An den
Grossen Stadtrat
8200 Schaffhausen

Schaffhausen, 2. August 2005

Kleine Anfrage Martin Egger:
Gesamtverkehrskonzept Stadt Schaffhausen Phase 1 — wie weiter?
(Nr. 17/2005)

Sehr geehrter Herr Prasident
Sehr geehrte Damen und Herren

Die Phase 1 des stadtischen Gesamtverkehrskonzeptes stellt eine ver-
waltungsinterne  Problemanalyse aufgrund verschiedener Werkehrs-
szenarien dar. Neben der Darstellung des aktuellen Zustandes wird die
Verkehrssituation im Jahr 2020 ermittelt, einerseits unter Verwendung
der Trendvorgaben gemiss Bundesamt fur Statistik, welche von einem
Ruckgang der Bevolkerung ausgehen, anderseits unter Berlcksichti-
gung der Zielsetzungen des Regierungsrates (z.B. Galgenbucktunnel,
Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung), der ein Wachstum postu-
liert. Die Realitat dirfte zwischen diesen beiden Annahmen liegen. Hin-
gegen ist aufgrund des Sachplanes Verkehr des Bundes davon auszu-
gehen, dass infolge des jahrlichen Verkehrswachstums der Fasenstaub-
tunnel bereits in 15 Jahren an seine Kapazitdtsgrenzen stossen durfte.
Die Berechnungen zeigen, dass als Folge davon die Altstadttangenten
erneut einen Mehrverkehr (Ausweichverkehr) aufzunehmen hatten.

Ein weiterer Aspekt, welcher im Gesamtverkehrskonzept Phase 1 abge-
handelt wird, sind die groben Zielsetzungen, wie im Jahr 2020 die Eng-
passe auf der Strasse vermieden werden konnten. Es werden in dieser
Phase noch keinerlei Massnahmen vorgeschlagen oder diskutiert. Hin-
gegen wird als Ziel festgehalten, dass aus wirtschaftlichen Grinden eine
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Optimierung des Einsatzes der beschrankten Mittel erfolgen muss. Ein
weiteres Ziel ist die Entlastung der Umwelt (Larm, Luft), und es muss
einar weiteren Landschaftszersiedelung entgegengetreten werden, Eine
Flucht der Stadtbevélkerung aufs Land wegen hoheren Larm- und Luft-
belastungen sowie ungeldsten Sicherheitsfragen ware fir die Stadt
kontraproduktiv. Ein solches Szenario hatte vielmehr eine Werstarkung
des A-Stadt-Effektes zur Folge, wie Untersuchungen im Rahmen des
Nationalen Forschungsprogramms Stadt und Verkehr (vgl. Rene L. Frey:
Okonomie der stadtischen Mobilitat, 1994, Teilsynthese des NFP 25)
belegen. Aus diesem Grund sieht der Stadtrat auch keinen Widerspruch
zu seinen Legislaturzielen (Starkung von Schaffhausen als Wohn- und
Wirtschaftsort).

Die Behauptung, der Individualverkehr werde in den Gesamtiberlegun-
gen zu wenig berlicksichtigt, ist eine Unterstellung. Zum einen werden
die wesentlichen Kennzahlen geméass Volkszahlung und Mikrozensus-
Befragung dargestellt, anderseits widmet sich das Kapitel 2.2.3 des
Gesamtverkehrskonzeptes dem motorisierten Individualverkehr. Die zu
Grunde liegenden Daten stammen vom kantonalen Tiefbauamt sowie
von Verkehrszahlungen in der Stadt Schaffhausen. Die prognostizierte
Verkehrsentwicklung im Jahr 2020 ist, wie oben dargelegt, durch das
Verkehrswachstum (ca. 10 bis 20 %, teilweise bis 30 %) sowie durch die
Strukturentwicklungsziele des Kantons (bis zu 35 %) bestimmt. Die ver-
kehrlichen Auswirkungen des Galgenbucktunnels auf das Stadinetz
sind ebenfalls aufgefihrt. Es wird aufgezeigt, dass durch Attraktivi-
tatssteigerungen vom und zum Klettgau und durch den absehbaren
Kapazitatsengpass im  Fasenstaubtunnel Verkehrsumiagerungen in
Richtung Alistadttangenten erfolgen.

