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1.2

Monitoring Barrieren

Einleitung

Ausgangslage

In der Stadt Zirich sind zur Durchsetzung von (Nacht-)Fahrverboten (ber 70
Barrieren (Schranken, Pfosten oder &dhnliche Absperrungen) im Strassenraum in
Betrieb. Diejenigen Barrieren, die der Durchsetzung von Nachtfahrverboten dienen,
werden von externen Sicherheitsdiensten jeden Abend manuell geschlossen und am
folgenden Morgen wieder gedffnet. Haufig missen dabei auch Signalisationen, d.h.
klappbare Signaltafeln, umgestellt werden. Andere Barrieren werden in geschlossenem
Zustand von Mitarbeitenden der privaten Sicherheitsdienste permanent bewacht,
damit Zufahrtberechtigte Einlass erhalten. Der Betrieb der Barrieren verursacht fir die
Stadt somit erhebliche Kosten in der H6he von rund einer Million Franken pro Jahr.

Die Anwohnenden werden durch die Barrieren vor stérendem Autoverkehr geschitzt,
gleichzeitig werden aber auch ihre eigenen Zufahrten sowie diejenigen ihrer Gaste
teils erschwert oder sogar verhindert. Zudem kann davon ausgegangen werden, dass
Barrieren Autoverkehr eher verlagern als verhindern, und somit der Schutz eines
Gebiets mit Barrieren negative Auswirkungen auf benachbarte Gebiete haben kann.
Insgesamt betrachtet bringen die Barrieren also positive wie auch negative Effekte mit
sich, ohne dass die Gréssenordnungen dieser Effekte bisher bekannt gewesen waren.
Um die Auswirkungen und damit auch die Verhaltnismassigkeit eines Teils dieser
Barrieren zu Uberprifen, hat die Dienstabteilung Verkehr (DAV) der Stadt Zirich im
Sommer 2015 in acht verschiedenen Gebieten insgesamt gut 30 Barrieren fir ein hal-
bes Jahr ausser Betrieb gesetzt, um mittels eines Monitorings Veranderungen der Ver-
kehrssituation in den betreffenden Gebieten zu erfassen. Die gewonnenen Resultate
bilden einen Teil der Beurteilungsgrundlagen zur Festlegung des weiteren Vorgehens.

Auftrag

Das Planungsbiiro Jud wurde von der DAV mit der Durchfiihrung dieses Monitorings
beauftragt. Das Monitoring gliedert sich in zwei unterschiedliche Methodenansatze:

Vorher-Nachher-Vergleich der Motorfahrzeugfrequenzen

In allen acht Gebieten wurden vor und nach Ausserbetriebsetzung der Barrieren stich-
probenweise Motorfahrzeugfrequenzen gezahlt, um Verédnderungen des Verkehrs
wahrend der Fahrverbotszeiten identifizieren und quantifizieren zu kdnnen. Die
Zahlungen wurden von der Firma Taxomex AG durchgefiihrt und ausgewertet.

Umfrage unter Ahwohnenden

In den grbésseren Gebieten wurde mit einer schriftlichen Umfrage erhoben, wie
Anwohnende die Barrieren und ihre versuchsweise Ausserbetriebnahme beurteilen.
Damit konnten in Ergéanzung zu den objektiv messbaren Verkehrsmengen auch die
subjektive Wahrnehmung der Verédnderungen durch die Anwohnenden erfasst werden
sowie weitere Informationen Uber die positiven wie negativen Auswirkungen der
Barrieren gesammelt werden. Die Umfrage wurde von der Sozialforschungsstelle der
Universitat Zurich durchgefihrt und ausgewertet.
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2.1

Monitoring Barrieren

Aufbau des Berichts

Den beiden unterschiedlichen Monitoringansatzen entsprechend ist der vorliegende
Bericht im weiteren Verlauf in verschiedene Hauptkapitel gegliedert. Im folgenden
Kapitel 2 werden zunachst die acht in das Monitoring einbezogenen Gebiete inklusive
der jeweiligen Barrierenstandorte und -betriebszeiten beschrieben. Dabei wird herge-
leitet, wie die Gebiete im Vorher-Nachher-Vergleich der Motorfahrzeugfrequenzen
gefasst wurden und welche Gebiete aufgrund einer ausreichend grossen Anzahl
Anwohnender in die Befragung einbezogen werden konnten. Im Kapitel 3 werden
Erhebungsmethodik und Ergebnisse des Vorher-Nachher-Vergleichs der Motorfahr-
zeudfrequenzen aufgefihrt, im Kapitel 4 analog Durchfihrung und Resultate der
Anwohnendenbefragung. Im Kapitel 5 werden schliesslich die Befunde aus den beiden
unterschiedlichen Monitoringansatzen aufeinander bezogen und ein daraus
resultierendes Fazit gezogen.

Barrierengebiete und deren Einbezug in das Monitoring

Folgend werden die seitens Auftraggeber im Pflichtenheft fiir das Monitoring aufge-
fihrten acht Barrierengebiete beschrieben!. Dabei wird jeweils aufgefiihrt, wie diese
Gebiete bzw. die jeweils dazugehérigen einzelnen Barrierenstandorte in den Vorher-
Nachher-Vergleich der Motorfahrzeugfrequenzen bzw. in die Anwohnendenbefragung
einbezogen wurden. Das umschriebene konzeptionelle Vorgehen wurde in einem in
Zusammenarbeit mit der DAV entwickelten und verabschiedeten Auswertungskonzept
festgehalten.

Gebiet Strichzone Niederdorf

Ausgangslage

Obwohl Strassenprostitution im Dreieck Seilergraben/Neumarkt-Rindermarkt-Markt-
gasse/Limmatquai gemass den Vorschriften zwischen 22:00 und 02:00 Uhr erlaubt
ist2, findet sie seit einigen Jahren nur noch an der Ecke Haring-/Zahringer-strasse
statt, wo Prostituierte eines benachbarten Salons Kunden anwerben. Ab Marz 2010
beschwerten sich Anwohnende und Gewerbetreibende (v.a. Hoteliers) vermehrt Gber
Larm durch Autos und Passanten, aggressive Anmache, Kundenanwerbung in Hausein-
gangen (privat und Hotels) und herumliegenden Abfall. Im Frihjahr 2011 wurde ein
Nachtfahrverbot an der Zahringerstrasse eingefihrt, welches allerdings oft missachtet
wurde, so dass der damalige Polizeivorsteher per Verfligung die Installation und den
Betrieb einer bedienten Barriere zur Durchsetzung bewilligte; die Verfiigung spricht
von einem Pilot bis Oktober 2015.

1 Teilweise wurden die folgend aufgefilhrten Gebietsbeschreibungen und Planzeichnungen direkt aus

Dokumenten der DAV (bernommen.

2 gejt 1. Oktober 2015, vorher 19 bis 05 Uhr. Diese Veranderung zwischen Vorher- und Nachher-Erhebung
tangiert den folgend vorgestellten Vergleich der Fahrzeugfrequenzen nicht, weil nicht Zufahrts-
berechtigte in der Vorher-Erhebung bei Barrierenbetrieb gar nicht in das Gebiet einfahren konnten.
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Konzept

Jeden Abend wird die Barriere an der Zahringerstrasse (Hohe Hausnummer 47) von
einem privaten Sicherheitsdienst um 19:00 Uhr geschlossen und bis 04:00 Uhr am
ndchsten Morgen bewacht, um Zufahrtsberechtigten (Anwohnende, Hotelgdste, Taxis)
die Durchfahrt zu ermdglichen. Ebenfalls um 19:00 Uhr wird die Haringstrasse beim
Seilergraben mit Hilfe von Pfosten gesperrt, so dass keine Durchfahrt mehr maéglich
ist. Um 04:00 Uhr wird die Schranke wieder gedffnet und die Pfosten werden entfernt.
Da die Zahringerstrasse eine Einbahnstrasse ist und limmatseitig an eine
Fussgangerzone angrenzt, kann sie bei geschlossenen bzw. bewachten Barrieren von
Unberechtigten nicht bzw. héchstens unter Missachtung der entsprechenden Verkehrs-
regelungen befahren werden.

Ubersicht Barrieren im Gebiet

-
\ = y \

1\ = 1 1]

— e

Abb. 1: Barrieren im Gebiet Strichzone Niederdorf.

Tab. 1: Barrieren im Gebiet Strichzone Niederdorf und Art der jeweiligen Sperrung.

wiahrend
Nr. | Gebiet / Barriere Art der Sperrung Schliesszeit Schliesszeit
passierbar?

1 Strichzone Niederdorf

1.1 | Z&hringerstrasse / Seilergraben Barriere (bewacht) 19:00 - 04:00 ja (Berechtigte)

1.2 | Haringstrasse / Seilergraben Pfosten 19:00 - 04:00 nein

Einbezug in das Monitoring Barrieren

Bei Barrierenbetrieb kann von Berechtigten nur Uber die Zahringerstrasse in das
Gebiet eingefahren werden, ohne Barrieren zusatzlich noch Uber die Haringstrasse.
Der Vorher-Nachher-Vergleich der Motorfahrzeugfrequenzen wird daher tiber
das gesamte Gebiet (=beide Barrierenstandorte summiert) gezogen, da Ergebnisse
flr einzelne Standorte nicht vergleichbar sind.

Die Anzahl Anwohnender reicht nicht aus, um mittels einer Befragung ausreichend
Umfrageteilnahmen flUr statistisch basierte Aussagen zur Situation allein in der
Strichzone Niederdorf zu erhalten. Das Gebiet kann aber mit dem benachbarten, im
folgenden Abschnitt beschriebenen Barrieren-Gebiet Altstadt rechts der Limmat zum
Befragungsgebiet Kreis 1 zusammengezogen werden.
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Monitoring Barrieren

Gebiet Altstadt rechts der Limmat

Ausgangslage

Im Jahr 1993 wurde flir die Altstadt rechts der Limmat (r.d.L.) ein Fahrverbot verfiigt.
Einzelne Fahrten (z.B. Gluterumschlag) wurden fiir die Zeit zwischen 05:00 und 12:00
Uhr bzw. 19:00 erlaubt. Die entsprechende Verfligung beschreibt ein &usserst
komplexes Werk von Fahrverboten, Einbahnregimes und Ausnahmen. Im Jahr 2008
wurde das Gebiet in eine Fussgangerzone umgewandelt. Die Fussgangerzone r.d.L.
sieht flr weite Teile des Kreises 1 rechts der Limmat ein Fahrverbot vor, mit folgenden
Ausnahmen:

e Zufahrt zu privaten Abstellplatzen und Garagen

e Guterumschlag oder Ein- und Aussteigenlassen von 05:00 bis 12:00 Uhr bzw. bis
19:00 Uhr.

e In der ubrigen Zeit mit schriftlicher Ausnahmebewilligung sowie Zufahrten fir
Hotelgaste mit Gepack, Taxi ausschliesslich auf Bestellung oder mit besetztem
Wagen.

Fir den Zahringerplatz, der nicht zur Fussgangerzone gehdért, aber unmittelbar an
diese angrenzt, gilt ein Nachtfahrverbot von 19:00 bis 05:00 Uhr.

Konzept

Um zu verhindern, dass abends und nachts Unberechtigte in die Altstadt r.d.L.
einfahren, wurden die drei ab Seiler- und Hirschengraben in die Fussgdngerzone
fihrenden Zufahrmadglichkeiten mit taglich in Betrieb stehenden Barrieren versehen:
An den benachbarten Zufahrten Kirchgasse/Hirschengraben und Untere Zaune/
Hirschengraben sind Schranken installiert, die Sonntag bis Donnerstag jeweils von
19:00 bis 02:00 Uhr und Freitag bis Samstag jeweils von 19:00 bis 04:00 Uhr von
einem externen Sicherheitsdienstleister bewacht und flr Zufahrtsberechtigte geéffnet
werden. An der Abzweigung Neumarkt/Seilergraben wird eine weitere Schranke taglich
im selben Zeitraum ganz geschlossen, kann also auch von Zufahrtsberechtigten nicht
passiert werden. An der Einfahrt auf den Zahringerplatz mit seinem grossen Parkplatz
und Abzweigungsmadglichkeiten in die Fussgdngerzone befindet sich eine weitere von
einem Sicherheitsdienstmitarbeitenden bewachte Barriere (in diesem Fall ein
Absperrgitter), die wahrend der o.g. Schliesszeiten das geltende Nachtfahrverbot
gewahrleistet.

Planungsbiiro Jud 4



Monitoring Barrieren

Ubersicht Barrieren im Gebiet
O VI

o K0
e 5 1
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Abb. 2: Barrieren im Gebiet Altstadt rechts der Limmat (Plan: DAV) .

Tab. 2: Barrieren im Gebiet Altstadt rechts der Limmat und Art der jeweiligen Sperrung.

wéhrend
Nr. | Gebiet / Barriere Art der Sperrung Schliesszeit Schliesszeit
passierbar?

2 Altstadt rechts der Limmat

2.1 | Kirchgasse / Hirschengraben Barriere (bewacht) ja (Berechtigte)
So - Do:
2.2 | Untere Zaune / Hirschengraben Barriere (bewacht) 19:00 - 02:00 ja (Berechtigte)
2.3 | Neumarkt / Seilergraben Pfosten Fr & Sa: nein
19:00 - 04:00
2.4 | MUhlegasse / Zahringerplatz Absperrgitter (bew.) ja (Berechtigte)

Einbezug in das Monitoring Barrieren

Die insgesamt vier Barrieren riegeln die Fussgangerzone Altstadt r.d.L. physisch zwar
nicht komplett ab, unberechtigte Zufahrten kdnnen aber wahrend der Schliesszeiten
nur unter Missachtung verschiedener Verkehrsregelungen via auch abends belebten
Strassenziige (Limmatquai) erfolgen. Solches Fahrverhalten ist im Gegensatz zu
Einfahrten an den abends/nachts oft wenig belebten Abzweigungen ab Seiler- und
Hirschengraben eher unwahrscheinlich, weshalb die vier Barrieren gemeinsam als
wirksame Gebietsabsperrung betrachtet werden kdnnen. Untereinander stehen sie
beziglich Vorher-Nachher-Vergleich der Motorfahrzeugfrequenzen in einem
Zusammenhang, weil Zufahrtsberechtigte im Vorher-Zustand (Barrieren in Betrieb)
nur (ber die drei bewachten und bedienten Barrierenstandorte einfahren konnten, im
Nachher-Zustand (Barrieren ausser Betrieb) alternativ aber auch noch via den vierten
Standort Neumarkt/Seilergraben. Der Vergleich wird daher liber das gesamte
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Monitoring Barrieren

Gebiet (=alle vier Barrierenstandorte summiert) gezogen, da Ergebnisse flir einzelne
Standorte nicht vergleichbar sind.

Als Stichprobenziehungsgebiet fir die Befragung der Anwohnenden wurde der Bereich
zwischen Central, Seilergraben, Kirchgasse, Minstergasse, Spitalgasse, Zahringerplatz
und Zahringerstrasse! definiert. Fiir die Darstellung der Befragungsergebnisse werden
die Umfrageteilnahmen aus diesem Gebiet mit denjenigen aus dem benachbarten
Gebiet «Strichzone Niederdorf» zum Befragungsgebiet Kreis 1 zusammengefasst.

Gebiet Langstrasse Ost/West

Ausgangslage

Im Jahr 1987 reichte eine Anwohnendengruppe namens «Frihlingserwachen» eine
Petition zum Schutz der Anwohnenden vor Schleich- und Freierverkehr im Kreis 4
beim damaligen Bauvorstand ein. Die Gruppe forderte ein Nachtfahrverbot und weitere
verkehrspolizeiliche Massnahmen, unterstitzt mit Barrieren.

Nach diversen Abklarungen fihrte die Stadt neue Verkehrsregimes fir die Diener-,
Zwingli- und Brauerstrasse ein und installierte bediente bzw. permanent geschlossene
Barrieren an der Tell-, Hellmut-, Magnus- und Ecke Diener-/Langstrasse. Im Laufe der
Jahre wurden weitere Absperrungen (Barrieren und Pfosten) verfliigt und installiert.
Die isolierte Barriere an der Millerstrasse (Nachtfahrverbot von 22:00 bis 05:00 Uhr,
Ubriges Gebiet 22:00 bis 03:00 Uhr) steht entfernt vom Ubrigen Gebiet, der
Einfachheit halber wird sie jedoch aufgrund der geographischen und thematischen
Nahe ebenfalls zum Konzept Langstrasse Ost/West gezahlt.

Konzept

Heute werden insgesamt 13 Barrieren zum Barrierengebiet Langstrasse Ost/West
gezahlt (vgl. Abbildung und Tabelle im folgenden Abschnitt). Bezlglich der jeweils
geschiitzten Gebiete mlssen sie allerdings in verschiedene Gruppen eingeteilt werden:

e Ostlich der Langstrasse wird das Nachtfahrverbot fiir die drei Strassenziige
Diener-, Zwingli- und Tellstrasse mit zwei Barrieren durchgesetzt: Kurz nach der
Abzweigung der Tellstrasse von der Militarstrasse ist eine wahrend der Nachtfahr-
verbotszeiten von einem Sicherheitsdienst bewachte Schranke installiert, die von
Zufahrtsberechtigten passiert werden kann. Eine weitere Schranke an der
Abzweigung Dienerstrasse/Kanonengasse ist wahrend des Nachtfahrverbots ganz
geschlossen. Unter Berlicksichtigung der Einbahnregelungen ist damit zu Schliess-
zeiten der Barrieren fir Unberechtigte keine Einfahrt in diese drei Strassenziige
madglich.

e Westlich der Langstrasse sind in und um das Geviert zwischen Lang-, Schénegg,
Feld- und Hohlstrasse insgesamt zehn Barrieren im Konzept verzeichnet. Dieses
Lhistorisch gewachsene™ Geflecht von Absperrungen dient allerdings nur teilweise
der Durchsetzung des Nachtfahrverbots:

1 Ohne Adressen am Seilergraben und an der Miinstergasse.
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Da das Geviert praktisch nur aus Einbahnstrassen besteht, sind Einfahrten unter
Berlicksichtigung dieser Verkehrsregelung nur via Magnusstrasse (ab Schéneggstr.)
oder via Dienerstrasse (ab Langstr.) moglich. Entsprechend sind an beiden Orten
Barrieren installiert, wobei diejenige an der Diener-/Langstr. wahrend des Nacht-
fahrverbots geschlossen ist, wahrend die an der Magnus-/Schdneggstrasse von
einem Sicherheitsdienst bewacht wird, der Zufahrtsberechtigten Einlass gewahrt?.
An drei weiteren Orten (Feld-/Brauer-, Feld-/Diener- und Sihlhallen-/Langstrasse)
grenzen wahrend der Nachtfahrverbotszeit ganz geschlossene Barrieren (Schranken
oder Pfosten) Einbahnstrassen mit erlaubter Fahrtrichtung aus dem Gebiet heraus
gegen Feld- bzw. Langstrasse ab. Diese Barrieren verhindern also, dass entgegen
der Einbahnrichtung ins Gebiet eingefahren werden kann, primar verhindern sie
aber Ausfahrten aus dem Gebiet.

An der Ecke Hohl-/Feldstrasse werden mit einer von 22:00 bis 03:00 Uhr
geschlossenen Barriere Fahrten zum Blaue-Zone-Parkplatz auf der Hohlstrasse
verhindert. Aufgrund des auf der Hohlstrasse zwischen Backeranlage und Schulhaus
Hohl geltenden und mit permanent installierten Pfosten durchgesetzten totalen
Fahrverbots ist der Blaue-Zone-Parkplatz eine Sackgasse. Diese Barriere schiitzt
somit nicht das ganze Geviert vor einfahrenden Autos, sondern nur den unmittelbar
an den Parkplatz grenzenden Bereich vor Larm, der dort von Parkiervorgangen und
Parkplatzsuchverkehr ausgeht.

Weitere vier Barrieren befinden sich nicht an den ,Aussengrenzen™ des Gevierts
westlich der Langstrasse, sondern innerhalb dieses Gevierts. Diese Barrieren
verhindern Durchfahrten durch kleinere Querverbindungen zwischen Hohl-, Brauer-,
Diener- und Sihlhallenstrasse. Nur eine dieser Barrieren an der Kernstrasse wird
allerdings jede Nacht geschlossen und wieder gedffnet (wobei im entsprechenden
Abschnitt der Kernstrasse kein Nacht-, sondern ein ganztdgiges Fahrverbot
herrscht). Die anderen drei Barrieren an der Zinistrasse, der Nietengasse (beide auf
Privatgrund) und an der Hellmutstrasse (Ecke Hohlstrasse) sind permanent
geschlossen, da sie absolute Fahrverbote durchsetzen.

Neben den flr das Gebiet westlich der Langstr. im Konzept verzeichneten Barrieren
gibt es an der Hohl- und an der Brauerstrasse noch weitere permanent aufgestellte,
ganztagige Fahrverbote durchsetzende Pfosten. Diese unterscheiden sich funktional
nicht von den im vorherigen Abschnitt beschriebenen, permanent geschlossenen
drei Barrieren, und in der Art der Umsetzung (Pfosten) nicht von den beiden
ebenfalls im Konzept aufgefiihrten Barrieren Feld-/Brauer- und Feld-/Dienerstrasse.
Dennoch sind sie nicht im Barrieren-Konzept Langstrasse Ost/West verzeichnet.

e In einigen hundert Metern Entfernung von den beiden Gebieten dstlich und westlich
der Langstrasse und punkto Auswirkungen auf den Verkehr nicht mit den dortigen
Barrieren verbunden steht die Barriere Miiller-/Kasernenstrasse, die von 22:00
bis 05:00 Uhr ganz geschlossen ist und Einfahrten ab Kasernenstrasse in die
Mullerstrasse blockiert. Damit wird die Nutzung einer allfélligen Abklrzung von der
Kasernenstrasse ins Langstrassengebiet verhindert.

1 wahrend der Vorher-Erhebung der Frequenzzdhlungen bildete der Sicherheitsdienst-Mitarbeitende allein
die ,Barriere®, da die eigentliche Schranke aufgrund einer Baustelle abmontiert war.
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Abb. 3: Barrieren im Gebiet Langstrasse Ost/West.
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Monitoring Barrieren

Tab. 3: Barrieren im Gebiet Langstrasse Ost/West und Art der jeweiligen Sperrung

wahrend
Nr. | Gebiet / Barriere Art der Sperrung Schliesszeit Schliesszeit
passierbar?
3 Langstrasse Ost/West
3.1 | Tellstrasse / Nahe Militarstrasse Barriere (bewacht) 22:00 - 03:00 ja (Berechtigte)
3.2 | Dienerstrasse / Kanonengasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
3.3 | Magnusstrasse / Schéneggstrasse | Barriere (bewacht) 22:00 - 03:00 ja (Berechtigte)
3.4 | Sihlhallenstrasse / Langstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
3.5 | Dienerstrasse / Langstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
3.6 | Feldstrasse / Dienerstrasse Pfosten 22:00 - 03:00 nein
3.7 | Feldstrasse / Brauerstrasse Pfosten 22:00 - 03:00 nein
3.8 | Hohlstrasse / Feldstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
3.9 | Hellmutstrasse / Hohlstrasse Barriere perm. geschlossen nein
3.10 | Nietengasse 20 Barriere perm. geschlossen nein
3.11 | Zinistrasse 10/ 11 Barriere perm. geschlossen nein
3.12 | Kernstrasse / Brauerstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
3.13 | Mullerstrasse / Kasernenstrasse Barriere 22:00 - 05:00 nein

Einbezug in das Monitoring Barrieren

Da die insgesamt 13 Barrieren des Gebiets Langstrasse Ost/West verschiedene
Gevierte nachts absperren, kénnen sie im Vorher-Nachher-Vergleich der Motor-
fahrzeugfrequenzen nicht gemeinsam betrachtet werden. Stattdessen werden sie
anhand ihrer funktionalen Zusammenhange (Zufahrtsberechtigte haben bei Barrieren
in Betrieb eine Zufahrtsmoglichkeit vs. bei Barrieren ausser Betrieb weitere alternative
Zufahrtsmoglichkeiten) in drei Auswertungsgruppen sowie eine Gruppe im
Monitoring nicht berlcksichtigter Barrieren eingeteilt:

3a Langstrasse Ost

Bei Barrierenbetrieb kdénnen Zufahrtsberechtigte (unter Berlicksichtigung von
Einbahnregelungen) nur Gber die bewachte und bediente Barriere an der Tellstrasse in
das Gebiet einfahren, ohne Barrieren zusatzlich noch Uber die Dienerstrasse. Der
Vorher-Nachher-Vergleich der Motorfahrzeugfrequenzen wird daher Uber diese
beiden Barrierenstandorte summiert gezogen, da Ergebnisse flr einzelne
Standorte nicht vergleichbar sind.

Tab. 4: Barrieren im Gebiet Langstrasse Ost und Art der jeweiligen Sperrung

wéhrend
Nr. | Gebiet / Barriere Art der Sperrung Schliesszeit Schliesszeit
passierbar?

3a Langstrasse Ost

3.1 | Tellstrasse / Nahe Militarstrasse Barriere (bewacht) 22:00 - 03:00 ja (Berechtigte)

3.2 | Dienerstrasse / Kanonengasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
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Monitoring Barrieren

3b Langstrasse West

Unter Berlicksichtigung der Einbahnregelungen kénnen Zufahrtsberechtigte bei
Barrierenbetrieb nur Giber die bewachte und bediente Barriere an der Magnusstrasse in
das Geviert einfahren, ohne Barrieren zusatzlich noch ab Langstrasse lber die Diener-
strasse. Uber die drei (bei Barrierenbetrieb die ganze Nachtfahrverbotszeit Uber
geschlossenen) Barrieren an den Einmiindungen der Brauer- und Dienerstrasse auf die
Feldstrasse sowie bei der Einmindung Sihlhallen- auf die Langstrasse kann dagegen
nur in das Gebiet eingefahren werden, wenn die jeweilige Einbahnregelung missachtet
wird. Da das Ziel des Vorher-Nachher-Vergleichs der Motorfahrzeugfrequenzen
ist, die Barrieren hinsichtlich ihrer Wirksamkeit zur Vermeidung unberechtigter
Einfahrten in die jeweiligen Gebiete zu untersuchen, werden die drei letztgenannten
Barrieren dennoch mit den beiden erstgenannten zur Auswertungsgruppe Lang-
strasse West zusammengefasst. Ebenfalls in diese Gruppierung einbezogen wird
die den Blaue-Zone-Parkplatz abschrankende Barriere an der Hohlstrasse, da ihre
Wirkung zumindest einen Teil des Strassengevierts westlich der Langstrasse betrifft.

Tab. 5: Barrieren im Gebiet Langstrasse West und Art der jeweiligen Sperrung

wahrend

Nr. | Gebiet / Barriere Art der Sperrung Schliesszeit Schliesszeit

passierbar?
3b Langstrasse /West
3.3 | Magnusstrasse / Schéneggstrasse | Barriere (bewacht) 22:00 - 03:00 ja (Berechtigte)
3.4 | Sihlhallenstrasse / Langstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
3.5 | Dienerstrasse / Langstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
3.6 | Feldstrasse / Dienerstrasse Pfosten 22:00 - 03:00 nein
3.7 | Feldstrasse / Brauerstrasse Pfosten 22:00 - 03:00 nein
3.8 | Hohlstrasse / Feldstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein

Nicht in das Monitoring einbezogene Barrieren westlich der Langstrasse

Nicht in den Vorher-Nachher-Vergleich der Fahrzeugfrequenzen einbezogen werden
die vier Barrieren Hellmut-/Hohlstrasse, Nietengasse, Zinistrasse und Kern-/
Brauerstrasse:

e Alle vier Barrieren sperren nicht ,Aussengrenzen® des Gevierts westlich der
Langstrasse ab, sondern Querverbindungen innerhalb dieses Gebiets. Nahezu alle
Motorfahrzeuge, die diese Barrierenstandorte passieren, wdren bei den
Fahrzeugzahlungen also bereits vorher bei der Einfahrt ins Geviert gezahlt worden.

e Die Barrieren an der Ecke Hellmut-/Hohlstrasse, an der Nietengasse und an der
Zinistrasse sind permanent geschlossen (verursachen also keine Kosten flr
tagliches Offnen und Schliessen) und dienen der Durchsetzung von ganztégigen
Fahrverboten. Sie wurden im Rahmen des vorliegenden Monitorings nicht ausser
Betrieb genommen und werden dies gemass Auftraggeber auch nach Abschluss der
Monitoringphase nicht. Die beiden Barrieren an der Nietengasse und an der
Zinistrasse stehen zudem auf Privatgrund, so dass ihr Betrieb gar nicht im
Verantwortungsbereich der Stadt Zrich liegt.
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2.4

Monitoring Barrieren

Tab. 6: Nicht in das Monitoring einbezogene Barrieren im Gebiet Langstrasse Ost/West und Art der
jeweiligen Sperrung.

wahrend
Nr. | Gebiet / Barriere Art der Sperrung Schliesszeit Schliesszeit
passierbar?

