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Zusammenfassung:

Im Zuge der Fahrbahnsanierung im
Sommer 2001 wurde die Kantons-
strasse im Ortskern von Neuenegg
umgestaltet und mit zwei Kreiseln
versehen. 

Im Zwischenbereich von 250 Metern
verzichtete man versuchsweise auf
die Markierung von Fussgänger-
streifen. Stattdessen wurde mit einer
besonderen Gestaltung eine höhere
Rücksichtnahme der Fahrzeug-
lenkenden angestrebt. 

Im Rahmen der Versuchsbegleit-
ung konnte die Umgestaltung opti-
miert und das Funktionieren des
“Mitenand”-Regimes festgestellt
werden:
FussgängerInnen queren heute die
Dorfstrasse an beliebiger Stelle
und warten im Durchschnitt nicht
länger als bei Fussgängerstreifen! 

Der Gemeinderat von Neuenegg
hat deshalb am 24. März 2003 der
Umwandlung des Versuchs in ein
Definitivum zugestimmt. 

Der vorliegende Bericht dokumen-
tiert im Auftrag des Oberingenieur-
kreis II, des Tiefbauamtes des Kan-
tons Bern (TBA,OIK II) und der Ge-
meinde Neuenegg den Verkehrsver-
such auf der Dorfstrasse in Neuen-
egg. 
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• Fritz Bula (Strassenkommission)
• Hans Finger (Kantonspolizei)
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• Nadine Münger (verkehrsteiner)
• Martin Portner / Fritz Jost 

(Strassenkommission)
• Thomas Schmid 

(Projektleiter Tiefbauamt)
• Beat Schweizer 

(Strassenverkehrs-und Schiff-
fahrtsamt SVSA)

• Thomas Schweizer 
(Fussverkehr Schweiz)

• Rolf Stauffer (Bauverwalter)
• Rolf Steiner (verkehrsteiner)
• Christian Thomet (Gemeinderat)

Bearbeitende:

>verkehrsteiner, Bern: 
• Rolf Steiner, lic. phil. nat. 

/Geograf und Verkehrsplaner SVI
• Nadine Münger, 

cand.rer.pol
• Katharina Sollberger, 
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>Dr. Daniel  Hornung, Büro für 
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Steckbrief Projekt Dorfstrasse:

Geschwindigkeitslimite: generell 50
Streckenlänge: 250 Meter
Fahrbahnbreite: 6 Meter 
Kreiseldurchmesser: 18 Meter
Verkehrsbelastung: 6’000 Fz/Tag
Schwerverkehrsanteil: 8 %
Veloverkehr längs der Strasse:
Winter: 11 Velos/Spitzenstunde;
Sommer: 32 Velos/Spitzenstunde
FussgängerInnen: längs der Stras-
se ca. 90 Personen/ Spitzenstunde
Fussgängerquerungen: ca. 110
Querungen/Spitzenstunde

Bauherrschaft:
• Kanton Bern, Oberingenieur-

kreis II
• Gemeinde Neuenegg
Projektierung:
• Ingenieurbüro Kurt Maeder, 
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Bericht zur Wirkungsanalyse des Verkehrsversuches 
auf der Dorfstrasse in Neuenegg
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1. Einleitung

Neuenegg liegt  an der Hauptstrasse
Bern - Laupen. Die Kantonsstrasse
zieht sich leicht gewunden durch
den Dorfkern. Die Bahnlinie von
Laupen nach Flamatt quert die
Strasse mit einem Niveauübergang
mit Barriere.

Öffentliche Nutzungen beidseits der
Strasse und die Einmündungen von
Querstrassen und Fusswegen haben
zur Folge, dass nicht nur an weni-
gen ausgeprägten Stellen, sondern
entlang der ganzen, 250m langen
Dorfstrasse Querungsbedürfnisse
von FussgängerInnen bestehen. 

Im Zuge der Sanierung der Dorf-
strasse erfolgte im 2001 auch eine
Umgestaltung: Bei den Eingängen
zum Kernbereich wurde je ein
Minikreisel erstellt und auf der
Höhe des neuen Dorfplatzes ein ro-
ter Belag mit gepflästertem Mittel-
bereich angebracht. Im Kernbereich
wurde zudem auf eine Mittellinie
verzichtet.

1.1 Der Verkehrsversuch

Im Dorfzentrum wird seit Herbst
2001 ein Verkehrsversuch mit
einem fussgängerstreifenlosen
Ortszentrum durchgeführt: Weil die
meisten FussgängerInnen die Dorf-
strasse vorher nicht nur auf, son-
dern auch neben den drei Fuss-
gängerstreifen querten, wurde nach
der Sanierung auf Fussgängerstrei-

fen verzichtet Somit dürfen Fuss-
gängerInnen auf der ganzen Länge
der Strasse queren. Sie geniessen
jedoch rechtlich keinen Vortritt
mehr. 

Stattdessen soll mit der erhöhten
Rücksichtnahme der
Verkehrsteilnehmenden eine
„Mitenand-Situation“ geschaffen
werden. Es gelten die allgemeinen
Vorschriften der Strassenverkehrs-
gesetzgebung.

Eine längere Innerortsstrecke ohne
Fussgängerstreifen ist eine unge-
wöhnliche Lösung und führte des-
halb zu Verunsicherungen in der
Bevölkerung. Folgende Fragen
stellten sich dabei: Wo darf gequert
werden? Wer hat Vortritt? Wer trägt
die Schuld bei einem Unfall? Wie
kommt man zu mehr Informatio-
nen?

Das Büro verkehrsteiner erhielt
Ende 2001 den Auftrag, den Ver-
kehrsversuch zu begleiten und aus-
zuwerten.

Eine Begleitgruppe mit VertreterIn-
nen der Gemeinde Neuenegg, Kan-
tonaler Amtsstellen und Experten
unterstützte und begleitete die
Untersuchungen.

1.2 Grundvoraussetzung für ein 
fussgängerstreifenloses Dorf-
zentrum

Damit ein fussgängerstreifenloses

Regime auf einer Ortsdurchfahrt in
Frage kommt, muss folgende Grund-
voraussetzung erfüllt sein: Beid-
seits der ganzen Strasse bestehen
publikumsintensive Nutzungen, 
so dass an mehreren  Stellen “dif-
fuse” Querungsbedürfnisse entste-
hen, die sich schlecht auf einzelne
Querungsstellen kanalisieren las-
sen.

1.3 Rechtliche Situation

Rechtlich hat die rote Farbe auf der
Strasse keine Bedeutung, und es
sind auch kaum Verwechslungen
mit anderen Signalen möglich. 

Mit dem roten Belag soll erreicht
werden, dass Autolenkende sofort
erkennen, dass es sich bei diesem
Strassenabschnitt um einen spe-
ziellen Ort handelt.
Es stellt sich eine gewisse Verun-
sicherung ein, welche sich in einer
Temporeduktion ausdrückt und eine
angemessene Durchfahrung des
Ortskerns zur Folge hat.

