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Potenziale optimal nutzen Hintergrund

O Prospektive Wirkungsbeurteilungen O ARE-Projekt (synergo et al., 2003) ,Lernen aus der
in der Infrastrukturpolitik von Anfang Vergangenheit — rAumliche Wirkung grosser Infrastrukturen®
an in den Planungsprozess (ex post), Leitfaden und Fallstudien

einbauen

O SVI-Projekt (synergo et al., 2009) ,Entscheidfindung und
Kommunikation in der Verkehrsplanung optimieren® (ex post),
QCA und Fallstudien, SVI-Merkblatt 1/2010

O Frihe Mitwirkung und
Kommunikation unterstlitzen die
Akzeptanz von Zielen,

Indikatorensets und Methoden 0O Stadttunnel Zug (Kanton Zug/EBP, synergo, 2011) ,Varianten,

Machbarkeit, Bewertung“ (ex ante), Verkehr und Stadtebau,
Mitwirkung und Kommunikation

O Prospektive Wirkungsbeurteilungen,
die Teil eines breit abgestutzten
Planungsprozesses sind, optimieren

die politische Entscheidfindung O Weitere Mitwirkungs- und Kommunikationsprozesse in Baden,

Basel-Landschaft, Zurich, etc.
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Methodenubersicht

O Wirkungsanalyse: Auslegeordnung einzelner Wirkungen,
Entscheid-Tableau fur Variantenvergleich

O Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA): Vergleich zwischen Kosten und
quantifizierten Wirkungen

O Vergleichswert-Analyse (VWA): Mengengerust wird benotet bzw. skaliert

O Nutzwert-Analyse (NWA): Mengengerust wird benotet bzw. skaliert,
aber flir Gesamtbeurteilung auch gewichtet und aggregiert

O Kosten-Nutzen-Analyse (KNA): Mengengerust wird monetarisiert,
unterschiedliche Wirkungen sind direkt vergleichbar

O Multikriterien-Analyse: z.B. KNA wird mit anderen Bewertungsmethoden
wie VWA kombiniert, Entscheid-Tableau fur Variantenvergleich

O Tripod-Modell: Multikriterien-Analyse mit Schwerpunkt regionalékonomische
Potenziale, Rolle der Akteure und Wirkungen im Raum
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Tripod-Indikatorenset
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Tripod-Modell

E”A‘é -H-!J O Regionale Raumstruktur
Modalsplit, Siedlungsdichte,
funktionale Entmischung,
polyzentrische Strukturen, etc..

(V) Direkte
Verkehrswirkungen

O Lokales
Entwicklungspotenzial
Strukturelle Starken und
Schwachen, Impulse,
Belastungen, etc.

(R)

7 Raumwirkungen
’ Akteurverhalten

o
/ Infos, Urteilsfahigkeit,
- Bereitschaft, antizipierendes
®) m Verhalten, etc.
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Antizipierte und verzégerte Wirkung
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Lernen aus der Vergangenheit

STT Zug: stabile Projektorganisation
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STT Zug: Lernen fiir die Zukunft

O Lehren aus konfliktreicher
Vorgeschichte gezogen

O Startvereinbarung Stadt/Kanton
nach dem Prinzip ,Verfahren vor
Inhalt® inkl. Mitwirkungs- und
Kommunikationsgrundsatze

O Partizipative Problemanalyse,
Ziel- und Perimeterdefinition und by e .
Variantenreduktion g5 Ny
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STT Zug: Verfahrensziele geklart

1. Prozess anstossen
Mitwirkungsbereitschaft der Akteure sichern

2. Spielregeln festlegen
Verfahrensziele nach Prozessphasen klaren

3. Analysieren, Verhandeln
Widerspriiche und Konflikte transparent machen

4. Evaluieren
Verfahren und Losungsansatze regelmassig
Uberprifen und anpassen

5. Losungen finden
Rasch und stufengerecht entscheiden

6. Umsetzen, Anpassen
Planungsergebnisse sind konkret umsetzbar




STT Zug: strategische Zwischenphase

>

3. Quartal 2010 4. Quartal 2010 1. Quartal 2011 | 2. Quartal 2011 | 3. Quartal 2011

*Verfahren | i Mitwirkung:
: ' * = Begleitgremiurn: plus Fachgruppen
= Verkehrsforum