Nicht in das Monitoring einbezogene Barrieren

3.9 | Hellmutstrasse / Hohlstrasse Barriere perm. geschlossen nein
3.10 | Nietengasse 20 Barriere perm. geschlossen nein
3.11 | Zinistrasse 10/ 11 Barriere perm. geschlossen nein
3.12 | Kernstrasse / Brauerstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein

3c Einzelbarriere Millerstrasse/Kasernenstrasse

Diese Barriere steht in keinem raumlichen Zusammenhang mit den anderen Barrieren
des Gebiets Langstrasse Ost/West und wird daher im Vorher-Nachher-Vergleich
der Motorfahrzeugfrequenzen separat ausgewertet.

Tab. 7: Einzelbarriere Miillerstrasse / Kasernenstrasse und Art der Sperrung.

wahrend
Nr. | Gebiet / Barriere Art der Sperrung Schliesszeit Schliesszeit
passierbar?

3c Einzelbarriere Miillerstrasse / Kasernenstrasse

3.13 | Millerstrasse / Kasernenstrasse Barriere 22:00 - 05:00 nein

Als Stichprobenziehungsgebiet fur die Befragung der Anwohnenden wurden die beiden
von den Barrieren geschitzten Gevierte dstlich und westlich der Langstrasse definiert,
nicht aber die Wohnadressen um die isolierte Barriere an der Miller-/Kasernenstrasse.
Fir die Darstellung der Befragungsergebnisse werden die Umfrageteilnahmen aus
beiden Gevierten als Befragungsgebiet Kreis 4 zusammengefasst.

Gebiet Nachtfahrverbot Kreis 5

Ausgangslage

Zur Vereitelung von kreisendem Freierverkehr (Strassenstrich am Sihlquai) wurde im
Jahr 1997 eine Nachtfahrverbotszone innerhalb des Gebiets Limmatstrasse/Kornhaus-
briicke/Sihlquai/Hafnerstrasse verfiigt. Die Strichzone am Sihlquai wurde 2013 aufge-
hoben, wahrend die Nachtfahrverbotszone inklusive Barrieren bis dato weiter besteht.

Konzept

Das Befahren der Strassenzlige Ackerstrasse (Teilstlick Sihlquai bis Limmatstrasse),
Ausstellungsstrasse (Teilstiick Hafnerstrasse bis Limmatstrasse) und Baumgasse ist
von 22:00 bis 05:00 Uhr fir nicht berechtigte Motorfahrzeuge verboten. Zur Durch-
setzung dieses Verbots wurden an den Ecken Ackerstrasse/ Sihlquai, Ausstellungs-
/Hafnerstrasse und Baumgasse/Limmatstrasse sogenannte Halbbarrieren errichtet.
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Monitoring Barrieren

Dabei handelt es sich um Schranken, die nur gut die Halfte der Fahrbahn abdecken
und somit umfahrbar sind, also eher um psychologisch wirksame Absperrungen der
Fahrbahn. An der Ecke Limmatstrasse/Ackerstrasse ist das Nachtfahrverbot ebenfalls
signalisiert, ohne dass dort eine Barriere installiert wurde.

Ubersicht Barrieren im Gebiet
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Tab. 8: Barrieren im Gebiet Nachtfahrverbot Kreis 5 und Art der jeweiligen Sperrung.

wéhrend
Nr. | Gebiet / Barriere Art der Sperrung Schliesszeit Schliesszeit
passierbar?

4 Nachtfahrverbot Kreis 5

4.1 | Ackerstrasse / Sihlquai Halbbarriere 22:00 - 05:00 ja (Halbbarriere)
4.2 | Ausstellungsstr. / Hafnerstrasse Halbbarriere 22:00 - 05:00 ja (Halbbarriere)
4.3 | Baumgasse / Limmatstrasse Halbbarriere 22:00 - 05:00 ja (Halbbarriere)

Einbezug in das Monitoring Barrieren

Die drei Halbbarrieren sind wahrend der Sperrzeiten von Autos umfahrbar. Sowohl
Zufahrtsberechtigte wie auch nicht Berechtigte kédnnen also sowohl bei betriebenen
wie auch bei ausser Betrieb gesetzten Barrieren in das Gebiet einfahren. Der Vorher-
Nachher-Vergleich der Motorfahrzeugfrequenzen =zeigt daher, in welchem
Ausmass sich Unberechtigte durch die Halbbarrieren von der Einfahrt ins Gebiet
abschrecken liessen und wird liber alle drei Barrieren gemeinsam gezogen.

Die Anzahl Anwohnender der von den Barrieren geschiitzten Strassen reicht nicht aus,
um ausreichend Umfrageteilnahmen fir statistisch basierte Aussagen zur Situation in
diesem Gebiet zu gewinnen. Daher wird es nicht in die Befragung miteinbezogen.
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2.5

Monitoring Barrieren

Gebiet Innerer Kreis 5

Ausgangslage

Nachdem die Zunahme des Freizeitverkehrs, besonders in der Nacht, und des
Schleichverkehrs im Kreis 5 ldngere Zeit im Gesprach waren, organisierte die DAV in
den Jahren 2009 und 2010 einen Mitwirkungsprozess mit drei Workshops. Eine Gruppe
mit Vertretungen von Uber 30 Organisationen kam dabei zum Schluss, dass die
Lésung in der Einfihrung eines Tag-/Nachtregimes innerhalb des Perimeters Lang-
strasse, Limmatstrasse, Hardstrasse und SBB-Gleisanlage liege. Das entsprechende
Nachtfahrverbot im Inneren Kreis 5 wurde im Dezember 2013 eingeflihrt.

Konzept

Das Konzept sieht vor, dass zwischen 22:00 und 03:00 Uhr jeweils nur Berechtigte
(Anwohnende, Inhaber von Gewerbebetrieben und Mieter von Parkplatzen) in das
Geviert zwischen Langstrasse, Limmatstrasse, Viadukt und SBB-Gleisanlage zufahren
diarfen. Dazu bendtigen sie eine Zufahrtsbewilligung, die gegen eine Gebuhr bei der
DAV bezogen werden kann. Die Zufahrt flr Berechtigte - aber auch fiir unerschro-
ckene Unberechtigte - in das Geviert ist im Barrierenbetrieb von der Limmatstrasse
und Langstrasse her kommend Uber die Réntgenstrasse jederzeit gewahrleistet; dort
sind Halbbarrieren (umfahrbare Halbschranken) installiert. An sieben weiteren
potentiellen Einfahrtsstrassen verhindern wahrend der Nachtfahrverbotszeiten
dauerhaft geschlossene Schranken die Zufahrt in die Nachtfahrverbotszone im
Barrierenbetrieb vollstdndig, d.h. auch fir Zufahrtsberechtigte. Ausfahrten aus dem
Gebiet kdnnen wdhrend den Schliesszeiten via Rontgenstrasse-Langstrasse oder via
Fabrikstrasse-Limmatstrasse erfolgen.

Ausserhalb des oben genannten Gevierts steht an der Ecke Roggen-/Heinrichstrasse
noch eine weitere, mit einem Nachfahrverbot durch die Roggenstrasse verbundene
Barriere, die Schleichweg-Umfahrungen des Escher-Wyss-Platzes verhindern soll.
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Ubersicht Barrieren im Gebiet

Abb. 5: Barrieren im Gebiet Innerer Kreis 5 (Plan: DAV).

Tab. 9: Barrieren im Gebiet Innerer Kreis 5 und Art der jeweiligen Sperrung.

wéhrend

Nr. | Gebiet / Barriere Art der Sperrung Schliesszeit Schliesszeit

passierbar?
5 Innerer Kreis 5
5.1 | Réntgenstrasse / Nahe Langstr. Halbbarriere 22:00 - 03:00 ja (Halbbarriere)
5.2 | Neugasse / Langstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
5.3 | Heinrichstrasse / Langstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
5.4 | Gasometerstr./ Limmatstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
5.5 | Motorenstrasse / Limmatstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
5.6 | Quellenstrasse / Limmatstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
5.7 | Réntgenstrasse / Limmatstrasse Halbbarriere 22:00 - 03:00 ja (Halbbarriere)
5.8 | Ottostrasse / Limmatstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
5.9 | Heinrichstrasse / Viadukistrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
5.10 | Roggenstrasse / Heinrichstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
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Einbezug in das Monitoring Barrieren

Bezlglich des Vorher-Nachher-Vergleichs der Motorfahrzeugfrequenzen kénnen die im
Barrierenkonzept Innerer Kreis 5 aufgefiihrten Barrieren nicht alle gemeinsam be-
trachtet werden, sondern missen in zwei Auswertungsgruppen unterteilt werden:

4a Geviert Innerer Kreis 5

In das Geviert zwischen Langstrasse, Limmatstrasse, Viadukt und SBB-Gleisen kdnnen
sowohl Zufahrtsberechtigte wie auch eigentlich nicht Berechtigte bei Barrierenbetrieb
zumindest unter Berlcksichtigung von Einbahnregelungen nur Uber die beiden
Halbbarrieren in die diagonal durch das Gebiet fiihrenden Rdntgenstrasse einfahren.
Bei ausser Betrieb gesetzten Barrieren stehen ihnen sieben weitere Zufahrtsmaoglich-
keiten (vgl. Tabelle 10, mit Ausnahme der Heinrichstrasse beim Viadukt alles Einbahn-
strassen mit erlaubter Fahrtrichtung in das Geviert hinein) zur Verfligung. Deshalb
kann der Vorher-Nachher-Vergleich der Motorfahrzeugfrequenzen nur iiber
alle neun Barrierenstandorte rund um dieses Geviert gemeinsam gezogen
werden, da Ergebnisse flir einzelne Standorte nicht vergleichbar sind.

Tab. 10: Barrieren im Geviert Innerer Kreis 5 und Art der jeweiligen Sperrung.

wahrend

Nr. | Gebiet / Barriere Art der Sperrung Schliesszeit Schliesszeit

passierbar?
5a Geviert Innerer Kreis 5
5.1 Réntgenstrasse / Nahe Langstr. Halbbarriere 22:00 - 03:00 ja (Halbbarriere)
5.2 | Neugasse / Langstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
5.8 | Heinrichstrasse / Langstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
5.4 | Gasometerstr./ Limmatstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
5.5 | Motorenstrasse / Limmatstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
5.6 | Quellenstrasse / Limmatstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
5.7 | Réntgenstrasse / Limmatstrasse Halbbarriere 22:00 - 03:00 ja (Halbbarriere)
5.8 | Ottostrasse / Limmatstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
5.9 |Heinrichstrasse / Viaduktstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein

4b Einzelbarriere Roggen-/Heinrichstrasse

Die Barriere 4.10 Roggen-/Heinrichstrasse steht in keinem raumlichen Zusammen-
hang mit den anderen Barrieren des Gebiets Innerer Kreis 5 und wird daher im
Vorher-Nachher-Vergleich gesondert ausgewertet.

Tab. 11: Einzelbarriere Roggen-/Heinrichstrasse und Art der jeweiligen Sperrung.

wahrend
Nr. | Gebiet / Barriere Art der Sperrung Schliesszeit Schliesszeit
passierbar?

5b Einzelbarriere Roggen-/Heinrichstrasse

5.10 | Roggenstrasse / Heinrichstrasse Barriere 22:00 - 03:00 nein
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Monitoring Barrieren

Als Stichprobenziehungsgebiet flir die Befragung der Anwohnenden wurde das Geviert
zwischen Langstrasse, Limmatstrasse, Viadukt und SBB-Gleisen definiert, nicht aber
die wenigen Wohnadressen an der Roggenstrasse. In der Darstellung der
Befragungsergebnisse bildet dieses Geviert das Befragungsgebiet Kreis 4.

Gebiet Oetenbachgasse

Ausgangslage

Im Jahr 1986 wurde ein Nachtfahrverbot fiir die Oetenbachgasse eingefiihrt, welches
aufgrund zahlreicher Missachtungen wenige Jahre spater mit Hilfe von Absperrpfosten
durchgesetzt wurde. 1993 wurde ein ganztdgiges Fahrverbot eingefiihrt, welches die
Zufahrt mit Beschrankungen nur noch zu den privaten Abstellplatzen und Garagen, fiir
Glterumschlag, Ein- und Aussteigenlassen und Taxis erlaubte. Im Jahr 1996 wurde
zusatzlich Einbahnverkehr eingefihrt. Mit Publikation vom 19. Dezember 2007 wurden
schliesslich die erlaubten Verkehrszeiten von 05:00 bis 12:00 Uhr angepasst.

Konzept

Im aktuellen Barrierenbetrieb werden jeden Tag die Pfosten an beiden Seiten der
Oetenbachgasse (Ecke Lindenhofstrasse und Ecke Rennweg) um 22:00 Uhr von einem
Sicherheitsdienstmitarbeiter gesetzt und am Folgetag um 05:00 Uhr wieder entfernt.
Im Gegensatz zur unteren Barriere an der Ecke zum Rennweg lassen die oberen
Pfosten an der Lindenhofstrasse allerdings genlgend Platz, dass sowohl
Zufahrtsberechtigte wie auch Unberechtigte sie mit einem Auto umfahren kénnen.

Tagsliber ist von oben (Seite Lindenhofstrasse) zusdtzlich zum Fahrverbot ein
Einbahnregime signalisiert. Ab 22:00 Uhr wird die Einbahn-Tafel mittels einer

klappbaren Wechselsignalisation auf «Sackgasse» umgestellt. An der unteren Barriere
ist tags wie nachts «Einfahrt verboten» signalisiert.

Ubersicht Barrieren im Gebiet
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Abb. 6: Barrieren im Gebiet Oetenbachgasse.
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Monitoring Barrieren

Tab. 12: Barrieren im Gebiet Oetenbachgasse und Art der jeweiligen Sperrung

. . Art der . . wahrend Schliesszeit
Nr. | Gebiet/ Barriere Sperrung Schliesszeit passierbar?
6 Oetenbachgasse
6.1 | Oetenbachgasse / Lindenhofstr. Pfosten 22:00 - 05:00 ja .
(neben Pfosten vorbei)
6.2 | Oetenbachgasse / Rennweg Pfosten 22:00 - 05:00 nein

Einbezug in das Monitoring Barrieren

Die beiden Barrieren grenzen einen Abschnitt der Oetenbachgasse auf beide Seiten hin
ab. Die obere Barriere zur Lindenhofstrasse ist auch zu Schliesszeiten passierbar.

Da beide Barrieren denselben Strassenabschnitt schitzen, genigt es, den Vorher-
Nachher-Vergleich der Motorfahrzeugfrequenzen ausschliesslich am
Barrierenstandort Oetenbachgasse/Lindenhofstrasse durchzufiihren. Es wird
dabei davon ausgegangen, dass dort bei betriebenen Barrieren primar zufahrts-
berechtigte Motorfahrzeuge einfahren. Fir Unberechtigte macht die Zufahrt wenig
Sinn, weil es sich zu Schliesszeiten um eine Sackgasse handelt und in diesem
Abschnitt auch keine offentlichen Parkplatze vorhanden sind. Bei ausser Betrieb
gesetzten Barrieren (=Abschnitt keine Sackgasse mehr) werden an selber Stelle auch
Unberechtigte mit erfasst, die diesen Abschnitt der Oetenbachgasse verbotenerweise
durchfahren und dabei entweder von der Lindenhofstrasse her kommend das
Fahrverbot oder von Seite Rennweg her kommend die Einbahnstrassenregelung
missachten. Diese Fahrzeuge missen nicht an der Einmindung zum Rennweg erneut
gezahlt werden.

Tab. 13: In das Monitoring einbezogene vs. nicht einbezogene Barriere im Gebiet Oetenbachgasse.

Art der wahrend
Nr. Gebiet / Barriere Sperrun Schliesszeit Schliesszeit
P 9 passierbar?
6 Einzelbarriere Oetenbachgasse
6.1 Oetenbachgasse/ Lindenhofstr. Pfosten 22:00 - 05:00 la (ne\?oerrg;;osten
Nicht in das Monitoring einbezogene Barriere
6.2 Oetenbachgasse / Rennweg Pfosten 22:00 - 05:00 nein

Die Anzahl Anwohnender dieses Abschnitts der Oetenbachgasse reicht nicht aus, um
mittels einer Befragung ausreichend Umfrageteilnahmen fir statistisch basierte
Aussagen zur Situation in diesem Gebiet zu gewinnen. Deshalb wird es nicht in die
Befragung miteinbezogen.
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2.7

Monitoring Barrieren

Gebiet Himmeribriicke

Ausgangslage

Auf der Himmeribriicke, Gber welche die Birchstrasse die Gleislinie Seebach - Affoltern
Uberquert, gilt ein ganztagiges Fahrverbot flr Motorfahrzeuge. Je nach Start- und
Zielort und Verkehrsverhaltnissen bietet sich diese Verbindung allerdings als
Abkirzung bzw. Schleichweg zwischen Oerlikon und Seebach an.
Durchfahrtsberechtigt sind VBZ-Busse der Linie 75 (in beiden Richtungen), an
Wochenenden verkehrt auch der Nachtbus N6 Uber die Briicke (nur stadteinwarts).

Konzept

Um das Fahrverbot durchzusetzen, steht auf der Himmeribricke eine elektrische
Schranke, welche sich automatisch allein flir die VBZ-Busse 6ffnet und die Durchfahrt
fir andere Motorfahrzeuge verhindert.

Ubersicht Barriere im Gebiet
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Abb. 7: Einzelbarriere im Gebiet Himmeribriicke.

Tab. 14: Einzelbarriere im Gebiet Himmeribriicke und Art der Sperrung.

Art der wahrend
Nr. | Gebiet / Barriere Sperrun Schliesszeit Schliesszeit
P 9 passierbar?
7 Himmeribriicke
7.1 | Himmeribrlcke (Birchstrasse) Barriere permanent ggschlossen nein (nur Bus)
ausser flr Bus

Einbezug in das Monitoring Barrieren

Der Barrieren-Standort Himmeribriicke wird als Einzelbarriere in den Vorher-
Nachher-Vergleich der Motorfahrzeugfrequenzen einbezogen.

Die Anzahl Anwohnender in der Umgebung der Briicke reicht nicht aus, um mittels
einer Befragung ausreichend Umfrageteilnahmen fir statistisch basierte Aussagen zur
Situation an diesem Barrieren-Standort zu gewinnen. Deshalb wird er nicht in die
Befragung miteinbezogen.
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2.8

Monitoring Barrieren

Gebiet Borrweg

Ausgangslage

Zwischen Uetlibergbahn und Gehrenholzstrasse und auf dem kurzen Teilstlck
zwischen Bollistrasse und dem Fussweg bei der Haus-Nr. 59/61 wurde am Borrweg im
Jahr 1993 ein ganztagiges Fahrverbot flir Motorfahrzeuge in Kombination mit einer
baulichen Sperre eingefihrt.

Konzept

Der Borrweg ist zur Durchsetzung des Fahrverbots an der Ecke zur Gehrenholzstrasse
mit einer permanent geschlossenen (und somit keine Kosten fiir tégliches Offnen und
Schliessen verursachenden) Schranke versehen, die die Zufahrt verhindert. Anwoh-
nende verfligen Uber Schlissel, mit denen sie die Schranke passieren kénnen.

Ubersicht Barriere im Gebiet
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Abb. 8: Einzelbarriere im Gebiet Borrweg.

Tab. 15: Einzelbarriere im Gebiet Borrweg und Art der Sperrung.

. . Art der . . wahrend Schliesszeit
Nr. | Gebiet / Barriere Sperrung Schliesszeit passierbar?
8 Borrweg
8.1 | Borrweg (Héhe Gehrenholzstr.) Barriere permanent geschlossen ja (Anwohnende
) 9 ) ausser flir Anwohnende mit Schliissel)

Einbezug in das Monitoring Barrieren

Der Barrieren-Standort Borrweg wird als Einzelbarriere in den Vorher-Nachher-
Vergleich der Motorfahrzeugfrequenzen einbezogen.

Die Anzahl Anwohnender am von der Barriere geschiitzten Wegabschnitt reicht nicht
aus, um mittels einer Befragung ausreichend Umfrageteilnahmen flr statistisch
basierte Aussagen zur Situation an diesem Barrieren-Standort zu gewinnen. Deshalb
wird dieser Standort nicht in die Befragung miteinbezogen.
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Vorher-Nachher-Vergleich der Motorfahrzeugfrequenzen

Das Monitoring Barrieren soll fundierte Aussagen uber die Folgen einer Aufhebung des
Barrierenbetriebs in den betreffenden Gebieten ermdglichen und den verantwortlichen
Stellen eine Entscheidungsgrundlage fir das weitere Vorgehen bieten. Zentral ist
dabei die Frage, in welchem Ausmass die an den jeweiligen Barrierenstand-
orten geltenden Nacht- oder ganztigigen Fahrverbote missachtet werden,
wenn sie nur noch signalisiert sind, aber nicht mehr mittels physischer
Sperren durchgesetzt werden.

Zur Beantwortung dieser zentralen Frage des Monitorings ist ein Vergleich der
wahrend der Fahrverbotszeiten an den Barrierenstandorten festzustellenden Motor-
fahrzeugfrequenzen bei betriebenen Barrieren (Vorher-Zustand mit Barrieren) vs. bei
ausser Betrieb gesetzten Barrieren (Nachher-Zustand ohne Barrieren) ndétig. Im
Folgenden werden zunachst die bei diesem Vergleich angewandte Erhebungs- und
Auswertungsmethodik aufgezeigt, bevor (iber die Ergebnisse pro Barrierengebiet
berichtet wird.

Methodik Vorher-Nachher-Vergleich der Motorfahrzeugfrequenzen

Zielgrosse: Motorfahrzeugfrequenzen wahrend der Fahrverbotszeiten

Zielgrosse des Vergleichs ist das Ausweisen von Motorfahrzeugfrequenzen?! pro Stunde
wahrend der Fahrverbots- bzw. Schliesszeiten an den Barrierenstandorten als
Querschnittswerte. Im Vorher-Zustand (=Barrieren in Betrieb) wurden diese
Frequenzen ausschliesslich an den passierbaren Barrieren erhoben. Diese waren bei
Barrierenbetrieb entweder nur flr Zufahrtsberechtigte passierbar (bediente und
bewachte Barrieren) oder aber sie konnten im Prinzip von jedem Autofahrenden, auch
unberechtigten, passiert werden (Halbbarrieren, umfahrbare Pfosten). Nicht in die
Vorher-Datenerhebung einbezogen wurden die zu Betriebszeiten ohne Durchfahrtmdég-
lichkeit geschlossenen Barrieren, da flir sie per se Vorher-Frequenzen von Null in den
Vergleich einbezogen werden konnten. Im Nachher-Zustand wurden die Frequenzen
(=berechtigte und unberechtigte Zufahrten) an samtlichen in das Monitoring
einbezogenen und dann ausser Betrieb genommenen Barrieren ermittelt. Die entweder
pro Einzelbarriere oder pro Gebiet (vgl. dazu Kap. 2) berechenbare Differenz der
Nachher-Frequenzen minus die Vorher-Frequenzen zeigt, wie viel unberech-
tigte Durchfahrten von den Barrieren verhindert wurden?, also die Verédnderung
der Verkehrssituation durch deren Ausserbetriebnahme.

Strenggenommen miusste im Vorher-Nachher-Vergleich von ,Frequenzen Motorfahrzeuge ohne
Motorrader™ die Rede sein, der Einfachheit halber wird dies auf ,Motorfahrzeugfrequenzen" verkurzt.

In etwa, mdoglich sind auch Veranderungen in der Anzahl mir vs. ohne Barrieren stattfindender
berechtigter Durchfahrten.
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3.1.2 Messtechnik und Gerateanbringung

Die Zahlungen erfolgten mittels Seitenradargeraten des Geratemodells Viacount II.
Diese sind vergleichsweise klein und unauffallig (siehe Abbildung 9) und kdnnen an
Kandelabern, Pfosten u.a. am Fahrbahnrand montiert werden.

standorten Ausstellungs-/Hafnerstrasse, Oetenbachgasse/Lindenhofstrasse, Untere Zdune/Hirschengraben
sowie Ackerstrasse/Sihlquai (Fotos: Planungsbiro Jud).

Seitenradar-Zdhlgerdte erfassen Lange und Geschwindigkeit! von sich durch den
Radarstrahl-Bereich bewegenden Objekten. Mittels einer vom Geratehersteller mitge-
lieferten Auswertungssoftware kdonnen aus diesen Informationen die drei Fahrzeug-
Klassen Zweirader, Personen- und Lieferwagen sowie Lastwagen inklusive deren
Fahrtrichtung identifiziert werden. Fir den Vorher-Nachher-Vergleich der Motorfahr-
zeugfrequenzen waren Motorfahrzeuge (ohne Motorrdader) die relevante Zielgrosse,
entsprechend wurden die beiden Fahrzeugklassen «Personen- und Lieferwagen» und
«Lastwagen» in der Auswertung der Radardaten zusammengefasst. Die Fahrzeug-
klasse «Zweirdder» wurde dagegen in der Auswertung der Radardaten ausgefiltert -
darunter auch Motorrader, die zwar auch von den Fahrverboten an den
Barrierenstandorten betroffen waren, mittels Radarzahlungen aber nicht von Velos
unterschieden werden kénnen (weil sie in etwa dieselbe Lange und innerorts auch
haufig dieselbe Geschwindigkeit wie diese aufweisen)?2.

Die Messungen und Auswertungen der Radardaten wurden von der Firma Taxomex
durchgefiihrt, die Weiterverarbeitung der daraus resultierenden «Motorfahrzeug-
frequenz pro Stunde»-Daten zu den im folgenden Ergebnisteil dargestellten
Durchschnittswerten pro Tag, Gesamtmengen pro Gebiet usw. erfolgte durch das
Planungsbiiro Jud.

1 Im Gegensatz zu fiir Geschwindigkeitskontrollen verwendeten Radargeraten verfiigen die Seitenradar-
Zahlgerate Uber keine Kamera, d.h. es wurden wahrend der Datenerhebungen keinerlei Identifikations-
merkmale der vorbeifahrenden Motorfahrzeuge oder der sie fahrenden Personen erfasst.

2 Fur Aussagen zur Wirksamkeit der Barrieren ist die Missachtung der Fahrverbote durch Motorrader
allerdings auch nicht relevant, weil Motorrader um Gegensatz zu Autos die Barrieren auch im
geschlossenen Zustand umfahren konnten.
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Zeitraum der Messungen, Anzahl Zahlgerate

Die Messungen wurden wahrend je 14 Tagen vor und nach der Ausserbetrieb-
nahme der Barrieren durchgefihrt. Da in der Vorher-Datenerhebung nur
Motorfahrzeugfrequenzen an den wahrend der Schliesszeiten passierbaren Barrieren
erhoben werden mussten, konnte die Vorher-Messung in allen acht Barrierengebieten
mit insgesamt 14 Zahlgeraten durchgefihrt werden. Die Vorher-Erhebung fand Ende
Juni/Anfang Juli 2015 in allen acht Gebieten gleichzeitig statt und endete rechtzeitig
vor den stadtischen Schulsommerferien. Die Halterungen fir die Zahlgerdte verblieben
vor Ort installiert, um eine bezliglich Orientierung der Radarstrahlen im Raum exakt
vergleichbare Vorher-Nachher-Messung zu gewahrleisten.

Gut einen Monat nach der Vorher-Erhebung setzte die DAV die Barrieren ausser
Betrieb und veranlasste wo nétig die Anbringung neuer Signaltafeln. Um flr Auto-
fahrende widerspriichliche Signale (,offene Barriere = Durchfahrt erlaubt") zu ver-
meiden, wurden samtliche Schrankenbaume flr die Versuchsdauer abmontiert. Die im
Boden eingelassenen Halterungen der Schrankenbdume verblieben dagegen uber die
gesamte Versuchsdauer.

Da fiur die Nachher-Erhebung wesentlich mehr Zahlgerate nétig waren als fir die
Vorher-Erhebung, musste sie auf zwei 14-tdgige Etappen aufgeteilt werden. Die
Aufteilung erfolgte dabei zwischen den acht Gebieten, einzelne Gebiete wurden aber in
jeweils derselben Etappe komplett erfasst. Die erste Nachher-Zahletappe fand in der
zweiten Oktoberhélfte, die zweite in der zweiten Novemberhalfte 2015 statt.

Folgend wird der genaue Zeitplan der Erhebungen sowie der Ausserbetriebnahme der
Barrieren aufgefuhrt:

Vorher-Datenerhebung: Sa 27. Juni bis Fr. 10. Juli 2015
Ausserbetriebsetzung Barrieren durch DAV: Mo-Di 24./25. August 2015
Nachher-Datenerhebung 1. Etappe!l: Sa 17.0ktober - Fr 30. Oktober 2015
Nachher-Datenerhebung 2. Etappe: Sa 14. - Fr 27. November 2015
Ubersichtsplan Datenerhebungen

Eine Zuordnung, wie die einzelnen Barrierenstandorte in die Erhebungen einbezogen
wurden (vorher und nachher vs. nur nachher, in welcher Zéhletappe) findet sich in der
folgenden Tabelle 16.

1 wahrend dieser Zahletappe fand die Umstellung von Sommer- auf Winterzeit statt (Zuriickstellung der

Uhren von 03:00 auf 02:00 Uhr am Sonntag 25.10.2015). Dies wurde bei der Datenauswertung
beriicksichtigt, bei der ,doppelt vorhandenen™ Stunde 25.10. 02:00-03:00 Uhr wurde der Durchschnitts-
wert der beiden Stunden als Motorfahrzeugfrequenz pro Stunde verwendet.
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Tab. 16: Barrierengebiete, -standorte & deren Einbezug in die Vorher- und Nachher-Frequenzzdhlungen.