Bezüglich Verantwortung bei Unfäl-
len trägt - wie auf jeder anderen
Strasse auch - der Autolenkende die
Hauptverantwortung, wenn eine
querende Person angefahren wird.
Es gelten die allgemeinen Vor-
schriften der Strassenverkehrs-
gesetzgebung, die beispielsweise
Motorfahrzeuglenkende zur Vorsicht
mahnen, wenn sich Personen am
Rande der Strasse aufhalten.
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Aus Sicht der Begleitgruppe sollten
mit der Umgestaltung folgende 
Ziele erreicht werden:

> Aufwerten der Ortsdurchfahrt 
und des Dorfzentrums 

> Verbessern der Koexistenz der 
verschiedenen Nutzungen und  
Verkehrsteilnehmenden

> Erzielen eines der Situation 
angepassten Geschwindigkeits-
niveaus von ca. 35 - 40 km/h

> möglichst stetiger Verkehrs-
fluss zwecks Reduktion der 
Lärm- und Luftschadstoff-
immissionen

> hoher Komfort und hohe Verkehrs-
sicherheit  für zu Fuss gehende

> gute Bedingungen für Gewerbe 
und Kunden

> Gewährleisten der Schulweg-
sicherheit

Beim Verkehrsversuch mit dem
fussgängerstreifenlosen Orts-
zentrum galt es folgende Ziele zu
erreichen: 

> Sicherstellen einer hohen Ver-
kehrssicherheit und eines hohen
Komforts für FussgängerInnen

> Erzielen eines homogenen Ver-
kehrsflusses auf tiefem Ge-
schwindigkeitsniveau!  

Zur Beurteilung, ob diese Ziele
erreicht werden können, wurden
von der Begleitgruppe folgende
Erfolgskriterien formuliert:

• kurze Wartezeiten für queren-
de FussgängerInnen: 

> im Durchschnitt unter 10 sek.

• hoher Komfort:
> Querungen bei mindestens 6 

“Wunschlinien” anstelle der bis-
herigen drei Fussgängerstreifen

• Rücksichtnahme der Fahrzeug-
lenkenden:

> pro Stunde mehrmaliges 
Gewähren des Vortritts von 
Fahrzeuglenkenden zugunsten 
querender FussgängerInnen

• hohes Sicherheitsempfinden:
> Befragte fühlen sich zu minde-

stens 2/3 sicher und sind zufrie-
den

> auch Kinder unter 10 Jahren 
“trauen” sich über die Strasse, 
warten im Schnitt nicht länger 
als 20 sek. und queren die 
Strasse ruhig (rennen nicht!)

Der Versuch soll die durch die
Begleitgruppe aufgestellten Ziel-
setzungen und Erfolgskriterien
mehrheitlich erreichen. 

1.4 Zielsetzungen der Umgestaltung und des Verkehrsversuchs

Abb. 9 Die ”Nachher”-Situation mit rotem Belag vor dem Dorfzentrum  und ”Smileys”

Abb. 8 Die ”Vorher”-Situation beim Gemeindehaus
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1.5 Auftrag zur Versuchsbeglei-
tung und Erfolgskontrolle

Der Auftrag zur Versuchsbegleitung
und Erfolgskontrolle umfasste fol-
gende Aufgaben:

• Analyse der Verkehrsabläufe 
zwecks Überprüfung der Ziel-
setzungen und Bilanzierung:

> Videoanalyse: Geschwindig-
keitsregime; Anzahl Standorte 
und Wartezeiten von Fuss-
gängerquerungen, Begeg-
nungsfälle analysieren

> Schriftliche Erhebung bei
Passanten, FahrzeuglenkerIn-
nen, AnwohnerInnen und 
Gewerbetreibenden entlang 
der Dorfstrasse

> Unfall- und Geschwindigkeits-
analyse

• Optimierung der Versuchs-
anordnung, so dass die Chance
der Zielerreichung erhöht 
wird:

> Öffentlichkeitsarbeit (“Mite-
nand” kommunizieren): Damit 
das neue Regime (kein Fuss-
gängervortritt auf der ganzen 
Länge der Strasse) richtig ver-
standen wird, ist regelmässige 
Informations- und Kommuni-
kationsarbeit zu leisten.

> ev. Ergänzung der Markierung 
und andere Anpassungen der 
Strassenraumgestaltung

• Entscheidungsgrundlagen für 
Versuchsanpassungen und 
Entscheid betreffend definiti-
vem Zustand erarbeiten

> Zwischenbericht und Schluss- 
bericht zuhanden Begleitgrup-
pe und Auftraggeber

Abb. 10 Dorfstrasse nach der Sanierung und Umgestaltung mit rotem Belag vor dem
Dorfzentrum und ergänzender Markierung
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Abb. 11 Flugblatt zur Information über den Verkehrsversuch (Beilage im ”Neuenegger”, Dezember 2001)
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2.1 Die Arbeitsschritte im Über-
blick

Das Projekt zur Sanierung und
Umgestaltung der Dorfstrasse
wurde anlässlich des Mitwirkungs-
verfahrens Mitte Oktober 2000 der
Öffentlichkeit vorgestellt.

Im Sommer 2001 erfolgte unter
Federführung des kantonalen Tief-
bauamtes die Sanierung und Um-
gestaltung der Dorfstrasse. Dabei
wurde auf das Wiederanbringen von
Fussgängerstreifen verzichtet. 
In der Folge musste festgestellt
werden, dass offenbar die neue
„Philosophie“ noch nicht ausrei-
chend kommuniziert worden war.
Eine gewisse Verunsicherung hatte
sich unter den Verkehrsteilnehmen-
den eingestellt.

Diese Situation war letztlich Anlass
zur Einleitung des vorliegenden
Auftrages an das Büro verkehrstei-
ner zur Begleitung und Auswertung
des Versuches. Zwingende Vorgabe
war  die Begleitung der Arbeiten
durch eine Begleitgruppe.

Um den Leitgedanken noch besser
zu kommunizieren, wurde im De-
zember 2001 dem „Neuenegger“
ein Informationsblatt beigelegt und
an verschiedenen Stellen der Orts-
durchfahrt Plakate aufgestellt
(Abb. 11-13).

Anhand von Video-Aufnahmen
wurde die neue Situation ohne
Fussgängerstreifen analysiert. Es
zeigte sich, dass sie mehrheitlich
ohne grosse Probleme funktioniert.

Man stellte jedoch fest, dass aus-
serhalb des roten Bereichs im
Zentrum immer noch eine gewisse
Verunsicherung vorhanden war.
Deshalb entschied man sich für
eine ergänzende Markierung mit
querlaufenden Streifen und dem
„Luusbueb“-Signet. Damit soll den
Fahrzeuglenkenden kommuniziert
werden, dass sie sich im gesamten
Innerortsbereich zwischen den bei-
den Kreiseln an einem “besonderen
Ort” befinden.

