Weitere Informationen

Frage

Was ist der Sinn eines P+R? Was ist P+Rail?

Situation
heute

Allein der Zu- und Abfahrtsverkehr in Freiburg macht 120 000 Bewegungen pro Tag
aus. Dieser Verkehr wird durch die ~34 000 Parkplatze in der Stadt und durch den
Durchgangsverkehr erzeugt. Wenn man die gesamte Agglomeration betrachtet,
sind diese Zahlen noch wesentlich hoher. Selbst wenn also mehrere tausend P+R-
Platze flur den Bedarf der Stadt gebaut wiirden, ware damit nur ein kleiner Teil des
Problems geldst. Ganz zu schweigen von den Kosten fiir solche Einrichtung
(zwischen CHF 30 000 und CHF 60 000 fiir einen Standort).

Vorschlag

Die P+R-Anlagen sind ein Teil der Lésung fiir den Verkehr in der Stadt, aber sie
reichen nicht aus, um die gewiinschte Verkehrsverlagerung zu erreichen.

Eine weitere interessante Moglichkeit sind P+Rail. Diese liegen direkt an der S-
Bahnlinie und ermdoglichen es, die Nutzer weiter weg vom Stadtzentrum zu
verteilen.

Das S-Bahnnetz hat sich erheblich weiterentwickelt und bietet effiziente Ziige, die
haufig verkehren und schnell das Stadtzentrum und die Agglomeration erreichen.

Infografik

Total aktuelle P+R-Platze in Freiburg (~500)
Total Parkplatze in Freiburg (34 000)

Total P+R-Verkehr (~1000)
Total Verkehr Freiburg (+120 000 Bewegungen)

Baukosten fiir einen Parkplatz (zwischen CHF 30 000 und CHF 60 000 fiir einen
Standort).

Links

Agglo_mobilitat
SBB park-and-rail



https://www.agglo-fr.ch/de/mobilitaet/p-r
https://www.sbb.ch/de/bahnhof-services/am-bahnhof/parkieren-bahnhof/park-and-rail.html

Frage Warum sind 6ffentliche Verkehrsmittel nicht gratis?

Situation Obwohl die Kosten fiir 6ffentliche Verkehrsmittel im Allgemeinen niedriger sind als
heute die fur das Auto — sowohl in Bezug auf den Preis, den der Nutzer pro km zahlt
(0,65 Rappen fiir ein Auto), als auch in Bezug auf die Gesamtkosten fiir die
Gesellschaft — bleibt der 6ffentliche Verkehr teuer.

In der Schweiz macht der Preis eines Tickets fur den 6ffentlichen Verkehr
durchschnittlich nur ein Drittel der tatsdchlichen Kosten der Dienstleistung aus;
der Rest wird bereits von der Gemeinschaft bezahlt. Daher wiirde eine kostenlose
Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs die finanzielle Belastung fiir die Gemeinschaft
weiter erhéhen.

Unsere Obwohl der Preis von Fahrkarten auch technische Aspekte beinhaltet (nicht zuletzt
Grundlagen wegen der zahlreichen Tarifverbande in der Schweiz), ist der Ticketpreis vor allem
eine politische Frage. Inwieweit sollten die Kosten fiir das Ticket dem Benutzer in
Rechnung gestellt werden? Hier gehen die Meinungen auseinander.

Ausserdem garantiert das Einwirken auf den Preis keine Anderung des
Mobilitatsverhaltens. Manchmal basieren die allgemeinen Erwartungen der
Fahrgaste auf anderen Kriterien, wie z. B. der Servicequalitat (Haufigkeit,
Plnktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit usw.).
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Frage Wollen die Behérden Autos aus der Stadt verbannen?

Situation Das Auto ist ein Verkehrsmittel, das viel Platz bendtigt. Das Verkehrsaufkommen

heute ist mit dem sehr begrenzten 6ffentlichen Raum in der Innenstadt nicht mehr
vereinbar. Es missen deshalb Massnahmen ergriffen werden, um die Sattigung
des Strassennetzes und des 6ffentlichen Raums anzugehen. Dies gilt umso mehr,
als sich diese Auslastung auf andere Nutzer (6ffentlicher Verkehr und sanfte
Mobilitat) sowie auf die Lebensqualitat (Verschmutzung, Larm, Unsicherheit usw.)
in der Stadt auswirkt.