1. Etappe 2. Etappe
] ) Art der . ] Vorher- Nachher- Nachher-
Nr. | Gebiet / Barriere Sperrung Schliesszeit Mes§ung Messung Messung
(=passierbare (=alle (=alle
Barrieren) Barrieren) Barrieren)
1 Strichzone Niederdorf
1.1 | Zahringerstrasse / Seilergraben Barriere (bew.) | 19:00 - 04:00 1 1
1.2 | Haringstrasse / Seilergraben Pfosten 19:00 - 04:00 1
2 Altstadt rechts der Limmat
2.1 | Kirchgasse/Hirschengraben Barriere (bew.) So - Do 1 1
2.2 | Untere Zaune/Hirschengraben Barriere (bew.) 19:00 - 02:00 1 1
2.3 | Neumarkt/Seilergraben Pfosten Fr & Sa: 1
2.4 | Mlhlegasse/Zahringerplatz Absperrgitter 19:0 - 04:00 1 1
3 Langstrasse Ost/West
3.1 | Tellstrasse / Nahe Militérstrasse Barriere (bew.) | 22:00 - 03:00 1 1
3.2 | Dienerstrasse / Kanonengasse Barriere 22:00 - 03:00 1 1
3.3 | Magnusstrasse / Schoneggstrasse | Barriere (bew.) | 22:00 - 03:00 1
3.4 | Sihlhallenstrasse / Langstrasse Barriere 22:00 - 03:00 1
3.5 | Dienerstrasse / Langstrasse Barriere 22:00 - 03:00 1
3.6 | Feldstrasse / Dienerstrasse Pfosten 22:00 - 03:00 1
3.7 | Feldstrasse / Brauerstrasse Pfosten 22:00 - 03:00 1
3.8 | Hohlstrasse / Feldstrasse Barriere 22:00 - 03:00 1
3.13 | Millerstrasse / Kasernenstrasse Barriere 22:00 - 05:00 1
4 Nachtfahrverbot Kreis 5
4.1 | Ackerstrasse / Sihlquai Halbbarriere 22:00 - 05:00 1 1
4.2 | Ausstellungstrasse / Hafnerstrasse Halbbarriere 22:00 - 05:00 1 1
4.3 | Baumgasse / Limmatstrasse Halbbarriere 22:00 - 05:00 1 1
5 Innerer Kreis 5
5.1 | Rdntgenstrasse / N. Langstrasse Halbbarriere 22:00 - 03:00 1 1
5.2 | Neugasse / Langstrasse Barriere 22:00 - 03:00 1
5.3 | Heinrichstrasse / Langstrasse Barriere 22:00 - 03:00 1
5.4 | Gasometerstr. / Limmatstrasse Barriere 22:00 - 03:00 1
5.5 | Motorenstrasse / Limmatstrasse Barriere 22:00 - 03:00 1
5.6 | Quellenstrasse / Limmatstrasse Barriere 22:00 - 03:00 1
5.7 | Rontgenstrasse / Limmatstrasse Halbbarriere 22:00 - 03:00 1 1
5.8 | Ottostrasse / Limmatstrasse Barriere 22:00 - 03:00 1
5.9 | Heinrichstrasse / Viaduktstrasse Barriere 22:00 - 03:00 1
5.10 | Roggenstrasse / Heinrichstrasse Barriere 22:00 - 03:00 1
6 Oetenbachgasse
6.1 | Oetenbachgasse / Lindenhofstr. Pfosten 22:00 - 05:00 1 1
7 Himmeribriicke
7.1 | Himmeribriicke (Birchstrasse) Barriere :L?srg]ergfﬁfgﬂs 1
8 Borrweg
8.1 | Borrweg (H6he Gehrenholzstr.) Barriere a%esrsr,];lrgfésAc:\l\./. 1 1
Anzahl Gerate Total 14 16 15
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3.1.5 Auswertung

Aus den ermittelten Motorfahrzeugfrequenzen pro Stunde wurden die Vorher- vs.
Nachher-Differenzen und somit in etwa das Ausmass des durch das Fehlen der
Barrieren entstehenden Mehrverkehrs abgeleitet. Massgeblich sind dabei nur die
Tages- bzw. Nachtstunden, in denen die Barrieren im Vorher-Zustand
geschlossen waren - Uberwiegend korrespondieren diese Schliesszeiten auch mit
den vorher wie nachher glltigen Fahrverbotszeiten am jeweiligen Barrierenstandort?.
Um zufallige Verkehrsschwankungen zwischen einzelnen Tagen auszugleichen und die
Ergebnisse in verdichteter Form darstellen zu kénnen, wurde die Uber 14 Tage
vorliegenden «Frequenz pro Fahrverbotsstunde»-Daten zu einerseits einem durch-
schnittlichen Werktagesverlauf (Mittelwert der 10 Werktage im Messzeitraum) und
andererseits zu einem durchschnittlichen Wochenendtagesverlauf (Mittelwert der
vier Wochenendtage) im Messzeitraum gemittelt. ,Wochenende®™ bezieht sich dabei bei
wdhrend 24h geltenden Fahrverboten auf die Tage Samstag und Sonntag, bei
Nachtfahrverboten aber auf die Ausgangsabende/-ndchte von Freitag auf Samstag
sowie von Samstag auf Sonntag. Die hinter den Durchschnitten stehenden,
kompletten «Frequenz pro Fahrverbotsstunde»-Daten Uber die 14 Tage Messzeitraum
sind im elektronischen? Tabellenanhang zu finden.

Wie im Kapitel 2 bereits aufgefiihrt, werden die Vorher-Nachher-Vergleiche teilweise
pro einzelner Barriere, teilweise aber auch pro Gebiet durchgefiihrt, da bei einigen
Gebieten nach Ausserbetriebnahme der Barrieren mehr Zufahrtsmdglichkeiten
bestehen als vorher. Im letzteren Fall ist der Mehrverkehr pro einzelnem
Barrierenstandort in den Ergebnisdarstellungen zwar ersichtlich, darf aber nicht isoliert
betrachtet werden, sondern nur in Zusammenhang mit den anderen Standorten des
Gebiets.

Bei den isoliert stehenden, im Vorher-Nachher-Vergleich einzeln betrachteten
Einzelbarrieren (siehe Kap. 2) werden im Sinne einer Strassenquerschnitts-Messung
beide Fahrtrichtungen (bei Einbahnstrassen nur die erlaubte Richtung) in den
Ergebnissen ausgewiesen. Bei den zusammenhdngend betrachteten Gebieten
werden dagegen folgend nur die Einfahrten ins Gebiet dargestellt. Die Ausfahrten
sind im Tabellenanhang zu finden. Dies erstens, weil alle einfahrenden Motorfahrzeuge
auch mehr oder weniger schnell wieder aus dem Gebiet herausfahren und dann
dieselben Fahrzeuge in der Ergebnisdarstellung doppelt ausgewiesen wirden, ohne
dass dabei aufgezeigt werden kénnte, wie lange sich einzelne Fahrzeuge
durchschnittlich im Gebiet aufhalten. Zweitens sind etliche Ausfahrtméglichkeiten aus
den Barrierengebieten nicht in die Erhebung miteinbezogen worden, weil es sich bei
ihnen nicht um Barrierenstandorte handelt (z.B. Langstrasse Ost/West: Rolandstrasse;
Altstadt: Ausfahrt des Parkplatzes auf dem Zahringerplatz).

Ausnahmen davon sind die Barrierengebiete Altstadt r.d.L. und Oetenbachgasse, bei denen ganztdgig
geltende Fussgdngerzonenregelungen bzw. Fahrverbote signalisiert sind, die aber nur abends/nachts
zusatzlich noch mit Barrieren durchgesetzt werden. Am Barrierenstandort Zahringerplatz gilt bis 05:00
Uhr ein Nachtfahrverbot, dass aber nur bis 02:00 (werktags) bzw. 04:00 Uhr (Wochenende) mit einer
Barriere durchgesetzt wird.

Insbesondere bei den mehrere Barrieren umfassenden Gebieten sind diese Tabellen zu gross, um in
einer ausdruckbaren Form lesbar zu sein.
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Bei der aus diesen beiden Griinden sinnvollen Trennung von Ein- und Ausfahrten ins
Gebiet muss allerdings angemerkt werden, dass «Einfahrten ins Gebiet» nicht
unbedingt dem wahrgenommenen Verkehr in einem Gebiet entsprechen. Dieser
besteht aus einfahrenden, ausfahrenden und allenfalls auch (z.B. auf der Suche nach
einem Parkplatz) im Gebiet kreisenden Motorfahrzeugen.

Einschrankungen der aus der Erhebung ableitbaren Erkenntnisse

Die in den vorherigen Abschnitten beschriebene Methodik des Vorher-Nachher-
Vergleichs der Motorfahrzeugfrequenzen ist eine pragmatische Herangehensweise, um
in einem Uberschaubaren Zeitraum und mit einem angemessenen Ressourceneinsatz
Erkenntnisse zu gewinnen, welche Auswirkungen die Ausserbetriebnahme der
Barrieren hat. Aus der Begrenzung der zur Verfligung stehenden Zeit und Mittel
ergeben sich aber auch Einschrankungen und Implikationen bezlglich der aus der
Datenerhebung ableitbaren Erkenntnisse:

Einschrankungen aufgrund der begrenzten Zeitdauer der Datenerhebungen

e Die erste Etappe der Nachher-Frequenzzahlungen fand knapp zwei Monate nach
Ausserbetriebnahme der Barrieren statt, die zweite Etappe knapp drei Monate.
Insbesondere ersteres ist ein knapper Zeitraum, wenn man berlicksichtigt, dass
Verdanderungen im Verkehrsverhalten und Gewdhnungseffekte sich erst iiber
die Zeit entwickeln. Dies weil z.B. zunehmend mehr Autofahrende merken, dass
man in einem ehemals abgeschrankten Nachtfahrverbot neu Parkplatze findet oder
dass ihnen neu ein Schleichweg zur Verfigung steht. Es kann daher nicht aus-
geschlossen werden, dass die Veranderung der Verkehrssituation zum Zeitpunkt
der Nachher-Datenerhebung noch mehr oder weniger stark im Gang war. Der
Vorher-Nachher-Vergleich der Motorfahrzeugfrequenzen ist daher als Moment-
aufnahme der ersten feststellbaren Auswirkungen der Ausserbetriebnahme der
Barrieren zu verstehen, sollte aber nicht als endgiltiger und abschliessender Befund
bezliglich dieser Auswirkungen interpretiert werden.

e Die Vorher- und Nachher-Zahlungen wurden Uber eine Zeitdauer von je zwei
Wochen durchgeflihrt. Fir die Ergebnisdarstellung wurden die Daten anschliessend
zu Durchschnitten pro Werk- und pro Wochenendtag vor und nach der
Ausserbetriebnahme der Barrieren (= mit vs. ohne Barrieren) verdichtet. Es ist
nicht auszuschliessen, dass an einzelnen Standorten aussergewdhnliche punktuelle
verkehrserzeugende Ereignisse in den Uber 10 Werktage bzw. insbesondere in den
nur Uber 4 Wochenendtage gemittelten Vorher- bzw. Nachher-Durchschnitten
abgebildet werden. Ebenso ist mdglich, dass in der Vorher-Zahlung in irgendeiner
verkehrsbeeinflussenden Hinsicht andere Bedingungen (z.B. Wettereinflisse)
herrschten als in der Nachher-Zahlung. Beides kdnnte nur durch sehr langfristige
Datenerhebungen (mehrere Monate bis ein Jahr pro Zahlung) vermieden werden,
da sich punktuelle Ereignisse und saisonale Schwankungen in Uber lange
Zeitrdume gemittelten Durchschnitten nur noch wenig auspragen.
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Solche denkbaren Einfliisse wurden in der Konzeption des Erhebungsdesigns so weit
wie moglich vermieden (keine Schulferien und moglichst keine grdsseren
Publikumsevents' wahrend der Zahletappen) oder im Fall des Wetters proto-
kolliert: Alle drei zweiwdchigen Zahletappen waren flr die jeweilige Jahreszeit
ausserst warm (bis zu 35 Grad im Juli, bis zu 17 Grad im Oktober und im
November) und ganz Uberwiegend niederschlagsfrei. Velonutzung als mégliche
Alternative zum Auto und als potentieller Einflussfaktor auf die Motorfahrzeug-
frequenzen war in allen drei Zahletappen gut moglich. Schnee oder Glatteis, die
sich stark auf die Autonutzung auswirken kdénnen, kamen wahrend keiner der drei
Zahletappen vor. Die durch den Zeitplan des Versuchs nicht zu vermeidende
saisonale Schwankung zwischen Vorher- und Nachher-Datenerhebung erscheint
somit bezogen auf verkehrsrelevante Einflisse nicht gravierend. Nicht
ausgeschlossen und mangels Kontrollerhebung? auch nicht eruiert werden kénnen
LUbliche" saisonale Schwankungen: Erfahrungsgemass fallen in den Monaten Juni
bis August erhobenen Motorfahrzeugfrequenzen auch ausserhalb der Schulferien
leicht tiefer aus als in anderen Monaten. Zwischen Vorher-Erhebung im Sommer
und Nachher-Erhebung im Herbst kénnte daher ein allfalliger Anstieg der
Verkehrsmenge in den Barrierengebieten nicht ausschliesslich auf der Ausser-
betriebnahme der Barrieren beruhen, sondern zumindest zu einem kleinen Teil auch
auf einem solchen Saisoneffekt.

Einschrankungen aufgrund der raumlichen Begrenzung der Datenerhebungen

Im Vorher-Nachher-Vergleich der Motorfahrzeugfrequenzen werden nur die von den
Barrieren geschitzten Gebiete betrachtet, d.h. allfdllige raumliche Verkehrs-
verlagerungseffekte aus benachbarten in die nach Ausserbetriebnahme der
Barrieren nicht mehr geschitzten Gebiete sind nicht nachweisbar.

Es wurden nur an via Barrieren geschiitzten Strassenquerschnitten Motor-
fahrzeuge gezahlt, nicht aber an weiteren, ,durch Signalisationen geschitzten®
Strassen in denselben Gebieten, auf denen Einfahrten unter Missachtung von
anderen Verkehrsanordnungen als (Nacht-)Fahrverboten (Einbahnstrassen bzw.
Fussgangerzonen) auch madglich waren. Erwartungsgemass zwar nur kleine, aber
denkbare Verlagerungen von einer Verkehrsregelverletzung (Einbahnstrasse nachts
in Gegenrichtung befahren) zur anderen (Einfahrt trotz Nachtfahrverbot) wurden
somit nicht erfasst.

Insbesondere die Vorher-Zahlung im Sommer musste zwischen mehreren, die Barrierengebiete teils sehr
direkt betreffenden Grossveranstaltungen wie z.B. Dorfli-Fest oder Street Parade eingeplant werden.
Dies ist weitgehend gelungen, einzig das im Raum des Barrierengebiets Langstrasse Ost/West
stattfindende Caliente-Festival konnte nicht vermieden werden. Da in der Vorher-Erhebung dort nur die
Motorfahrzeuge an den beiden bewachten Barrieren gezahlt wurden, bestand zwar kein Risiko, dass
unbefugt in das Gebiet Einfahrende die gemessene Verkehrsmenge erhdhen. Nicht auszuschliessen ist
aber, dass das Mobilitatsverhalten der fir dieses Gebiet Einfahrtsberechtigten an den betreffenden
Tagen anders war als Ublich. Diese Tage wurden daher in der Datenauswertung gesondert betrachtet,
die Befunde werden im Ergebnisabschnitt zu diesem Gebiet aufgefihrt.

Z.B. Vorher-Nachher-Zahlungen an Standorten, bei denen sich am Verkehrsregime nichts andert —
allfallige Veranderungen der Motorfahrzeugfrequenzen wéaren wahrscheinlich saisonale Schwankungen.
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Implikationen aufgrund der Messmethode

Wie in Kapitel 3.1 beschrieben, werden bei Motorfahrzeugfrequenzzahlungen mittels
Seitenradar vor Ort ausschliesslich Langen und Geschwindigkeiten von beweglichen
Objekten erfasst, anschliessend werden die Objekte in der Auswertung anhand
dieser Daten in eine der verschiedenen Motorfahrzeugklassen eingeteilt. Bei der
Umrechnung von Langen- und Geschwindigkeitsdaten in Fahrzeuge sind allerdings
verschiedene Zdhlfehler moglich, die im Fahrverhalten von Fahrzeugen beim
Passieren des Radarstrahls begriindet sind: So wird z.B. ein im Sensorbereich
haltendes und dann wieder anfahrendes Auto tendenziell als zwei Fahrzeuge (=je
nach pro ,Teilstiick® gemessener Lange Autos oder Velos) gezahlt oder zwei
einigermassen zlgig und versetzt nebeneinander herfahrende Velos werden
mangels Licke zwischen ihnen als ein langeres Gefahrt (= Auto) gewertet. Sehr
dicht hintereinander herfahrende Fahrzeuge werden ebenfalls teilweise als ein
einziges gezahlt. Gesamthaft betrachtet gibt es also Zahlfehler in beide Richtungen
und bei zufalliger Verteilung (= Fehler nicht durch eine bestimmte Charakteristik
des jeweiligen Standorts bedingt) sollten sich diese einigermassen ausgleichen.
Mogliche systematische Fehler (= durch eine bestimmte Charakteristik des
jeweiligen Standorts bedingt) wurden so weit wie moglich bei der Wahl der
Anbringungsorte flir die Zahlgerate vermieden. Wo sie aufgrund der haufig
komplexen Verkehrsumfelder der Barrierenstandorte und der meist begrenzten
Anzahl méglicher Anbringungsorte nicht komplett vermeidbar waren, wurde darauf
geachtet, dass sie primadr tags auftreten und so wenig wie mdoglich wahrend der im
Rahmen dieser Untersuchung primar ausgewerteten Abend- und Nachtstunden. So
mussten beispielsweise die Geradte teilweise im potentiellen Rickstaubereich einer
Einmindung angebracht werden, es konnte aber davon ausgegangen werden, dass
Rickstaus von mehreren Fahrzeugen nachts an diesen Einmindungen nicht oder
nur selten vorkommen.

Da im Rahmen dieser Untersuchung ausschliesslich Motorfahrzeugfrequenzen
interessierten, mussten diese in der Auswertung der Radardaten von den nicht
relevanten Velos unterschieden werden. Dabei konnte die Geschwindigkeit der
Fahrzeuge an den meisten Zdhlstellen nicht als Trennkriterium verwendet werden,
da Velos an den untersuchten innerstadtischen, haufig verkehrsberuhigten Strassen
oft (mindestens) gleich schnell unterwegs sind wie Autos. Eine Trennung anhand
der gemessenen Lange ist dagegen relativ zuverlassig moglich, da Velos (und
andere Zweirader) meist max. 1.8 m lang sind, wahrend die kleinsten Autos etwa
2.7 m lang sind, also ein Langensprung zwischen diesen beiden Fahrzeugklassen
vorliegt. Allerdings kénnen in der Auswertung solcher Radardaten nicht pauschal
absolut Ldngenangaben in Metern und Zentimetern als Trennkriterien vorgegeben
werden, weil die Langen aufgrund der Anzahl zurlckreflektierter Radarimpulse
berechnet werden und dabei standortspezifische Bedingungen (z.B. Breite der
Fahrbahn) mitberlcksichtigt werden missen. Deshalb wurden bei Zahlstandorten,
an denen eine nennenswerte Anzahl Velos verkehren, im Rahmen der Auswertung
sog. Hillkurven-Analysen vorgenommen. Dabei wird die Verteilungskurve der
Langen aller von einem Gerat pro einer Fahrtrichtung erfassten Fahrzeuge
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analysiert, der o.g. Langensprung zwischen Velos und Personenwagen gesucht und
als Trennkriterium zwischen diesen beiden Fahrzeugklassen verwendet.

Schliesslich kann es bei Seitenradar-Zahlgerdaten durch Reflexionen oder
ungewdhnliche Bewegungen grdsserer Objekte im Bereich des Radarstrahls zu
tempordren Fehlmessungen kommen. Bei langerem Andauern zeigen sich solche
Fehlmessungen als unplausibel hohe Werte in den Fahrzeugfrequenzen pro Stunde.
Die in diesem Bericht ausgewerteten Frequenzen in den Nachtfahrverbotsstunden
wurden auf solche Fehlmessungen (Ausreisser) gepriift und wo ndétig
bereinigt. Vorgenommene Bereinigungen werden in den jeweiligen Ergebnis-
kapiteln ausgewiesen. Kurze und damit zu nicht unplausiblen Stundenwerten
fihrende Fehlmessungen koénnen dagegen nicht identifiziert werden - es ist
allerdings davon auszugehen, dass solche kurzen Fehlmessungen nicht regelmadassig
auftreten und deshalb die Gesamtergebnisse des jeweiligen Zahlstandorts nicht
gravierend verfalschen.

Ergebnisse pro Barrierengebiet

Anmerkungen zur den Ergebnisdarstellungen

Im Folgenden werden die Ergebnisse des Vorher-Nachher-Vergleichs der Frequenz-
zahlungen in den acht Barrierengebieten gemass den in Kapitel 2 aufgestellten
Gruppierungen aufgefihrt. Zu den Ergebnisdarstellungen sind folgende generellen
Anmerkungen zu machen:

Die aufgrund der einzelnen Erhebungstage berechneten exakten Durchschnitts-
werte (z.B. 9,55) sind in den folgenden Ergebnistabellen ganzzahlig gerundet (z.B.
10) aufgelistet. Die Rundungen kénnen dazu fiihren, dass in den Tabellen das
angezeigte Spalten- oder Zeilentotal um +/- 1 von der Summe der einzelnen
Spalten- oder Zeilenwerte abweicht. In den Grafiken bilden Balken und
Verlaufs-kurven die exakten Durchschnitte ab, die Zahlenwert-Beschriftungen
darlUber sind aber ebenfalls ganzzahlig gerundet.

In den Mehrverkehr in Gebieten mit mehreren Barrieren anzeigenden Grafiken sind
bei einzelnen Zahlstandorten aufzufindende negative Werte, d.h. im Vorher-
Nachher-Vergleich riicklaufige Frequenzen, nicht in der Verlaufskurve abge-
bildet (d.h. die Skala der Grafik beginnt bei null). Sie sind aber in die Berechnung
des jeweils in der Grafik schriftlich angezeigten Totalwerts des Gebiets einge-
flossen.

Beim Vorher-Nachher-Vergleich des gesamten durchschnittlichen Motorfahrzeug-
verkehrs pro Tag bzw. Nacht kdnnen prozentuale Steigerungen nur angezeigt
werden, wenn der Vorher-Wert nicht wegen nicht passierbarer Barrieren = Null ist.
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Anmerkungen zur Datenerhebung & -auswertung

Strichzone Niederdorf: Durchschnittlich einfahrender Motorfahrzeugverkehr
mit vs. ohne Barrieren

Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro
Werktagabend/-nacht in Gebiet einfahrend

Mfz. pro 9 Stunden
(19:00 - 04:00 Uhr)

500
400
300
200
148
+229%
100 —
45
. I
mit ohne
Barrieren Barrieren

Strichzone Niederdorf

Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro

Wochenendabend/-nacht in Gebiet einfahrend

Mfz. pro 9 Stunden
(19:00 - 04:00 Uhr)

500

400

300

239
200 —
+ 409%

100 —

47
. N N
mit ohne
Barrieren Barrieren

Strichzone Niederdorf

Abb. 10: Durchschnittlicher abendlicher/néchtlicher Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barriere pro
Werktag und pro Wochenendtag (Zeitraum 19:00 bis 04:00 Uhr).
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Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren werktags
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Anzahl Motor-
fahrzeuge / h
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Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Werktagabend/-nacht

60

40

20

0
19:00 20:00

20:00 21:00

21:00 22:00

22:00 23:00

23:00 00:00
00:00 01:00
Uhrzeit

01:00 02:00

02:00 03:00

e Haringstr./
Seilergraben

wm Zahringerstr./
Seilergraben

e Strichzone
Niederdorf
total

03:00

04:00

Abb. 11: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagné&chten.

Tab. 17: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagnéchten.

Uhrzeit @ Mehrverkehr/h ohne Barriere Werktagabend/-nacht
1.1 Z&hringerstr./ 1.2 Héringstr./ 1 Strichzone
Seilergraben Seilergraben Niederdorf total

19:00-20:00 16 10 26
20:00-21:00 10 9 20
21:00-22:00 10 7 16
22:00-23:00 8 4 12
23:00-00:00 5 4 9
00:00-01:00 4 2 6
01:00-02:00 4 2 6
02:00-03:00 3 2 5
03:00-04:00 2 1 3
Werktagabend/ 64 40 103

-nacht gesamt
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Strichzone Niederdorf:
Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren Wochenendtag

?;ﬁ;@u“ggt/"; Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Wochenendabend/-nacht
80
wem Haringstr./
Seilergraben
60 mem Zahringerstr./
Seilergraben
e Strichzone
au Niederdorf
40 {34 35 total

20
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19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 00:00 01:00 02:00 03:00
20:00 21:00 22:00 23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00
Uhrzeit

Abb. 12: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendné&chten.

Tab. 18: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendnéchten.

Uhrzeit @ Mehrverkehr/h ohne Barriere Wochenendabend/-nacht
1.1 Z&hringerstr./ 1.2 Héringstr./ 1 Strichzone

Seilergraben Seilergraben Niederdorf total
19:00-20:00 24 11 34
20:00-21:00 23 12 35
21:00-22:00 17 11 28
22:00-23:00 15 8 23
23:00-00:00 11 5 16
00:00-01:00 14 4 18
01:00-02:00 10 5 15
02:00-03:00 11 5 16
03:00-04:00 4 4 7
e | o

Zusammenfassung und Interpretation Vorher-Nachher-Vergleich

In der Nachher-Erhebung zwei Monate nach Barrieren-Abbau wurden im Gegensatz
zum Vorher-Zustand mit Barrieren von 19 bis 04 Uhr sonntags bis donnerstags
durchschnittlich 103 mehr in das Gebiet einfahrende Motorfahrzeuge pro Tag
erfasst und freitags und samstags mit durchschnittlich 193 fast doppelt so viel.

Insbesondere am Wochenende fallt der grosste Teil dieses Mehrverkehrs beim
Barrierenstandort Zahringerstrasse/Seilergraben an.
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3.2.2 Vorher-Nachher-Vergleich Motorfahrzeugfrequenzen Altstadt r.d.L.

Anmerkungen zur Datenerhebung & -auswertung

Altstadt r.d.L.: Durchschnittlich einfahrender Motorfahrzeugverkehr mit vs.
ohne Barriere

500

Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro
Werktagabend/-nacht in Gebiet einfahrend

Mfz. pro 7 Stunden
(19:00 - 02:00 Uhr)

400

300
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161
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Altstadt r.d.L.

ohne
Barrieren

Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro
Wochenendabend/-nacht in Gebiet einfahrend
Mfz. pro 9 Stunden
(19:00 - 04:00 Uhr)

500
453
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+175%
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0 n
mit ohne
Barrieren Barrieren
Altstadt r.d.L.

Abb. 13: Durchschnittlicher abendlicher/néchtlicher Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barriere pro
Werktag und pro Wochenendtag (Zeitraum Werktagabende/-ndchte 19:00 bis 02:00 Uhr,

Wochenendabende/-néchte 19:00 bis 04:00 Uhr).
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Altstadt r.d.L.:
Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren werktags

Anzahl Motor-
fahrzeuge / h

80

Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Werktagabend/-nacht

e Mihlegasse/
Zahringerplatz

m Neumarkt/
Seilergraben

60
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10 einfahrend total
5 6
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Abb. 14: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagnédchten.

Tab. 19: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagnéchten.

Uhrzeit @ Mehrverkehr/h ohne Barriere Werktagabend/-nacht
2.1 Kirchgasse/ | 2.2 Unt. Z&une/ | 2.3 Neumarkt/ |2.4 Mlhlegasse/ 2 Al_tstadt rd.L.
Hirschengraben | Hirschengraben | Seilergraben Zahringerplatz em:z?:nd
19:00-20:00 4 8 9 37 58
20:00-21:00 3 1 4 22 31
21:00-22:00 2 1 4 9 16
22:00-23:00 0 2 3 10 13
23:00-00:00 2 0 1 8 10
00:00-01:00 0 -1 0 5 5
01:00-02:00 1 0 0 4 6
Werktagabend/ 12 1 21 94 138
-nacht gesamt
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Altstadt r.d.L.:
Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren Wochenendtag

‘f\:rf;gu“g"gtf; Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Wochenendabend/-nacht
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Abb. 15: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendnéchten. Die drei
Standorte mit einem Rlickgang des Verkehrs (vgl. folgende Tabelle) sind als Verlaufskurve nicht sichtbar,
aber im Total berlicksichtigt.

Tab. 20: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendnéchten.