Auch dazu verteilte man wieder
Flugblätter, hängte während eini-
gen Wochen ein Transparent über
die Strasse und lud die Medien an
einen Aktionstag (Abb. 14) zur Be-
richterstattung ein.

Darauf folgte ein zweiter Teil der
Video-Analyse im Mai und anfangs
Juni 2002.

Ebenfalls zu dieser Zeit erhielten
alle Haushalte der Gemeinde
Neuenegg und einige Dorfdurch-
fahrerInnen einen Fragebogen.

Im September 2002 stellte die
Begleitgruppe die ausgewerteten
Resultate dem Gemeinderat vor. 

12/13 2. Vorgehen zur Versuchsbegleitung und Erfolgskontrolle
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Der Gemeinderat entschied aufgrund
der verunsichernden Resultate aus
den Fragebogen und einer Petition
mit 400 Unterschriften für einen
Fussgängerstreifen, den Versuch um
ein halbes Jahr zu verlängern. In die-
ser Zeit sollten die Videoanalysen bei
ungünstigen Sichtverhältnissen
weitergeführt und flankierende
Massnahmen geprüft werden.

Weitere Videoanalysen zwischen
September 2002 und Februar 2003
sollten zeigen, ob bei Dämmerung,
Regen oder Schneefall die Situation
anders aussieht. 

Am 4. Dezember 2002 fand eine
Orientierungsveranstaltung für die
Dorfbevölkerung statt, die der Infor-
mation und Frageklärung diente. 

Ein Plakatwettbewerb ergab Anfang
2003 31 Plakate, welche von Schüler-
Innen des Schulhauses Dorf zur Kom-
munikation der “Mitenand”-Idee ge-
staltet wurden.

Acht der besten Plakate wurden von
einer Jury ausgewählt und sollen
während einem Jahr an vier Stand-
orten entlang der Dorfstrasse ab-
wechselnd aufgestellt werden (Abb.
15-22).
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2.2 Die Begleitgruppe

Die Begleitgruppe war bewusst mit
VertreterInnen unterschiedlicher
Interessen zusammengestellt. Sie
setzte sich aus folgenden Personen
zusammen: 

• Christine Brennan 
(Elterngruppe)

• Fritz Bula (Strassenkommission)
• Hans Finger (Kantonspolizei)
• Elisabeth Freiburghaus 

(Gemeinderätin)
• Heinz Leu (Bundesamt für 

Unfallverhütung BfU)
• Franz Karrer (Strasseninspektor)
• Nadine Münger (verkehrsteiner)
• Martin Portner / Fritz Jost 

(Strassenkommission)
• Thomas Schmid 

(Projektleiter Tiefbauamt)
• Beat Schweizer 

(Strassenverkehrs-und Schiff-
fahrtsamt SVSA)

• Thomas Schweizer 
(Fussverkehr Schweiz)

• Rolf Stauffer (Bauverwalter)
• Rolf Steiner (verkehrsteiner)
• Christian Thomet (Gemeinderat)

Zwischen Februar 2002 und März
2003 fanden sechs Begleitgruppen-
sitzungen, eine Expertenrunde und
eine gemeinsame Sitzung mit der
Strassenkommission und dem Ge-
meinderat statt.

Die ausgewerteten Resultate wurden
jeweils diskutiert und weitere Mass-
nahmen festgelegt. Am 14. März 2003
fand die Abschlusssitzung der Begleit-
gruppe statt, zwecks Verabschiedung
des vorliegenden Schlussberichtes. 

Bericht zur Wirkungsanalyse des Verkehrsversuches auf der Dorfstrasse Neuenegg; März 2003

19/20

21/22
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Abb. 23
Die dargestellten Bilder stammen aus den
Videoaufnahmen zur Analyse der Dorf-
strasse in Neuenegg. Werden die Bilder von
links nach rechts angeschaut, bilden sie je-
weils Sequenzen verschiedenster Vortritts-
situationen auf der Dorfstrasse ab.

Serie 1: 
Auf dem linken Bild sieht man wie der Bus
durchfährt, während zwei Kinder am rech-
ten Strassenrand warten. In der nächsten
Situation (1 b) hält das Auto hinter dem Bus,
und auch der Lastwagen auf der Gegen-
richtung bremst ab.

Serie 2: 
Am rechten Strassenrand auf der Höhe der
“roten Füsschen” warten zwei Kinder. Ein
erstes Auto fährt noch vorbei, ohne zu hal-
ten. Das mittlere Bild zeigt die nächsten
Autos, die den Kindern Vortritt gewähren.
Auf dem rechten Bild queren die Schüler.

Serie 3: 
Am linken Strassenrand stehen zwei Kinder,
während ein Auto vorbeifährt. Im Hintergund
erscheint ein weisser Kleinbus, der den
Kindern auf dem mittleren Bild Vortritt
gewährt.

Serie 4: 
Eine Gruppe quert frei in einer Lücke, nach-
folgende Person erhält von herannahendem
Auto Vortritt.
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3. Videoanalyse

Kernstück der Wirkungsanalyse
waren die Videoaufnahmen. Sie er-
folgten zu drei verschiedenen Zeit-
punkten: Dezember 2001 bis März
/April 2002, Mai 2002 und Winter
2002/2003 (Abb. 26). Die meisten
Aufnahmen fanden unter der Woche
am frühen Morgen, vor Mittag und
am frühen Abend während einer
Stunde statt (SchülerInnen gehen
zur oder kehren heim von der
Schule). Ergänzend wurden am
Samstag während des “Märits“ vor
dem Dorfplatz Videos aufgenommen. 

Die Standorte konzentrierten sich
anfänglich auf den Bereich des
roten Belages beim Dorfplatz.
Später verlagerte sich das Interesse
zum Bereich des Kreisels bei der
Metzgerei.

3.1 Ergebnisse

Der erste Teil der Videoanalyse
noch vor der ergänzenden Markie-
rung (nur mit rotem Belag und
“Smileys“) vom Dezember 2001 und
März 2002 ergab bereits sehr er-
freuliche Resultate: Es war eine er-
staunlich hohe Rücksichtnahme
der Fahrzeuglenkenden zu ver-
zeichnen! 
Allerdings zeigte sich ein gewisser
Unterschied zwischen dem rot ein-
gefärbten Bereich beim Dorfplatz
und der übrigen Strecke. 

Aus diesem Grund wurde nach
einer Möglichkeit gesucht, den ge-
samten Kernbereich hervorzuheben. 

Es folgte ein zweiter Teil der Video-
Analyse (nach der ergänzenden
Markierung, Abb. 10) im Mai und
anfangs Juni 2002, um zu beobach-
ten, ob das neue Regime nun noch
besser angenommen und verstan-
den wird. 