Ziele und Variantenfacher, |
erste Reduktion

Machbarkeits-
abklarungen

Bewertung und
Bestvariante
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STT Zug: Mitwirkung gestarkt

1. Freiwillige, gesetzlich nicht vorgeschriebene
Mitwirkungsverfahren sind nicht per se

demokratisch, unterstiitzen aber die Mitsprache
formalrechtliche Entscheidfindung und (Variantenreduktion)
machen diese ,demokratischer*.
Mitarbeit
2. PolitikerInnen, Fachleute, Betroffene und (Optimierungen)
Interessierte halten Spielregeln ein und

Information

tauschen sich auf gleicher Augenhéhe aus. Bestvariante),

3. Je weiter Planungsprozesse fortschreiten,
desto mehr weiss man, desto kleiner wird
aber auch der Handlungsspielraum der
Mitwirkung.

Jayuayosiugabig ‘wneljaidssbunipue

&= | 1

STT Zug: Kommunikation gestarkt

1. Transparente Ausgangslage
Geschichte lehrt, Menschen lernen!

2. Klare Kommunikationsziele
motivierend und realistisch!

3. Alle relevanten Zielgruppen
Betroffene sind Beteiligte!

4. Politische Leadership
Personen, nicht Organisationen zahlen!

5. Verstandliche Botschaften
Glaubwirdigkeit schafft Vertrauen!

6. Kommunikation ist mehr als Information
Im richtigen Mix liegt die Kunst!

7. Einbezug der Medien geregelt
+Aus den Medien erfahren miissen“ vermeiden!

8. Wirkung priifen
Vorausschauen, Uberprifen, lernen!
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STT Zug: verabschiedete Oberziele

O Das Stadtzentrum von Zug wird vom motorisierten Individualverkehr entlastet,
zum Teil befreit, um die Aufenthaltsqualitat zu erhhen sowie die Strassen
und Platze stadtebaulich aufzuwerten

Innerhalb des Stadtzentrums haben Fussgangerinnen, Radfahrende und
der offentliche Verkehr Prioritat.

Das Verkehrsregime wird so gewahlt, dass die umliegenden Quartiere im
Einflussbereich des Stadttunnels vom Verkehr nicht zusatzlich belastet bzw.
nach Mdglichkeit entlastet werden.

Flankierende Massnahmen unterstitzen und verstarken die
Entlastungswirkung des Stadttunnels und sorgen fir eine optimale Auslastung
des Tunnels.

O Die Gestaltung der Anschliisse des Stadttunnels an das bestehende

Strassennetz nimmt Rucksicht auf die angrenzenden Gebiete. Die
Portalbereiche fligen sich optimal ins Stadtbild ein.
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STT Zug: gemeinsame Variantenreduktion

24 ->11

No goes
qualitativ
Mitentscheidung

1->8
Verkehrsmodell
Machbarkeit
Mitsprache

8->3

Stadtebau
Bewertung
Konsultation

3->1
Bewertung
Politik
Akzeptanzcheck

STT Zug: Bewertungsverfahren

O Nutzwert-Analyse

Positive und negative Nutzen in Nutzenpunkten (inkl. Kosten)
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Nutzenpunkte
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O Kosten-Wirksamkeits-Analyse

Nutzenpunkte (ohne Kosten) und Kosten

=

(EBP 2011)
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STT Zug: Bewertungssystem