Uhrzeit @ Mehrverkehr/h ohne Barriere Wochenendabend/-nacht
2.1 Kirchgasse/ | 2.2 Unt. Z&une/ | 2.3 Neumarkt/ |2.4 Mihlegasse/ 2 Al_tstadt rd.L.
Hirschengraben | Hirschengraben | Seilergraben | Z&hringerplatz elm;ztt\;:and
19:00-20:00 0 13 8 37 58
20:00-21:00 4 13 5 48 70
21:00-22:00 3 5 6 35 48
22:00-23:00 3 3 2 17 24
23:00-00:00 -2 4 3 26 31
00:00-01:00 0 4 2 10 17
01:00-02:00 1 2 2 16 20
02:00-03:00 1 -1 1 12 13
03:00-04:00 2 0 1 6 8
_n‘;"c'ih'tagg:'/n . 12 42 29 206 287
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Altstadt r.d.L.:
Zusammenfassung und Interpretation Vorher-Nachher-Vergleich

In der Nachher-Erhebung knapp zwei Monate nach Ausserbetriebnahme der
Barrieren wurden im Gegensatz zum Vorher-Zustand mit Barrieren sonntags bis
donnerstags zwischen 19:00 und 02:00 Uhr durchschnittlich 138 mehr in das
Gebiet einfahrende Motorfahrzeuge pro Tag erfasst, freitags und samstags zwischen
19:00 und 04:00 Uhr durchschnittlich 287.

Der grosste Teil dieses Mehrverkehrs ist beim Barrierenstandort Muihlegasse/
Zahringerplatz zu konstatieren, d.h. bei der Einfahrt auf den dortigen Parkplatz.
Beobachtungen vor Ort zeigten, dass es sich dabei zum allergréssten Teil um
Parksuchverkehr handelt - die Fahrzeuge umkreisen den oft bereits komplett vollen
Parkplatz und verlassen ihn wieder Richtung Mihlegasse!. Auch via den den
zweitmeisten Mehrverkehr aufweisenden Barrierenstandort Untere Zaune/
Hirschengraben gelangt man direkt zu einem vergleichsweise grossen Parkplatz
hinter dem Obergericht. Dieser ist allerdings vor dem Einbiegen in die Untere Zaune
nicht sichtbar und deshalb vermutlich primar Personen mit guter Ortskenntnis
bekannt. Beide Parkplatze sind werktags ab 21 Uhr und samstags ab 16 Uhr gratis
und unbeschrankt nutzbar.

Im Vergleich zum sehr haufig missachteten Nachtfahrverbot auf dem Zahringerplatz
scheinen die Fussgangerzonen-Signalisationen an den anderen drei Barrieren-
standorten von nicht zufahrtsberechtigten Autofahrenden besser respektiert zu
werden.

1 Diese wiederholten gelegentlichen Beobachtungen weisen auch darauf hin, dass die Motorfahrzeug-

frequenzen zwischen der Nachher-Erhebung und der Fertigstellung dieses Berichts an dieser Parkplatz-
Zufahrt noch gestiegen sein kénnten.
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3.2.3 Vorher-Nachher-Vergleich Motorfahrzeugfrequenzen Langstrasse Ost/West

Gebiet Langstrasse Ost/West:
Generelle Anmerkungen zur Datenerhebung & -auswertung

Im Gebiet Langstrasse Ost/West fand von Freitag 3. bis Sonntag 5. Juli, d.h.
wdhrend der Vorher-Erhebung der Fahrzeugfrequenzen, das Caliente-Festival
statt. Aus diesem Gebiet wurden nur die beiden bewachten Barrieren
Magnusstrasse/Schdoneggstrasse sowie Tellstrasse nahe der Militarstrasse in die
Vorher-Erhebung einbezogen, da die ilbrigen Barrieren wahrend der Betriebszeiten
durchgehend geschlossen waren. Betrachtet man die durchschnittlichen Stunden-
frequenzen der drei Nachte Fr/Sa, Sa/So und So/Mo des Caliente-Festivals im
Vergleich zur im Wochenverlauf analogen zweiten in der vierzehntdgigen Erhebung
erfassten Nacht, so zeigt sich folgendes:

- An der Magnusstrasse wurden in der Caliente-Nacht Fr/Sa etwa gleich viele
einfahrende Motorfahrzeuge gezahlt wie in der Vergleichsnacht, in der Nacht
Sa/So 49 Fahrzeuge weniger und in der Nacht von So/Mo 25 Fahrzeuge mehr.
Diese Abweichungen sind mehr oder minder noch im Bereich natirlicher
Schwankungen zwischen vergleichbaren Wochentagen und wirken sich nicht
gravierend auf die aus den einzelnen Erhebungstagen berechneten Durch-
schnittswerte aus. Deshalb wurden diese Daten beziglich des Caliente-
Wochenendes hier nicht bereinigt. In Richtung aus dem Gebiet heraus, d.h.
entgegen der Einbahnrichtung, zeigen sich an der Magnusstrasse in den drei
Caliente-Nachten keine Besonderheiten.

- An der Tellstrasse muss aufgrund des Vergleichs der in den Caliente-Nachten
vs. in den Vergleichsnachten erfassten Motorfahrzeugfrequenzen von einer
wesentlich deutlicheren Veranderung des (blichen Verkehrsflusses durch das
Strassenfest ausgegangen werden: Zwar wurden auch hier in der Caliente-Nacht
Fr/Sa etwa gleich viele einfahrende Motorfahrzeuge gezahlt wie in der
Vergleichsnacht, in der Nacht Sa/So allerdings nur etwa ein Viertel der
Frequenzen der Vergleichsnacht. Gleichzeitig wurde in dieser Nacht entgegen der
Einbahnrichtung, d.h. aus dem Geviert ausfahrend, statt der sonst verzeichneten
(Nahe-)Nullfrequenzen ein Aufkommen von ca. 40 ,Motorfahrzeugen® erfasst
(vgl. Tabellenanhang). Es kann daher davon ausgegangen werden, dass die
Messung nicht angemessen funktionierte, z.B. weil sich dichte Menschenmassen
durch die Tellstrasse bewegten!. Daflir spricht auch, dass in der Nacht von
Sonntag auf Montag - nach Ende des Fests am Abend - entgegen der Einbahn
keine Frequenzen mehr erfasst wurden. Dafir wurden in dieser Nacht in der
erlaubten Fahrtrichtung doppelt so viele Fahrzeuge (90 Stlick mehr) erfasst. Es
kann vermutet werden, dass es sich dabei zumindest teilweise um
Aufraumarbeiten und Transportfahrten im Zusammenhang mit dem Fest handelt.
Die an der Tellstrasse erfassten Stundenfrequenzen dieser beiden Caliente-
Nachte wurden daher im Sinne einer Datenbereinigung durch die Anzahl pro

1

Im Gegensatz zu Ublichen Passantenstrémen kdnnen diese beim Radar-Zahlgerat zu Fehlzahlungen
fUhren.
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Stunde in den Vergleichsnachten einfahrender Motorfahrzeuge ersetzt. Die
Durchschnittswerte pro Werktagnacht (inkl. So/Mo) dirften dadurch valider
geworden sein - bei denjenigen der Wochenendnachte ist allerdings ein weiterer
Vorbehalt zur Messgenauigkeit angebracht, der im folgenden Ergebnisabschnitt
zum Geviert Langstrasse Ost noch detailliert beschrieben wird.

Geviert Langstrasse Ost:
Anmerkungen zur Datenerhebung & -auswertung

In den am Barrierenstandort Tellstrasse/Ndhe Militarstrasse erfassten Motorfahrzeug-
frequenzen zeigt sich in samtlichen Wochenendnachten! sowohl in der Vorher-
Erhebung wie auch in der Nachher-Erhebung eine Auffdlligkeit: Im Gegensatz zu den
frihen Nachtstunden 22:00 bis 00:00 Uhr steigen die vom Radar-Zahlgerat
registrierten Fahrzeugfrequenzen in den folgenden spateren Nachtstunden immer
weiter an, die héchste Stundenfrequenz zeigt sich zwischen 02:00 und 03:00 Uhr mit
je 80-90 erfassten einfahrenden Fahrzeugen (vgl. Tabelle 21). Diese hohen absoluten
Frequenzen und der starke Anstieg Uber die Nacht erscheinen nicht unbedingt
plausibel. Dies vor allem, weil die Vorher-Werte an einer bewachten, also eigentlich
nur von Zufahrtsberechtigten passierbaren Barriere erhoben wurden.

Tab. 21: Durchschnittlich pro Stunde in Wochenendnédchten vor und nach Ausserbetriebnahme der Barrieren
erfasster Motorfahrzeugverkehr und sich daraus ergebende Vorher-Nachher-Differenz A N.

Durchschnitt Wochenende (= Abende/Nachte auf einen Wochenendtag hin)

Tellstrasse / N&he Militarstrasse
Ri. Zwinglistrasse

Nacht Uhrzeit N vorher N nachher AN
Wochenende 22:00-23:00 16 53 37
23:00-00:00 17 54 36
00:00-01:00 40 58 18
01:00-02:00 61 65 4
02:00-03:00 89 98 10
Total 222 327 105

Die Hillkurven-Analyse (vgl. Kap. 3.1.6) der Daten zeigte, dass die hohen Frequenz-
werte aller Wahrscheinlichkeit nach auch nicht auf einer falschlichen Miterfassung von
Velos beruhen2. Auch sonst findet sich bei Betrachtung der Rohdaten, d.h. dem
Protokoll der einzelnen vom Radar registrierten Fahrzeuge, keine Erklarung fur diese
Auffalligkeiten - z.B. verteilen sich die einzelnen Aufzeichnungen gleichmassig Uber die
Stunden und bilden keine auf Messstérungen hinweisenden Cluster. Denkbar waren
Fehlmessungen durch grdssere, sich auf der Fahrbahn hin- und her bewegende
Menschengruppen3. Auch moglich ist aber, dass es sich nicht um eine Fehlmessung

1 Mit Ausnahme einer Caliente-Nacht, deren Daten bereinigt wurden, vgl. vorherigen Abschnitt.

2 Essej denn, es hatten sehr haufig versetzt nebeneinander fahrende Velos den Radarstrahl gequert.

3 Eine unmittelbar am Zahlstandort gelegene beliebte Bar schliesst in Wochenendnachten um 02:00 Uhr.
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grosseren Ausmasses handelt, sondern zumindest teilweise tatsachlich um Motor-
fahrzeuge (z.B. um bei betriebenen Barrieren durchfahrende Taxis).

Aufgrund der Unsicherheit Uber die Datenplausibilitdt dieses Zahlstandorts kann der
folgend dargestellte, die absoluten Zahlen ausweisende mittlere nachtliche Motorfahr-
zeugverkehr mit und ohne Barrieren nur mit entsprechendem Vorbehalt betrachtet
werden. Anders sieht es mit dem durchschnittlichen Mehrverkehr pro Wochenendnacht
aus: Da der potentielle Messfehler sich sowohl in den Nachten der Vorher- wie auch
denjenigen der Nachher-Erhebung zeigt, ist die Differenz zwischen diesen beiden
Werten wahrscheinlich weniger fehlerbehaftet, zeigt also zumindest in der Tendenz
einen tatsachlichen Anstieg der Fahrzeugfrequenzen nach Ausserbetriebnahme der
Barriere. Entsprechend ist das Ausmass des Mehrverkehrs im Verlauf (ber die
Nachtstunden auch deutlich plausibler als die absoluten Vorher- und Nachher-Werte
(vgl. Spalte AN in Tabelle 21).

Geviert Langstrasse Ost:
Durchschnittlich einfahrender Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barriere

Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro
Werktagnacht in Gebiet einfahrend Wochenendnacht in Gebiet einfahrend
Mfz. pro 5 Stunden Mfz. pro 5 Stunden
(22:00 - 03:00 Uhr) (22:00 - 03:00 Uhr)
500 500
400 400 381
300 300 +72% ]
222
200 174 200
+50%
116
100 - 100 -
0 - 0 -
mit ohne mit ohne
Barrieren Barrieren Barrieren Barrieren
Langstrasse Ost Langstrasse Ost

Abb. 16: Durchschnittlicher ndchtlicher Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barriere pro Werktag und pro
Wochenendtag (Zeitraum 22:00 bis 03:00 Uhr). Vorbehalt: Die absoluten Vorher- und Nachher-Werte in
Wochenendnéchten bilden méglicherweise einen grésseren systematischen Messfehler am Z&hlstandort
Tellstrasse / Ndhe Militdrstrasse ab.
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Geviert Langstrasse Ost:
Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren werktags

Monitoring Barrieren

Anzahl Motor- : . H
fahrzeuge / h Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Werktagnacht
80
mesm Dienerstrasse/
Kanonengasse
60 we Tellstrasse/
Néhe Militarstr.
Langstrasse
40 Ost total
23
20 ° 11
3 6
0
22:00 23:00 00:00 01:00 02:00
23:00 00:00 01:00 02:00 03:00
Uhrzeit

Abb. 17: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagndchten.

Tab. 22: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagnéchten.

Uhrzeit @ Mehrverkehr/h ohne Barriere Werktagnacht
3.1 Tellstrasse/ | 3.2 Dienerstrasse/ | 3a Langstrasse
Nahe Militarstr. Kanonengasse Ost total
22:00-23:00 17 7 23
23:00-00:00 9 6 16
00:00-01:00 7 4 11
01:00-02:00 1 2 3
02:00-03:00 4 1 6
Werktagnacht
gesamt 39 20 59
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Monitoring Barrieren

Geviert Langstrasse Ost:

Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren Wochenendtag

Anzahl Motor-
fahrzeuge / h

80

Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Wochenendnacht

60

53

40

20

0

22:00 23:00 00:00 01:00 02:00
23:00 00:00 01:00 02:00 03:00
Uhrzeit

mm Dienerstrasse/
Kanonengasse

e Tellstrasse/
Néahe Militarstr.

Langstrasse
Ost total

Abb. 18: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendné&chten.

Tab. 23: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendnéchten.

Uhrzeit @ Mehrverkehr/h ohne Barriere Wochenendnacht
3.1 Tellstrasse/ | 3.2 Dienerstrasse/ | 3a Langstrasse
Nahe Militarstr. Kanonengasse Ost total
22:00-23:00 37 16 53
23:00-00:00 36 13 49
00:00-01:00 18 12 30
01:00-02:00 4 7 11
02:00-03:00 10 7 17
Wochenendnacht 105 54 159
gesamt

Geviert Langstrasse Ost:

Zusammenfassung und Interpretation Vorher-Nachher-Vergleich

e In der Nachher-Erhebung zwei Monate nach Ausserbetriebnahme der Barrieren
wurden im Gegensatz zum Vorher-Zustand mit Barrieren zwischen 22 und 03 Uhr
sonntags bis donnerstags durchschnittlich 59 mehr in das Gebiet einfahrende
Motorfahrzeuge pro Nacht erfasst, freitags und samstags - vorbehaltlich des

beschriebenen potentiellen Messfehlers - durchschnittlich 159.

e Der grossere Teil dieses Mehrverkehrs fahrt via Tellstrasse in das Gebiet ein, der

kleinere Teil am Standort Dienerstrasse/Kanonengasse.
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Geviert Langstrasse West:

Monitoring Barrieren

Anmerkungen zur Datenerhebung & -auswertung

e Wahrend der Vorher-Erhebung wurde der

Barrierenstandort Magnusstrasse/

Schoneggstrasse zwar noch von einem Sicherheitsdienst bewacht, wegen einer
Baustelle war die eigentliche Barriere allerdings ausser Betrieb. Ob dies einen
Einfluss auf die Menge des einfahrenden Verkehrs und somit auf den Vorher-
Nachher-Vergleich des nachtlichen Motorfahrzeugverkehrs hatte, ist nicht bekannt.

Geviert Langstrasse West:

Durchschnittlich einfahrender Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barriere

Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro
Werktagnacht in Gebiet einfahrend

Mfz. pro 5 Stunden
(22:00 - 03:00 Uhr)

500

400

300

200

-
~
E~Y

+138%

100 73

mit ohne

Barrieren Barrieren

Langstrasse West

Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro
Wochenendnacht in Gebiet einfahrend

Mfz. pro 5 Stunden
(22:00 - 03:00 Uhr)

500

400 373

300 —

+ 242%

200 —
109

100

0 4
mit ohne
Barrieren Barrieren

Langstrasse West

Abb. 19: Durchschnittlicher néchtlicher Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barriere pro Werktag und pro

Wochenendtag (Zeitraum 22:00 bis 03:00 Uhr).
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Monitoring Barrieren

Geviert Langstrasse West:
Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren werktags

Anzahl Motor- H . i
fahrzeuge / h Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Werktagnacht
80
mmmm Hohlstrasse/
Feldstrasse
mmm Feldstrasse/
60 Brauerstr. (g. E.)

s Feldstrasse/
Dienerstr. (g. E.)

s Dienerstrasse/

40
Langstrasse
mmm Sihlhallenstr./
Langstr. (g. E.)
20 3
g| W= Magnusstr./
Schéneggstr.
Langstrasse
0 West total
22:00 23:00 00:00 01:00 02:00
23:00 00:00 01:00 02:00 03:00

Uhrzeit

Abb. 20: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagnéchten. (g. E. = gegen die
Einbahnrichtung der Strasse).

Tab. 24: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagnéchten. (g. E. = gegen die
Einbahnrichtung der Strasse).

Uhrzeit O Mehrverkehr/h ohne Barriere Werktagnacht
3.3 3.4 35 3.6 3.7 38 3b
Magnus-/ | Sihlhallen-/| Diener-/ Feld-/ Feld-/ .
.. . Hohl-/ Langstr.
Schénegg- | Langstr. Lang- Dienerstr. | Brauerstr.
Feldstrasse | West total
strasse (9-E.) strasse (9-E.) (9-E.)
22:00-23:00 22 0 9 0 1 5 38
23:00-00:00 14 1 7 1 2 4 28
00:00-01:00 7 0 4 0 1 2 14
01:00-02:00 6 0 5 0 0 1 13
02:00-03:00 2 0 5 0 1 1 9
Werktag- 50 1 31 1 4 14 102
nacht ges.
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Monitoring Barrieren

Geviert Langstrasse West:
Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren Wochenendtag

Anzahl Motor-
fahrzeuge / h

80

Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Wochenendnacht

76

mmmm Hohlstrasse/
Feldstrasse

s Feldstrasse/
Brauerstr. (g. E.)

60

mmem Feldstrasse/
Dienerstr. (g. E.)

40 mmsm Dienerstrasse/
Langstrasse
ms Sihlhallenstr./
Langstr. (g. E.)
20
e Magnusstr./
Schdneggstr.
e |_angstrasse
0 West total
22:00 23:00 00:00 01:00 02:00
23:00 00:00 01:00 02:00 03:00
Uhrzeit

Abb. 21: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendnéchten. (g. E. = gegen
die Einbahnrichtung der Strasse).

Tab. 25: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendnéchten. (g. E. = gegen
die Einbahnrichtung der Strasse).

Uhrzeit @ Mehrverkehr/h ohne Barriere Wochenendnacht
3.3 3.4 3.5 3.6 3.7 38 3b
Magnus-/ | Sihlhallen-/| Diener-/ Feld-/ Feld-/ .
- . Hohl-/ Langstr.
Schodnegg- | Langstr. Lang- Dienerstr. | Brauerstr.
Feldstrasse | West total
strasse (9. E.) strasse (9-E) (9. E.)
22:00-23:00 47 0 12 1 2 14 76
23:00-00:00 37 1 8 1 3 9 58
00:00-01:00 30 1 9 1 3 12 55
01:00-02:00 31 0 5 0 2 7 45
02:00-03:00 18 0 6 0 1 5 30
WE-nacht 163 2 40 3 11 46 264
gesamt
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Monitoring Barrieren

Geviert Langstrasse West:
Zusammenfassung und Interpretation Vorher-Nachher-Vergleich

In der Nachher-Erhebung zwei Monate nach Ausserbetriebnahme der Barrieren
wurden im Gegensatz zum Vorher-Zustand mit Barrieren zwischen 22 und 03 Uhr
sonntags bis donnerstags durchschnittlich 102 mehr in das Gebiet einfahrende
Motorfahrzeuge pro Nacht erfasst, freitags und samstags mit durchschnittlich 264
zweieinhalb Mal so viel.

Der einfahrende Mehrverkehr féllt hauptsachlich an der Magnusstrasse an, die bei
geschlossenen Barrieren als einzige Zufahrtsmadglichkeit fir Berechtigte diente!.

In erheblich geringerem Ausmass zeigt sich weiterer in das Gebiet einfahrender
Mehrverkehr an den beiden Barrierenstandorten Dienerstrasse/Langstrasse und
Hohl-/Feldstrasse. An letzterer kann konstatiert werden?, dass sich die Stunden-
frequenzen der ein- und ausfahrenden Motorfahrzeuge sehr ahnlich sind - dies kann
als Indiz gewertet werden, dass die dort erfassten Autofahrenden ihr Auto auf dem
Parkplatz abstellen wollen, mangels freien Platzen aber grossmehrheitlich sofort
wieder ausfahren.

An den drei Barrierenstandorten Sihlhallenstrasse/Langstrasse, Feldstrasse/Diener-
strasse und Feldstrasse/Brauerstrasse, bei denen eine Einfahrt ins Gebiet ohne
Barriere moéglich, aber entgegen der Einbahnrichtung ware, wurden sowohl in
Werktags- wie auch in Wochenend-Nachten praktisch keine einfahrenden Motor-
fahrzeuge erfasst. Dies kann als deutlicher Hinweis gesehen werden, dass
Einbahnregelungen von Autofahrenden in wesentlich grésserem Ausmass beachtet
werden als Nachtfahrverbote.

Vor-Ort-Beobachtungen an mehreren Wochenendabenden seit Ausserbetriebnahme der Barrieren lassen
darauf schliessen, dass sich das Ausmass des Mehrverkehrs seit der Nachher-Datenerhebung an diesem
Standort zudem weiter gesteigert haben durfte.

Vgl. Tabellenanhang.
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Monitoring Barrieren

Einzelbarriere Miiller-/Kasernenstrasse:
Anmerkungen zur Datenerhebung & -auswertung

Die Miillerstrasse ist eine Einbahnstrasse mit erlaubter Fahrtrichtung Richtung
Langstrasse. Wahrend der gesamten Datenerhebung wurden an diesem Standort nur
eine Handvoll Fahrzeuge registriert, die den Radarstrahl verbotenerweise Richtung
Kasernenstrasse passierten. Deshalb weisen die folgenden Grafiken und Tabellen nur
den Motorfahrzeugverkehr in der erlaubten Fahrtrichtung aus.

Einzelbarriere Miiller-/Kasernenstrasse:
Durchschnittlich einfahrender Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barriere

Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro
Werktagnacht einfahrend Wochenendnacht einfahrend
Mfz. pro 7 Stunden Mfz. pro 7 Stunden
(22:00 - 05:00 Uhr) (22:00 - 05:00 Uhr)
500 500
400 400
300 300
189
200 200
88
100 100 —
0
0 0 T 0 T
mit ohne mit ohne
Barrieren Barrieren Barrieren Barrieren
Miiller-/Kasernenstrasse Ri. Langstrasse Miller-/Kasernenstrasse Ri. Langstrasse

Abb. 22: Durchschnittlicher ndchtlicher Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barriere pro Werktag und pro
Wochenendtag (Zeitraum 22:00 bis 05:00 Uhr).
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Monitoring Barrieren

Einzelbarriere Miiller-/Kasernenstrasse:
Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren werktags

Anzahl Motor- . .
fahrzeuge / h Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Werktagnacht

80

m Mullerstrasse/
Kasernenstrasse
60 Ri. Langstrasse

40

23

20 16

N
B

11 9

0
22:00 23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00

23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00
Uhrzeit

Abb. 23: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagnéchten.

Tab. 26: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagndchten.

@ Mehrverkehr/h ohne Barriere
Werktagnacht
Uhrzeit 3.13 Milllerstrasse/ Kasernenstrasse
Ri. Langstrasse
22:00-23:00 23
23:00-00:00 16
00:00-01:00 14
01:00-02:00 11
02:00-03:00 8
03:00-04:00 8
04:00-05:00 9
Werktagnacht 88
gesamt
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Monitoring Barrieren

Einzelbarriere Miiller-/Kasernenstrasse:
Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren Wochenendtag

Anzahl Motor-

Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Wochenendnacht

fahrzeuge / h
80
= Mdillerstrasse/
60 Kasernenstrasse

40
20
0
22:00 23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00
23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00
Uhrzeit

Ri. Langstrasse

Abb. 24: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendné&chten.

Tab. 27: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendné&chten.

@ Mehrverkehr/h ohne Barriere
Wochenendnacht
Uhrzeit 3.13 Mulllerstrasse/ Kasernenstrasse
Ri. Langstrasse
22:00-23:00 40
23:00-00:00 36
00:00-01:00 27
01:00-02:00 20
02:00-03:00 21
03:00-04:00 20
04:00-05:00 24
Wochenend- 189
nacht gesamt
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Monitoring Barrieren

Einzelbarriere Miiller-/Kasernenstrasse:
Zusammenfassung und Interpretation Vorher-Nachher-Vergleich

In der Nachher-Erhebung zwei Monate nach Ausserbetriebnahme der Barriere
wurden in Werktagnachten zwischen 22:00 und 03:00 Uhr ohne Barriere 88
Motorfahrzeuge pro Nacht erfasst, im analogen Zeitraum in Wochenendnachten mit
189 Stlick doppelt so viel. Da die Barriere vor Ausserbetriebnahme in diesen
Nachtstunden permanent geschlossen war, entsprechen diese Zahlen dem
Mehrverkehr.

Eine Barriere an dieser Stelle unterbindet einen Schleichweg von der
Kasernenstrasse Richtung Langstrasse. Sie verhindert aber nicht nachtlichen
Verkehr auf der Millerstrasse: Zumindest an Wochenendabenden kann beobachtet
werden, dass - verglichen zur Anzahl der Einfahrten ab Kasernenstrasse -
wesentlich mehr Motorfahrzeuge ca. 100 m hinter der Barriere aus der Rebgasse in
die Midllerstrasse einbiegen, ohne dass auf dieser Route ein Nachtfahrverbot
signalisiert ware. Da viele dieser Fahrzeuge gemass Augenschein die U-férmige
Route Backerstrasse-Rebgasse-Miillerstrasse befahren, kann relativ eindeutig
angenommen werden, dass es sich dabei um Parksuchverkehr handelt.
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Monitoring Barrieren

3.2.4 Vorher-Nachher-Vergleich Motorfahrzeugfrequenzen Nachtfahrverbot Kreis 5

Anmerkungen zur Datenerhebung & -auswertung

Gebiet Nachtfahrverbot Kreis 5:
Durchschnittlich einfahrender Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barrieren

Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro
Werktagnacht in Gebiet einfahrend Wochenendnacht in Gebiet einfahrend
Mfz. pro 7 Stunden Mfz. pro 7 Stunden
(22:00 - 05:00 Uhr) (22:00 - 05:00 Uhr)
500 500
400 400
318
300 300 —
+ 156%
200 200 —
116 124
100 +183% — 100 -
4
. N N 0
mit ohne mit ohne
Barrieren Barrieren Barrieren Barrieren
Nachtfahrverbot Kreis 5 Nachtfahrverbot Kreis 5

Abb. 25: Durchschnittlicher néchtlicher Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barrieren pro Werktag und pro
Wochenendtag (Zeitraum 22:00 bis 05:00 Uhr).
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Gebiet Nachtfahrverbot Kreis 5:

Monitoring Barrieren

Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren werktags

Anzahl Motor-
fahrzeuge / h

80

Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Werktagnacht

60

40

6
= 1 3 4
 ————————— -
0 ' - |
22:00 23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00
23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00
Uhrzeit

Baumgasse/
Limmatstrasse

e Ausstellungs-/
Hafnerstrasse

e Ackerstrasse/
Sihlquai

e Nachtfahrverbot
Kreis 5 total

Abb. 26: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagnédchten.

Tab. 28: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagnédchten.

Uhrzeit @ Mehrverkehr/h ohne Barriere Werktagnacht
4.1 4.2 4.3 4
Ackerstrasse/ | Ausstellungs-/ Baumgasse/ | Nachtfahrverbot
Sihlquai Hafnerstrasse | Limmatstrasse Kreis 5 total
22:00-23:00 7 5 18 30
23:00-00:00 5 -3 15 17
00:00-01:00 2 0 13 14
01:00-02:00 1 2 3 6
02:00-03:00 1 0 1 1
03:00-04:00 0 1 2 3
04:00-05:00 2 0 2 4
Werktagnacht
gesamt 18 4 53 75

Planungsbiiro Jud

50



Monitoring Barrieren

Gebiet Nachtfahrverbot Kreis 5:
Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren Wochenendtag

Anzahl Motor- H . H
fahrzeuge / h Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Wochenendnacht
80
[ Baumgasse/
Limmatstrasse
e Ausstellungs-/
60
Hafnerstrasse
e Ackerstrasse/
39 4“1 Sihlquai
40
P e Nachtfahrverbot
24 28 8 23 Kreis 5 total
20
12
0
22:00 23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00
23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00
Uhrzeit

Abb. 27: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendné&chten.

Tab. 29: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendnéchten.