Nach weiteren sechs Video-Aufnah-
mestunden konnte man ein Fazit
ableiten, das überraschend gut aus-
sieht:

Die FussgängerInnen queren die
Dorfstrasse “wo sie wollen“.
Zwischen dem Kreisel bei der
Metzgerei und der Barriere lassen
sich an sieben Stellen (Abb. 24)
Wunschlinien lokalisieren, und auf
der ganzen Dorfstrasse sind es auf
einer Länge von 250 m ca. zehn
Querungsstellen.

Im Schnitt finden acht von zehn
FussgängerInnen – allenfalls nach
einigen Schritten längs der Strasse
– problemlos eine Lücke im Ver-
kehrsfluss und queren die Strasse,
ohne zu warten (Abb. 25).Diese
“freien” Querungen dürften ausser-
halb der untersuchten verkehrsrei-
chen Zeiten sogar noch mehr die
Regel sein.

Die durchschnittliche Wartezeit, auf
die Gesamtanzahl aller Querenden
bezogen, beträgt nur 1.2 Sekunden!
Dies ist eine sehr kurze Wartezeit,
die den üblichen Wartezeiten bei
Fussgängerstreifen entspricht.
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>
Rücksicht statt Vortritt
Bei Beobachtungen vor Ort und auf
den Video-Aufnahmen konnte fest-
gestellt werden, dass in besonde-
rem Masse Rücksicht genommen
wird auf alte Leute und Kinder,
sofern sie klar genug “signalisie-
ren“, dass sie queren wollen:

Kinder, die bei den neu markierten
“Füsschen“ bei der Metzgerei (Abb.
27), oder auch andernorts am Fahr-
bahnrand standen, erhielten in der
Regel sofort freiwillig Vortritt.
Anstelle des obligatorischen Vortritts
beim Fussgängerstreifen ist somit
eine hohe Vorsicht und Rücksicht-
nahme  der Fahrzeuglenkenden
getreten.

Insgesamt konnten auf den Video-
Aufzeichnungen von ca. siebzehn
Stunden keine gefährlichen Situa-
tionen beobachtet werden. Allerdings
kam aus Gesprächen mit Passant-
Innen hervor, dass vereinzelt Leute
glaubten, die roten Streifen wären 
neu Ersatz für die Fussgängerstreifen,
entlang derer man queren müsse. 

Als Kritikpunkt kam auch hervor, dass
sich einzelne PassantInnen nicht gut
informiert fühlten, das neue Konzept
nicht begriffen und es auch nicht gut
fanden. Nach Erklärung der dahinter
steckenden “Philosophie“, wendete
sich allerdings in der Regel ihre Ein-
stellung ins Positive.

Querungszonen und Anzahl Querungen pro Stunde, Mai/Juni 2002

0 5 10 15 20 25 30 35

A: Post

B: rote Füsschen

C: Bäckerei

D: Dorfstr. 1

E: Gemeinde

F: Dorfplatz

G: Dorfstr. 9/11

Art der Fussgängerquerungen auf der Dorfstrasse

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Mai / Juni 2002; Ganze
Strasse

Mai 2002; Kreisel bis
Beck

November 2002;
Regen/Dämmerung,

Kreisel bis Beck

Januar 2003;
Schneefall, Kreisel bis

Beck

Querungen ohne Wartezeit Querungen in Lücke Querungen mit Vortritt
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Abb. 24/25: Die Querungszonen und -arten beziehen sich auf die 
mit Video erhobenen Spitzenstunden (Abb. 26)



3.2 Ergänzende Videoaufnahmen 
im Winter bei Dämmerung,  
Regen und Schneefall 

Im Oktober/November 2002 und
Januar 2003 wurden auf Anregung
des Gemeinderates ergänzende
Video-Aufnahmen bei Dämmerung
und schlechter Witterung durchge-
führt und ausgewertet. Die Ergeb-
nisse beziehen sich jedoch nur auf
den Bereich kurz nach dem Kreisel
bis Schmitte/Bäckerei, das heisst
auf die “Haupt-Schulweg-Querung“. 

Im Vergleich zu den vorherigen
Videoaufnahmen bei optimaleren
Witterungs- und Sichtverhältnissen
ergaben sich einige neue Erkennt-
nisse:

Bei schlechten Lichtverhältnissen
ist die Sichtbarkeit herannahender
und wartender FussgängerInnen im
Vorgelände der Bank ungenügend:
Der Platz wird kaum beleuchtet,
und die dichte Poller-Reihe ver-
wehrt zudem den Autolenkenden
weitgehend die Sicht auf heranna-
hende oder wartende Fussgänger-
Innen. Vermutlich sind deshalb zu
dieser Zeit (Abb. 25) weniger Vor-
trittssituationen zu verzeichnen als
bei besseren Sichtverhältnissen.

Allgemein konnten aber auch in
dieser Periode keine gefährlichen
Manöver beobachtet werden. Es
scheint, dass die FussgängerInnen
bei schlechteren Sichtverhältnissen
besonders gut aufpassen und vor-
sichtig sind.

Ergänzende Aufnahmen bei Schnee
im Januar zeigten, dass die Situa-
tion für die Querenden auch bei be-
sonders ungünstigen Verhältnissen
gut bleibt. Dies ist darauf zurückzu-
führen, dass die Geschwindigkeiten
der Motorfahrzeuglenkenden bei
Schneefall noch tiefer sind.

Die Beobachtung von Fussgänger-
querungen zwischen den beiden
Kreiseln vor Metzgerei und Bäckerei
während einer Mittagsspitzenstunde
im November zeigte keine proble-
matischen Begegnungen zwischen
FussgängerInnen und Autolenken-
den. Es ist jedoch festzustellen,
dass die Sichtverhältnisse in die-
sem Bereich nicht optimal sind. 

Die Verkehrsabläufe zwischen dem
Kreisel bei der Metzgerei und der
Kreuzung Gartenstrasse/Denkmal-
stutz konnten mit der ergänzenden
Markierung eines Mini-Kreisels für
Velofahrende (v.a. SchülerInnen)
deutlich optimiert werden.

3.3 Geschwindigkeit und Unfälle 

Das Unfallgeschehen kann nicht zur
Erfolgskontrolle herangezogen wer-
den. In der Fünfjahresperiode vor
der Sanierung ereigneten sich le-
diglich zwei polizeilich gemeldete
Unfälle: ein Auffahr- und ein Ab-
biegeunfall ohne Verletzungsfolge. 