U111 NOx-Emissionen

U112 PM10-Emissionen

U121 Larmbelastete Personen
U131 Bodenversiegelung

U141 Wald

U142 Ortsbild

U151 Gewasser

U211 Treibhausgas-Emissionen
U321 Betonverbrauch

w111 Investitionskosten

W112 Betriebs- und U

2%
2%
7%
3%
1%
6%
3%
4%
2%

w121 Reisezeit

W124 Variable Fahrzeugkosten

w125 Staurisiko

W131 Beeintrachtigungen Bauzeit

w221 Erreichbarkeit Schiii

G121 Fussverkehr 5%
G122 Veloverkehr 4%
G123 OV 5%
G211 Unfalle und Verunfalite 6%
G311 Wohnlichkeit 10%
G312 Aufenthaltsqualitat 10%

m Gesellschaft 40%
u Wirtschaft 30%
= Umwelt 30%

(EBP 2011)

STT Zug: 22 Indikatoren

G121 Fussverkehr
= G122 Veloverkehr
#G123 OV
= G211 Unflle und Verunfall

-5

Nutzenpunkte
Nutzenpunkte,

10 15

= G311 Wohnlichkeit
» G312 Aufenthaltsqualitat

=W111 |nyestitionskosten
W112 Betri und L

=W121 Reisezeit

“W124 Variable Fahrzeugkosten
=W125 Staurisiko

= W131 Beeintrachtigungen Bauzeit

= W221 Ermeichbarkeit
Schiusselstandorte

= U111 NOx-Emissionen
= U112 PM10-Emissionen
= U121 Larmbelastete Personen
= U131 Bodenversiegelung

U141 Wald

U142 Ortsbild

U151 Gewasser
= U211 Treibhausgas-Emissionen
= U321 Betonverbrauch

(EBP 2011)
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STT Zug: Investitionskosten

Variante 51 Variante 52 Variante 63 Variante 65 Variante 66 Variante N55 Variante N58 Variante U6S

600
490 2 212
| 452 453 467 463
400
300
200
100
0
» Unter- und Uberfohrungen, Anpassen von Strassen und Bahnen, flankierende Massnahmen
= Tunneibau
= Trassee
= Landerwerb und Entschadigungen
= Projekt und Bauleitung
=MwSt.
(EBP 2011) 20

STT Zug: Ergebnis-Tableau

10.0 Variante 51 Variante 52 Variante 63 Variante 65 Variante 66 Variante N55  Variante N58  Variante U65

5.0

NWA oo J — . . . = l

12.0

10.0

8.0

Nutzenpunkte

6.0

4.0

2.0

Jahrlich direkt anfallende Kosten

0.0
KWA 0 Mio 2 Mio 4 Mio 6 Mio 8 Mio 10 Mio 12 Mio 14 Mio 16 Mio 18 Mio

(EBP 2011) 22

STT Zug: 3 Nachhaltigkeitsbereiche

Variante 51 Variante 52 Variante 63 Variante 65 Variante 66 Variante N55  Variante N58  Variante U65

10.0
. _l .
0.0

-10.0

Nutzenpunkte

u Gesellschaft Wirtschaft = Umwelt

(EBP 2011) 21

STT Zug: Resultate

O Bei allen Varianten vergleichbare Attraktivitatssteigerung fir
Fussgangerinnen, Radfahrende und o6ffentlicher Verkehr

O Investitionskosten (+/- 25%) weichen erstaunlich wenig voneinander
ab

O Positiver Nutzwert bei allen Varianten, aber drei Varianten schneiden
bei negativen Nutzwerten und bei Aufenthaltsqualitat, Wohnlichkeit und
Larm besser ab

O Knackpunkte sind Tunnelzufahrt und Tagbau im Altstadtbereich
(ISOS), lokale Eingriffe in Quartieren und flankierende Massnahmen

O Stadt- und Regierungsrat sind sich einig und tragen die
Bewertungsresultate mit, d.h. drei ,gute” Varianten, davon eine
Bestvariante
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Erfolgsfaktoren
o

Transparentes und gut
kommuniziertes Bewertungssystem

(V) Dirokto
Verkehrswirkungen