Uhrzeit @ Mehrverkehr/h ohne Barriere Wochenendnacht
41 4.2 4.3 4
Ackerstrasse/ | Ausstellungs-/ Baumgasse/ | Nachtfahrverbot
Sihlquai Hafnerstrasse Limmatstrasse Kreis 5 total
22:00-23:00 13 9 18 39
23:00-00:00 7 1 16 24
00:00-01:00 7 22 12 1
01:00-02:00 6 8 14 28
02:00-03:00 9 8 12 28
03:00-04:00 6 7 11 23
04:00-05:00 5 1 6 12
Werktagnacht
gesamt 51 54 88 194
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Monitoring Barrieren

Gebiet Nachtfahrverbot Kreis 5:
Zusammenfassung und Interpretation Vorher-Nachher-Vergleich

In der Nachher-Erhebung drei Monate nach Ausserbetriebnahme der Barrieren
wurden im Gegensatz zum Vorher-Zustand mit Barrieren zwischen 22 und 05 Uhr
sonntags bis donnerstags durchschnittlich 75 mehr in das Gebiet einfahrende
Motorfahrzeuge pro Nacht erfasst, freitags und samstags durchschnittlich 194.

In Wochenendnachten fuhren bereits mit Barrieren mehr Motorfahrzeuge in das
Gebiet ein (durchschnittlich 124 pro Nacht) als werktags (durchschnittlich 41). Dies
kann als Indiz gewertet werden, dass die Halbbarrieren auch von nicht zufahrts-
berechtigten Personen umfahren wurden. Nach Ausserbetriebnahme der Barrieren
ist die Anzahl der in Wochenendnachten einfahrenden Motorfahrzeuge bis zum
Zeitpunkt der Nachher-Erhebung allerdings auf durchschnittlich 318 pro Nacht
angestiegen.

An den beiden Barrierenstandorten Ackerstrasse/Sihlquai und Ausstellungs-/
Hafnerstrasse ist seit Ausserbetriebnahme der Barrieren insbesondere werktags nur
wenig Mehrverkehr zu verzeichnen. Sie wiesen allerdings im Vorher-Zustand mit
Barrieren hoéhere Fahrzeugfrequenzen auf als der Standort Baumgasse/Limmat-
strasse (vgl. Tabellenanhang). An letzterem wurde die geschlossene Halbbarriere
vergleichsweise nur wenig umfahren, maodglicherweise weil sich nicht
zufahrtsberechtigte Autofahrende an diesem Standort (Limmatstrasse gleich neben
Tramhaltestelle) beobachteter wahnten als bei einer Einfahrt via Sihlquai oder
Ausstellungsstrasse. Nach Ausserbetriebnahme der Barrieren weist dieser Standort
den gréssten Mehrverkehr auf!, hat sich aber beziglich der absoluten
Stundenfrequenzen nur den beiden anderen Barrierenstandorten des Gebiets
angeglichen.

1

Ein Teil dieses Mehrverkehrs dirfte nur zu den unmittelbar hinter der Barriere liegenden Parkplatzen an
der Baumgasse fahren und nicht weiter in das Gebiet hinein.

Planungsbiiro Jud 52



Monitoring Barrieren

3.2.5 Vorher-Nachher-Vergleich Motorfahrzeugfrequenzen Innerer Kreis 5

Anmerkungen zur Datenerhebung & -auswertung

In den Stundenwerten zweier Zahlstandorte wurden insgesamt drei einstiindige
Ausreisser bereinigt?.

Gebiet Innerer Kreis 5:
Durchschnittlich einfahrender Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barrieren

Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro
Werktagnacht in Gebiet einfahrend Wochenendnacht in Gebiet einfahrend
Mfz. pro 5 Stunden Mfz. pro 5 Stunden
(22:00 - 03:00 Uhr) (22:00 - 03:00 Uhr)
1000 1000
800
800 800 I
600 600 +129% ]
400 339 400 350 —
+ 84%
200 182 | 200
0 - 0 -
mit ohne mit ohne
Barrieren Barrieren Barrieren Barrieren
Innerer Kreis 5 Innerer Kreis 5

Abb. 28: Durchschnittlicher néchtlicher Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barriere pro Werktag und pro
Wochenendtag (Zeitraum 22:00 bis 03:00 Uhr).

1

Die Rohdaten zeigen fir die beiden Zahlstandorte 4.03 Heinrich Langstrasse in Richtung aus dem Gebiet
heraus und 4.05 Motoren-/Limmatstrasse Richtung ins Gebiet hinein zu denselben Zeitpunkten je zwei
begrenzte Messstérungen: Eine am Freitag, den 20.11.2015 zwischen 22:00 und 22:40 Uhr (pro
Standort zwischen ca. 80 und 90 sich bewegende Objekte registriert, vermutlich bewegten zu diesem
Zeitpunkt auftretende Sturmbden ein Objekt im Bereich des Radarstrahls oder den Pfosten, an dem das
Gerat befestigt war), sowie eine weitere am Donnerstag, den 26.11.2015 zwischen ca. 01:35 und 02:35
Uhr (je ca. 90 sich bewegende Objekte registriert), deren Quelle nicht eruiert werden kann. Am Standort
4.03 Heinrich-/Langstrasse zeigt sich am Samstag, den 14.11.2015, in Richtung aus dem Gebiet heraus
zwischen 00:15 und 00:30 eine weitere kleine Stérung mit unbekannter Quelle (16 sich entgegen der
Einbahnrichtung bewegende Objekte erfasst). Zur Datenbereinigung wurden die Daten in diesen
Storungs-Zeitraumen ersetzt durch diejenigen der analogen Zeitrdume eine Woche nachher (Samstag,
21.11., Freitag, 27.11.) bzw. vorher (Donnerstag, 19.11.).
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Monitoring Barrieren

Gebiet Innerer Kreis 5:
Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren werktags

Anzahl Motor-

fahrzeuge / h Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Werktagnacht

Heinrichstrasse/
Viaduktstr.

150 C_)ttostrasse/
Limmatstr.

Réntgenstrasse/
Limmatstr.

s Quellenstrasse/
100 Limmatstr.

s Motorenstrasse/
Limmatstr.

mmm Gasometerstr./
Limmatstr.

ws Heinrichstrasse/
Langstr.

mmmm Neugasse/
Langstr.

0 mmm Rontgenstrasse/

22:00 23:00 00:00 01:00 02:00 Langstr.
- Innerer Kreis 5

23:00 00:00 01:00 02:00 03.00 total
Uhrzeit

72

50 -

Abb. 29: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagn&chten. Die beiden
Standorte mit einem Rlickgang des Verkehrs (vgl. folgende Tabelle) sind als Verlaufskurve nicht sichtbar,
aber im Total berlicksichtigt.

Tab. 30: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagnéachten.

Uhrzeit @ Mehrverkehr/h ohne Barriere Werktagnacht
5.1 5.2 5.3 5.4 55 5.6 5.7 58 5.9
Rént- | Neu- | Hein- | Gaso- | Moto- | Quel- | Rént- Ot.to—/ Hein- | Sa
gen-/ | gasse/ | rich-/ | meter-/ | ren-/ len-/ gen-/ | . rich-/ Innt_erer
. . . X Limmat | . Kreis 5
Lang- | Lang- | Lang- |Limmat | Limmat | Limmat | Limmat strasse Viadukt | " yotal
strasse | strasse | strasse | strasse | strasse | strasse | strasse strasse
22:00-23:00 -18 20 20 7 7 12 -2 12 14 72
23:00-00:00 -15 16 14 4 3 5 -4 7 12 41
00:00-01:00 -8 9 8 2 1 1 -2 3 3 17
01:00-02:00 -4 7 2 1 1 0 2 2 3 15
02:00-03:00 -1 3 1 1 0 0 2 1 1 8
Werkt.nacht
- - 152
gesamt 45 55 45 15 12 18 4 24 32 5
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Monitoring Barrieren

Gebiet Innerer Kreis 5:
Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren Wochenendtag

Anzahl Motor-
fahrzeuge / h

Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Wochendnacht

[ Heinrichstrasse/
Viaduktstr.

mmmm Ottostrasse/
Limmatstr.

mmmm Rontgenstrasse/
Limmatstr.

s Quellenstrasse/
Limmatstr.

s Motorenstrasse/
Limmatstr.

s Gasometerstr./
Limmatstr.

s Heinrichstrasse/
Langstr.

mmem Neugasse/
Langstr.

0 s ROntgenstrasse/

22:00 23:00 00:00 01:00 02:00 Langstr.
- _ === |nnerer Kreis 5

23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 total
Uhrzeit

150

100

50

Abb. 30: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendné&chten. Die beiden
Standorte mit einem Rlickgang des Verkehrs (vgl. folgende Tabelle) sind als Verlaufskurve nicht sichtbar,
aber im Total berlicksichtigt.

Tab. 31: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendnéchten.

Uhrzeit 3 Mehrverkehr/h ohne Barriere Wochenendnacht
5.1 5.2 5.3 5.4 55 5.6 5.7 5.8 5.9
Rént- | Neu- | Hein- | Gaso- | Moto- | Quel- | Rént- Ot.to- ;| Hein- 5a
gen-/ | gasse/ | rich-/ | meter-/ | ren-/ len-/ gen-/ | . rich-/ Inn(_erer
. . . . Limmat | | . Kreis 5
Lang- | Lang- | Lang- |Limmat | Limmat | Limmat | Limmat strasse Viadukt | " yotal
strasse | strasse | strasse | strasse | strasse | strasse | strasse strasse
22:00-23:00 -7 34 28 9 8 19 -3 20 46 154
23:00-00:00 -10 28 22 8 11 15 1 21 39 133
00:00-01:00 -10 25 21 4 8 7 -10 12 27 83
01:00-02:00 -13 18 17 3 1 2 -2 6 11 41
02:00-03:00 -9 13 11 2 4 3 -3 6 11 38
WE-nacht | 45 | 116 99 25 32 45 | 17 65 | 133 | 450
gesamt
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Monitoring Barrieren

Gebiet Innerer Kreis 5:
Zusammenfassung und Interpretation Vorher-Nachher-Vergleich

In der Nachher-Erhebung drei Monate nach Ausserbetriebnahme der Barrieren
wurden im Gegensatz zum Vorher-Zustand mit Barrieren zwischen 22 und 03 Uhr
sonntags bis donnerstags durchschnittlich 152 mehr in das Gebiet einfahrende
Motorfahrzeuge pro Nacht erfasst. Freitags und samstags betrug der Mehrverkehr
durchschnittlich 450 Motorfahrzeuge pro Nacht. Dieser Mehrverkehr verteilt sich auf
neun verschiedene Einfahrtsmoglichkeiten, weshalb der einfahrende Mehrverkehr
pro Barrierenstandort weniger stark ausfallt, als die Gesamtmenge vermuten lasst.
Wie und wie lange die unberechtigt einfahrenden Autofahrenden in diesem
vergleichsweise grossen Gebiet zirkulieren, kann aufgrund der vorliegenden
Datenerhebung allerdings nicht eruiert werden.

In Wochenendnachten fuhren bereits mit Barrieren mehr Motorfahrzeuge in das
Gebiet ein (durchschnittlich 350 pro Nacht) als werktags (152). Dies kann als Indiz
gewertet werden, dass die beiden Halbbarrieren auch von nicht zufahrtsberech-
tigten Personen umfahren wurden. Nach Ausserbetriebnahme der Barrieren ist die
Anzahl der einfahrenden Motorfahrzeuge bis zum Zeitpunkt der Nachher-Erhebung
allerdings weiter auf durchschnittlich 334 Fahrzeuge in Werktagnachten und 800 in
Wochenendnachten angestiegen.

Im Zustand mit geschlossenen Barrieren war die Zufahrt in das gesamte Gebiet nur
Uber die beiden Halbbarrieren Réntgen-/Langstrasse und Réntgen-/Limmatstrasse
maoglich. Der im Zeitraum der Nachher-Erhebung konstatierte leichte Rickgang des
einfahrenden Verkehrs an diesen beiden Standorten lasst sich damit erklaren, dass
seit Ausserbetriebnahme der Barrieren sieben weitere Zufahrtsmaoglichkeiten
vorhanden sind.

Der im Vorher-Nachher-Vergleich festgestellte Riickgang des einfahrenden Verkehrs
am Standort Rontgen-/Langstrasse ist mit einem hohen absoluten Frequenzniveau
verbunden: In der Vorher-Erhebung mit geschlossener Halbbarriere fuhren hier pro
Werktagnacht durchschnittlich 146 und pro Wochenendnacht durchschnittlich 262
Motorfahrzeuge pro Nacht ein, in der Nachher-Erhebung waren es 101 bzw. 214
Fahrzeuge!.

Unter den sieben seit Ausserbetriebnahme der Barrieren neuen Einfahrts-
maoglichkeiten fallt der Mehrverkehr an den von der Limmatstrasse abzweigenden
Einfahrten (insbesondere den ndher beim Limmatplatz gelegenen) deutlich tiefer
aus als an den Zufahrtsmdglichkeiten ab Langstrasse bzw. von der Hardstrasse her
die Heinrichstrasse entlang.

1

Auch hier weisen Vor-Ort-Beobachtungen tendenziell auf seit der Nachher-Erhebung noch ansteigende
Frequenzen hin.
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Monitoring Barrieren

Einzelbarriere Roggen-/Heinrichstrasse:
Durchschnittlicher nachtlicher Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barrieren

Durchschnittl. Gesamtverkehr mit vs. Durchschnittl. Gesamtverkehr mit vs.
ohne Barriere pro Werktagnacht ohne Barriere pro Wochenendnacht
Mfz. pro 5 Stunden Mfz. pro 5 Stunden
(22:00 - 03:00 Uhr) (22:00 - 03:00 Uhr)
500 500
401
400 400 |
300 300 182 |
200 200 —
112
220 I
100 46 — ] 100
0 : 0 :
mit Barriere ohne Barriere mit Barriere ohne Barriere
Ri. Limmatstr. Ri. Heinrichstr. Ri. Limmatstr. Ri. Heinrichstr.

Abb. 31: Durchschnittlicher néchtlicher Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barriere pro Werktag und pro
Wochenendtag (Zeitraum 22:00 bis 03:00 Uhr).
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Monitoring Barrieren

Einzelbarriere Roggen-/Heinrichstrasse:
Durchschnittlicher Mehrverkehr ohne Barrieren werktags

Anzahl Motor- Mehrverkehr ohne Barriere: Durchschnitt pro Werktagnacht
fahrzeuge / h
100 — Ri
Heinrichstr.
— Ri.
80 Limmatstr.
e tO1a
60
40 134
30
20
17
20 11
0
22:00 23:00 00:00 01:00 02:00
23:00 00:00 01:00 02:00 03:00
Uhrzeit

Abb. 32: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagnéchten.

Tab. 32: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagnédchten.

@ Mehrverkehr/h ohne Barriere Werktagnacht
Uhrzeit
5b
Ri. Limmatstr. Ri. Heinrichstr. Roggen-/
Heinrichstr.
22:00-23:00 19 16 34
23:00-00:00 17 13 30
00:00-01:00 12 8 20
01:00-02:00 11 6 17
02:00-03:00 7 4 11
Werktagnacht

gesamt 66 46 112
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Einzelbarriere Roggen-/Heinrichstrasse:
Durchschnittlicher Mehrverkehr ohne Barrieren Wochenendtag

Anzahl Motor- Mehrverkehr ohne Barriere: Durchschnitt pro Wochenendnacht
fahrzeuge / h
100 % — Ri
Heinrichstr.
— Ri.
80 76 Limmatstr.

s tO1ta

60

40

20

0

22:00 23:00 00:00 01:00 02:00
23:00 00:00 01:00 02:00 03:00
Uhrzeit

Abb. 33: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendné&chten.

Tab. 33: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendné&chten.

@ Mehrverkehr/h ohne Barriere Wochenendnacht
Uhrzeit
5b
Ri. Limmatstr. Ri. Heinrichstr. Roggen-/
Heinrichstr.
22:00-23:00 34 42 76
23:00-00:00 50 45 95
00:00-01:00 45 39 84
01:00-02:00 47 28 75
02:00-03:00 43 29 72
WE-nacht 220 182 401
gesamt

Einzelbarriere Roggen-/Heinrichstrasse:
Zusammenfassung und Interpretation Vorher-Nachher-Vergleich

e In der Nachher-Erhebung drei Monate nach Barrieren-Ausserbetriebnahme wurden
in beiden Fahrtrichtungen zusammen zwischen 22:00 und 03:00 Uhr in Werktag-
nachten 112 Motorfahrzeuge pro Nacht erfasst, in Wochenendnachten etwa 400.

o Die Route Roggen-/Heinrichstrasse dient als Schleichweg, um zwischen Limmat-
und Hardstrasse den Escher-Wyss-Platz zu umfahren. Ein Augenschein vor Ort an
einem Wochenendabend nach Ausserbetriebnahme der Barrieren zeigte, dass ein
grosser Anteil der diesen Schleichweg nutzenden Autos Taxis sind.
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Monitoring Barrieren

3.2.6 Vorher-Nachher-Vergleich Motorfahrzeugfrequenzen Oetenbachgasse

Anmerkungen zur Datenerhebung & -auswertung

Die Oetenbachgasse ist bei geo6ffneten Barrieren eine Einbahnstrasse, Dbei
geschlossenen Barrieren ist sie ab Lindenhofstrasse als Sackgasse signalisiert. Dies,
weil die obere Barriere an der Lindenhofstrasse umfahren werden kann, die untere
am Ausgang der Oetenbachgasse zum Rennweg aber nicht. Entsprechend wurden
in der Vorher-Erhebung wahrend der Schliesszeiten einige wenige Richtung
Lindenhofstrasse fahrende Motorfahrzeuge registriert, die die Sackgasse auf diesem
Weg wieder verlassen haben. In der Nachher-Erhebung wurden dagegen praktisch
keine in diese Richtung fahrenden Motorfahrzeuge mehr registriert, da dies im
Zustand ohne Barrieren entgegen der Einbahnregelung wéare und die Gasse nun
Richtung Rennweg verlassen werden konnte. Angesichts der unterschiedlichen
Verkehrsregelungen Sackgasse vs. Einbahnstrasse in der Vorher- vs. der Nachher-
Erhebung und der dadurch bedingt zuriickgehenden (sehr geringen) Motorfahrzeug-
frequenzen wird die Fahrtrichtung Lindenhofstrasse in den folgenden, auf
Mehrverkehr fokussierenden Ergebnisdarstellungen nicht ausgewiesen. Es kann
aber konstatiert werden, dass in der Zahlperiode ohne Barrieren praktisch keine
Durchfahrten von Seite Bahnhofstrasse/Rennweg her, also entgegen der Einbahn-
richtung, erfasst wurden (vgl. Tabellenanhang).

Im Folgenden dargestellt wird der Vorher-Nachher-Vergleich der Motorfahrzeug-
frequenzen Richtung Rennweg, da die Signalisation fir diese Richtung in den beiden
Zahletappen mit und ohne Barriere gleich war (ausser fir Berechtigte ganztagig
geltendes Fahrverbot).

Die sehr geringen wdhrend der Zahletappen nachts an diesem Barrierenstandort
erfassten Motorfahrzeugfrequenzen werden in der Mittelwertsberechnung Uber alle
Werktag- bzw. Wochenendnachte tendenziell gegen Null gemittelt. D.h. wenn zu
einer bestimmten Nachtstunde in weniger als der Haélfte der in die Berechnung
einbezogenen Nachte jeweils ein Fahrzeug gezahlt wurde, betrdgt der ganzzahlig
gerundete Mittelwert fir diese Stunde null. Insgesamt wurden in den 14 Tagen der
Vorher-Erhebung mit Barrieren in den interessierenden Nachtstunden 24 Richtung
Rennweg fahrende Motorfahrzeuge erfasst und in der Nachher-Erhebung ohne
Barrieren insgesamt 67.

Angesichts des marginalen nachtlichen Motorfahrzeugverkehrs an diesem Standort

wird die Steigerung der durchschnittlich mit vs. ohne Barrieren pro Nacht erfassten
Frequenzen im Folgenden nicht prozentual angegeben.
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Oetenbachgasse:

Monitoring Barrieren

Durchschnittlich einfahrender Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barriere

Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro
Werktagnacht in Gasse einfahrend
Mfz. pro 7 Stunden
(22:00 - 05:00 Uhr)
10
8
6
4
3
2 4
0 4
mit ohne
Barrieren Barrieren
Oetenbachgasse Ri. Rennweg

Durchschnittl. mit vs. ohne Barrieren pro
Wochenendnacht in Gasse einfahrend
Mfz. pro 7 Stunden
(22:00 - 05:00 Uhr)
10
9
8
6
4
2
1
. N N
mit ohne
Barrieren Barrieren
Oetenbachgasse Ri. Rennweg

Abb. 34: Durchschnittlicher néchtlicher Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barriere pro Werktag und pro

Wochenendtag (Zeitraum 22:00 bis 05:00 Uhr).

Oetenbachgasse:

Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren werktags

Anzahl Motor- . .
f:ﬁéeugg ,° o Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Werktagnacht
5
4
m Oetenbachgasse
3 Ri. Rennweg
2
1
1
; 1
0 0
0
-1
-1 -1
2
3
-4
-5
22:00 23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00
23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00
Uhrzeit

Abb. 35: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagndchten. Die Verlaufskurven
zeigen exakte Durchschnitte an, die «Total»-Beschriftungen sind ganzzahlig gerundet.
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Monitoring Barrieren

Tab. 34: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Werktagnéchten.

@ Mehrverkehr/h ohne Barriere
Werktagnacht
Uhrzeit .
6.1 Oetenbachgasse Ri. Rennweg
22:00-23:00 1
23:00-00:00 1
00:00-01:00 -1
01:00-02:00 1
02:00-03:00 -1
03:00-04:00 0
04:00-05:00 0
Werktagnacht 1
gesamt
Oetenbachgasse:

Durchschnittlich einfahrender Mehrverkehr ohne Barrieren Wochenendtag

?;ﬁé@u“ggtf ,2 Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Wochenendnacht

10
9 m Oetenbachgasse
8 Ri. Rennweg
7
6
5
4
3
2
22:00 23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00
23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00

Uhrzeit

Abb. 36: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendnéchten. Die
Verlaufskurven zeigen exakte Durchschnitte an, die «Total»-Beschriftungen sind ganzzahlig gerundet.
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Monitoring Barrieren

Tab. 35: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren in Wochenendnéchten.

@ Mehrverkehr/h ohne Barriere
Wochenendnacht
Uhrzeit .
6.1 Oetenbachgasse Ri. Rennweg
22:00-23:00 3
23:00-00:00 2
00:00-01:00 1
01:00-02:00 2
02:00-03:00 0
03:00-04:00 1
04:00-05:00 0
WE-abend/ 8
-nacht gesamt

Oetenbachgasse:
Zusammenfassung und Interpretation Vorher-Nachher-Vergleich

In der Nachher-Erhebung drei Monate nach Ausserbetriebnahme der Barrieren
wurde in der von der Einbahnregelung her erlaubten, gleichzeitig aber mit einem
ausser flur Berechtigte ganztags geltenden Fahrverbot versehenen Fahrtrichtung
zum Rennweg zwischen 22:00 und 05:00 Uhr an Werktagen kein Mehrverkehr
erfasst, in Wochenendnachten ein sehr geringer Mehrverkehr von durchschnittlich
acht Motorfahrzeugen pro Nacht.

Die Einbahnregelung wird von den Autofahrenden Uberwiegend befolgt, d.h. es
wurden in der Nachher-Erhebung ohne Barrieren praktisch keine Fahrten vom
Rennweg her Richtung Lindenhofstrasse erfasst.

Die sowohl in der Vorher- wie auch in der Nachher-Erhebung am Standort der
umfahrbaren Barriere Oetenbachgasse ausserst niedrigen erfassten Motorfahrzeug-
frequenzen weisen darauf hin, dass das Fahrverbot an diesem Standort zumindest
in den untersuchten Nachtstunden in hohem Ausmass eingehalten wird.

Planungsbiiro Jud 63



Monitoring Barrieren

3.2.7 Vorher-Nachher-Vergleich Motorfahrzeugfrequenzen Himmeribriicke

Anmerkungen zur Datenerhebung & -auswertung

e Da die Barriere auf der Himmeribriicke im geschlossenen Zustand ausschliesslich
von VBZ-Bussen der Linie 75 (in beiden Richtungen) sowie in Wochenendnachten
vom Nachtbus N6 (nur stadteinwarts) passiert werden konnte, war dort keine
Vorher-Erhebung nétig. Die Vorher-Werte (=Anzahl Busdurchfahrten) wurden

stattdessen aus dem Fahrplan ausgezahit.

e In den Stundenwerten wurde ein dreistlindiger Ausreisser korrigiert?.

Durchschnittlicher Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barriere

Durchschnittl. Gesamtverkehr
mit vs. ohne Barriere pro Werktag
Mfz.pro Tag (24h)
500
400
345
+21%
300
200 -
100 -
0 -
mit Barriere ohne Barriere (VBZ-
(VBZ-Busse) Busse & entgegen
Fahrverbot)
® Ri. Seebach © ® Ri. Oerlikon 0

Durchschnittl. Gesamtverkehr mit vs.
ohne Barriere pro Wochenendtag
Mfz.pro Tag (24h)
500
400
290
300 +19%
243
200 -
100 -
0 4
mit Barriere ohne Barriere (VBZ-
(VBZ-Busse) Busse & entgegen
Fahrverbot)
= Ri. Seebach © = Ri. Oerlikon ©

Abb. 37: Durchschnittlicher téaglicher Motorfahrzeugverkehr mit vs. ohne Barriere pro Werktag und pro

Wochenendtag.

1 Die Rohdaten zeigen flr Sonntag, den 18.10.2015 ca. 08:50-11.20 Uhr, eine Messstorung (Reflexion
0.d., ca. 150 langsame Objekte registriert). Zur Datenbereinigung wurden die Daten im Stérungs-
Zeitraum ersetzt durch diejenigen des analogen Zeitraums am Sonntag, den 25.10.2015.
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Durchschnittlicher Mehrverkehr ohne Barrieren werktags

Anzahl Motor- Mehrverkehr ohne Barriere: Durchschnitt pro Werktag
fahrzeuge / h
10
e Ri. Oerlikon
8 s Ri. Seebach

total

S S S S .S.S
PRI SR SN N SN G G SN\ S A 0 R
FFFFFFFFFFFFFFFFFFSFFHFFF IS
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[\ U\ U\ G\ I\ S N\ S\ S M N N N AN G H N N N T U S A A
Uhrzeit
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Abb. 38: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren werktags. Die Verlaufskurven zeigen
exakte Durchschnitte an, die «Total»-Beschriftungen sind ganzzahlig gerundet.

Tab. 36: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren werktags.

@ Mehrverkehr/h ohne Barriere werktags
Ri. Seebach | Ri. Oerlikon 7.1 total

00:00-01:00 1
01:00-02:00
02:00-03:00
03:00-04:00
04:00-05:00
05:00-06:00
06:00-07:00
07:00-08:00
08:00-09:00
09:00-10:00
10:00-11:00
11:00-12:00
12:00-13:00
13:00-14:00

Uhrzeit

o
-t

14:00-15:00

15:00-16:00
16:00-17:00
17:00-18:00
18:00-19:00
19:00-20:00

20:00-21:00

21:00-22:00

22:00-23:00

alala|lw(r|w|w|a|p|ala|a|a|a|alma|m|o|o|o|o|o|o
o|a|=a|ala|d|=m|Md|=|dv]|o|=w|=|via|o|w|o|lo|lo|o|o
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23:00-00:00
Werktag ges.
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Durchschnittlicher Mehrverkehr ohne Barrieren Wochenendtag

Anzahl Motor- Mehrverkehr ohne Barrieren: Durchschnitt pro Wochenendtag
fahrzeuge / h
10
mm Ri. Oerlikon
8 mes Ri. Seebach
——total
6
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Abb. 39: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren Wochenende. Die Verlaufskurven zeigen
exakte Durchschnitte an, die «Total»-Beschriftungen sind ganzzahlig gerundet.

Tab. 37: Durchschnittlicher Mehrverkehr pro Stunde ohne Barrieren Wochenende.

hrzei @ Mehrverkehr/h ohne Barriere WE-Tag
Uhrzeit | mi Seebach | Ri. Oerlikon | 7.1 total
00:00-01:00 0 0 0
01:00-02:00 1 0 1
02:00-03:00 1 1 2
03:00-04:00 0 0 0
04:00-05:00 1 1 2
05:00-06:00 0 0 1
06:00-07:00 0 0 1
07:00-08:00 1 1 1
08:00-09:00 1 2 3
09:00-10:00 1 4 5
10:00-11:00 2 4 5
11:00-12:00 1 2 3
12:00-13:00 2 1 3
13:00-14:00 1 2 3
14:00-15:00 1 1 3
15:00-16:00 2 3 5
16:00-17:00 1 3 4
17:00-18:00 1 2 3
18:00-19:00 1 0 1
19:00-20:00 2 0 2
20:00-21:00 2 1 3
21:00-22:00 1 1 1
22:00-23:00 0 0 0
23:00-00:00 0 0 0
WE-Tag ges. 20 27 47
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Himmeribriicke:
Zusammenfassung und Interpretation Vorher-Nachher-Vergleich

In der Nachher-Erhebung knapp zwei Monate nach Ausserbetriebnahme der
Barriere wurden in beiden Fahrtrichtungen zusammen an Werktagen 60 Motorfahr-
zeuge mehr pro Tag (24h) erfasst als in der Vorher-Erhebung, an Wochenendtagen
knapp 50. Bei diesem Mehrverkehr handelt es sich um Missachtungen des
Fahrverbots, da ausser den VBZ-Bussen niemand anders durchfahrtsberechtigt ist.