15Bericht zur Wirkungsanalyse des Verkehrsversuches auf der Dorfstrasse Neuenegg; März 2003

Daten der Videoaufnahmen:

Sa, 01.12.01 11.00 - 12.00 h
Sa, 08.12.01 12.45 - 13.45 h
Sa, 08.12.01 15.30 - 16.30 h
Fr, 17.12.01 11.30 - 12.30 h
Di, 18.12.02 16.30 - 17.30 h

Mi, 15.03.02 07.30 - 08.30 h

Mi, 15.05.02 11.15 - 12.15 h
Sa, 18.05.02 11.00 - 12.00 h
Mi, 22.05.02 07.20 - 08.20 h
Mi, 22.05.02 11.10 - 12.10 h
Fr, 24.05.02 11.10 - 12.10 h
Sa, 01.06.02 12.00 - 13.00 h

Mi, 08.01.03 11.00 -12.30 h
Mo, 13.01.03 11.00 - 12.30 h
Do, 30.01.03 16.30 - 18.00 h
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Abb. 27) «Füsschen» am Fahrbanrand bezeichnen eine
empfohlene Schulwegquerungsstelle  am Rand des Kreisels



In der eher kurzen Zeit seit der Um-
gestaltung ereignete sich kein poli-
zeilich registrierter Unfall. 
Gemäss mündlichen Aussagen ereig-
nete sich allerdings folgender
Zwischenfall: ein Kind “lief” auf der
Höhe des Kreisels seitlich in ein ste-
hendes Auto . Dazu existieren aber
keine Akten.

Eine vergleichende Beurteilung der
Unfallsituation ist erst in einigen
Jahren zulässig.

Das Geschwindigkeitsregime ist
deutlich tiefer als die signalisierte
Höchstgeschwindigkeit von 50
km/h. Die computergestützte
Auswertung von Spitzenstunden
ergab ein V-85 Mass (Geschwindig-
keit, die von 85 % der Motorfahr-
zeuglenkenden eingehalten wird)
von 36 km/h bis 42 km/h. 

Die Geschwindigkeitsanalyse über
einen längeren Zeitraum (inkl.
Nacht und Wochenende) beim Ge-
meindehaus ergaben ein V-85 Mass
von 44.4 km/h (14.05.02 - 11.06.02),
resp. 45.6 km/h (26.02.02 -04.03.02).

3.4 Abschliessende Erkenntnisse

Aufgrund der Auswertungen sämt-
licher Videoaufnahmen ergibt sich ein
Bild grosser Rücksichtnahme zwi-
schen Autolenkenden und querenden
FussgängerInnen. 

Die gemessenen Geschwindigkeiten
sind tiefer als erlaubt (50 km/h), was
zeigt, dass das Fahrverhalten an die
besondere Innerortssituation ange-
passt wird.

Es ist anzunehmen, dass eine gewisse
Verunsicherung der Fahrzeuglenken-
den tiefere Geschwindigkeiten bewirkt,
um die Situation “im Griff” zu haben
(vor allem bei Auswärtigen). Dies ver-
kleinert das Risiko eines Unfalles!
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4. Schriftliche Befragung 
der Bevölkerung

Nach dem Anbringen ergänzender
Markierungen im Juni 2002 wurde
eine schriftliche Befragung unter
allen DorfbewohnerInnen, einzelnen
BenutzerInnen des Dorfzentrums
und den Fahrzeuglenkenden durch-
geführt.

Von den 2’068 verschickten Frage-
bogen wurden 443 (21%) retourniert
und ausgewertet (siehe Abb. 28/29). 

Allgemein werden die Rücksicht-
nahme, das Miteinander und die
Aufmerksamkeit, die Übersicht, die
rote Markierung und die Gestaltung
als gut eingeschätzt.

Die Wartezeiten werden überwie-
gend als gleich gut wie vorher be-
zeichnet. 

Beim Thema “Queren der Strasse
im roten Kernbereich“ ergab die
Beurteilung aus Sicht der Fussgän-
gerInnen, dass sich 36 % der Er-
wachsenen “häufig/immer” sicher
fühlen und 22 % “selten/nie”. 

Aus Sicht der Eltern von minderjäh-
rigen Kindern wird die Sicherheit
ungünstig eingeschätzt. Nur 12 %
der Eltern gaben an, beim Überque-
ren des roten Kernbereichs der
Dorfstrasse seien die Kinder „häufig
oder immer“ sicher, und 33 % “sel-
ten/nie”. 

28



Ähnlich wird auch der übrige Be-
reich der neu gestalteten Dorfstrasse
empfunden: Der Anteil Personen,
die die neue Situation als „schlech-
ter“ bezeichnen (32%) ist höher als
der Anteil jener, die die neue Situa-
tion als „besser“ empfinden (20%). 

Aus der Sicht der Velo- und/oder
PW-Fahrenden stellen sich zwar
keine grossen Probleme: 30-50 %
aller Verkehrsteilnehmenden haben
“selten/nie” Probleme mit der Vor-
trittsregelung. Trotzdem wird die
neue Situation mehrheitlich  ungün-
stiger eingeschätzt als vorher. 

Die in verschiedenen Punkten fest-
zustellende schlechtere Beurteilung
der neuen Situation im Vergleich zu
vorher widerspiegelt die Verun-
sicherung, die im Sommer 2002 ,
einige Monate nach Einführung des
Verkehrsversuchs, offensichtlich
noch bestand. Dies zeigt sich auch
in den vereinzelt angebrachten
ergänzenden Bemerkungen.  

Ein Jahr später (Fühling 2003) lassen
mündliche Rückmeldungen eine
deutlich positivere Einschätzung der
Situation als noch im Sommer vor-
her erkennen. 

18 verkehrsteiner März 2003  >  Analyse Beratung Konzeption Moderation/Prozessbegleitung Dokumentation
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Der positiven Beurteilung der
effektiven Verkehrsabläufe auf-
grund der Videoauswertung ste-
hen Gefühle der Unsicherheit aus
der Befragung gegenüber! 

Die Begleitgruppe diskutierte die-
ses Dilemma und mögliche
Schlussfolgerungen. 

Eine Expertenrunde stellte der
Begleitgruppe fünf mögliche
Vorgehensvarianten vor:

1 Markieren von ein oder zwei 
Fussgängerstreifen

2 Die Markierung ausserhalb des 
roten Bereichs wird durch rote 
oder gepflästerte Markierung
in der Mitte der Strasse er-
gänzt, und für unsichere Fuss-
gängerInnen wird eine „In-
struktion“ durchgeführt

3 Zusätzlich zu Variante 2 wird 
eine tiefere Geschwindigkeits-
limite (z.B. 40) signalisiert

4 Anbringen einer Fahrbahnver-
engung beim Eingang in den 
Kernbereich

5 Keine Änderung: Man ändert 
an der Strasse nichts mehr, 
sondern kommuniziert die 
Ergebnisse und „instruiert“ 
nochmals.

Die Variante 1 würde den Fussgän-
gerInnen beim Queren auf den
Fussgängerstreifen zwar ein besse-
res Sicherheitsgefühl vermitteln,
aber dem neuen Konzept der
Selbstverantwortung entgegen-
sprechen. 

Aufgrund der generell immer noch
ungenügenden Anhaltebereitschaft
der Motorfahrzeuglenkenden ist
zudem die Sicherheit für zu Fuss
gehende nicht zwingend höher.
Ebenso dürfte sich die heute hohe
Rücksichtnahme der Fahrzeug-
lenkenden im Bereich nach den
Fussgängerstreifen deutlich ver-
schlechtern.