Unsere Das Strassennetz ist in der Lage, den Verkehr unter guten Bedingungen bis zu einer

Grundlagen bestimmten Verkehrsbelastung aufzunehmen. Um diese Mobilitat fllssig zu

halten, versuchen die Behérden, Autofahrer, die andere Fortbewegungsmittel
nutzen kdnnten, zu einer Anderung ihrer Gewohnheiten zu bewegen. Dies wiirde
dazu beitragen, den Verkehr zu massigen und fir diejenigen fllssiger zu machen,
die keine andere Moglichkeit zur Fortbewegung haben.

Konkret handelt es sich dabei vor allem um Autofahrer, die kurze Strecken in der
Stadt zurlicklegen (obwohl sie bequem zu Fuss gehen, mit dem Velo fahren
und/oder 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen kénnen) und um Pendler-Autofahrer,
die zu Spitzenzeiten zu Verkehrsiiberlastungen beitragen. Wiirden diese Fahrer
ihre Mobilitat hinterfragen und ihre Gewohnheiten dndern, wiirden sich die
Verkehrsprobleme deutlich reduzieren. Es ist jedoch schwierig, in Bezug auf den
Verkehr auf eine bestimmte Personenkategorie einzuwirken, da die Massnahmen
oft alle Benutzer betreffen.
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Frage

Warum werden Tempo-30-Zonen in der Stadt eingefiihrt?

Situation
heute

Diese Massnahme reagiert auf ein breiteres Problem: Strassenlarm.
Heute steht fest, dass die Menschen unzureichend vor Larm geschiitzt sind. Die
Folgen fiir die Gesundheit sind gravierend und verursachen hohe Kosten.

Angesichts dieser Situation fordert der Bund die Sanierung der Strassen.
Demzufolge missen die Kantone und Stadte alle moglichen Massnahmen
ergreifen, um den Larm ihrer Strassennetze zu reduzieren. Die Tempo-30-
Beschrankung ist eine wirksame Erganzung zu den schallabsorbierenden Belagen,
die in Freiburg bereits verlegt wurden.

Unsere
Grundlagen

Die Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h auf 23 Strassen in der Stadt
Freiburg schitzt Gber die Halfte der Bevolkerung vor Larm. Dies ist ein wichtiger
Hebel zur Reduzierung der Larmbelastung und zur Verbesserung der Gesundheit.

Ausserdem ermoglicht die Umstellung von 50 auf 30 km/h eine
Verkehrsberuhigung und fiihrt zu einer besseren Verteilung der verschiedenen
Verkehrstragern (Fussganger, Velofahrer, Autos und 6ffentliche Verkehrsmittel).
Durch das niedrigere Fahrtempo kdnnen zudem etwas schmalere Fahrspuren
angeboten werden, wodurch Platz gewonnen werden kann (Begriinung, Busspur,
Veloweg usw.). Ausserdem gilt: Je geringer der Geschwindigkeitsunterschied
zwischen den Verkehrsteilnehmern, desto geringer ist das Risiko schwerer Unfille.

Schliesslich ermdglicht eine 30 km/h-Beschrdankung ein besseres Miteinander der
Verkehrsteilnehmer. Und das bedeutet weniger Ampeln, weniger Einschrankungen
und einen besseren Verkehrsfluss. Europaische Studien haben gezeigt, dass eine
Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 statt 50 km/h in Stadten fast keinen Einfluss
auf die Reisezeiten hat. Die Fahrzeuge fahren langsamer, aber die Geschwindigkeit
ist konstanter und die Stopps sind weniger haufig.

Links

Assainissement au bruit routier | Ville de Fribourg (ville-fribourg.ch)
Fribourg s'engage contre le bruit routier - YouTube
La Ville de Fribourg passe au 30 pour lutter contre le bruit — Rue de I'avenir (rue-
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https://www.ville-fribourg.ch/transformations/assainissement-au-bruit-routier
https://www.youtube.com/watch?v=wuRpIwu1Sdg
https://rue-avenir.ch/la-ville-de-fribourg-passe-au-30-pour-lutter-contre-le-bruit/#:~:text=Limitation%2030%20km%2Fh&text=La%20Ville%20de%20Fribourg%20a%20identifi%C3%A9%20un%20certains%20nombre%20d,passeront%20%C3%A0%2030%20km%2Fh.
https://rue-avenir.ch/la-ville-de-fribourg-passe-au-30-pour-lutter-contre-le-bruit/#:~:text=Limitation%2030%20km%2Fh&text=La%20Ville%20de%20Fribourg%20a%20identifi%C3%A9%20un%20certains%20nombre%20d,passeront%20%C3%A0%2030%20km%2Fh.

Frage

Wie viele Parkplatze gibt es in Freiburg?

Situation
heute

In Freiburg gibt es 850 Parkplatze pro 1000 Einwohner, wahrend die Zahl der
registrierten Fahrzeuge bei 375 pro 1000 Einwohner liegt. Anders gesagt: Wenn
alle Autos der Einwohner geparkt sind, gibt es noch geniigend Parkplatze fir
Besucher. Ein grosser Teil dieses Potenzials wird jedoch derzeit von Pendlern
genutzt (von denen einige auch mit anderen Verkehrsmitteln reisen kénnten).

In stadtischen Gebieten, in denen sich die meisten Arbeitsplatze befinden, ist die
Autonutzung exponentiell gestiegen, was eine (iberproportionale Auslastung des
offentlichen Raums zur Folge hat!

Die Bewegungen, die durch diese Parkplatze erzeugt werden, belegen nicht nur
wichtige Flache, sondern sorgen auch fiir Staus, Verschmutzung und eine tagliche
Larmbelastigung fiir die Bevolkerung.

Unsere
Grundlagen

In der Praxis gibt es mehr als genug Parkplatze in der Stadt, aber sie werden oft
ineffizient genutzt (z. B. von Pendlern). In diesem Zusammenhang muss die Stadt
eine Verkehrsverlagerung fordern, d. h. den schrittweisen Verzicht auf den
motorisierten Individualverkehr zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs und der
sanften Mobilitat. Die Aufteilung des o6ffentlichen Raums muss neu austariert
werden, um die Lebensqualitat der Einwohner und der Besucher im Stadtzentrum
zu erhohen.

Um dies zu erreichen, muss das Parkverhalten unter Kontrolle gebracht und richtig
bemessen werden.

Infografik

Effektiver Motorisierungsgrad vs. Motorisierungsgrad 34 000 Platze
Das Auto steht wahrend 95 Prozent des Tages still und monopolisiert dafiir eine
Bodenfliche von 10 m?.




Frage

Wird der Abbau von Parkplatzen nicht das Gewerbe in der Stadt zerstéren?

Situation
heute

Die Frage des Zusammenhangs zwischen Parkplatzen und dem Fortbestand der
Geschafte in der Innenstadt wird oft in den Vordergrund gestellt. Es gibt viele
Studien, die sich mit diesem Thema beschéftigen. Diese zeigen, dass eine
Einkaufszone mehr von Kunden profitiert, die sanfte Mobilitdt und 6ffentliche
Verkehrsmittel nutzen, als von Autofahrern.

Die vielen Fussganger-Velo-Einkaufsstrassen, die sich in der Schweiz und Europa
immer mehr durchsetzen, sind ein praktischer Beweis dafiir. Velobereiche und
Fussgangerzonen schranken den Zugang zu Geschaften nicht ein. Im Gegenteil, sie
machen die Einkaufsstrassen attraktiver und erhéhen so den Zulauf und die
Nachfrage.

Unsere
Grundlagen

Eine gut gestaltete, flir Velofahrer und Fussganger attraktive Strasse ist fur
Unternehmen lukrativ. Die Einrichtungen fiir Velofahrer hindern die Kunden nicht
daran, mit dem Auto einzukaufen oder in der Innenstadt zu parkieren. Das Ziel ist
nicht, die Menschen vom Fahren abzuhalten, sondern ihnen sichere und bequeme
Alternativem zum Auto zu bieten.

Infografik

Etudes vélos vs commerce de détail des intéréts communs — PRO VELO Lausanne
The Complete Business Case for Converting Street Parking Into Bike Lanes

Aujourd’hui

rue de Romont



https://www.pro-velo-lausanne.ch/faqs/etudes-sur-les-velos-et-le-commerce-de-detail-des-interets-communs/?fbclid=IwAR3UCijfYAeR_PZevonAUOQ3GxJCzJaPQbptNuhMAGwDY3UzoEop2MNzzkU
https://www.bloomberg.com/news/articles/2015-03-13/every-study-ever-conducted-on-the-impact-converting-street-parking-into-bike-lanes-has-on-businesses

Frage Halten sich Velofahrer an die Verkehrsregeln?
Fahren Velofahrer gefahrlich?

Situation Unabhangig vom genutzten Verkehrsmittel gibt es Menschen, die sich nicht an die
heute Verkehrsregeln halten. Menschen verletzen die Regeln beim Velofahren nicht
mehr als beim Gehen oder Autofahren. Das Problem ist nicht das Verkehrsmittel,
sondern das Verhalten des Benutzers. In den letzten Jahren ist oft eine Tendenz zu
Individualismus und Riicksichtslosigkeit zu beobachten. So war die Kantonspolizei
gezwungen, die Schilerpatrouilleure in der Stadt abzuschaffen, weil die Autofahrer
sie nicht respektierten (!).

Ausserdem werden die schwacheren Verkehrsmittel durch die schwereren /
schnelleren Fahrzeuge (z. B. Autos) behindert. In einer Stadt der Fussganger und
Velofahrer brauchte es theoretisch keine Ampeln und Verkehrsbeschrankungen.
Fussganger und Velofahrer verschwenden viel Zeit mit dem Warten an roten
Ampeln, die installiert wurden, damit andere Benutzer (Autofahrer) schnell fahren
kénnen.

Schliesslich wurden die Bediirfnisse von Velofahrern und Fussgangern in den
vergangenen Jahrzehnten (als das Auto als oberste Prioritat galt) bei vielen
Entwicklungen nicht ausreichend bericksichtigt.

Unsere In einer guten offentlichen Infrastruktur, die das Velo als Verkehrsmittel ernst
Grundlagen nimmt, ist es weniger verlockend, das Gesetz zu brechen.

Die Zukunft liegt in der Entwicklung hochwertiger Einrichtungen fir Velofahrer und
der Férderung des Radfahrens durch Bewusstseinsbildung.

Fazit : In den letzten Jahrzehnten haben sich mit der allgemeinen Zunahme der Mobilitat die
Verkehrsbedingungen in der Stadt Freiburg kontinuierlich verschlechtert, nicht nur fir Autos,
sondern auch fiir Busse, Velos und Fussganger. Diese Zunahme des Verkehrsaufkommens ist u. a. das
Ergebnis einer signifikanten demografischen Entwicklung in der Agglomeration und der Region, eines
nicht nachhaltigen Siedlungsmusters (Randbebauung, Einfamilienhduser abseits von 6ffentlichen
Verkehrsverbindungen usw.) und einer starken Zunahme des Freizeitverkehrs.

Um die bestehenden Missstande zu verbessern und das erwartete demografische Wachstum
aufzufangen und gleichzeitig eine bessere Lebensqualitat in der Stadt zu gewahrleisten, ist es
unerlasslich, dass sich die derzeitigen Fortbewegungspraktiken andern. Es muss ein signifikanter
Wandel hin zu nachhaltigeren Formen der Urbanisierung und des Reisens stattfinden, die mehr
Riicksicht auf die Menschen und ihre Umwelt nehmen.

In Bezug auf die Mobilitat ist, wie in allen grossen Ballungsrdumen, eine Verlagerung auf 6ffentliche
Verkehrsmittel und sanfte Mobilitat notwendig. Die Stadt Freiburg muss ein zielbewusstes
Raumkonzept definieren, das an die Herausforderungen der Mobilitat angepasst ist, und dann die
notwendigen Strukturen und Mittel flir seine Umsetzung schaffen.

Die Mobilitatsstrategie zielt also darauf ab, das «Funktionieren» der Stadt zu gewahrleisten und ihre
wirtschaftlichen und sozialen Aktivitaten auf umweltfreundliche Weise zu ermdoglichen. Der Wandel
hin zu einer Mobilitatspolitik, die den 6ffentlichen Verkehr und die sanfte Mobilitdt beglnstigt, ist
notwendig, um das Wohlbefinden und gute Zusammenleben in der Stadt zu gewahrleisten.