Der durchschnittliche Mehrverkehr pro Stunde fiel in der Vergleichsperiode sowohl
werktags wie auch an Wochenenden mit 0 bis max. 6 Fahrzeugen pro Stunde
vergleichsweise gering aus.

Auf sehr niedrigem Niveau (durchschnittlich 3 bis 5 Fahrzeuge pro Stunde in der
jeweiligen Richtung) zeigt sich in der Vergleichsperiode an Werktagen eine
Morgenspitze Richtung Oerlikon und eine Abendspitze Richtung Seebach.
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3.2.8 Vorher-Nachher-Vergleich Motorfahrzeugfrequenzen Borrweg

Anmerkungen zur Datenerhebung & -auswertung

Die am Borrweg wahrend der Vorher- und der Nachher-Erhebung erfassten
Fahrzeugfrequenzen lassen keine genaue Quantifizierung der Motorfahrzeug-
frequenzen zu, und zwar aus folgendem Grund: In beiden Erhebungs-Etappen
wurden vom Seitenradar-Zahlgerat am Barrierenstandort in den 14 Tagen
insgesamt Uber beide Richtungen gesehen je eine niedrige vierstellige Anzahl
Fahrzeuge erfasst. Die allermeisten davon lassen sich aufgrund der gemessenen
Langen eindeutig als Velos identifizieren!. Allerdings lasst sich in den im Rahmen
der Radardaten-Auswertungen vorgenommenen Hdullkurven-Analysen (vgl. Kap.
3.1.6) an diesem Standort nicht der Ublicherweise identifizierbare Langensprung
(Knick in der Verteilungskurve der gemessenen Langen) zwischen Velos und
Personenwagen feststellen, sondern der Ubergang zwischen ublichen Velo- und
Ublichen Personenwagenlangen ist - auf Basis vergleichsweise weniger Fahrzeuge
die Uber die (Ubliche Velolange hinausgehen - fliessend. Angesichts der
vergleichsweise hohen Velofrequenzen diirfte es sich dabei teilweise um zwei mehr
oder weniger versetzt nebeneinander herfahrende Velos handeln, die vom
Seitenradar-Zdahlgerdt mangels Licke als ein Fahrzeug erfasst werden, und
teilweise um Motorfahrzeuge. Aufgrund des fliessenden Ubergangs lésst sich aber
keine eindeutige Trennlinie mehr zwischen diesen beiden Fahrzeugklassen ziehen.

Zusatzlich traten in der Nachher-Erhebung mehrere Messstérungen auf, d.h. in
einigen Stunden wurden unplausibel hohe Fahrzeugfrequenzen verzeichnet. In
einem Fall kann die Quelle der Stérung mit relativ grosser Sicherheit in sich durch
Sturmbden bewegender Vegetation im Radarstrahl-Bereich identifiziert werden (am
20.11.2015). In den anderen Féllen kann die Quelle der Stérungen im Nachhinein
nicht mehr eruiert werden, ist aber in lédnger andauernden Reflexionen oder
Bewegungen irgendeiner Art im Radarstrahl-Bereich zu sehen. Eine denkbare
Erklarung waren z.B. Gartner- und/oder Kabelverlegungs-Arbeiten, die gemass der
jeweils zum Ende der Vorher- und der Nachher-Erhebung aufgenommenen Fotos
des Zahlstandorts (vgl. Abbildung 40) irgendwann zwischen diesen beiden
Zeitpunkten am Standort des Zahgerats stattgefunden haben dlrften.

1

Dieser Abschnitt des Borrweg ist auch im vom Tiefbauamt der Stadt Zirich herausgegebenen
Stadtplanen (Online-«Ziriplan», Faltkarte «MAP Zirich mit Velo») als empfohlene Veloroute verzeichnet.
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Abb. 40: Zéhlstandort Borrweg in der Vorher-Erhebung (links) und in der Nachher-Erhebung (rechts)
(Fotos: Planungsbiiro jud).

e Auch wenn die Motorfahrzeugfrequenzen an diesem Standort aufgrund der o.g.
Umstande nicht in einem Vorher-Nachher-Vergleich quantifiziert werden kénnen,
|asst sich anhand der vergleichsweise geringen Mengen an Uber Ubliche Velolangen
hinausgehenden Fahrzeuge doch abschatzen, dass Motorfahrzeuge an diesem
Barrierenstandort im Vergleich zu den anderen im Monitoring Barrieren
untersuchten Standorten sowohl in der Vorher- wie auch in der Nachher-Erhebung
vergleichsweise selten (durchschnittlich ca. einstellige Frequenzen pro Tag) sein
dirften.
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Anwohnendenbefragung

Einleitung

Der im vorherigen Kapitel aufgefihrte Vorher-Nachher-Vergleich der Fahrzeug-
frequenzen zeigt seit Ausserbetriebnahme der Barrieren Mehrverkehr auf, erlaubt aber
keine Interpretation, wie viel Mehrverkehr als akzeptabel angesehen werden kann und
wie viel ,zu viel™ ist. Darum wurden die Zahlungen um eine von der Sozialforschungs-
stelle der Universitat Zirich durchgefihrte und in diesen Bericht eingebrachte
reprasentative Befragung der betroffenen Anwohnenden ergdnzt, deren
Methodik und Ergebnisse im Folgenden vorgestellt werden. Neben einer direkten Pro-
und Kontra-Beurteilung der Ausserbetriebnahme der Barrieren konnten bei den
Anwohnenden ausserdem weitere qualitative Aspekte abgefragt werden, d.h. als
negativ oder als positiv empfundene Auswirkungen der Barrieren-Ausserbetriebnahme
wie z.B. mehr Larm von Autos und/oder Menschen, vereinfachte Zufahrt flir einen
selbst oder den eigenen Besuch. Mittels einer statistischen Modellierung (Faktoren-
und Regressionsanalyse) wird die Relevanz der einzelnen Aspekte flir die Akzeptanz
der Ausserbetriebnahme der Barrieren quantifiziert, also aufgezeigt, welche Aspekte
zur Akzeptanz beitragen resp. diese verhindern.

Methodik Anwohnendenbefragung

Um einen einheitlichen Fragebogen zu gewéhrleisten und trotzdem Aussagen zu
einzelnen Befragungsgebieten zu gewinnen, wurde die Befragung nur in Gebieten
durchgefihrt, in denen einerseits durch die Barrieren vergleichbare geschitzte
Gevierte bestehen und anderseits auch genug Anwohnende leben, um eine fir
gebietsspezifische Aussagen ausreichend grosse Stichprobe zu erhalten. Dies war
einerseits bei den benachbarten Barrierengebieten Strichzone Niederdorf und Altstadt
r.d.L. der Fall, die gemeinsam das Befragungsgebiet «Kreis 1» bilden. Andererseits
trifft es auf die Barrierengebiete Langstrasse Ost/West sowie Innerer Kreis 5 zu, die je
ein eigenes Befragungsgebiet bilden («Kreis 4» bzw. «Kreis 5»).

Grundgesamtheit fir die Stichprobenziehung waren alle Anwohnenden der drei
Befragungsgebiete von 18 bis 80 Jahre. Aus sprachlichen Griinden nicht berlicksichtigt
wurden auslandische Personen mit den Aufenthaltsbewilligungen B, L, F, N und S.

Die Befragung wurde postalisch bei einer innerhalb der einzelnen Gebiete jeweils zu-
falligen Auswahl Adressen aus dem Einwohnerregister durchgefiihrt. Der Fragebogen
umfasste vier A4-Seiten und ist im Anhang dieses Berichts abgebildet. Pro Befra-
gungsgebiet wurden vom stadtischen Bevdlkerungsmeldeamt 600 Adressen bezogen.
Die Umfrage startete am 26. Oktober (Versand) und wurde am 14. Dezember 2015
(Eingangsschluss) beendet. Die Datenerhebung erfolgte mittels Papier-Fragebogen.
Die angeschriebenen Personen erhielten einen von der Dienstabteilung Verkehr
verfassten Brief mit Angaben zum Zweck der Umfrage sowie zu Datenschutz,
Ricksendeschluss usw. Dem Brief waren jeweils ein Fragebogen und ein an die
Sozialforschungsstelle der Universitat Zidrich adressiertes Rlckantwortcouvert
beigelegt. Drei Wochen nach dem ersten Anschreiben wurde an diejenigen Personen,
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die bis dahin noch nicht geantwortet hatten, ein zweiter Brief verschickt, in dem daran
erinnert wurde, den Fragebogen bitte auszufillen.

Der Riicklauf betrug lber alle Befragungsgebiete hinweg 46%!. Im Kreis 12 war die
Beteiligung mit 54% am héchsten, im Kreis 4 mit 38% am geringsten (vgl. Tab. 38).

Tab. 38: Riicklaufstatistik differenziert nach Befragungsgebieten.

Befragungsgebiet Total
Kreis 1 Kreis 4 Kreis 5
Bezogene Adressen 600 600 600 1'800
Ungiltige Adressen, Sprache nicht beherrscht 13 14 8 35
Bruttostichprobe 587 586 592 1'765
Gilltig zuriick (Nettostichprobe) 319 221 269 809
Riicklauf in Prozent 54.3 37.7 45.4 45.8

Nicht nur der vergleichsweise hohe Ricklauf kann als Indiz flir das Interesse vieler
Anwohnender an Thema gesehen werden, sondern auch die rege Nutzung des
Kommentarfeldes am Ende des Fragebogens: Von den 809 Umfrageteilnehmenden
erganzten 376 Personen (46%) ihre Fragebogen-Antworten dort mit zusatzlichen
Bemerkungen. Diese Kommentare wurden fir den vorliegenden Bericht nicht
systematisch ausgewertet, sondern in einem PDF zusammengestellt und komplett an
den Auftraggeber weitergeleitet.

Die folgend beschriebenen Auswertungen umfassen Prozentauszdhlungen fir des-
kriptive Statistiken, Mittelwerte fiir die Darstellung von Unterschieden bei der Beur-
teilung von Einflussfaktoren auf die Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der Barrieren
zwischen Autofahrenden und nicht Autofahrenden sowie Regressionsanalysen.

Bei allen statistischen Tests auf Gruppenunterschiede sowie bei der Regressions-
analyse wurde ein Signifikanzniveau von mindestens p = .05 verwendet. Das heisst,
ein anhand der Antworten der befragten Personen als signifikant identifizierter
Beurteilungsunterschied ist mit mindestens 95% Wahrscheinlichkeit auch in der
Gesamtpopulation, aus der die Stichprobe der Befragten stammt, zu finden und nur
mit héchstens 5% Irrtumswahrscheinlichkeit nicht.

Ergebnisse Anwohnendenbefragung

Im nachfolgenden ersten Abschnitt 4.3.1 wird die Stichprobe mittels der erhobenen
Merkmale charakterisiert und soweit mdglich beziglich ihrer Reprasentativitat ein-
geschatzt. Im Kapitel 4.3.2 werden die Ergebnisse zur Akzeptanz der Ausser-
betriebnahme der Barrieren berichtet. Die Ergebnisse zur Beurteilung der situativen
Aspekte, welche diese Akzeptanz potenziell beeinflussen, finden sich im ersten Teil des

1 Im Lauftext sind alle Prozentzahlen auf ganze Zahlen gerundet.

2 Die drei Befragungsgebiete lagen in den Kreisen 1, 4 und 5. Sie umfassten jedoch nur bestimmte, durch
die Nachtfahrverbote definierte Strassen innerhalb dieser Kreise (siehe Kap. 2). Im Folgenden werden
die einzelnen Befragungsgebiete der Einfachheit halber mit den Kreisen bezeichnet.
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Kapitels 4.3.3. Der zweite Teil enthalt die Differenzen zwischen der Beurteilung dieser
Einflussfaktoren in der Situation mit Barrieren vs. der Situation ohne Barrieren. Im
Kapitel 4.3.4 wird berichtet, wie gross die Bedeutung der einzelnen Einflussfaktoren
fir das Ausmass der Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der Barrieren ist. Im letzten
Kapitel 4.3.5 schliesslich finden sich die Ergebnisse zur Beurteilung der Schwierig-
keiten, welche sich bei Barrierenbetrieb flir die Anwohnenden allenfalls stellen kénnen.

Charakterisierung der Stichprobe

In der Stichprobe sind Uber alle Kreise hinweg weibliche Teilnehmerinnen ganz leicht
untervertreten, im Kreis 1 jedoch Ubervertreten (vgl. Tabelle 39). Die Altersverteilung
der Stichprobe widerspiegelt dagegen verglichen mit den Zahlen des statistischen
Jahrbuchs der Stadt Zirich! die realen Verhaltnisse der Grundgesamtheit sehr gut.
31% aller befragten Personen besitzt ein Auto, wobei dieser Anteil im Kreis 4 mit 27%
geringer ist als in den anderen beiden Kreisen (32% resp. 33%). Die Anteile
derjenigen Personen, welche in Zlrich ein Auto als Fahrerin oder Fahrer innerhalb der
drei der Befragung vorangegangenen Monate (August, September, Oktober 2015)
tatsachlich benutzten, sind in allen Kreisen jedoch bedeutend hoéher und betragen
53% (Kreis 1), 46% (Kreis 4), und 62% (Kreis 5). In den folgenden Auswertungen
werden diese Personen als «Autofahrende» bezeichnet. Die absoluten Zahlen betragen
fur den Kreis 1 N = 169, fiir den Kreis 4 N = 101, und fiir den Kreis 5 N = 166.

Tabelle 39: Verteilung der Personen auf die Variablen Geschlecht, Alter, Autobesitz und Autonutzung in
Zirich in den drei der Befragung vorangegangenen Monaten

Kreis 1 Kreis 4 Kreis 5

N % N % N %
Geschlecht weiblich 173 55.3 97 441 113 425
mannlich 140 44.7 123 55.9 153 57.5
Total 313 100.0 220 100.0 266 100.0
Alter 18-29 J. 56 17.6 54 24.4 33 12.4
30-39J. 60 18.8 76 34.4 95 35.6
40 -49 J. 59 18.5 42 19.0 65 24.3
50 - 59 J. 48 15.0 28 12.7 44 16.5

60 - 64 J. 35 11.0 10 45 11 4.1

65J. + 61 19.1 11 5.0 19 71
Total 319 100.0 221 100.0 267 100.0
Besitzen Sie ein Auto? Nein 214 67.3 159 72.9 178 67.2
Ja 104 32.7 59 27.1 87 32.8
Total 318 100.0 218 100.0 265 100.0
Letzte 3 Mte. Auto gefahren? Nein 148 46.7 117 53.7 100 37.6
Ja 169 53.3 101 46.3 166 62.4
Total 317 100.0 218 100.0 266 100.0

1 statistik Stadt Zarich (2013): Statistisches Jahrbuch der Stadt Zirich 2012, S.54. Zirich: Statistik Stadt
Zirich.
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4.3.2 Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der Barrieren

Die Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der Barrieren wurde mittels zweier
Herangehensweisen gemessen:

e Beurteilung der Verkehrssituation und der damit zusammenhangenden Folgen im
zum Befragungszeitpunkt aktuellen Zustand ohne Barrieren

e Direkte Frage, ob in Zukunft auf die Barrieren verzichtet werden kann.

Der wesentliche Unterschied besteht darin, dass flir die Beurteilung der Verkehrs-
situation ohne Barrieren nicht zwingend die gleichen Faktoren relevant sein missen,
wie flr die Beantwortung der Frage, ob in Zukunft auf die Barrieren verzichtet werden
kann. Beispielsweise kann eine Person gleichzeitig der Meinung sein, dass einerseits
die Barrieren das Ausmass des Gastro-Larms reduzieren und deshalb nicht auf die
Barrieren verzichtet werden soll, andererseits aber auch, dass die Verkehrssituation
und ihre Auswirkungen nicht wesentlich mit dem Ausmass des Gastro-Larms
zusammenhangen. Zusatzlich kann es sein, dass bei der direkten Beurteilung des
Verzichts auf die Barrieren prinzipielle Faktoren eine Rolle spielen, welche bei der
Beurteilung der Situation unwesentlich sind.

Beurteilung der Verkehrssituation

Die Beurteilung der Verkehrssituation im Quartier wahrend der Abend- resp.
Nachtzeiten seit Ausserbetriebnahme der Barrieren und die damit zusammenhdangen-
den Folgen wurde mit folgender Frage erhoben:

Haben Sie den Eindruck, dass Sie oder Ihre Gé&ste innerhalb der letzten zwei
Monate in Threm Wohngebiet wdhrend der Abend- resp. Nachtzeiten durch
Strassenverkehr hervorgerufenen Unannehmlichkeiten ausgesetzt waren?

Die Situation wird im Kreis 5 besser beurteilt als in den Kreisen 1 und 4: 56%
der Personen im Kreis 5 waren keinen oder wenigen Unannehmlichkeiten ausgesetzt.
In den Kreisen 1 (43%) und 4 (40%) waren dies deutlich weniger Personen (vgl. Tab.
40).

Auffallig ist, dass im Kreis 1 die nicht Autofahrenden die Situation deutlich besser
beurteilen als Personen, die Auto fahren. 36% der Autofahrenden beantworten die
Frage nach den Unannehmlichkeiten mit nein oder eher nein. Unter den Personen,
welche nicht Auto fahren, finden dagegen 51% der Personen, dass sie keinen oder nur
wenigen Unannehmlichkeiten ausgesetzt waren. Ein &hnlicher Unterschied zwischen
Autofahrenden und nicht Autofahrenden ist auch im Kreis 4 zu beobachten. Dieser
Unterschied ist jedoch statistisch nicht signifikant.
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Tabelle 40: Verteilung der Personen in Prozent auf die Antwortkategorien der Frage, ob man Unannehmlich-
keiten ausgesetzt war, differenziert nach Befragungsgebiet und nach Auto- resp. nicht Autofahrenden.

Kreis 1 Kreis 4 Kreis 5

Nicht Nicht Nicht

Auto Auto Auto Auto Auto Auto

fahrend fahrend Total |fahrend fahrend Total |fahrend fahrend Total
Nein/Eher nein 51.4 36.3 43.3 41.7 38.6 40.3 55.5 56.1 55.9
Teilweise 23.6 22.6 23.1 27.0 15.8 21.8 20.2 18.3 19.0
Eher ja/ja 25.0 41.0 33.6 31.3 45.6 38.0 24.2 25.6 25.1
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Verzicht auf Barrieren
Die Frage, ob in Zukunft auf die Barrieren verzichtet werden koénnte, lautete

folgendermassen:

Kann Ihrer persénlichen Meinung nach in Zukunft in Ihrem Wohngebiet auf die
Barrieren verzichtet werden oder nicht?

Es bestand die Mdéglichkeit,
anzukreuzen.

Im Kreis 5 beflirworten 41% der Personen einen Verzicht auf die Barrieren mehr oder
weniger stark (Eher Ja/l]a in Tabelle 41). Im Kreis 4 und im Kreis 1 sind es mit 26%
resp. 28% klar weniger. Entsprechend hoch sind die Prozentanteile derjenigen
Personen, welche gegen einen Verzicht, also fiir die Wiedereinflihrung der Barrieren,
sind. Im Kreis 1 sind 61% der Befragten fiir die Wiedereinfithrung der
Barrieren, im Kreis 4 sind es 55% der Befragten und im Kreis 5 45%.

Die Antwortunterschiede zwischen den Autofahrenden und nicht Autofahrenden bei

dieser Frage sind statistisch nicht signifikant, auch wenn die Zahlen im Kreis 1 anderes
vermuten lassen wirden.

die Antwortoption ,kann/will ich nicht beurteilen®

Tab. 41: Verteilung der Personen in Prozent auf die Antwortmdéglichkeiten auf die Frage, ob in Zukunft auf

die Barrieren verzichtet werden kann, differenziert nach Befragungsgebieten und Auto- resp. nicht
Autofahrenden.

Kreis 1 Kreis 4 Kreis 5
Nicht Nicht Nicht
Auto Auto Auto Auto Auto Auto
fahrend fahrend Total |fahrend fahrend Total |fahrend fahrend Total

Nein/Eher nein 49.3 711 60.9 52.3 58.0 54.9 45.0 45.2 45.1
Teilweise 12.3 5.4 8.7 11.5 10.0 10.8 9.0 9.0 9.0
Eher ja/ja 30.1 22.3 25.9 28.4 27.0 27.7 37.0 42.8 40.6
Weiss nicht 8.2 1.2 4.5 8.0 5.0 6.6 9.0 3.0 5.3
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
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Bezlglich des Vergleichs zwischen der Einschatzung, ob man im Zustand ohne
Barrieren Unannehmlichkeiten ausgesetzt war (Tabelle 40) und der Meinung, ob in
Zukunft auf die Barrieren verzichtet werden kann (Tabelle 41), wurde grundsétzlich
von folgenden plausiblen Vermutungen ausgegangen:

e Personen, welche seit der Ausserbetriebnahme der Barrieren wahrend der Abend-
resp. Nachtzeiten keinen Unannehmlichkeiten durch Strassenverkehr empfinden,
beflirworten einen zuklnftigen Verzicht auf die Barrieren.

e Personen, welche seit der Ausserbetriebnahme der Barrieren Unannehmlichkeiten
ausgesetzt sind, sind gegen einen zukinftigen Verzicht auf die Barrieren.

Diese direkte Zuordnung trifft jedoch nicht zu. In allen Befragungsgebieten ist der
Anteil der Barrieren-Befiirwortenden jeweils deutlich grosser als der Anteil
an Personen, welche in der Situation ohne Barrieren Unannehmlichkeiten
ausgesetzt sind. Dieses Ergebnis ist in Abbildung 41 dargestellt. Entsprechend
befirworten viel mehr Personen die Barrieren als es die Anzahl Personen, welche
Unannehmlichkeiten ausgesetzt sind, vermuten liess.

Antwort- selbst erlebte Unannehmlichkeiten vs. Meinung zum Verzicht auf Barrieren
anteile

100%

m Unannehmlich-
keiten: Ja

80% m Verzicht:

Nein

61%

60%

40%

20%

0%
Kreis 1 Kreis 4 Kreis 5

Abbildung 41: Anzahl Personen in Prozent, welche im Zustand ohne Barrieren Unannehmlichkeiten
ausgesetzt sind, und welche einen Verzicht auf die Barrieren ablehnen, differenziert nach Befragungs-
gebieten.
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4.3.3 Einflussfaktoren

Einleitung

Im Fragebogen wurden folgende Aspekte als potenzielle Einflussfaktoren auf die
Beurteilung der Situation resp. die Beurteilung abgefragt, ob kiinftig auf die Barrieren
verzichtet werden kann:

Verkehrssicherheit generell

Persodnliches Sicherheitsgefiihl, wenn Sie zu Fuss unterwegs sind
Verkehrsaufkommen

Zuganglichkeit per Auto fir Sie selbst

Zuganglichkeit per Auto fir Ihre Gaste

Ausmass des Verkehrslarms generell

Ausmass des Larms durch «Kavalierstarts», Aufheulen lassen des Motors,
Autoradio, Hupen etc.

Ausmass des von Besuchenden von Gastronomie-Betrieben ausgehenden Larms
(«Gastro-Larm»)

Ausmass des Larms von Personen, die zu Fuss gehen / sich auf der Strasse
aufhalten (Ausgeh-Larm, «Party-Larm», Betrunkene)

Ausmass des Parkplatzsuchverkehrs
Verflgbarkeit von o6ffentlichen Parkplatzen fir Sie selbst
Verfligbarkeit von o6ffentlichen Parkpldtzen fiir Ihre Gaste

Diese Aspekte wurden einerseits fiir die zum Befragungszeitpunkt aktuelle
Situation ohne Barrieren und andererseits retrospektiv fiir die Situation mit
Barrieren in Betrieb beurteilt. Die entsprechenden Fragen lauteten:

Wie beurteilen Sie die Situation in Ihrem Wohngebiet zu Abend- resp.
Nachtzeiten in den letzten zwei Monaten bezliglich folgender Aspekte?

Wenn Sie sich zuriick erinnern an die Situation im letzten Frihling: Wie war die
Situation in Threm Wohngebiet zu Abend- resp. Nachtzeiten beziiglich folgender
Aspekte?

Als Antworten konnten Werte zwischen 1 (Schlecht) bis 5 (Gut) angekreuzt werden.
Die Ergebnisse sind in zwei Teile geteilt:

Beurteilung ohne Barrieren: Diese Ergebnisse umfassen die Antworten auf die
erste Frage und beziehen sich auf die Situation seit Ausserbetriebnahme Barrieren.

Differenzen zwischen den Beurteilungen ohne und mit Barrieren: Diese
Ergebnisse geben wieder, wie sich die Beurteilungen der einzelnen Aspekte von der
Situation mit Barrieren zur Situation ohne Barrieren verdandert haben, d.h., bei
welchen Aspekten die Befragten Auswirkungen der Ausserbetriebnahme der
Barrieren splren.
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Beurteilung der Einflussfaktoren in der Situation ohne Barrieren

Tabelle 42 stellt differenziert nach Befragungsgebiet fiir jeden potenziellen Einfluss-
faktor die Antwortverteilungen der an der Umfrage teilnehmenden Personen in Prozent
dar. Folgende Ergebnisse sind von Bedeutung:

Die Situation abends/nachts wird liber alle Faktoren gesehen im Kreis 4 am
schlechtesten beurteilt, gefolgt vom Kreis 1. Die Situationsbeurteilungen im
Kreis 5 fallen dagegen bei allen Faktoren (teils deutlich) besser als im Kreis 4 und,
bis auf vier Ausnahmen?, auch besser als im Kreis 1 aus.

Die Parkplatz-Verfligbarkeit und der damit zusammenhdngende Suchverkehr
werden schlecht beurteilt. Je nach Frage und Befragungsgebiet unterscheiden sich
die Anteile der Personen, die den entsprechenden Einflussfaktor als eher schlecht
oder schlecht beurteilen. Sie bewegen sich zwischen 49% (Parkplatz-Suchverkehr
im Kreis 1) und 70% (Verfligbarkeit von Parkpldtzen im Kreis 4).

In den Kreisen 1 und 4 wird die Situation bezliglich des Party-Larms von mehr als
der Halfte aller Personen mit eher schlecht oder schlecht beurteilt.

Die generelle Verkehrssicherheit und die Sicherheit zu Fuss werden in allen Kreisen
als am wenigsten problematisch beurteilt. In den Kreisen 1 und 4 werden beide von
ca. 25% der Befragten als schlecht beurteilt, im Kreis 5 beide nur von ca. 13%.

Alle bisher nicht genannten Aspekte liegen bezliglich der Anteile ,Situation ist
abends/nachts (eher) schlecht™-Antworten im Bereich dazwischen. Namentlich wer-
den das Verkehrsaufkommen und der generelle Verkehrslarm im Vergleich mit den
anderen Aspekten nicht als auffédllig schlecht beurteilt.

Vergleicht man die verschiedenen Kreise und Larmquellen miteinander, so geben im
Kreis 4 am meisten Personen schlechte Beurteilungen ab, und zwar am meisten
zum Partyléarm (62%), gefolgt von Larm durch Kavalierstarts, Hupen, usw. (54%),
Gastro-Larm (48%) und schliesslich Verkehrslarm (46%). Im Kreis 1 wird ebenfalls
der Partylarm von den meisten Befragten als schlecht beurteilt (52%), die Situation
beziglich der drei Ubrigen Larmquellen werden von je um die 40% als (eher)
schlecht beurteilt. Im Kreis 5 schliesslich beurteilen je etwa 42% die Situation
bezliglich Partylarm und Kavalierstarts, Hupen usw. als schlecht, aber nur je 27%
die Situation bezlglich des Gastro- und des generellen Verkehrslarms.

1

Gastro-Larm, Parkplatz-Suchverkehr und Verfligbarkeit von Parkplatzen fir die Befragten und fir Gaste.
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Tab. 42: Verteilung der Personen in Prozent auf die Antwortmdglichkeiten bei Fragen zur Beurteilung der
verschiedenen, die Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der Barrieren potentiell beeinflussenden Aspekte in
der Situation ohne Barrieren, differenziert nach Befragungsgebieten.