>
Insgesamt könnte somit statt des
angestrebten Sicherheitsgewinns
auch eine Verschlechterung ein-
treten.

Die ergänzenden Markierungen bei
der Variante 2 würden die Gefahr
verkleinern, dass einige Leute die
roten Streifen als „Fussgän-
gerstreifen“ mit entsprechendem
Recht betrachten. Es wäre noch
deutlicher erkennbar, dass das
Konzept des freien Querens entlang
der ganzen Strasse gilt. Zudem
würde eine Kommunikations-
Instruktions-Aktion durchgeführt.

5. Diskrepanz zwischen Video- und Fragebogen-
auswertungen

29
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Die Variante 3 besteht aus den sel-
ben Massnahmen wie die zweite,
zuzüglich einer Geschwindigkeits-
limitierung.
Dabei dürfte die Signalisierung von
Tempo 30 bzw. 40 zu grossem Wi-
derstand in der Dorfbevölkerung
führen, zumal es sich bei der Dorf-
strasse um eine Hauptstrasse han-
delt. 
Andererseits könnte eine Tempo-
reduktion das Sicherheitsempfinden
der FussgängerInnen verbessern. 

Die Variante 4 sieht das Anbringen
einer Fahrbahnverengung vor, wel-
che zwar den Querenden einen kür-
zeren Weg bietet, jedoch im Bereich
der Schmitte Anlieferungen unver-
hältnismässig stören würde.

Die Variante 5 sieht eine vertiefte
Information vor. Zudem soll die Idee
des „Mitenand“ noch verdeutlicht
und verständlicher gemacht, und
damit die Selbstverantwortung beim
Queren gefördert werden.

5.1 Empfehlung der Begleitgruppe 
an den Gemeinderat

Die Begleitgruppe hat die Varianten
anlässlich ihrer Sitzung vom 20. Au-
gust 2002 eingehend besprochen
und ausdiskutiert. Bei der Abstim-
mung erhielt die Variante 2 (ergän-
zende Markierung und Information
/Instruktion) mit Abstand die meis-
ten Stimmen. 

Somit wurde dem Gemeinderat
empfohlen, vorerst die „roten
Balken“ zu verstärken. Zuerst soll-
ten einige rote Punkte in der Mitte
der Strasse zwischen den Streifen
eingefügt werden. 

Bei einer fälligen Erneuerung der
Markierung in 2-3 Jahren soll noch-
mals überprüft werden, ob allen-
falls ein rechteckig gepflästerter
Bereich von 0.8 m auf 3 m in der
Strassenmitte mehr Sinn machen
würde, da Pflästerungen längerfris-
tig nicht teurer sind als eine zwei-
bis dreijährliche Erneuerung der
Farbe.

5.2 Petition fordert Fussgän-
gerstreifen und Tempore-
duktion

In der Zwischenzeit hatte sich eine
Gruppe Eltern für das Markieren
von Fussgängerstreifen und einer
Geschwindigkeitsreduktion enga-
giert und eine Petition mit 400
Unterschriften eingereicht.

5.3 Entscheid des Gemeinderates

Der Gemeinderat wurde am 2. Sep-
tember 2002 durch die Mitglieder
der Begleitgruppe und die externen
Fachleute umfassend informiert. 

Nach eingehender Beratung kam er
zur Überzeugung, dass es ange-
sichts der hohen Rücksichtnahme
schade wäre, den Versuch abzubre-
chen. Trotzdem möchte er die Be-
denken der Kritiker ernst nehmen.
Er entschloss sich deshalb, dem
Kantonalen Tiefbauamt das folgen-
de Vorgehen vorzuschlagen:

1. Der Versuch soll um ein halbes 
Jahr verlängert werden

2. Durchführen ergänzender Ana-
lysen des Verkehrsverhaltens 
bei Schlechtwettersituationen 
und bei Dämmerung. 
Flankierende Massnahmen be-
züglich Schulwegübergängen
sollen geprüft werden 

3. Es soll eine Informationsveran-
staltung über die Ergebnisse 
der Wirkungsanalyse durchge-
führt werden.

Am 4. Dezember 2002 fand im Saal
des Restaurants Bären in Neuenegg
eine öffentliche Orientierungsveran-
staltung mit rund 40 Anwesenden
statt. 



21Bericht zur Wirkungsanalyse des Verkehrsversuches auf der Dorfstrasse Neuenegg; März 2003

Die ursprüngliche Umgestaltung
und Sanierung der Dorfstrasse be-
gann mit dem Einfügen des roten
Belages im Bereich des Dorfplatzes.
In der Folge wurde die ursprüngli-
che Anlage in verschiedenen Punk-
ten verbessert. Als erste Ergänzung
erfolgte im Frühsommer 2002 das
Aufmalen von Balken und «Luus-
buebe» auf der ganzen Dorfstrasse. 
Später wurde bei der Kreuzung
Gartenstrasse - Denkmalstrasse ein
neuer “Mini“-Kreisel markiert.

Nach der Orientierungsveranstal-
tung im Dezember 2002 wurde die
Beleuchtung vor der Bank mit dem
Aufstellen eines ergänzenden Be-
leuchtungskandelabers verbessert.
Zusätzlich wurden die Poller vor der
Bank “ausgedünnt”, damit die Sicht
auf wartende Kinder weniger behin-
dert wird.

Anstelle der Poller vor der Bäckerei
wurde eine niedrige Mauer ange-
bracht.

Die SchülerInnen des Schulhauses
Dorf erstellten im Rahmen eines
Wettbewerbes Plakate, die nun ent-
lang der Strasse aufgestellt werden 
und zur Öffentlichkeitsarbeit beitra-
gen sollen.

Ein wichtiger Beitrag zum Gelingen
des Verkehrsversuchs stellten die
verschiedenen Massnahmen zur
Kommunikation dar (Flugblätter,
Medienanlass, Transparent, Infos in
der Dorfzeitung “Neuenegger“,
Plakataktionen, Orientierungs-
veranstaltungen). 

6. Optimierungsmassnahmen
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> Aufwerten der Ortsdurchfahrt und 
des Dorfzentrums 

> Verbessern der Koexistenz der verschie-
denen Nutzungen und Verkehrs-
teilnehmenden

> Erzielen eines der Situation ange-
passten Geschwindigkeitsniveaus 
von ca. 35 - 40 km/h

> möglichst stetiger Verkehrsfluss 
zwecks Reduktion der Lärm- und 
Luftschadstoffimmissionen

> hoher Komfort und hohe Verkehrs-
sicherheit für zu Fuss gehende

> gute Bedingungen für Gewerbe und 
Kunden

> Gewährleisten der Schulwegsicher-
heit

Mit der Umgestaltung des Dorfplatzes und der Dorfstrasse wurde
eine Aufwertung der Ortsdurchfahrt erreicht.