Bezliglich Parkraumplanung geht der Bericht von der Umsetzung des
Runden Tisches Parkraumplanung aus, der in erster Linie das Konzept
verfolgt, im Altstadtbereich Parkplatze aufzuheben und am Altstadtrand
neue anzubieten. Netto soll ein zuséatzliches Parkplatzangebot von 640
Parkplatzen realisiert werden. Dieser Vorschlag entspricht einem breiten
Konsens. Doch auch hier ist in Erinnerung zu rufen, dass zwischen dem
Parkplatz zu Hause und jenem an der Altstadtigrenze jeweils eine Fahrt
liegt. Der Binnen- sowie Ziel- und Quellverkehr macht denn auch in der
Stadt Schaffhausen Uber 80 % des Verkehrsaufkommens aus und ist
damit primar hausgemacht.

Die Strategien zum Verkehr und die Teilstrategien zum Individualverkehr
gemass GVK Phase 1 entsprechen den Vorgaben gemass Agglomerati-
onsprogramm des Bundes, der als moglicher Geldgeber Minimalanfor-
derungen an Projekte stellt:

Oberziel:

Eine koordinierte Verkehrspolitik und -planung mit sich optimal ergan-
zenden Gesamtverkehrssystemen. Dabei sind die Prioritaten aufgrund
der verschiedenen Starken und Schwachen der einzelnen Verkehrstra-
ger richtig zu setzen.



Strategien;

- Verkehr vermeiden

- Verkehr verlagern

- Verkehr umwelt- und sozialvertraglich abwickeln
Verkehrsystem finanzierbar gestalten

Maogliche Teilstrategien Individualverkehr:

- Zweckmassige Parkplatzkonzepte

—  Optimierung der PP-Geblihrenhéhe je nach Standort und Parkzeit

—  Férderung Car-Sharing

- Park&Ride

-~ Road-Pricing (ist aufgrund der heutigen Gesetzgebung nicht még-
lich)

— Strassennetz-Erganzungen (z.B. Erhéhung Kapazitat Stadttangente,
Entlastungsstrassen etwa in Herblingen)

— Verkehrsberuhigungskonzepte (Tempoe-30-Zonen, Begegnungs-
zonen, Kreiselkonzepte statt Ampeln zur Verstetigung und Verflissi-
gung der Verkehrsabwicklung usw.)

Zur Partizipation, welche die FDP/JFDP vermisst. Phase 1 beinhaltet
lediglich eine Problemanalyse und maégliche Strategien. Diese sind
durch eine interne Arbeitsgruppe unter Leitung der Finanz- und Ver-
kehrsreferentin  Veronika Heller sowie durch externe Verkehrsherater
der INFRAS entwickelt und den stadtischen Parteien zur Vernehmlas-
sung vorgelegt worden. Die méglichen Massnahmen werden erst in
Phase 2 entwickelt. In dieser Phase werden auch alle wichtigen Akteure
im Zusammenhang mit Verkehrsfragen in den Prozess einbezogen. Der
Stadtrat ist sich bewusst, dass es letztlich um politische Entscheide
geht, deren Umsetzung nur mit einer breiten Abstitzung méglich ist
(vgl. Bericht Phase 1 vom 28.01.05 8. 11).

Die Fragen in Zusammenhang mit dem Gesamiverkehrskonzept Phase 1
beantwortet der Stadtrat wie folgt:

1. Ist der Stadtrat der Meinung, dass in einem Gesamtverkehrskonzept

der motorisierte Individualverkehr (MIV) bedeutend vertreten sein
miisste?

In den Uberlegungen zur Verkehrs- und Siedlungsentwicklung sowie zur
Starkung von Schaffhausen als Wohn- und Wirtschaftsort ist der Indivi-
dualverkehr wesentlich zu beriicksichtigen, da der Grossteil der heuti-
gen Mobilitdt mit dem PW erfolgt. Phase 1 des GVK zeigt aber auch die
Grenzen der heutigen Mobilitatseniwicklung auf, nicht zuletzt ange-
sichts der beschrénkten finanziellen und natirlichen Ressourcen (Bau
und Unterhalt ven Infrastrukturanlagen, Bodenverbrauch, Reinigungs-
k_apazit'at der Atmosphéare, Treibhauseffekt, Ende des billigen Ols usw.).



2. Glaubt der Stadtrat, dass ungehindert und ziigig fliessender MIV
sowie ein ausreichendes Parkplatzangebot neben dem OV ebenfalls
entscheidend zur Stirkung von Schaffhausen als Wohn- und Wirt-
schaftsstandort beitragt? Und wenn ja, wie sieht die stadtratliche
Vision der Umsetzung aus?

Der Stadtrat verweist auf die Tellstrategien in Phase 1 des GVK, wo auf
die Verflissigungskonzepte und auf meckmésmge PP-Konzepte hinge-
wiesen wird (Bericht GVK Phase 1 S. 41). Im Ubrigen werden die Mass-
nahmen erst in Phase 2 des GVK entwickelt.

3. Haben die Fachleute bewusst auf eine Vertretung der Verkehrsver-
binde ACS, TCS und die Vertretung des Transportgewerbes sowie
des Langsamverkehrs verzichtet?

Eine Diskussion um Verkehrsfragen bendtigt eine Analyse als Basis.
Diese Basis wurde in der Phase 1 des GVK erarbeitet. Aufgrund der
vorgenommenen Analyse kann nun der Zielkatalog hinterfragt und
kédnnen Massnahmen diskutiert werden. Dies geschieht in Phase 2, wo
eine Partizipation vorgesehen ist. Neben ACS, TCS, VCS, dem (Trans-
port-)Gewerbe sowie Vertretern des Langsamverkehrs sollen weitere
Organisationen, zum Beispiel die Quartiervereine, der HauseigentUmer-
verband, Mieterverband und Umweltorganisationen zur Mitarbeit einge-
laden werden. Letztlich muss ein stadtisches Gesamtverkehrskonzept
regional abgestimmt und lokal von der Bevolkerung sowie von der Wirt-
schaft getragen werden.

4. Wiirden fiir die von der FDP/JFDP in der Vernehmlassung vor-
geschlagene Uberarbeitung des Gesamtverkehrskonzeptes Phase 1
weitere externe Kosten anfallen? Und wenn ja, wie hoch werden
diese ausfallen?

Da auch der Analysebericht zur Phase 1 Bestandteil des Partizipations-
prozesses in Phase 2 sein wird, eriibrigt sich eine Uberarbeitung zum
jetzigen Zeitpunkt. Damit fallen zur Zeit keine weiteren Kosten an,

5. Wie viele Stunden wurden von den internen Projektmitarbeitenden
fiir die Erstellung Gesamtverkehrskonzept Stadt Schaffhausen
Phase 1 geleistet?

Uberschlagsmassig gerechnet wurden verwaltungsintern (inkl. Kantons-
vertreter) rund 150 Stunden geleistet.



6. Sind vom Stadtrat weitere Konzepte oder Studien, mit dhnlich
einseitiger Vertretung in Auftrag gegeben oder geplant? Und falls ja,
welche?

Der Stadtrat weist den Vorwurf einer einseitigen Vertretung und damit
einer einseitigen Betrachtungsweise entschieden zurlick. Intern wurde
das gesamte Fachwissen einbezogen, welches flr eine Verkehrsanalyse
auf wissenschaftlicher Basis notwendig war, Nochmals sei auf die Bun-
desvorgaben zum Agglomerationsprogramm  verwiesen. Die Analyse-
ergebnisse wurden zudem in der internen Arbeitsgruppe intensiv disku-
tiert und der Schlussbericht gemeinsam verabschiedet. Wie oben darge-
legt, soll in Phase 2 des GVK eine breite Abstltzung und ein breiter Ein-
bezug verschiedener Akteure erfolgen; Phase 2 soll wiederum exiern
begleitet werden:

Fraeundliche Griisse
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