Situation abends/nachts... Kreis 1 Kreis 4 Kreis 5
Verkehrssicherheit generell Schlecht/eher schlecht 22.8 24.0 13.4
Mittel 24.4 29.6 23.5
Eher gut/gut 52.8 46.5 63.0
Total 100.0 100.0 100.0
Sicherheit zu Fuss Schlecht/eher schlecht 24.2 271 13.1
Mittel 20.3 20.1 19.5
Eher gut/gut 55.6 52.8 67.4
Total 100.0 100.0 100.0
Verkehrsaufkommen Schlecht/eher schlecht 37.6 44.8 28.6
Mittel 29.8 27.6 34.5
Eher gut/gut 32.6 27.6 36.9
Total 100.0 100.0 100.0
Zuganglichkeit per Auto Schlecht/eher schlecht 36.6 30.8 22.5
Mittel 18.9 26.0 26.6
Eher gut/gut 44.4 43.2 50.9
Total 100.0 100.0 100.0
Zuganglichkeit per Auto fiir Schlecht/eher schlecht 43.2 46.5 34.3
Gaste Mittel 23.1 21.2 30.2
Eher gut/gut 33.7 32.3 35.6
Total 100.0 100.0 100.0
Verkehrslarm generell Schlecht/eher schlecht 39.6 45.5 27.5
Mittel 27.4 27.0 24.7
Eher gut/gut 33.0 27.5 47.8
Total 100.0 100.0 100.0
Larm durch Kavalierstarts, Schlecht/eher schlecht 39.0 54.3 41.9
Hupen etc. Mittel 24.0 22.4 20.2
Eher gut/gut 37.0 23.4 38.0
Total 100.0 100.0 100.0
Gastro-Larm Schlecht/eher schlecht 36.2 48.3 271
Mittel 33.3 24.6 30.5
Eher gut/gut 30.5 27.0 42.5
Total 100.0 100.0 100.0
Party-Larm Schlecht/eher schlecht 51.5 62.3 42.7
Mittel 32.0 23.6 31.5
Eher gut/gut 16.5 14.1 25.7
Total 100.0 100.0 100.0
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Tabelle 42: Fortsetzung

Situation abends/nachts... Kreis 1 Kreis 4 Kreis 5
Parkplatz-Suchverkehr Schlecht/eher schlecht 48.8 58.8 52.9
Mittel 21.9 22.5 23.5
Eher gut/gut 29.3 18.6 23.5
Total 100.0 100.0 100.0
Verflgbarkeit Parkplatze Schlecht/eher schlecht 58.8 64.3 54.4
Mittel 22.4 17.9 221
Eher gut/gut 18.8 17.8 23.5
Total 100.0 100.0 100.0
Verftigbarkeit Parkplatze fir Schlecht/eher schlecht 60.8 69.7 60.7
Gaste Mittel 22.0 15.2 20.1
Eher gut/gut 17.1 15.2 19.3
Total 100.0 100.0 100.0

Zur Darstellung der Unterschiede zwischen den Autofahrenden und den nicht
Autofahrenden zeigt Tabelle 43 die durchschnittlichen Beurteilungen der einzelnen
Aspekte. Folgende Punkte sind zu erwahnen:

Im Kreis 1 und Kreis 4 sind bei allen statistisch signifikanten Unterschieden
zwischen diesen beiden Gruppen die Beurteilungen der nicht Autofahrenden besser
als jene der Autofahrenden.

Im Kreis 1 werden viele Aspekte von den Autofahrenden deutlich schlechter
beurteilt als von Personen, die nicht Auto fahren. In den Kreisen 4 und 5 sind die
Unterschiede geringer oder statistisch nicht signifikant.

Die Verfugbarkeit der Parkplatze wird als einziger Aspekt in allen Kreisen von den
Autofahrenden signifikant schlechter beurteilt als von den nicht Autofahrenden.

Auch weitere Aspekte im Zusammenhang mit Parkplatzen werden insbesondere im
Kreis 4, aber auch durch Autofahrende in den Kreisen 1 und 5 mit
Durchschnittswerten unter 2.5 (in Tabelle 43 rote Zellen) als schlecht beurteilt.

Im Gegensatz zu allen anderen Kreisen und im Gegensatz zu allen anderen statis-
tisch signifikanten Unterschieden zwischen Autofahrenden und nicht Autofahrenden
werden im Kreis 5 die Larm-Aspekte «Verkehrslarm generell», «Larm durch
Kavalierstarts/Hupen» und «Party-Larm» von den Autofahrenden besser beurteilt
als von den Nicht-Autofahrenden.
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Tab. 43: Mittelwerte der Beurteilungen der einzelnen Aspekte fir die Situation ohne Barrieren differenziert
nach Befragungsgebieten und Auto- resp. nicht Autofahrenden. Skala von 1 (schlecht) bis 5 (gut). Hellgriine
Zellen: Werte 3.5 oder héher = gute Beurteilung; rote Zellen: Werte kleiner 2.5 = schlechte Beurteilung.
Kursiv/fett/gross: Unterschied zwischen Autofahrenden und nicht Autofahrenden statistisch signifikant
mit p < 0.01; kursiv/gross: p < 0.05.

Kreis 1 Kreis 4 Kreis 5
Nicht Nicht Nicht
Auto Auto Auto Auto Auto Auto
fah- fah- fah- fah- fah- fah-

rend rend Total rend rend Total rend rend Total

Verkehrssicherheit 338 346 | 335 328  3.31
generell
Sicherheit zu Fuss 3.38 - 339 343 341

Verkehrsaufkommen 3.25 2.65 2.92 2.83 2.55 2.70 2.96 3.20 3.11
Zuganglichkeit per Auto  3.36 2.98 3.12 3.41 3.06 3.21 3.34 3.46

Zuganglichkeit per Auto
fiir Gaste 3.11 2.64 283 3.01 254 278 3.06 3.06 3.06

Verkehrslarm generell 3.10 2.76 2.91 2.70 2.65 267 | 3.08 340 328

Larm durch
Kavalierstarts, Hupen 3.15 285 298
etc.

266 306 291

Gastro-Larm 2.93 2.75
Party-Larm 2.50
Parkplatz-Suchverkehr ~ 3.09
Verfligbarkeit

Parkplatze 2.98

Verfugbarkeit
Parkplatze fur Gaste 2.73

Differenzen zwischen den Beurteilungen mit und ohne Barrieren

In der Tabelle 44 sind die durchschnittlichen Differenzen zwischen den Beurteilungen
der Aspekte in den Situationen mit und ohne Barrieren dargestellt. Ein negativer Wert
bedeutet, dass die Situation seit der Ausserbetriebnahme der Barrieren als schlechter
empfunden wird.

Differenzen von * 1.0 oder mehr auf der 5-stufigen Beurteilungsskala kénnen als sehr
grosse Vorher-Nachher-Unterschiede beurteilt werden (in Tabelle 44 rot eingefarbt);
Differenzen zwischen £ 0.80 und £ 1.00 kénnen als grosse Unterschiede beurteilt
werden (orange eingefarbt).

Im Weiteren wurde pro Befragungsgebiet analysiert, ob die Differenzen zwischen der
Beurteilung mit Barrieren vs. ohne Barrieren statistisch signifikant (p < 0.01) sind.
Statistisch signifikante Differenzen sind in der Tabelle fett, kursiv und gross
dargestelit.

Hinsichtlich der Interpretation der Ergebnisse muss darauf hingewiesen werden, dass
die Beurteilung in den Situationen mit und ohne Barrieren im gleichen Fragebogen
retrospektiv erhoben wurde. Dadurch kdénnen Verzerrungen in der Erinnerung
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auftreten. Ebenfalls kénnen manipulative Antworten (in beide Richtungen, d.h. je
nachdem ob eine Person die Barrieren behalten mochte oder nicht) nicht
ausgeschlossen werden.

Die Ergebnisse lassen sich in folgenden wesentlichen Punkten beschreiben:

Bei praktisch allen Aspekten wird die Situation mit Barrieren besser beur-
teilt als ohne Barrieren. Jedoch sind nicht alle Differenzen statistisch signifikant.

Die Differenzen zwischen den Beurteilungen in der Situation mit Barrieren und in
der Situation ohne Barrieren sind im Kreis 1 sehr gross, im Kreis 4 gross und
im Kreis 5 relativ klein. D.h. die Befragten in den beiden erstgenannten Kreisen
empfinden die Situation durch die Ausserbetriebnahme der Barrieren als deutlich
verschlechtert, diejenigen im Kreis 5 empfinden sie dagegen nur als wenig
verschlechtert.

Alle Aspekte, die direkt mit dem Verkehrsaufkommen oder der Parkplatz-Situation
zu tun haben, sind in der Situation ohne Barrieren statistisch signifikant schlechter
beurteilt worden als in der Situation mit Barrieren.

Die Zuganglichkeit zum Quartier fir die befragte Person selber als auch fiir Gaste
wurde in allen Quartieren in den Situationen mit und ohne Barriere gleich beurteilt -
mit Ausnahme der Zuganglichkeit fiir die befragte Person selber im Kreis 1.

Die Differenzen zwischen den Beurteilungen in der Situation mit Barrieren und in
der Situation ohne Barrieren sind im Kreis 1 und 4 bei Autofahrenden in aller Regel
grosser als bei nicht Autofahrenden.

Das Ausmass des Party- und Gastro-Larms wird in den Kreisen 1 und 4 in der
Situation ohne Barrieren im Vergleich mit den anderen Aspekten nur wenig
schlechter beurteilt als in der Situation mit Barrieren.

Bei den Aspekten «Party-Larm» und «Verfligbarkeit Parkpléatze fir Gé&ste» sind
keine starken Veranderungen festzustellen.
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Tabelle 44: Durchschnittliche Differenzen zwischen der Beurteilung der Aspekte in der Situation ohne und
der Situation mit Barrieren. Negative Werte: Die Einschdtzung der Situation mit Barrieren ist besser als
ohne Barrieren. fett/gross/kursiv: Die Differenz zwischen der Beurteilung mit und ohne Barrieren ist
statistisch signifikant (p < 0.01)%; kursiv/gross: p < 0.05. Rot: Differenzen von -1.00 oder grésser = sehr
grosser Vorher-Nachher-Unterschied. Orange: Werte zwischen -0.80 und -0.99 = grosser Vorher-Nachher-
Unterschied.

Kreis 1 Kreis 4 Kreis 5
Nicht Nicht Nicht
Auto Auto Auto Auto Auto Auto
fah- fah- fahren fahren fahren fahren
rend rend Total d d Total d d Total

Verkehrssicherheit
generell

Sicherheit zu Fuss -066 -0.82 | -0.75 |-032 -058 -0.44 |-0.12 -0.17 -0.15
Verkehrsaufkommen -0.73 _ -0.65 - -0.88 |-049 -050 -0.50
Zugéanglichkeit per Auto  0.05 [-0.82  -0.50 |0.15 -0.34 -0.14 |-0.05  0.01 -0.01
Zuganglichkeit per Auto

-069 -0.77 -0.73 |-034 -055 -0.44 |-017 -0.14 -0.16

0.00 -0.24 -0.14 |0.33 -0.17  0.08 0.09 0.09 0.09

fir Gaste

Verkehrslarm generell -0.72 -0.91 |-054 -097 |-0.74 |-0.31 -033 -0.32
Larm durch

Kavalierstarts, Hupen -0.57 -0.81 |-054 -081 -0.67 |-045 -041 -0.42
etc.

Gastro-Larm 014 -040 -0.28 |-017 -016 -0.17 |-0.12 -0.07 -0.09
Party-Larm -017 -0.30 -0.24 |-0.09 -019 -0.714 |-008 -0.04 -0.05

Parkplatz-Suchverkehr ~ -0.73

-0.55 --0.79 -0.38  -0.61 -0.53

-0.16 -0.88 -0.57 |-0.03 -050 -0.37

Verfugbarkeit Parkplatze -0.28

Verflgbarkeit Parkplatze

fir Gaste -0.20 |-0.83 | -0.56 |-0.24 -063 -0.43 |-013 -032 -0.26

1 Die Tests auf statistische Signifikanz der Differenzen zwischen der Beurteilung fir die Situation mit und die Situation ohne Barrieren wurden
nur fir die ganzen Kreise durchgeflhrt, nicht aber fir die Untergruppen der Autofahrenden resp. nicht Autofahrenden.

Bedeutung der Faktoren fiir die Akzeptanz der Barrieren-Ausserbetriebnahme

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse zur Analyse untersucht, wie stark die
potenziellen Einflussfaktoren tatsachlich die Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der
Barrieren beeinflussen. Zur Eruierung dieser Einflussstarken wurden zuerst eine
Faktorenanalyse und anschliessend eine Regressionsanalyse mit den durch die
Faktorenanalyse gewonnenen Faktoren durchgefiihrt. Die zu erklarende Variable
(abhéangige Variable) ist die Meinung dariber, ob in Zukunft auf die Barrieren
verzichtet werden kann oder nicht!l. Diese Analysen wurden auf der Ebene Gesamt-
stichprobe, d.h. flr alle Kreise gemeinsam, durchgefiihrt und ergeben Resultate,
welche sich sowohl auf Autofahrende wie auf nicht Autofahrende gemeinsam beziehen.
In der folgenden Abb. 42 ist auf der horizontalen Achse die resultierende Bedeutung
der einzelnen Faktoren fir die Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der Barrieren

1 «Weiss nicht»-Antworten wurden aus dieser Analyse ausgeschlossen.
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abgetragen. Weil die daflir zu Grunde liegenden Analysen auf Ebene Gesamtstichprobe
durchgefliihrt wurden, ist die horizontale Positionierung der Faktoren bei allen Kreisen
gleich. Auf den vertikalen Achsen ist jeweils die Befragungsgebiet-spezifische Bewer-
tung der Situation seit Ausserbetriebnahme der Barrieren eingetragen. Diese Werte
entsprechen den Werten in der Spalte «Total» der einzelnen Kreise in Tabelle 42.

In der Abbildung 42 wurde die Verfligbarkeit von Parkplatzen flir Gaste einerseits und
fir die Befragten selber andererseits nicht nach diesen beiden Personengruppen
differenziert, sondern nur als ein Punkt dargestellt, weil bei einer Differenzierung die
Punkte bei allen Kreisen praktisch Ubereinanderliegen wiirden.

Die Grafiken in Abbildung 42 sind in jeweils vier Quadranten unterteilt:

Quadrant oben rechts: Faktoren in diesem Quadranten haben fir die Akzeptanz
eine hohe Bedeutung, sind jedoch schon gut bewertet worden. Eine Verbesserung
der Beurteilungswerte ist aufgrund der heute schon guten Werte nur schwer zu
erreichen. Entsprechend handelt es sich bei den Faktoren in diesem Quadrant nicht
um Ansatzpunkte, mit denen die Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der Barrieren
deutlich verbessert werden kann.

Quadrant unten rechts: Diese Faktoren haben flir die Akzeptanz eine hohe
Bedeutung, und sind schlecht bewertet worden. Diese Faktoren sind in der
Bevolkerung fiir die Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der Barrieren
besonders entscheidend. Die Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der Barrieren
unter den Anwohnenden kann verbessert werden, wenn diese Faktoren im Fokus
alternativer Massnahmen (z.B. Polizeikontrollen) stehen.

Quadrant unten links: Die Faktoren im Quadranten unten links beeinflussen die
Akzeptanz nur schwach und werden schlecht beurteilt. Diese Aspekte liegen den
Personen im jeweiligen Quartier auf dem Magen, sie werden aber nicht als mit den
Barrieren in Zusammenhang stehend wahrgenommen. Eine Verbesserung wirde
deshalb nur wenig zu einer Steigerung der Akzeptanz der Barrieren-
Ausserbetriebnahme beitragen.

Quadrant oben links: Diese Faktoren haben flir die Akzeptanz der Barrieren-
Ausserbetriebnahme ebenfalls eine geringe Bedeutung, werden aber gut bewertet.
Deshalb besteht bei Faktoren in diesem Quadrant kein Handlungsbedarf.
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Abb. 42: Position der Einflussfaktoren bezogen auf die Dimensionen «Bedeutung fiir die Meinung zum
zuklinftigen Verzicht auf die Barrieren» (horizontale Achse) und «Bewertung ohne Barrieren» (vert. Achse).
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Aus den drei Grafiken fir die drei Befragungsgebiete gehen folgende Punkte hervor,
die fiir alle Befragungsgebiete gelten:

Die Verfuigbarkeit von Parkpldtzen sowohl fir Gaste als auch flr die befragten
Personen selber, die Zuganglichkeit zum Quartier in den Fahrverbotszeiten sowie
Larmimmissionen, die allenfalls indirekt mit dem Vorhandensein der Barrieren
zusammenhangen (Party- und Gastro-Léarm) haben nur eine geringe Wirkung auf
die Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der Barrieren?.

Alle Faktoren, die das Verkehrsaufkommen und direkte Folgen davon thematisieren,
beeinflussen die Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der Barrieren in erheblichem
Masse. Dies sind folgende Faktoren: Verkehrssicherheit generell, Sicherheit fir zu
Fuss Gehende, Verkehrsaufkommen, Verkehrslarm, Kavalierstarts/ Hupen etc.
sowie das Ausmass des Parkplatz-Suchverkehrs.

Die generelle Verkehrssicherheit und die Sicherheit fir zu Fuss gehende Personen
werden in allen Befragungsgebieten schon gut bewertet. Eine zusatzliche
Steigerung des Sicherheitsgefiihls dirfte deshalb nur mit grossen Anstrengungen zu
erreichen sein. Obwohl eine zusatzliche Steigerung eine erhodhte Akzeptanz der
Ausserbetriebnahme der Barrieren zu Folge hatte, ware das Aufwand/Nutzen-
verhaltnis nicht im Gleichgewicht.

Der Parkplatz-Suchverkehr weist neben der hohen Bedeutung fir die Akzeptanz
der Ausserbetriebnahme der Barrieren in allen Quartieren keine gute Bewertung
auf. Damit ist er als Hauptansatzpunkt zu sehen, wenn die Akzeptanz der
Ausserbetriebnahme der Barrieren unter den Anwohnenden verbessert
werden soll.

Die folgenden Ergebnisse gelten nur fir die jeweils genannten Kreise:

Der Verkehrslarm und Beldstigungen durch Kavalierstarts, Hupen etc. sind
fiir die Akzeptanz der Barrieren in allen Kreisen von Bedeutung, im Kreis 5
wird der Verkehrslarm im Vergleich mit den anderen Aspekten aber nicht
als grosses Problem bewertet - im Gegensatz zu den anderen beiden
Kreisen. Insbesondere im Kreis 4 werden der Verkehrslarm und Larm durch
Kavalierstarts und Hupen als eher grosses Problem gewertet.

Der Party-Larm wird in allen Kreisen als problematischer angesehen als der
(ndchtliche) Verkehrslarm, besonders aber im Kreis 4 wird er von den Anwohnen-
den als sehr grosses Problem gewertet. Ebenso wird der Gastro-Larm im Kreis 4 als
klar stérender beurteilt als in den anderen beiden Kreisen - aber weniger stark
stérend als der Party-Larm. Fir die Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der
Barrieren haben jedoch sowohl der Party- wie der Gastro-Larm in allen Kreisen nur
eine kleine Bedeutung.

Beziiglich der Verfligbarkeit von Parkpldtzen ist anzumerken, dass diese Zusammenhangsanalyse auf
Ebene der Gesamtstichprobe aller an der Befragung teilnehmenden Anwohnenden durchgefiihrt wurde.
Fir die Minderheit der autobesitzenden Anwohnenden, die Giber keinen privaten Stellplatz verfligen, kann
der Zusammenhang zwischen Verfligbarkeit von Parkplatzen und Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der
Barrieren anders aussehen.
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4.3.5 Spezifische Schwierigkeiten

Bei den Fragen nach den spezifischen Schwierigkeiten im Umgang mit den Barrieren
sind bei der Auswertung von Fragen, die nur von Autofahrenden sinnvoll beantwortet
werden konnten, auch nur die Antworten Autofahrender beriicksichtigt worden (vgl.
Tabelle 45). Bei den anderen Fragen wurde nicht nach Autofahrenden und nicht
Autofahrenden unterschieden, weil mit einer Ausnahme?! keine statistisch signifikanten
Unterschiede zwischen den Antworten dieser beiden Gruppen festgestellt werden
konnten (vgl. Tabelle 46).

Bei Fragen, die nur von Autofahrenden sinnvoll beantwortet werden konnten, sind
folgende Ergebnisse relevant:

Beziiglich der Nutzung von Mietautos (inkl. Mobility) berichten im Kreis 1 26% der
Befragten von mindestens eher grossen Schwierigkeiten. In den Kreisen 4 (21%)
und vor allem im Kreis 5 (17%) ist dieser Anteil kleiner.

Umwegfahrten dagegen stellten im Kreis 5 bei einem Drittel der Befragten (33%)
eher grosse oder grosse Schwierigkeiten dar und im Kreis 4 bei einem Viertel der
Befragten (26%). Im Kreis 1 sind Umwegfahrten verglichen mit den anderen
Kreisen das kleinste Problem (18%).

Die grosse Mehrheit aller befragten Autofahrenden in allen Kreisen sehen die
Zeitverluste bei den Barrieren nicht als Schwierigkeit. 86% (Kreis 1) resp. 78%
(Kreis 4) resp. 73% (Kreis 5) berichten diesbezliglich von gar keinen oder allenfalls
kleinen Schwierigkeiten.

Die Beschaffung der Zufahrtsbewilligung bereitete im Kreis 1 verglichen mit den
anderen zwei Kreisen den wenigsten Personen eher grosse oder grosse
Schwierigkeiten (5%). Die entsprechenden Anteile im Kreis 4 und im Kreis 5 (je
14%) sind klar héher. Trotzdem scheint die Organisation der Zufahrtsbewilligungen
alles in allem keine wesentlichen Probleme zu bereiten.

Die Kosten der Zufahrtsbewilligung werden in den drei Kreisen unterschiedlich
beantwortet: Im Kreis 1 werden sie von 84% der befragten Autofahrenden als
gering und von 15% als eher hoch oder hoch bezeichnet. Im Kreis 4 finden 22%
der Autofahrenden die Kosten eher hoch oder hoch. Genau die Halfte beurteilt sie
als eher gering oder gering. Im Kreis 5 werden die Kosten fir die
Zufahrtsbewilligung am kritischsten eingeschatzt. Fast die Halfte der befragten
Autofahrenden (48%) beurteilen die Kosten als eher hoch oder hoch; 35% finden,
die Kosten seien mittelhoch.

1

Ausnahme: Im Kreis 4 finden nicht Autofahrende starker als Autofahrende, dass Taxifahrten mit
Schwierigkeiten verbunden sind (p < 0.05).
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Tab. 45: Verteilung der autofahrenden Befragten in Prozent auf die Antwortmdglichkeiten bei Fragen zu den
Schwierigkeiten im Umgang mit den Barrieren.

Kreis 1 Kreis 4 Kreis 5

Nur I\S/Ic.:hwierigk.eiten: th;ung Keine/Kleine 52.6 66.7 64.7
Auto- letautos inkl. Mobility Mittelgrosse 21.9 12.2 18.7
fahrende Eher grosse/grosse 25.5 211 16.6
Total 100.0 100.0 100.0

Schwierigkeiten: Keine/Kleine 71.3 56.2 46.8
Umwegfahrten Mittelgrosse 113 18.4 20.0

Eher grosse/grosse 17.5 255 33.1
Total 100.1 100.1 100.0

Schwierigkeiten: Zeitverlust Keine/Kleine 86.0 77.5 73.2

bewachte Barrieren Mittelgrosse 73 8.2 12.8

Eher grosse/grosse 6.6 14.3 141

Total 100.0 100.0 100.1

Aufwand Erhalten Keine/Kleine 84.2 72.7 58.0
Zufahrtsbewilligung Mittelgrosse 10.5 9.1 25.9

Eher grosse/grosse 5.3 18.2 16.0

Total 100.0 100.0 99.9

Kosten Zufahrtbewilligung Keine/Kleine 61.7 50.0 16.4
Mittelgrosse 23.4 27.8 35.3

Eher grosse/grosse 14.8 22.2 48.2
Total 99.9 100.0 100.0

Die wesentlichen Ergebnisse zu den Schwierigkeiten im Umgang mit den Barrieren, die
alle Einwohnenden betreffen (siehe Tab. 46 auf der folgenden Seite), lassen sich in
folgenden Punkten festhalten:

Der Zugang fir Dienstleister und Taxifahrten stellen in allen Kreisen nur fiir rund
jede zehnte Person ein eher grosses oder grosses Problem dar.

Zwischen 51% und 55% aller Befragten hatten beim Bringen- oder Abholen-Lassen
durch nicht im Quartier wohnhafte Personen sowie beziglich der Zu- und Wegfahrt
von Gasten keine oder nur kleine Schwierigkeiten. Rund ein Viertel der Befragten
berichten hingegen in diesem Bereich von eher grossen oder grossen
Schwierigkeiten.
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Tabelle 46: Verteilung der Befragten in Prozent auf die Antwortmdglichkeiten bei Fragen zu den
Schwierigkeiten im Umgang mit den Barrieren sowie bei der Frage zur «gated community» differenziert

nach Befragungsgebieten.

Kreis 1 Kreis 4 Kreis 5
Alle Be- Schwierigkeiten: Zugang fr Keine/Kleine 74.2 74.7 715
fragten  Dienstleister Mittelgrosse 16.6 16.2 17.2
Eher grosse/grosse 9.2 9.1 11.3
Total 100.0 100.0 100.0
Schwierigkeiten: Taxifahrten Keine/Kleine 89.9 80.2 78.6
Mittelgrosse 5.4 9.4 10.5
Eher grosse/grosse 4.7 10.4 10.8
Total 100.0 100.0 100.0
Schwierigkeiten: Bringen und  Keine/Kleine 51.2 54.5 53.4
Abholen lassen Mittelgrosse 19.9 16.8 17.9
Eher grosse/grosse 28.9 28.7 28.7
Total 100.0 100.0 100.0
Schwierigkeiten: Zu- Keine/Kleine 53.1 55.0 53.1
/Wegfahrten von Géasten Mittelgrosse 23.1 19.8 211
Eher grosse/grosse 23.8 25.3 25.8
Total 100.0 100.1 100.0
Geflihl «gated community» Negativ/eher
negativ 4.0 10.3 9.8
weder noch 20.2 22.9 23.2
Eher positiv/positiv 75.8 66.8 66.9
Total 100.0 100.1 100.0
Schliesslich wurde am Ende des Fragebogens noch die Frage gestellt, wie es

empfunden wurde, in einem speziell geschitzten Gebiet zu wohnen. Diese Frage war
in der Formulierung mit dem kontroversen Begriff «gated community» verbunden.
Zwei Drittel bis drei Viertel aller Befragten beurteilen das Leben in einem solchen
Gebiet eher positiv oder positiv. Im Kreis 1 ist dieser Anteil leicht héher (76%) als in
den Kreisen 4 und 5 (je 67%). Nur 10% (Kreis 4) aller Befragten oder weniger (Kreise
1 und 5) bezeichneten dieses Geflhl als eher negativ oder negativ.
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Fazit Monitoring Barrieren

In den Gebieten Oetenbachgasse, Himmeribriicke und - aufgrund der dort nicht
madglichen genauen Quantifizierung der Frequenzen - vorsichtig abgeschatzt auch am
Borrweg hat sich im Zeitraum des Vorher-Nachher-Vergleichs der Motorfahrzeug-
verkehr in Bezug auf die friheren Barrierenschliesszeiten (24h an der Himmeribriicke
und am Borrweg, nachts an der Oetenbachgasse) nur ein vergleichsweise geringer
Mehrverkehr durch unberechtigte Durchfahrten entwickelt.

In den ubrigen fiinf Gebieten, die alle in oder neben Ausgangsquartieren liegen,
findet sich auf mehr oder minder hohem absoluten Niveau dasselbe Muster:

Bezogen auf die friheren Schliesszeiten zeigt sich nach Ausserbetriebnahme der
Barrieren in Werktagsabenden/-nachten ein tendenziell nur moderater Mehr-
verkehr. Erganzende Auswertungen zeigen, dass die Nacht von Sonntag auf
Montag praktisch Uberall die geringsten Motorfahrzeugfrequenzen aller Werktags-
nachte aufweist und die Nacht von Donnerstag auf Freitag die héchsten.

Ein im Vergleich zu Werktagen hdéherer Mehrverkehr seit Ausserbetriebnahme
der Barrieren ist in diesen Gebieten in den beiden Wochenendnidchten von
Freitag auf Samstag und von Samstag auf Sonntag zu konstatieren: Hier haben
sich die Fahrzeugfrequenzen wahrend der untersuchten Abend-/Nachtstunden im
Vorher-Nachher-Vergleich in allen finf Gebieten verzweifacht bis verdreifacht.
Betrachtet man die absoluten Motorfahrzeugfrequenzen pro Stunde, ist das
Ausmass des in die Gebiete einfahrende Verkehrs allerdings auch in den
Wochenendnachten an den meisten Standorten trotz der gerade genannten
Zunahmen immer noch als moderat anzusehen.

Bei allen vorgestellten durchschnittlichen Frequenzwerten und dem im Vorher-
Nachher-Vergleich festgestellten Mehrverkehr muss berlcksichtigt werden, dass es
sich um je zweiwdchige Zahlungen kurz vor und dann wieder knapp zwei oder drei
Monate nach Ausserbetriebnahme der Barrieren handelt. Damit wurde nur ein
vergleichsweise kurzer Zeitraum fir Veranderungen abgedeckt. Bei den Ergeb-
nissen handelt es sich somit um eine Momentaufnahme einer Entwicklung,
deren weiterer Verlauf unklar ist. Geht man z.B. davon aus, dass sich Verhaltens-
anderungen und Gewohnungseffekte unter regelmassig im Raum der Barrieren
verkehrenden Autofahrenden erst Uber die Zeit verbreiten, weil das Wissen Uber
neue Parkiermdglichkeiten oder Schleichwege zunimmt, kann von einer vergleichs-
weise langen, Uber die Ubliche Zeitdauer eines Verkehrsversuchs hinausgehenden
Zeitdauer bis zur Stabilisierung der Frequenzen ausgegangen werden. Umgekehrt
muss angemerkt werden, dass sich der gemessene Frequenzzuwachs auf einen
Zustand bezieht, in dem nicht nur die Barrieren ausser Betrieb gesetzt waren,
sondern aufgrund der Versuchssituation auch absichtlich auf andere Mittel zur
Durchsetzung der Fahrverbote verzichtet wurde, namentlich auf gezielte
Polizeikontrollen. Der Einsatz solcher Mittel dirfte sich voraussichtlich wiederum
bremsend auf die Entwicklung der Fahrzeugfrequenzen auswirken.

