegrenzt werden. Auch hier soll, wie im Begegnungszonenkonzept
vorgesehen, eine gemeinsame Nutzung der Flache im Vordergrund stehen. Auf die
Platzierung von Stral3eneinrichtungen im direkten Umfeld der markierten Fahrbahn

muss aufgrund der Erhaltung guter Sichtbeziehungen verzichtet werden.



139

3 Lésungsvarianten

4:400

Abbildung 33: Querschnitt des neugestalteten Dorfplatzes

Durch die Einfihrung des Begegnungszonenkonzepts in diesem Bereich soll die
vormalige Dominanz der Kfz gebrochen und dem hohen Querungsbedarf von

FuRgangern Rechnung getragen werden.

Alle Verkehrsteilnehmer sollen sich, soweit moglich, gleichberechtigt fortbewegen
und die gegenseitigen Belange beachten. Auch die Verbindung zwischen der
BahnhofstralRe und dem Dorfplatz soll fir Ful3ganger attraktiver gestaltet werden.
Der dann neu gestaltete, zusammenhangende Ortskern von Belp kann durch seine
offene Gestaltung vielfaltig genutzt werden. Die Freiflachen fir den wodchentlich
stattfindenden Markt bleiben bestehen und Geschéafte oder Restaurants entlang der
neu gestalteten Flachen kénnen diese als AulRenbereiche verwenden und somit den
vormals meist nur als Verkehrsflache genutzten Raum lebendiger gestalten. Auch die
Reduzierung von  Parkflichen in der BahnhofstraBe und bessere
Querungsmaoglichkeiten fur FufRgdnger werden die Bewohner von Belp dazu
motivieren, den Innenstadtbereich mehr zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zu

erschlielRen.

3.3.3 Umgestaltung Bahnhofstral3e

Primares Ziel ist die Aufwertung des Zentrums von Belp, welches im Bereich der
Bahnhofsstrale zwischen dem Schloss und der Girbebricke liegt. In diesem
Bereich sind diverse Einzelhandelsgeschafte, Cafés, Restaurants und die
Gemeindebibliothek Anlieger der Bahnhofsstral3e. Aul3erdem ist von hier der Zugang
zum Dorfplatz mdglich (vgl. Abbildung 34). Um diesen Teil der Bahnhofsstral3e zum
Dorfzentrum von Belp aufzuwerten, ist es notwendig die Aufenthaltsqualitat zu
erhdhen und dem FulR3verkehr ein sicheres und angenehmes Queren zu ermdglichen.
Da die Bahnhofsstral3e als Kantonsstral3e jedoch ihre Verbindungsfunktion behalten
soll, wird nach einer Mdglichkeit gesucht den FulRverkehr zu starken ohne den Kfz-

Verkehr in hohem Mafe einzuschranken, denn ein Dorfzentrum ist zu einem
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gewissen Teil auch auf Erreichbarkeit und ,interessiertem Durchgangsverkehr” als
potenzielle Kunden angewiesen. Obwohl das eigentliche Ortszentrum am Schloss

endet, soll auch der nordliche Teil der Dorfstrale umgestaltet werden.

A
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Abbildung 34: Ubersicht Dorfstrale BahnhofsstralRe

Im Bereich der Bahnhofsstralle sollten die Parkplatze im Seitenraum entfernt
werden. Da das nahegelegene Parkhaus nicht ausgelastet ist, bietet sich hier die
Maoglichkeit den ruhenden Verkehr aus dem Straf3enbild in das Parkhaus zu
verlagern, ohne dass sich die Wege flr die Parkenden signifikant verlangern. Durch
den Wegfall der Langsparkstande werden die Sichtbeziehungen zwischen

guerenden FuRgangern und dem Kraftverkehr erheblich verbessert, was wiederrum
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dem hohen linienhaften Querungsbedarf Rechnung tragt. Zusatzlich stellt Parken im

Langsverkehr eine Verkehrsbehinderung und eine mogliche Unfallquelle dar.

Um den FulRverkehr mehr in den Mittelpunkt zu ricken und ein linienhaftes Queren
zu ermoglichen, ist ein Mittelstreifen nach dem Koénizer Modell eine mdgliche
Variante (vgl. Abbildung 35). Hierbei wird statt verschiedener Furten ein Mittelstreifen
Uber die gesamte Stral3enldnge angelegt. Dieser kann vom Ful3verkehr frei zum
Uberqueren genutzt werden, sodass die Trennwirkung der StralRe minimiert wird. In
einer Tempo 30 Zone hat der motorisierte Verkehr in der Schweiz aus rechtlicher
Sicht Vorrang, die Erfahrung zeigt jedoch, dass dem Ful3verkehr seitens der
Fahrzeuglenker h&ufig der Vortritt gewahrt wird. Der Mittelstreifen soll baulich
abgesetzt realisiert werden, sodass ein Uberfahren nicht mdglich ist. Ausnahme
bildet hier der Bereich, indem in die Parkhauszufahrt abgebogen wird. An dieser
Stelle soll der Mittelstreifen fir Linksabbieger temporéar Uberfahrbar ausgestaltet
werden. Der bisherige Linksabbiegestreifen fallt weg, was den Beobachtungen nach
aufgrund der geringen Nutzung des Parkhauses unproblematisch ist. Sollte es nach
der Umsetzung zu Kapazitatsengpassen durch wartende Linksabbieger kommen
kann ein Linksabbiegeverbot in Betracht gezogen werden. Eine Einfahrt in das

Parkhaus ware dann nur nach vorherigem Wenden mdglich.

e

Abbildung 35: Umgestaltete Bahnhofstralie
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Gleichzeitig sollten die Bereiche fur den FuRRverkehr grof3ziigig gestaltet werden.
Stadtebaulich bietet sich die Nutzung der Pflasterung der Shared-Space Bereiches
der sudlichen DorfstraRe an. So wird der Bereich Bahnhofsstrae optisch in den
zentralen Platz des Ortes integriert und die Bereiche fir den FuR3verkehr werden
hervorgehoben. Eine Pflasterung des Mittelstreifens mit denselben Steinen erscheint
daher ebenso sinnvoll. Dies erschafft einen fortgesetzten Platzcharakter, ohne dass
die eigentliche Fahrbahn mit ihrer Verbindungsfunktion tbersehen wird. Um einer zu
starken Versiegelung entgegen zu wirken, sind Grinelemente denkbar. Diese
kénnen durch gezielte Positionierung den Blick auf das Schloss als wichtiges
Bauwerk der Ortschaft lenken und das Ortszentrum lebenswerter gestalten. Hierbei
sind die Sichtbeziehungen zwischen den Fahrern und den kreuzenden Ful3géngern
zu berlcksichtigen. Der Radverkehr kann, wie in Tempo 30 Zonen ublich, auf der
Fahrbahn ohne gesonderte Schutzeinrichtung gefiihrt werden. Bei der Gestaltung
der Seitenbereiche sollten jedoch die Belange des Radverkehres in Hinblick auf

Stellplatze bericksichtigt werden.

Um den sudlichen (aus Richtung HohlestraRe) Eingang in die Tempo 30 Zone
deutlich zu machen, sind einige bauliche MaRnahmen mdglich. So fuhrt eine
Verengung der Fahrbahn auf der Girbebriicke zu einem optisch verénderten
Stral3enbild. Es ist zu beachten, dass die Verengung nicht als fahrdynamische
Maflnahme zur Geschwindigkeitsdampfung betrachtet werden darf [14], sondern rein
optische Wirkung besitzt. Zusatzlich fuhrt diese MalRnahme zu einem erhdhten
Platzangebot fur den FuRverkehr, was auch ein Verweilen auf der Briicke erméglicht.
Des Weiteren sollen zwei horizontale Reihen von Pflastersteinen, wie sie bereits fur
den FulRwegbereich genutzt werden, den Eingang in das Ortszentrum verdeutlichen.

Ein Piktogramm auf der Fahrbahn erganzt die MaRnahme.

3.3.4 Nordliche Dorfstralie

Auch im Bereich des Kreisverkehres Rubigenstrale ist eine Umgestaltung des
StraBenraumes notwendig, um die Stral3engestaltung der Tempo 30 Zone
anzupassen. Dies soll einheitlich mit dem Bereich an der Gurbebricke geschehen,
also mit zwei Reihen horizontaler Pflastersteine und einem Piktogramm. Zusatzlich
ergibt sich hier durch einen schmaleren Querschnitt und weniger Stellplatze die
Moglichkeit einer Verschwenkung. Die dadurch entstehenden Flachen kdnnen die

wegfallenden Parkplatze in angemessener Anzahl ausgleichen und als Griinanlage
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Aufenthaltsflache schaffen (vgl. Abbildung 36). Weiter soll der Bordstein, nicht der

Gehweg, mit der Pflasterung des Dorfzentrums ausgestaltet werden, sodass optisch

auf das Dorfzentrum hingefuhrt wird.
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Abbildung 36: ndrdliche Dorfstral3e

3.3.5 Primarschule

Eine erste MalRBhahme im Bereich der Primarschule ist die Absenkung des Walls,

sodass die Fahrzeuglenker die Schulkinder friihzeitig sehen kénnen und diese nicht

wie bisher plotzlich hinter der Mauer auf die Stral3e rennen. Um das haufige Rennen

nach dem Schulschluss vor der StralRenquerung auszubremsen,

kénnen

im
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Ausgangsbereich Umlaufgitter aufgestellt werden. So kénnen die Schulkinder zum
einen nicht so schnell auf die Strale laufen und zum anderen kdnnen die
Fahrzeugfiihrer sie frihzeitig erkennen. Die Installation der Umlaufgitter hat zur
Folge, dass der Schulhof mit dem PKW nicht mehr erreichbar ist und somit der bisher
offentliche Parkplatz wegféllt. Dies hat jedoch aus Sicht der Schule nur Vorteile, da
parkende Autos zum einen Flache fur das Spielen belegen und Parkmanoéver auf
dem Schulhof zum anderen eine Gefahr fir die spielenden Kinder darstellen. Fur
Lehrkrafte stehen im ndordlichen Bereich der Dorfstra3e genlgend Stellplatze zur
Verfliigung. FUr den Notfall kénnen sich die Gitter mit entsprechendem Schlissel

offnen lassen.

Im Regelfall sind in der Schweiz Ful3gangertberwege in Tempo 30 Zonen nicht
vorgesehen. Bei besonderen Verhéaltnissen — zum Beispiel einer Schule — sind
Ausnahmen jedoch zugelassen. Zusatzlich zum FuRgangeriberweg kdénnen durch
einen vorgezogenen Gehweg die Sichtbeziehungen weiter verbessert werden. Ein
Piktogramm auf der Fahrbahn macht auf die besondere Verkehrssituation vor der

Primarschule aufmerksam (vgl. Abbildung 37).

Abbildung 37: Neugestaltung Dorfstrafl3e in Hohe Primarschule
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3.4 Variante 4

Die im Folgenden vorgestellte Variante beschaftigt sich ausschliel3lich mit den
Problemen am Lindekreisverkehr (vgl. Kapitel 2.2). Es lag ebenfalls kein
Budgetrestriktion vor, sodass bauliche Anderungen durchfiihrbar waren. In Abbildung
38 sind die momentanen Abbiegebeziehungen zu erkennen. Als besonders kritisch
sind die in rot dargestellten Relationen zu betrachten, da durch den hohen
,Linksabbiegeranteil® von der Autobahn kommend in die Kasereistralle, der
Kreisverkehr schnell Gberfillt und somit ein Einfahren in den Kreisverkehr nicht mehr
moglich ist. Aus diesem Grund haben insbesondere die aus Richtung Stadt
kommenden Fahrzeuge Probleme und es bilden sich lange Rickstaus in dieser

Richtung, sowie in Richtung Autobahn.
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Abbildung 38: Abbiegebeziehungen am Lindekreisel

Um diese Problem zu l6sen, sollen die Linksabbieger in der Spitzenzeit eine eigne
Spur sowie eine eigene LSA-Phase bekommen. AulRerhalb der Hauptverkehrszeit
soll der Kreisverkehr weiterhin, wie ein normaler Kreisverkehr befahren werden. Um
dies zu gewahrleisten, muss eine bedarfsgerechte Steuerung zur Freigabe der Spur
und zur Ansteuerung der LSA sichergestellt werden. Wie in Abbildung 39 zu
erkennen, wird die momentane Richtungsfahrbahn zur Linksabbiegerspur und eine
zusétzliche Fahrspur in nérdlicher Richtung angebaut. Die Linksabbiegerspur soll nur
fur ca. 1,5 Stunden in der Spitzenzeit, wenn ein hohes Verkehrsaufkommen auf den
Kreisverkehr zufahrt, geotffnet werden. Hierzu werden Poller aufgestellt, die
absenkbar sind und somit die zuséatzliche Spur freigeben (Vgl. Abbildung 39). Die
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Verkehrsmessgerate kontrollieren das Verkehrsaufkommen und steuern bei Bedarf
die Poller an. Zudem befindet sich dicht hinter den Pollern ein Sensor fur die
Ansteuerung der LSA.

Sensor fir die LSA

® absenkbare Poller

Abbildung 39: zuséatzliche Spur am Lindekreisverkehr

Die Signalisierung findet bereits 80 m vor dem Kreisverkehr statt, sodass der
Kreisverkehr als solcher wahrgenommen wird und die Fahrer sich dementsprechend
verhalten. Durch die Signalsteuerung bei hohem Verkehrsaufkommen kann das
.verstopfen* des Kreisverkehres vermindert werden und der Verkehr besser
abflie3en. So zeigen die Simulationen, dass sich im Vergleich zum Ausgangszustand
sowohl die maximale Rickstaulange als auch die durchschnittliche Ruckstaulange

reduzieren.
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Wahrend des Workshops konnte Belp als Gemeinde, die unter hohem

Durchgangsverkehr im Zentrum leidet, identifiziert werden. Dies &ul3ert sich vor allem

durch diverse Staus und wenig Aufenthaltsqualitat im Gemeindezentrum. Dabei

bieten unter anderem das historische Schloss und der Dorfplatz ein hohes Potenzial

fur einen attraktiven Ortskern. Bei der Entwicklung der verschiedenen Varianten in

den internationalen Gruppen zeigte sich, dass vor allem folgende MafRnahmen eine

Verbesserung der verkehrlichen Situation mit sich bringen:

Verbesserung des Verkehrsablaufes: Durch Verkehrsverlagerung und

kapazitatsfordernde Malinahmen den Durchgangsverkehr bewaltigen.

Reduzierung der erlaubten Héchstgeschwindigkeit: Eine Reduzierung der

Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h bringt einen Gewinn an Sicherheit
und Lebensqualitat mit sich, ohne die Verbindungsfunktion und Kapazitat

signifikant zu verringern.

Implementierung einer Begegnungszone: Im Ortskern den FuRverkehr und die

Aufenthaltsqualitdt aufwerten und einen Platz schaffen, an dem alle
Verkehrsteilnehmer riicksichtsvoll und harmonisch interagieren.

Aufwertung des Ortskernes: Die Potenziale des Bereiches um Bahnhofsstral3e

und Dorfstralle nutzen und den Bewohnern und Besuchern von Belp ein

attraktives Zentrum zum Treffen, Flanieren, Einkaufen und Leben schaffen.

Einbeziehung und Offnung des Schlosses: Das historische Schloss Belp bietet

ein hohes Potenzial die Aufenthaltsqualitat im Ortskern zu erhdéhen.

Beriicksichtigung des linienhaften Querungsbedarfes an der BahnhofsstralRe:

Die Trennwirkung der StralBe mit der Geschaftsbebauung aufheben und

Elemente zur sicheren Uberquerung (z.B. Mittelstreifen) installieren.

Reduzierung der Stellplatze: Den Uberschuss an ungenutzten Stellplatzen

abbauen, da parkende Autos Sichtbeziehungen behindern und das Stadtbild

storen.

Beriicksichtigung der besonderen Belange an der Primarschule: Schilerinnen

und Schiler eine sichere Nutzung des Verkehrsraumes ermoéglichen ohne

diese aus diesem zu verbannen.
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Alle diese MaRnahmen lassen sich dabei auf vielfaltige Weise umsetzen und
ausgestalten. Die Bearbeitung der Aufgabe unter einer Budgetrestriktion zeigt dabei,
dass auch mit geringen finanziellen Mitteln bereits einige wesentliche MalRnahmen
umgesetzt werden kdnnen. Dabei kdnnen diese fir sich stehen oder aber spatere

tiefergehende MalRnahmen vorbereiten und einleiten.
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Anhang 1 Ubersichtsplan des untersuchten Gebietes
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Anhang 2 Luftbildkarte des Untersuchungsraumes
Massstab 1:2500 unbeglaubigte Plankopie Erstellt im Geoportal map.regiogis-beo.ch am 27.07.2015 N
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