Die neue Situation ist von einer hohen Rücksichtnahme der Fahr-
zeuglenkenden geprägt und schafft ein Klima der Koexistenz aller
Verkehrsteilnehmenden.

Das Geschwindigkeitsregime liegt mit 40-45 km/h zwar etwas über
den angestrebten 35-40 km/h, aber immer noch deutlich unter der
eigentlichen Höchstgeschwindigkeit von “generell 50”.

Das freie Queren auf der ganzen Strasse begünstigt “Mitenand-Situa-
tionen” und verflüssigt somit den Verkehr.

Das freie Queren schafft grosse Freiheiten für die FussgängerInnen .
Mit etwas mehr Selbstverantwortung bleibt die Sicherheit gleich hoch
wie vorher.

Dank den freien Querungen können die Läden entlang der Strasse
auf direktem Weg erreicht und Autos vor den Läden abgestellt wer-
den.

Durch die tiefe Geschwindigkeit und der hohen Anhaltebereitschaft
der Autofahrenden gegenüber Kindern und älteren Leuten ist eine
hohe Sicherheit gewährleistet.

7. Fazit und Empfehlung Ziele der Sanierung und Umgestaltung         Beurteilung der Zielerfüllung:

7.1 Bilanzierung der Zielerfüllung

Zu Beginn der Arbeiten zur Versuchs-
begleitung wurden von der Begleit-
gruppe am 22.02.2002 verschiedene
Ziele und Beurteilungskriterien ver-
einbart. Im folgenden sollen diese
nun mit dem Erreichten verglichen
werden.
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Ziele des Verkehrsversuchs 
(Ortsdurchfahrt ohne Fussgän-
gerstreifen)

> Sicherstellen einer hohen Ver-
kehrssicherheit und eines hohen 

Komforts für FussgängerInnen, 
sowie erzielen eines homogenen 
Verkehrsflusses auf tiefem Ge-
schwindigkeitsniveau.  

Kriterien zur Erreichung der 
Ziele des Verkehrsversuchs

• kurze Wartezeiten für queren-
de FussgängerInnen: 

> im Durchschnitt unter 10 sek.

• hoher Komfort:
> Querungen bei mindestens 6 

“Wunschlinien” anstelle der bis-
herigen drei Fussgängerstreifen

• Rücksichtnahme der Fahrzeug-
lenkenden:

> pro Stunde mehrmaliges 
Gewähren des Vortritts von 
Fahrzeuglenkenden zugunsten 
querender FussgängerInnen

• hohes Sicherheitsempfinden:
> Befragte fühlen sich zu minde-

stens 2/3 sicher und sind zufrie-
den.

Beurteilung der Zielerfüllung

Die freien Querungen schaffen den FussgängerInnen gros-
se Freiheiten. Mit etwas mehr Selbstverantwortung bleibt
die Sicherheit gleich hoch wie vorher. Der Verzicht auf
Fussgängerstreifen und die freien Querungen bewirken
einen verstetigten Verkehrsfluss.
Das Geschwindigkeitsregime liegt mit 40-45 km/h zwar
etwas über den angestrebten 35-40 km/h, aber immer
noch deutlich unter der eigentlichen Höchstgeschwindig-
keit von “generell 50” km/h.

Beurteilung der Zielerfüllung

Die durchschnittliche Wartezeit beträgt ca. eine Sekunde.
Dabei queren acht von zehn Personen, ohne zu warten,
und die übrigen haben eine Wartezeit von durchschnittlich
sechs Sekunden.
Die Dorfstrasse wird von FussgängerInnen an beliebigen
Stellen gequert, wie es ihrem Bedürfnis resp. der
“Wunschlinie” entspricht.

Zwischen den Kreiseln konnten mindestens zehn Stellen
mit regelmässigen Querungen beobachtet werden.

Durchschnittlich erhält ca. jede zweite wartende Person
pro analysierter Stunde freiwillig den Vortritt durch heran-
nahende Motorfahrzeuglenkende.

Das Sicherheitsempfinden ist schlechter als angestrebt:
im Dorfzentrum (im roten Bereich) wird die Sicherheit
beim Queren nur von 1/3 aller Befragten als “häufig/im-
mer gut” eingeschätzt. Im Bereich bei der Bank sind es
sogar lediglich 1/6.
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> auch Kinder unter 10 Jahren 
“trauen” sich in der Regel über 
die Strasse, warten im Schnitt 
nicht länger als 20 sek. und 
queren die Strasse ruhig (ren-
nen nicht!)

Indizien für eine allfällige 
Abkehr von der Versuchs-
anordnung

• Kinder unter 10 Jahren ohne 
Begleitung Erwachsener warten 
durchschnittlich länger als 20 
sek. 

• pro Spitzenstunde “rennen” 
mehrere Kinder über die Strasse

• In der Spitzenstunde queren 
mehr als 50 FussgängerInnen 
an einer Stelle innerhalb eines 
Bereichs von ca. 20 m die Fahr-
bahn, an drei bis fünf verkehrs-
reichen Spitzenstunden queren 
mindestens 100 FussgängerIn-
nen an dieser Stelle

• Die gesetzlichen Rahmenbedin-
gungen resp. die Normen zur 
Erstellung eines Fussgänger-
streifens sind erfüllt

Auch Schulkinder unter zehn Jahren verhalten sich dank kor-
rekter Instruktion richtig: sie warten, bis sie Vortritt erhalten
oder beidseits grosse Lücken im Verkehrsstrom sind. Dank
der hohen Anhaltebereitschaft der Motorfahrzeuglenkenden
erhalten Kinder in der Regel rasch freiwillig Vortritt.

Mit dem richtigen Verhalten (nahe am Strassenrand stehen
und somit “Zeichen aussenden”, dass Querung erwünscht)
warten die Kinder deutlich unter 20 Sekunden.

Die Kinder rennen nur selten über die Strasse.

An keiner Stelle queren mehr als  35 FussgängerInnen pro
Stunde die Strasse.

Die gesetzlichen Rahmenbedingungen für einen Fussgänger-
streifen sind nur bedingt erfüllt. Da sich die Querungen auf
verschiedene Standorte verteilen, entfallen auf einen einzel-
nen Standort streng genommen nicht genügend Querungen.
Allerdings könnte beispielsweise bei der Bank dennoch ein
Fussgängerstreifen aufgemalt werden, aufgrund der wichti-
gen Schulwegquerung.
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7.2      Abschliessende Beurteilung
März 2003

Aufgrund der Beobachtungen vor
Ort, der verschiedenen Videoauswer-
tungen und der Geschwindigkeits-
analysen sowie der schriftlichen Be-
fragung kommen wir zu folgender
Beurteilung:

1. Es findet ein hoher Anteil
freier Querungen von Fussgänger-
Innen an mindestens zehn Stellen
über die Dorfstrasse statt. Vier von
fünf FussgängerInnen queren die
Strasse, ohne zu warten in einer
Lücke im Verkehrsfluss entlang
verschiedener “Wunschlinien”.

2. Es ist eine hohe Rücksichtnahme
von Motorfahrzeuglenkenden zu ver-
zeichnen, die wartenden Fussgänger-
Innen (und vor allem Kindern im Be-
reich des Kreisels bei der Metzgerei)
freiwillig den Vortritt gewähren.

3. Schulkinder zeigen sich nach
absolvierter  Verkehrsinstruktion
durch den Schulverkehrsinstruktor
der neuen Situation gewachsen
und lassen eine hohe Achtsamkeit
erkennen. Wenn auf einer Fahrspur
von Autolenkenden der Vortritt
gewährt wird, warten sie konse-
quent, bis auch in der andern Fahr-
richtung die Autos halten. 

4. Beim Überqueren der Strasse
bei schlechteren Witterungs- und
Sichtverhältnissen besteht grund-
sätzlich ein höheres Risiko. Dies ist
bei einem fussgängerstreifenlosen
Regime nicht anders als mit Fuss-
gängerstreifen. 
Wohl aufgrund der grösseren
Vorsicht waren bei Dämmerung
und Regen etwas weniger freie
Querungen zu verzeichnen. Bei
Schneefall hingegen erfolgten auf-
grund der deutlich langsameren
Fahrweise überdurchschnittlich
viele “freie Querungen”.

5. Die Frage nach dem Sicher-
heitsempfinden querender Fuss-
gängerInnen ergab in der Befra-
gung vom Sommer 2002 eine
schlechtere Einschätzung der
Situation als in der Zielformulie-
rung angestrebt. Dieser Punkt ist
somit nicht erfüllt. Das Unsicher-
heitsempfinden steht aber in star-
kem Kontrast zum positiven Ein-
druck der Verkehrsabläufe vor Ort,
resp. auf den Videoaufnahmen.

>
Fazit:
Die anfänglich von der Begleit-
gruppe gesetzten Ziele sind somit
generell deutlich übertroffen, mit
Ausnahme des Sicherheitsempfin-
dens der befragten Personen.
Insgesamt überwiegen aber die
positiven Aspekte der Neugestal-
tung und der neuen Verkehrs-
organisation. 

Der vorliegende Bericht wurde
anlässlich der Begleitgruppen-
sitzung vom 14.03.03 einstimmig
verabschiedet. 
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7.3 Empfehlungen an die 
Gemeinde und den Kanton

1. Die Begleitgruppe empfiehlt dem
Gemeinderat von Neuenegg und dem
Oberingenieur Kreis II, definitiv auf
das Aufmalen von Fussgänger-
streifen zu verzichten.

2. Die längerfristige Entwicklung
bezüglich Geschwindigkeitsniveau
und Akzeptanz des “Mitenand-
Regimes“ ist weiter zu verfolgen.
In zwei bis drei Jahren sind diesbe-
zügliche Erhebungen vorzunehmen
und insbesondere allfällige Unfälle
zu analysieren und allenfalls Mass-
nahmen zu treffen (z.B. Tempo 40).
Allfällige neue rechtliche Möglich-
keiten sind zu diesem Zeitpunkt in
die Überlegungen einzubeziehen.

3. Das „Mitenand-Regime“ basiert
auf Freiwilligkeit. Einer der zentra-
len Punkte ist nun die rechtliche
Abstützung des Regimes. 
Wir erachten den Versuch Neuenegg
als wichtigen Schritt, bei dem viel
erreicht wurde. 
In einem weiteren Schritt sollte nun
der Kanton zusammen mit dem
Bund nach Lösungen für die rechtli-
che Absicherung suchen, damit der
Versuch nicht nur auf Neuenegg
beschränkt bleibt, sondern auf an-
dere Gemeinden übertragen werden
kann. Dazu gehört eine Thematisie-
rung des Fussgängervortrittes so-
wie die Sicherung eines angemes-
senen Geschwindigkeitsniveaus. Ein
entsprechender Forschungsauftrag
der schweizerischen Verkehrsin-
genieure (SVI) ist in Vorbereitung.

7.4 Hinweise für künftige Ver-
kehrsversuche

>
Eine Grundvoraussetzung für ein
fussgängerstreifenloses Ortszentrum
besteht im Vorhandensein publi-
kumsintensiver Nutzungen beid-
seits der Ortsdurchfahrt auf einer
gewissen Länge, so dass an mehre-
ren  Stellen “diffuse” Querungsbe-
dürfnisse bestehen.
Eine offene Frage ist eispielsweise,
bis zu welchem Verkehrsaufkommen
ein fussgängerstreifenloses Ortszen-
trum funktioniert, ohne abgetrennte
Mittelzone! Es ist denkbar, dass ca.
ab 10’000 bis 15’000 Fahrzeugen das
Erstellen einer “bewehrten Mittel-
zone” notwendig ist, damit sich die
FussgängerInnen genügend sicher
fühlen beim Queren. 

>
Der Verkehrsversuch zeigt, dass
wesentliche Elemente für eine
erfolgreiche Umsetzung bei der
Kommunikation liegen. 
Wir empfehlen, bei ähnlichen Pro-
jekten die Kommunikation frühzei-
tig anzugehen und konzeptionell
vollumfänglich ins Projekt zu inte-
grieren.

>
Verschiedene Verbesserungen am
Projekt konnten nach Abschluss der
Bauarbeiten durch die Begleitunter-
suchung noch eingebracht werden.
Diese „Nachbearbeitung“ von Pro-
jekten erachten wir als äusserst
wichtig und sollte ebenfalls im
Projektablauf verankert werden.

7.5 Entscheid des Gemeinderates 
vom 24. März 2003

Nach dem Willen des Gemeinde-
rates von Neuenegg werden im Dorf-
zentrum Neuenegg definitiv keine
Fussgängerstreifen mehr aufge-
malt. Mit diesem Entscheid ist der
Gemeinderat der Empfehlung der
den Verkehrsversuch begleitenden
Gruppe gefolgt. 

Diese ist aufgrund der Beobachtun-
gen vor Ort, verschiedenen Videoaus-
wertungen und Geschwindigkeits-
analysen sowie der schriftlichen
Befragung zum Schluss gekommen,
dass die positiven Aspekte der Neu-
gestaltung und der neuen Verkehrs-
organisation im Dorf Neuenegg
überwiegen.
Dieser Entscheid wird vom Staat
Bern als Strasseneigentümer mit-
getragen.
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Abb. 30-41: Vorher-Nachher Bilddokumentation

8.    Vorher-Nachher Bilddokumentation
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Nachher Bilddokumentation:
Abb. 42-44: Dorfdurchfahrt Richtung Laupen
Abb. 45-47: Dorfdurchfahrt RIchtung Bern
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