Das Ausgangsniveau des Motorfahrzeugverkehrs in der Vorher-Erhebung, d.h. bei
Barrierenbetrieb, ist zwischen den acht Gebieten bereits unterschiedlich ausgefallen,
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und auch der im Vorher-Nachher-Vergleich festgestellte Mehrverkehr in den Schliess-
zeiten fallt zwischen den Gebieten sowie auch zwischen einzelnen Barrierenstandorten
innerhalb der Gebiete teils sehr unterschiedlich aus. Deshalb sollte jedes Gebiet
beziiglich der Wirksamkeit der Barrieren separat betrachtet werden!. Aus der
Gesamtbetrachtung der Veranderungen Uber alle Gebiete und Barrierenstandorte
kdénnen aber folgende generellen Einschatzungen abgeleitet werden:

Im Gegensatz zu wahrend der Schliesszeiten die ganze Fahrbahn blockierenden
Barrieren und von Sicherheitsdiensten bedienten Barrieren halten Halbbarrieren
nur einen Teil der nicht zufahrtsberechtigten Motorfahrzeuge ab, aber
langst nicht alle.

Die verschiedenen Verkehrsregelungen werden von Autofahrenden in
unterschiedlichem Ausmass befolgt: Den ganzen Tag geltende Fahrverbote und
auch Fussgdngerzonen-Regelungen scheinen in hdherem Ausmass eingehalten
werden als Nachtfahrverbote. Sehr gut befolgt werden Einbahnregelungen, was bei
der Beurteilung der drei nur Einfahrten entgegen der erlaubten Richtung verhin-
dernden Barrieren in das Gebiet Langstrasse West berlicksichtigt werden sollte.

Ein Teil der ohne Barrieren stattfindenden unberechtigten Einfahrten in die Gebiete
mit Nachtfahrverboten geschieht vermutlich, ohne dass die Autofahrenden ihr
Vergehen bemerken. Kommentare von Anwohnenden in der Befragung weisen z.B.
darauf hin, dass manche Verbotstafeln nicht optimal sichtbar angebracht sind.
Auch die haufig vorhandene Kombination von bis zu drei Ubereinander
angebrachten Signaltafeln (z.B. Einbahn-, Tempo 30- und Nachtfahrverbotssignale)
kann besonders nachts zu komplexen Wahrnehmungssituationen fihren.

Ein anderer Teil der Autofahrenden missachtet die Nachtfahrverbote vermutlich
bewusst - darauf deutet eine Tendenz im Mehrverkehr je nach Exponiertheit des
Barrierenstandorts hin: Je abgelegener und unbeobachteter, desto mehr
Mehrverkehr kann tendenziell festgestellt werden. Z.B. fahrt in das Gebiet Lang-
strasse West ein viel grbésserer Teil des Mehrverkehrs Uber den nachts
vergleichsweise menschenleeren Standort Magnus-/Schdneggstrasse ein als ab
Langstrasse in die Dienerstrasse; in den Inneren Kreis 5 hinein zeigt sich der
grosste Mehrverkehr auf der Heinrichstrasse unter dem Viadukt hindurch.

Ein starker Mehrverkehr ist vor allem an denjenigen Barrierenstandorten zu
verzeichnen, bei denen sich Autofahrende Hoffnung auf freie Parkplatze machen
kénnen: So verzeichnet z.B. der Standort bei der Einfahrt auf den Zahringerplatz
mit seinem von der MlUhlegasse gut sichtbaren grossen Parkplatz werktags wie auch
am Wochenende allein doppelt so viel Mehrverkehr wie die drei anderen Standorte
des Barrierengebiets rechts der Limmat zusammen. Auch die Blauen Zonen rund
um die Langstrasse in den Kreisen 4 und 5 scheinen insbesondere am Wochenende
viel unberechtigt einfahrenden Parksuchverkehr anzuziehen. Wohin sich dieser
Verkehr bei geschlossenen Barrieren verlagert, ist unklar. Wahrend rund um die
Barrierengebiete im Kreis 1 mehrere Parkhauser dafir in Frage kommen, dirften es
in den Kreisen 4 und 5 tendenziell eher benachbarte Wohngebiete sein.

1

Vgl. dazu die Zusammenfassungen zum Abschluss der Ergebnisabschnitte pro Gebiet.
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Die nur in Bezug auf die Barrierengebiete Strichzone Niederdorf und Altstadt r.d.L.
(=gemeinsam Befragungsgebiet Kreis 1), Langstrasse Ost/West (= Kreis 4) und
Innerer Kreis 5 (= Kreis 5) durchgefiihrte Anwohnendenbefragung zeigt folgendes:

In allen Gebieten wollen mehr befragte Anwohnende die Barrieren
behalten als auf sie verzichten. Am hdchsten ist diese Differenz im Kreis 1 (61%
behalten vs. 26% verzichten, Rest «weiss nicht»), gefolgt vom Kreis 4 (55%
behalten vs. 28% verzichten). Im Kreis 5 sind die Anteile dagegen vergleichsweise
nahe beieinander (45% behalten vs. 41% verzichten). Interessanterweise wollen in
allen Kreisen grissere Anteile der Befragten die Barrieren behalten, als angeben, im
Zeitraum seit Ausserbetriebnahme der Barrieren selbst durch abendlichen/néacht-
lichen Strassenverkehr ausgeléste Unannehmlichkeiten erlebt zu haben.

Betrachtet man nur die Beurteilungen verschiedener Aspekte der abend-
lichen/ndachtlichen Situation zum Befragungszeitpunkt (nach Ausserbetrieb-
nahme der Barrieren), aber ohne Bezug auf Verdnderungen seit der Ausser-
betriebnahme, wird die Situation im Kreis 4 als am problematischsten angesehen,
gefolgt vom Kreis 1 und mit einigem Abstand vom Kreis 5. Im Vergleich mit den
anderen Aspekten werden in allen Gebieten die Parkplatz-Verfiigbarkeit und der
damit zusammenhdangende Suchverkehr sowie der von sich zu Fuss auf der Strasse
aufhaltenden Personen verursachte Partylarm besonders schlecht beurteilt. Das
generelle Verkehrsaufkommen sowie der generelle Verkehrslarm stéren weniger
grosse Anteile der Befragten, wieder mehr flhlen sich aber durch spezifische
Verkehrsgerdusche wie Kavalierstarts oder Hupen gestort. Nur von Minderheiten als
problematisch angesehen werden die generelle Verkehrssicherheit oder die
Sicherheit zu Fuss.

Betrachtet man dagegen die Veranderungen in den Situationsbeurteilungen
vor vs. nach Ausserbetriebnahme der Barrieren, wird die abendliche bzw.
nachtliche Situation in allen drei Kreisen nachher signifikant schlechter beurteilt als
vorher. Dies betrifft alle Aspekte ausser Partyldarm, Gastro-Larm und Zuganglichkeit
des Gebiets mit dem Auto, die mit oder ohne Barrieren etwa gleich beurteilt
werden. Die grdssten negativen Veranderungen werden beim generellen Verkehrs-
aufkommen und dem davon ausgehenden Larm, beim Parkplatz-Suchverkehr und
bei der Verfligbarkeit von Parkplatzen konstatiert. Im Vergleich Uber die drei
Befragungsgebiete stellen die Befragten im Kreis 1 die gréssten negativen Veran-
derungen seit der Ausserbetriebnahme der Barrieren fest, mit deutlichem Abstand
gefolgt vom Kreis 4 (in dem die absoluten Beurteilungen der Situation allerdings
wie oben beschrieben mit wie ohne Barrieren am schlechtesten sind). Im Kreis 5
werden zwar ebenso viele Aspekte ohne Barrieren schlechter beurteilt als mit
Barrieren, das Ausmass der wahrgenommenen Veranderungen féllt aber kleiner aus
als in den beiden anderen Kreisen.

Die Situationsbeurteilungen zum Befragungszeitpunkt und die Beurteilun-
gen der Verdnderungen seit Ausserbetriebnahme der Barrieren lassen sich
folgendermassen zusammenfassen: Im Kreis 4 wurde die abendliche/ néacht-
liche Situation von den Anwohnenden schon mit Barrieren am kritischsten beurteilt
und seit deren Ausserbetriebnahme in vielen Aspekten noch deutlich kritischer: Es
war also verknappt gesagt schon mit Barrieren schlecht und wurde ohne noch
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schlechter. Im Kreis 1 fielen die absoluten Situationsbeurteilungen zum
Befragungszeitpunkt bezliglich vieler Aspekte leicht besser aus als im Kreis 4, dafilr
wurden hier besonders grosse Veranderungen seit der Ausserbetriebnahme der
Barrieren wahrgenommen: Mit Barrieren war die Situation aus Sicht der Anwohnen-
den also akzeptabel, sie wurde aber nach deren Ausserbetriebnahme deutlich
schlechter. Im Kreis 5 schliesslich fielen die absoluten Situationsbeurteilungen zum
Befragungspunkt am wenigsten kritisch aus und es wurden weniger grosse Veran-
derungen seit der Ausserbetriebnahme der Barrieren wahrgenommen: Die Situation
war also mit Barrieren akzeptabel und wurde ohne diese auch nur in einem
Uberschaubaren Ausmass schlechter.

e Autofahrende vs. nicht autofahrende Befragte unterscheiden sich in keinem
Kreis signifikant voneinander in der Meinung, ob auf die Barrieren verzichtet wer-
den soll. Autofahrende beurteilen aber die Situation ohne Barrieren und auch die
Veranderungen seit der Ausserbetriebnahme in vielen Aspekten kritischer als nicht
Autofahrende. Dies insbesondere im Kreis 1, gefolgt vom Kreis 4. Im Kreis 5 sind
die Beurteilungsunterschiede zwischen diesen beiden Gruppen dagegen kleiner und
weniger eindeutig. Naturgemass in allen Kreisen von den Autofahrenden kritischer
beurteilt als von nicht Autofahrenden wird die Verfligbarkeit von Parkplatzen.

e Das mit den Befragungsdaten gerechnete statistische Zusammenhangsmodell zeigt,
welche abgefragten Situationsbeurteilungsaspekte entscheidend mit der
Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der Barrieren zusammenhdngen. Wenn
ein solcher entscheidender Aspekt als unproblematisch beurteilt wird, befirworten
die Befragten tendenziell auch eher die Ausserbetriebnahme der Barrieren. Wird er
als problematisch angesehen, wollen die Befragten dagegen auch eher einen
Weiterbetrieb der Barrieren. Dieser Zusammenhang ist Uber alle Befragungsgebiete
gesehen bei Aspekten gross, welche das Verkehrsaufkommen und direkte Folgen
davon thematisieren: Verkehrssicherheit generell, Sicherheit flir zu Fuss Gehende,
Verkehrsaufkommen, Verkehrsldarm, Kavalierstarts/Hupen etc. sowie das Ausmass
des Parkplatz-Suchverkehrs. Unter diesen Aspekten werden einige aber auch ohne
Barrieren von der grossen Mehrheit der Befragten als unproblematisch beurteilt,
z.B. die Sicherheitsaspekte. Der Parkplatz-Suchverkehr weist dagegen neben der
hohen Bedeutung flir die Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der Barrieren in allen
Quartieren keine gute Bewertung auf, wird also als besonders stérend empfunden.
In Analogie zu den Ergebnissen der Fahrzeugfrequenzzahlungen geben diverse Be-
fragte in Fragebogen-Kommentaren an, dass dieser Suchverkehr vor allem an den
Wochenendabenden-/nachten stattfindet. Damit ist der Parkplatz-Suchverkehr
als Hauptansatzpunkt zu sehen, wenn die Akzeptanz der Ausserbetrieb-
nahme der Barrieren unter den Ahwohnenden verbessert werden soll. In
den Kreisen 4 und 5 wére die Reduzierung von Kavalierstarts, Hupen usw. ein
weiterer erfolgversprechender Ansatzpunkt, in den Kreisen 1 und 4 stattdessen
oder zusatzlich der generelle Verkehrslarm zu Nachtfahrverbotszeiten.

e Andere Situationsaspekte, die von den Befragten in allen Kreisen mehr oder minder
schlecht beurteilt werden, stehen in keinem grossen Zusammenhang mit der
Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der Barrieren: Gut nachvollziehbar ist
dies beim Party-Larm und beim Gastro-Larm, aber auch die Beurteilung der
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Verfiigbarkeit von Parkpldatzen wirkt sich (ber alle Befragten gesehen nicht
entscheidend auf die Akzeptanz der Barrieren-Ausserbetriebnahme aus. Fir die
Interpretation dieses Befundes sind zwei weitere Ergebnisse relevant: Erstens
verschlechterte sich die Beurteilung der Parkplatz-Verfligbarkeit vor vs. nach
Ausserbetriebnahme der Barrieren stark, v.a. im Kreis 1. Zweitens wurde diese
Verflgbarkeit auch schon bei noch vorhandenen Barrieren als eher schlecht
beurteilt. Diese drei Elemente - a) relativ schlechte Beurteilung der Parkplatz-
Verfligbarkeit schon in der Situation mit Barrieren, b) noch einmal deutlich schlech-
tere Beurteilung seit der Ausserbetriebnahme der Barrieren sowie c) trotzdem kein
Zusammenhang zwischen der Einschatzung der Parkplatz-Verfligbarkeit und der
Meinung zum Verzicht auf die Barrieren lasst folgende Interpretation zu: Die
Parkplatz-Verfligbarkeit fiir einen selbst bzw. flir Gaste ist aus Sicht der
Quartierbewohnenden ein Dauerbrenner. Die seit Ausserbetriebnahme der Barrieren
abends bzw. nachts noch schlechter eingeschatzte Verfligbarkeit von Parkplatzen
wird aber als nicht sehr relevante Folge der Aufhebung empfunden?, belastet die
Anwohnenden in diesem Zusammenhang also weit weniger als andere Aspekte.

Die Wahrnehmung der Zuganglichkeit der Quartiere mit dem Auto in den
Fahrverbotszeiten (sowohl fir einen selbst wie auch fiir Gaste) beeinflusst die
Akzeptanz der Barrieren-Ausserbetriebnahme ebenfalls praktisch nicht. Die
Zuganglichkeit fir sich selbst beurteilten insbesondere autofahrende Befragte
grossmehrheitlich als unproblematisch, fir Gaste wird der Barrierenbetrieb jedoch
als klar schwieriger eingestuft.

e Schwierigkeiten mit dem Barrierenbetrieb hatten Uber alle drei Befragungs-
gebiete und Uber alle abgefragten Aspekte gesehen nur kleine Minderheiten der
Befragten. Als grosstes Problem geben in allen Kreisen gut ein Viertel der
Befragten Bringen- und Abholen-Lassen mit dem Auto sowie die Zu- und Wegfahrt
von Gasten an. Autofahrende aus dem Kreis 5 geben zudem zu einem Drittel an,
Schwierigkeiten mit durch die Barrieren entstandenen Umwegfahrten gehabt zu
haben. Sie beurteilen auch knapp zur Hélfte die Kosten flr die Zufahrtsbewilligung
als (eher) hoch. Iin den Kreisen 1 und 4 finden dies wesentlich weniger
Autofahrende - dies konnte ein Indiz daflr sein, dass der ,Service" eines die
Zufahrten regulierenden Sicherheitsdienstes an der Barriere als wertvoller
angesehen wird als Halbbarrieren, die letztlich auch von Unberechtigten umfahren
werden kénnen.

Die Resultate des Vorher-Nachher-Vergleichs der Frequenzzahlungen k&énnen nicht
einfach mit den Befragungsdaten zueinander in Beziehung gesetzt werden: Die
Anzahl in ein Gebiet ohne Barrieren wdhrend der Nachtfahrverbotszeiten
einfahrenden Fahrzeuge entspricht nicht unbedingt dem ,gefiihiten" Mehr-
verkehr und der Wahrnehmung von dessen Folgen. Diese hangen einerseits auch
vom Verhalten der einfahrenden Autofahrenden im Gebiet ab (Durchfahren oder
Kreisen; besonderer Larm wie Kavalierstarts oder Hupen). Andererseits spielen auch

Die Zusammenhdnge wurden allerdings anhand der Daten der Gesamtstichprobe berechnet - so ist es
maoglich, dass bei der Minderheit der Autobesitzenden, die auf Parkpldtze in der Blauen Zone angewiesen
sind, ein anderer Zusammenhang zwischen (abendlicher) Verfligbarkeit von Parkplatzen und der
Akzeptanz der Ausserbetriebnahme der Barrieren besteht.
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Gegebenheiten wie die Breite der Strassen bzw. Gassen und ihr Belag sowie
Larmdampfer wie z.B. Baumreihen und entsprechende Fenster eine Rolle beim
Larmempfinden. So fallen vermutlich einzelne Autos den Bewohnenden von hinter
Baumen zurickversetzten Hausern an breiten Strassen im Inneren Kreis 5 weniger auf
als den Bewohnenden von Altstadthausern an Kopfsteinpflastergassen oder von direkt
an schmalen Trottoirs stehenden Gebduden im Kreis 4. Die Beurteilung, wie viel
Mehrverkehr bei einem Verzicht auf Barrieren hingenommen werden kann
und ab wann Massnahmen irgendeiner Art zur Durchsetzung der
Nachtfahrverbote noétig sind, muss daher immer auf dem Hintergrund der
quartierspezifischen Gegebenheiten gezogen werden.

Ein Gibergeordneter Problemhintergrund wird deutlich, wenn man den bei der
Zahlung der Motorfahrzeugfrequenzen feststellbaren Mehrverkehr seit Ausserbetrieb-
nahme der Barrieren mit den von den Anwohnenden als am problematischsten beur-
teilten Situationsaspekten verknlpft: Mehrverkehr ist bei ausser Betrieb gesetzten
Barrieren hauptsachlich in den Ausgangsvierteln zu konstatieren und dort klar am
meisten an denjenigen Abenden bzw. in denjenigen Nachten, in denen viele Leute
ausgehen (beginnend am Donnerstagabend, v.a. aber am Wochenende). Die in die
Befragung einbezogenen Anwohnenden empfinden diverse Aspekte dieses ausgangs-
bedingten Motorfahrzeugverkehrs als problematisch bis belastend. Als mit Abstand
problematischste abendliche bzw. nachtliche Ldarmquelle geben sie aber weder den
generellen Verkehrslarm noch spezielle Autogerausche wie Kavalierstarts oder Hupen
an, sondern den Larm von Personen, die sich zu Fuss auf der Strasse aufhalten
(«Party-Larm», Betrunkene). Daraus kann gefolgert werden, dass die physische
Durchsetzung von Nachtfahrverboten mittels Barrieren zwar widerrechtlich einfahren-
den Motorfahrzeugverkehr von den Ausgangsvierteln abhéalt, die Anwohnenden dort
vielerorts aber trotzdem keine ungestdrte Nachtruhe haben. Dies spricht daflir, diesen
Verkehr tendenziell nicht als ursdchliches Problem zu betrachten und anzugehen,
sondern als Folge der «Partystadt Ziirich» und teilweise auch als Folge der erlaubt
oder unerlaubt mitten in der Stadt (Strichzone Niederdorf, einige Bereiche rund um die
Langstrasse) stattfindenden Strassenprostitution anzusehen. Entsprechend kann
dieser Verkehr nicht nur durch verkehrsdienstliche Anordnungen und polizeiliche
Strassenverkehrskontrollen beeinflusst werden, sondern in erster Linie durch
Massnahmen auf ganz anderen Ebenen.
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Monitoring Barrieren

Anhang: Fiir die Anwohnendenbefragung verwendeter
Fragebogen
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Fragebogen zur versuchsweisen
Aufhebung der Barrieren

Vielen Dank, dass Sie sich Zeit nehmen, unseren Fragebogen auszufiillen! Sie werden dafir ca. 10 - |5 Minu-
ten brauchen. Fillen Sie den Fragebogen bitte spontan aus, ohne lange zu studieren.

Das Ausfiillen
Weil die Fragebogen elektronisch eingelesen werden, bitten wir Sie, zum Ausfillen einen schwarzen oder

blauen Kugelschreiber, aber keinen Bleistift zu benutzen.

lhre Angaben werden von der Sozialforschungsstelle der Universitat Zurich vor der Auswertung anonymi-
siert. Es werden keine Daten an Dritte weitergegeben oder fir andere Zwecke als dieses Projekt verwendet.

Wir bitten Sie, bei der Beantwortung — sofern nicht anders erwdhnt — nur ein Kreuz pro Frage zu machen.
Kreuzen Sie dasjenige Kastchen an, welches lhrer Meinung am ehesten entspricht. Wenn Sie eine Frage nicht
beantworten kdnnen, lassen Sie die entsprechenden Késtchen einfach leer.

Haben Sie versehentlich das falsche Kastchen angekreuzt, dann kreuzen Sie einfach das D x
richtige an und umkreisen das richtige Kreuz zur Kennzeichnung wie hier abgebildet:

A Dieses Symbol signalisiert im Fragebogen eine wichtige Erklarung.

Die Riicksendung

Bitte schicken Sie den ausgefiillten Fragebogen im beigelegten, schon frankierten und adressierten Antwort-
couvert bis am 9. November 2015 zurtck.

Wir danken lhnen herzlich fir Ihre Teilnahme.

Zu lhrer Person

Um die Antworten auf diese Umfrage sinnvoll auswerten zu kénnen, bitten wir Sie als Erstes um wenige Angaben zu
lhrer Person

| lhr Geschlecht: [] weiblich [] mannlich
65 oder
18-19 20-29 30-39 40 - 49 50-59 60 - 64 dlter
2 Welches ist Ihr Alter? ] O O O ] L] L]
Nein Ja
3 Besitzen Sie ein eigenes Auto? ] ]
4 Haben Sie in den letzten drei Monaten in Zirich selbst ein Auto gelenkt? ] ]



Gesamteinschdatzung der Verkehrssituation

A Die folgenden Fragen beziehen sich meistens auf die 'Abend- resp. Nachtzeiten in Ihrem Wohngebiet'. Damit

sind je nach Gebiet, in dem Sie wohnen, unterschiedliche Zeiten gemeint:

Kreis 1: 19.00 Uhr bis 05:00 Uhr
Kreis 4: 22.00 Uhr bis 03:00 Uhr
Kreis 5: 22.00 Uhr bis 03:00 Uhr

5 Wie beurteilen Sie die Verkehrssituation in den letzten zwei Monaten in lhrem Wohngebiet zu Abend- resp.

Nachtzeiten ...

. wenn Sie selber nachts in lhrem Wohngebiet unterwegs
sind.

. wenn Sie zu Hause sind, aber nicht schlafen wollen.
. wenn Sie zu Hause sind und schlafen wollen.

. fur Géste von |hnen, wenn diese nachts in lhrem Wohnge-
biet unterwegs sind.

6 Haben Sie den Eindruck, dass Sie oder |hre Géste innerhalb der
letzten zwei Monate in lhrem Wohngebiet wahrend der
Abend- resp. Nachtzeiten durch Strassenverkehr hervorgerufe-
nen Unannehmlichkeiten ausgesetzt waren?

7 Haben Sie den Eindruck, dass Sie oder lhre Géste innerhalb der
letzten zwei Monate wahrend der Abend- resp. Nachtzeiten
mehr oder stdrkeren Unannehmlichkeiten, welche durch den
Strassenverkehr hervorgerufen wurden, ausgesetzt waren als
dies vor einem Jahr der Fall war?

Schlecht

]

004

Nein, gar

nicht

]

Eher
schlecht

]

OO 4

Eher nein

]

Mittel

004

Teil-
weise

]

Eher gut

OO 4

Eherja

]

Gut

ooog o

Ja, stark

Die Dienstabteilung Verkehr fihrt zur Zeit einen Versuch durch, mit welchem die Notwendigkeit und Verhéltnismas-
sigkeit von Barrieren zur Verdeutlichung des Nachtfahrverbots Uberprift werden. Dazu wurden in den vergangenen
Monaten in einzelnen Quartieren die Barrieren versuchsweise entfernt und die Entwicklung des Verkehrs beobachtet.
Die Nachtfahrverbote bleiben jedoch auf jeden Fall weiterhin bestehen. Dieser Versuch ist noch nicht abgeschlossen.
Die Ergebnisse liegen deshalb noch nicht vor. Trotzdem bitten wir Sie um |hre aktuelle Meinung zu diesem Versuch.

Sicher Eher
nicht ver- nicht ver-
zichten  zichten
8 Kann lhrer persénlichen Meinung nach in Zukunft in L] L]
lhrem Wohngebiet auf die Barrieren verzichtet werden
oder nicht?

Unent-
schieden

]

Eher

verzich-

ten

]

Sicher
verzich-

ten

]

Kann/ will

ich nicht

beurtei-
len

]



Einschatzung einzelner Aspekte der Verkehrssituation

9 Wie beurteilen Sie die Situation in lhrem Wohngebiet zu Abend- resp. Nachtzeiten in den letzten zwei Monaten
bezlglich folgender Aspekte?

Eher
Schlecht  schlecht Mittel Eher gut Gut

Verkehrssicherheit generell.

Personliches Sicherheitsgefiihl, wenn Sie zu Fuss unterwegs sind.
Verkehrsaufkommen.

Zugénglichkeit per Auto fur Sie selbst.

Zugénglichkeit per Auto fur lhre Géste.

Ausmass des Verkehrsldrms generell.

Ausmass des Larms durch 'Kavalierstarts', Aufheulen lassen des
Motors, Autoradio, Hupen etc.

Ausmass des von Besuchenden von Gastronomie-Betrieben
ausgehenden Larms.

Ausmass des Larms von Personen, die zu Fuss gehen / sich auf
der Strasse aufhalten (Ausgeh-Larm, 'Party-Larm', Betrunkene).

Ausmass des Parkplatzsuchverkehrs.

Verfugbarkeit von &ffentlichen Parkplatzen fir Sie selbst.

oo O o guoooood
oo O o goooood
oo O o guoooood
oo O o goooood
oo O o goooood

Verfugbarkeit von &ffentlichen Parkplatzen fir Ihre Géste.

Einschatzung der Situation mit Barrieren

|0 Wenn Sie sich zuriick erinnemn an die Situation im letzten Frihling: Wie war die Situation in lhrem Wohngebiet
zu Abend- resp. Nachtzeiten bezlglich folgender Aspekte?

Eher
Schlecht  schlecht Mittel Eher gut Gut

Verkehrssicherheit generell.

Personliches Sicherheitsgefiihl, wenn Sie zu Fuss unterwegs sind.
Verkehrsaufkommen.

Zuganglichkeit per Auto fur Sie selbst.

Zugénglichkeit per Auto fur lhre Géste.

Ausmass des Verkehrsldrms generell.

Ausmass des Larms durch 'Kavalierstarts', Aufheulen lassen des
Motors, Hupen etc.

Ausmass des von Besuchenden von Gastronomie-Betrieben
ausgehenden Larms.

Ausmass des Larms von Personen, die zu Fuss gehen / sich auf
der Strasse aufhalten (Ausgeh-Larm, 'Party-Larm', Betrunkene).

Ausmass des Parkplatzsuchverkehrs.

Verfugbarkeit von &ffentlichen Parkplatzen fir Sie selbst.

oo o o guooobood
oo O o gooobood
oo o o guooobood
oo O o gooobood
oo O o gooobood

Verfugbarkeit von &ffentlichen Parkplatzen fir Ihre Géste.



Einschatzung moglicher Schwierigkeiten im Zusammenhang mit den Barrieren

Il Wenn Sie sich an die Situation mit den Barrieren zurlick erinnern: Wie gross waren die Schwierigkeiten, wel-
che Sie wahrend der Zeiten mit geschlossenen Barrieren bei folgenden Situationen hatten?

Keine/fast Eher Mittel- Eher
keine kleine grosse grosse Grosse
... Schwierigkeiten
Zugang zum Quartier fir Dienstleister (z.B. Notfall-, Schliissel-, ] ] ] ] ]
Pizza-Service etc.).
Fahrten mit Taxis von und zu lhrem Wohnort. ] ] ] ] ]
Bringen und Abholen lassen durch nicht im Quartier wohnende ] ] ] ] ]
Personen (Freunde, Partnerln, Verwandte etc.).
Nutzung von gemieteten oder geliehenen Autos inkl. Mobility. ] ] ] ] ]
Zu- oder Wegfahrten von Gisten. ] ] ] ] ]
Notige Umwegfahrten aufgrund der geschlossenen Barrieren. ] ] ] ] ]
Zeitverlust beim Passieren von Barrieren, die von Wachperso- ] ] ] ] ]
nal bedient wurden.
Eher Eher
Gering gering Mittel hoch Hoch
|2 Wie haben Sie den Aufwand zum Erhalt einer Zufahrtsbewilli- ] ] ] ] ]
gung empfunden?
I3 Wie sind lhrer Meinung nach die Kosten fiir die Zufahrtsbewilli- ] ] ] ] ]
gung einzustufen?
eher weder eher
negativ negativ noch positiv positiv

14 Wie empfanden Sie es, in einem speziell geschiitzten Gebiet zu ] ] ] ] ]
leben (gated community)?

lhr Kommentar:




