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Abstract (DE)

Umfahrungsstrassen sind nicht selten das Resultat von jahrzehntelangen politischen
Aushandlungsprozessen. Die vorliegende Masterarbeit hebt in einer vergleichenden Fallstudie
die wichtigen Erkenntnisse von drei ausgewahlten Umfahrungsprojekten in der Schweiz
hervor, die zwischen 2018 und 2021 fertiggestellt wurden. Speziell wird untersucht, welche
Projektziele erreicht wurden und wie sich die Umfahrungsstrassen auf den ortlichen Verkehr
und die Siedlungsqualitat ausgewirkt haben.

Der Durchgangsverkehr auf den untersuchten Zentrumsstrassen hat sich durch die
Umfahrung zwischen 39% und 60% Prozent reduziert. Die Erhéhung der Siedlungsqualitat
hat sich besonders dadurch gezeigt, dass das ortliche Zentrum durch gastronomische und
kulturelle Angebote belebt und mit baulichen Massnahmen fir den Fuss- und Veloverkehr
aufgewertet wird. In allen drei Féllen hatte der Bau der Umfahrung 6ffentliche und private
Investitionen im Ortszentrum ausgelost, welche sich wiederum positiv auf das Ortsbild und
die Aufenthaltsqualitat auswirken. Durch die Umfahrung profitiert das Zentrumsgewerbe von
einer besseren Erreichbarkeit, was positive Umsatzentwicklungen in Gang gesetzt hat. Die
vorliegende Arbeit zeigt in der Summe auf, welche direkten und indirekten Auswirkungen
durch die Realisierung von Umfahrungsstrassen in der Schweiz auf lokaler Ebene erwartet

werden konnen.

Abstract (EN)

Bypass roads often arise from decades of political negotiation. This master thesis uses a
comparative case study to highlight the key findings from three selected bypass projects that
were implemented in Switzerland between 2018 and 2021. In particular, it examines which of
the project objectives were achieved and how the bypass road has affected local development

of traffic and space.

In the cases studied, through traffic was reduced by 39% up to 60% percent on the local
street network. The town center became more vibrant and accessible thanks to new cultural
and gastronomic offerings as well as improved pedestrian and cycling paths. In all three cases,
the construction of the bypass also resulted in public and private investment, which had a
positive effect on the townscape and the quality of life. Overall, this comparative case study
shows the variety of direct and indirect effects that can be expected in Switzerland from the

implementation of bypass roads on the local level.



Glossar
ASP
Begegnungszone
ERP
DTV
DWV
MSP

Offentliche Quellen

Projektunterlagen

Qs

RPG
Verkehrsberuhigt
ZMB

Abendspitzenstunde(n) Verkehr, von 17:00 bis 18:00 Uhr
Verkehrsregime mit Tempo 20, Vortritt fir Fuss- und Veloverkehr
Entwicklungsrichtplan

Durchschnittlicher Taglicher Verkehr, meist Jahresmittelwert
Durchschnittlicher Werktagsverkehr (Mo-Fr)
Morgenspitzenstunde(n) Verkehr, von 07:00 bis 08:00 Uhr
Medienberichte, Medienmitteilungen, Infobroschiiren o.A.

Informationen auf kommmunalen oder kantonalen Webseiten zum
Projekt, Wirkungskontrollen, Monitoringberichte,

Entwicklungsrichtplane, Vorstudien, Botschaften o.A.
Querschnitt, Summe beider Fahrrichtungen einer Zahlstelle
Raumplanungsgesetz

Verkehrsregime mit Tempo 30 und Rechtsvortritt

Zweckmassigkeitsbeurteilung
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1 Einleitung

1.1 Problemstellung und Zielsetzung

«Kussnacht am Rigi versinkt im Verkehr. Bis zu 14’000 Fahrzeuge drangen sich taglich durch
das Dorfzentrum und machen die Fahrt durch den Ort am Vierwaldstattersee bisweilen zu

einer Tortur» (Marti, 2018).

Dieses einleitende Zitat zeigt beispielhaft, wie ein Uberhohtes Verkehrsaufkommen die
Wahrnehmung eines Schweizer Dorfzentrum beeinflusst. Der Durchgangsverkehr wirkt sich
aber langst nicht nur auf die Verkehrssituation vor Ort aus, sondern tangiert dadurch auch die
Lebensqualitat der dort wohnhaften Bevolkerung. Zur Behebung dieser Problematik wird
haufig der Bau einer Umfahrungsstrasse in Erwagung gezogen, um eine Verkehrsentlastung
und eine Steigerung der Aufenthaltsqualitat im Zentrum zu erreichen (ARE, 2014; Thompson
et al., 2001; Wachnicka et al., 2025). Nebst diesem planerischen Hauptzweck beeinflussen
Umfahrungsstrassen aber auch die wirtschaftliche Attraktivitat (Collins, 2000; Parolin, 2011;
Wangzom, 2024) und Siedlungsentwicklung in einer Ortschaft (ARE, 2014). Basierend auf
diesen erwarteten Auswirkungen werden Projektziele flr neue Umfahrungsprojekte
festgelegt. Jedoch beschranken sich die Projektziele von Umfahrungsstrassen in der Schweiz
teilweise noch stark auf quantitativ messbare Faktoren wie die ex-post Verkehrsmenge, das
Unfallgeschehen oder die Larmbelastung. Dementsprechend weisen auch die
Wirkungskontrollen und Monitoringberichte bei der Bewertung dieser Infrastrukturen einen
verkehrsorientierten Fokus auf (Schmutz et al., 2025b, 2025a, 2025c; Steiner, 2011,
Tiefbauamt Kanton St. Gallen, 2024; vif Luzern, 2025).

Inzwischen ist bei zahlreichen Projekten jedoch zu beobachten, dass auch Zielsetzungen
abseits der verkehrlichen Wirkung in die Projekterarbeitung einfliessen. Vermehrt werden
konkrete Begleitmassnahmen umgesetzt (Gemeinde Sins, 2025a; htr hotelrevue, 2020) und
zusatzliche Budgets gesprochen (Bezirk Kissnacht, 2024b), um die indirekten Auswirkungen
von Umfahrungsstrassen gezielt zu lenken. Solche Begleitmassnahmen sind beispielsweise
darauf ausgerichtet, die Aufenthaltsqualitat entlang der verkehrsentlasteten Strassen und im
Ortskern zu fordern. Die wissenschaftliche Literatur zu den Implikationen und Auswirkungen
von Umfahrungsstrassen ist bisher durch Studien mit quantitativen Forschungsmethoden
gepragt. Das Ziel dieser Forschungsarbeit ist es, auch die Auswirkungen zu untersuchen,
welche typischerweise nicht in Wirkungskontrollen und Monitoringberichten dokumentiert

werden. Oft handelt es sich dabei um qualitative Daten, welche aus wissenschaftlicher
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Perspektive aber ebenso von Interesse sind. Dabei hat eine umfassende Fallstudie zur
Westumfahrung Zirich und der Autobahn A4 durch das Knonaueramt (ARE, 2014) in mehreren

Kapiteln dieser Arbeit als Richtschnur gedient.

1.1.1 Die Fallstudie zur Westumfahrung Zurich und A4 durch das Knonaueramt

Die Untersuchungsschwerpunkte der Fallstudie zur Westumfahrung Zurich und der Autobahn
A4 durch das Knonaueramt (ARE, 2014) zeigt insbesondere die vielfaltigen Effekten im
Zusammenhang mit dem Bau einer Umfahrungsstrasse auf. Zur Veranschaulichung werden
hier einige Analyseschwerpunkte aufgezahlt, welche in der Fallstudie durchgefuhrt wurden

und fUr diese Untersuchung ebenfalls relevant sein konnen:

e Veranderung der Fahrzeiten auf ausgewahlten Strecken (OV / MIV)
o Effekte auf den motorisierten Individualverkehr

o Effekte auf den offentlichen Verkehr

e Analyse der Verkehrsunfalle

o Analyse des Langsamverkehrs

e Auswirkungen auf die Umfeldqualitat

¢ Aufenthaltsqualitat in Siedlungen

o Effekte auf die Bevolkerungs-, Wirtschafts- und Siedlungsentwicklung

Da die Resultate und Schlussfolgerungen der Fallstudie des Bundesamts flr
Raumentwicklung (ARE, 2014) Teil einer mehrjahrigen Erhebung sind, werden flr die
vorliegende Arbeit speziell die Themenfelder aufgegriffen, welche sich im Rahmen einer
Masterarbeit untersuchen lassen. Wie bereits erwahnt sollen hier auch die Ziele und
Auswirkungen von Umfahrungsstrassen untersucht werden, welche nicht direkt mit dem
Verkehr zu tun haben. Der Mehrwert dieser Arbeit besteht schlussendlich darin, dass neue
Erkenntnisse zu den Zielen und Auswirkungen von Umfahrungsprojekten anhand einer
Fallanalyse gesammelt, untereinander verglichen und in den bestehenden Forschungskontext
eingeordnet werden. Zudem soll die Arbeit zum besseren Verstandnis der Situation vor und
nach der Realisierung einer Umfahrung beitragen. Das nachste Unterkapitel widmet sich der

Forschungsfrage, mit der die eben genannten Ziele operationalisiert werden.
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1.2  Forschungsfrage und Hypothese

In dieser Forschungsarbeit werden die wichtigsten Ziele und Auswirkungen anhand von drei
realisierten Umfahrungsprojekten in der Schweiz analysiert. Basierend auf der Einleitung zum
Thema wurde die These hergeleitet, dass Umfahrungsstrassen nebst den direkten
verkehrlichen Effekten noch weitere Ziele und Auswirkungen mit sich bringen, welche nicht
offentlich publiziert oder kommuniziert werden. Deshalb sind zur Datenerhebung dieser
Hintergrundinformationen Interviews mit dem projektinvolvierten Personen erforderlich. Eine
zweite These ist, dass die angestrebte Verkehrsentlastung durch den Bau einer Umfahrung
nicht automatisch die Siedlungsqualitat erhoht. Um dieses These konzeptionell zu prifen, wird
im Kapitel 2.3 das Konzept der ‘first order’ und ‘second order’ Effekte eingeflhrt.
Diesbezlglich wird analysiert, wie Umfahrungsstrassen die Siedlungsqualitat direkt oder
indirekt beeinflussen und welche Rolle dabei flankierende Massnahmen spielen (vgl.

Unterkapitel 2.1.3).
Diese untergeordneten und impliziten Ziele sowie die direkten und indirekten Auswirkungen,
welche eine Umfahrungsstrasse mit sich bringen kénnen, werden mit Hilfe dieser

Ubergeordneten Forschungsfrage untersucht:

«Wie beeinflussen Umfahrungsstrassen die lokale Verkehrssituation und die Siedlungsqualitat

von entlasteten Ortschaften?»

Zur thematischen Prazisierung kann die Forschungsfrage noch in folgende zwei Leitfragen

aufgeteilt werden:
Welche Uberlegungen haben zur Festlegung der Projektziele gefiihrt?
Welche direkten und indirekten Auswirkungen' wurden durch die Realisierung der

Umfahrung auf lokaler Ebene ausgelost??

Bevor im Kapitel 3.5 die Operationalisierung der Forschungsfrage erlautert wird, legt das

folgende Kapitel die notwendigen theoretischen Grundlagen dar.

' Auch sogenannte ‘first und second order effects’ (vgl. Kapitel 2.3).

2 Um die direkten und indirekten Auswirkungen auf die Siedlungsqualitdt schematisch
aufzuzeigen, wird im Kapitel «4.3 Auswirkungen auf die Siedlungsqualitat» beurteilt,
inwiefern sich die Siedlungsqualitat durch die Umfahrung verandert hat.
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2 Theoretische Grundlagen

Dieses zweite Kapitel bildet anhand relevanter Definitionen und einer Literaturibersicht die
theoretische Basis dieser wissenschaftlichen Arbeit. Um der Literaturtbersicht und der darauf
aufbauenden Fallanalyse der drei Umfahrungsprojekten folgen zu konnen, werden die haufig

verwendeten Begriffe in den nachkommenden Unterkapiteln definiert.

2.1 Begriffsdefinitionen

2.1.1 Definition Umfahrungsstrasse

Eine Umfahrungsstrasse hat in erster Linie das Ziel, eine ortliches Zentrum vom Ubermassigen
motorisierten Individualverkehr (MIV) und dem Schwerverkehr zu entlasten. Der
Durchgangsverkehr wird dabei von der ehemaligen Zentrumsdurchfahrt Ublicherweise Uber
eine Strasse am Rand eines Siedlungskorpers oder durch einen Strassentunnel umgeleitet.
Das Luftbild in Abbildung zeigt, wie die Hauptstrasse durch das dichte Ortszentrum fihrt. Die
Visualisierung in Abbildung 2 veranschaulicht schematisch, wie der Hauptverkehrsstrom mit

einer Umfahrungsstrasse um den kompakten Siedlungskorper gefliihrt werden kann.

2: Beromunster ohne Umfahrung (Swiss Interactive AG, 2021). 3: Mit visualisierter Umfahrung (Swiss Interactive AG, 2021).

Damit eine solche Umfahrungsstrasse geplant werden kann, prifen viele Kantone vorgangig
mit einem standardisierten Verfahren die sogenannte Zweckmassigkeit verschiedener

Umfahrungsvarianten. Dieses Verfahren wird im folgenden Unterkapitel definiert.
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2.1.2 Definition und Beispiel Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB)

Eine Zweckmassigkeitsbeurteilung ist ein Verfahren zur systematischen Prifung und
Bewertung verschiedener Losungsvarianten fur neue Verkehrsinfrastrukturen (vif Kanton
Luzern, 2020). Im Zweckmassigkeitsbeurteilungsprozess wird anhand von Kriterien wie
Wirtschaftlichkeit, Umweltvertraglichkeit und Sicherheit die zweckmassigste Variante einer
Verkehrsinfrastruktur bewertet (ASTRA, 2022). In Abbildung 3 ist zu sehen, wie die
visualisierte Umfahrungsstrasse mehrheitlich «auf der griinen Wiese» geplant ist und dadurch
landwirtschaftliche Fruchtfolgeflachen beansprucht werden. In diesem konkreten Fall wird mit
einer Zweckmassigkeitsbeurteilung geprift, ob die dafir notwendige Umzonung und
Beanspruchung der Landwirtschaftsflachen fir den Bau der Umfahrungsstrasse
gerechtfertigt ist. In der Schweiz liegt die Verantwortung flr die Durchfiihrung einer ZMB
grundsatzlich bei den Kantonen, wenn es um Projekte auf dem Kantons- oder
Gemeindestrassennetz geht. Der Bund Ubernimmt eine Ubergeordnete Rolle, insbesondere
wenn es um die Finanzierung von Projekten auf Nationalstrassen geht. Damit stellen Bund
und Kantone gemeinsam sicher, dass ZMBs nach einheitlichen Standards erfolgen und

sowohl regionale als auch nationale Interessen berutcksichtigt werden.

2.1.3 Definition und Beispiel Flankierende Massnahmen

Ein weiterer relevanter Begriff bei der Planung und Umsetzung von Umfahrungsprojekten sind
flankierende Massnahmen (‘FlaMas’). Unter flankierenden Massnahmen werden in dieser
Arbeit strassenbauliche, betriebliche und gestalterische Massnahmen verstanden, welche
Anreize flr den motorisierten Individualverkehr und den Guterverkehr schaffen, eine
Umfahrungsstrasse zu nutzen. Flankierende Massnahmen stellen sicher, dass die entlastete
Zentrumsachse nicht mehr vom Durchgangsverkehr genutzt wird. Zu den haufig verwendeten
flankierenden Massnahmen gelten die bauliche Verengung der Fahrbahn oder die

Herabsetzung der erlaubten Hochstgeschwindigkeit.
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2.1.4 Definition Siedlungsqualitat

Seit dem Inkrafttreten das revidierten Raumplanungsgesetzes vom 01. Mai 2014 verlangt der
Bund von Gesetzeswegen, dass Siedlungen dichter und kompakter werden und gleichzeitig
eine hohe Wohn- und Lebensqualitat erhalten bleibt (Densipedia, 2025). Die Herausforderung
dabei ist, dass dieses Ubergeordnete Raumplanungsinteresse von der Bevdlkerung akzeptiert
wird und nicht mit der Schaffung von Siedlungsqualitat im Konflikt steht (Kanton Zurich, 2014).
Laut EspaceSuisse sind folgende zehn Aspekte zentral, dass eine Siedlung als hochwertig und

lebenswert wahrgenommen wird (Densipedia, 2025):

Tabelle 1: Zehn Aspekte der Siedlungsqualitat.

Zehn Aspekte der Siedlungsqualitat

1 w «Erkennbares, belebtes Ortszentrum, wo man sich trifft.»

2 m «ldentitat und Geschichte, die splrbar ist.»

3 E-:-_' «Baukultur und Asthetik, die erlebbar sind.»

r‘ «Dienstleistungen, soziokulturelle Angebote und Nahversorgung, die in nachster

4 . . .
*aa | Nahe verfigbar sind.»
5 ‘-‘-'?9 «Nutzungsmix, der Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Freizeit im gleichen Quartier
) erlaubt.»

(XXX «Bevdlkerungsmix, der Begegnungen von unterschiedlichen Menschen
6| §#f | .o
ermaoglicht.»

& «Aussen-, Frei- und Grinraume mit Baumen und Wasser, wo Menschen
ﬁ durchatmen. »

8 ﬂt «Fussganger- und Veloinfrastruktur sowie offentliche Verkehrsmittel, die man
OYO | geme nutzt.»

9 «—n\ «Verkehrsberuhigte Raume, in denen man sicher aneinander vorbeikommt (z. B.
f\ Tempo 30 oder Begegnungszonen).»
10 «lmmissionsarme Raume, die weder durch Larm noch durch Abgase
(; beeintrachtigt werden.»

Darstellung basierend auf: (Densipedia, 2025).
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2.2  Literaturubersicht

In der Debatte um Umfahrungsstrassen zeigt sich grosses oOffentliches und politisches
Interesse, da diese Infrastrukturprojekte Einfluss auf bezeichnende Verkehrsstrome und die
Raumordnung haben, wie aus Wirkungskontrollen (Schmutz et al., 2025a, 2025b, 2025c;
Tiefbauamt Kanton St. Gallen, 2024) oder dem Programm Agglomerationsverkehr (Grunfelder
et al., 2023) hervorgeht. Damit verbunden sind sowohl Auswirkungen auf die Lebensqualitat
wie die Larm- und Luftqualitat (ARE, 2014; Handy et al., 2002; Wachnicka et al., 2025) als auch
auf die Wirtschaftsentwicklung (ARE, 2014; Collins, 2000; Parolin, 2011; Seggerman &
Williams, 2014; Thompson et al, 2001; Wangzom, 2024) der verkehrsentlasteten
Siedlungsraume. Auch die Effekte auf die Verkehrssicherheit wurden von beispielsweise von
Cena et al. (2011) oder Elvik et al. (2001) untersucht. Grundsatzlich muss an dieser Stelle
angemerkt werden, dass der Grossteil der eben zitierten Studien nicht mit Daten aus dem
europaischen Strassennetz durchgeflhrt wurde. Im spateren Fazit dieser Arbeit werden die

hier referenzierten Studien mit dem schweizerischen Forschungskontext verglichen.

Zur Herleitung des Untersuchungsschwerpunkts dieser Arbeit wird in diesem Abschnitt
nochmal auf die Fallstudie zur Zircher Westumfahrung und zur A4 durch das Knonaueramt
(ARE, 2014) verwiesen (vgl. Kapitel «1.1.1 Die Fallstudie zur Westumfahrung Zurich und A4
durch das Knonaueramt»). Die Fallstudie hat in einer mehrjahrigen Datenerhebung zur
Westumfahrung Zurich und zur Autobahn A4 durch das Knonaueramt die Auswirkungen der
Verkehrsinfrastruktur auf unterschiedliche Bereiche untersucht. Nebst den verkehrlichen
Veranderungen wurde in dieser Fallstudie auch der Einfluss auf die Aufenthalts- und
Umfeldqualitat sowie auf die Wirtschafts- und Siedlungsentwicklung untersucht.

Durch die Eroffnung der Westumfahrung und der A4 konnte die erwartete
Verkehrsverlagerung auf die A4 bewirkt werden (ARE, 2014). Beispielsweise ist die
Verkehrsbelastung nach der Eroffnung der Westumfahrung und der A4 auf wichtigen
Durchgangsstrassen um rund 50 Prozent zurtickgegangen, da der Durchgangsverkehr neu die
Autobahn benutzt (ARE, 2014). Durch die Verkehrsreduktion hat auch der Verkehrslarm in den
entlasteten Wohngebieten tagsUber durchschnittlich um bis zu 4.5 dB und nachts
durchschnittlich um bis zu 6.5 dB abgenommen (ARE, 2014). In der Fallstudie wird ebenfalls
erlautert, dass die Aufenthaltsqualitat in Folge der teils erheblichen Verkehrsentlastung in
Gemeinden im Knonaueramt, im Sihltal und im Reusstal sowie in Stadtteilen von Zirich
angestiegen ist und die Wohngebiete im Knonaueramt seit der Eréffnung der A4 weniger
durch Luftschadstoffe belastet sind. Als Folge der gestiegene Wohn- und Aufenthaltsqualitat

hat der Veloverkehr speziell in der Stadt Zurich deutlich zugenommen, was laut dem Bericht
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auf die Umsetzung von flankierenden Massnahmen zurlckzuflhren ist. Auf eine detaillierte

Beurteilung der Aufenthaltsqualitat wird im Bericht jedoch bewusst verzichtet.

Diese eben erwahnten Ergebnisse aus der Fallstudie zur Westumfahrung Zurich und der A4
durch das Knonaueramt sollen in dieser vergleichenden Multi-Case-Studie aufgegriffen,
validiert und vertieft werden. Um die in dieser Fallstudie untersuchten Auswirkungen von
Umfahrungsstrassen nachvollziehbar differenzieren zu kénnen, wird im nachsten Kapitel das

Konzept der ‘first order’ und ‘'second order’ Effekte erlautert.

2.3  'First order’ und ‘second order’ Effekte

Die vorangehende Literaturlbersicht hat gezeigt, welche Aspekte von Umfahrungsprojekten
speziell im schweizerischen Kontext bereits im Forschungsfokus liegen. Mit diesem Kapitel
werden die theoretischen Grundlagen nun vervollstandigt. Umfahrungsprojekte stellen eine
bewusste, politisch getragene Intervention in ein bestehendes Verkehrssystem dar (Barba,
2017). In der Zielsetzung steht dabei der primare ‘first order’ Effekt der Umleitung des
Durchgangverkehrs im Fokus. Wie die obenstehende Literaturlbersicht gezeigt hat, sind
durch den Bau von Umfahrungsstrassen aber auch indirekte Auswirkungen ('second order
effects’) zum Beispiel auf die Verkehrssicherheit (Cena et al., 2011; Elvik et al., 2001) oder auf
die lokale Wirtschaft (ARE, 2014; Collins, 2000; Parolin, 2011; Seggerman & Williams, 2014;
Thompson et al., 2001; Wangzom, 2024) zu erwarten. Der Ansatz wurde 1936 durch den
Aufsatz «The Unanticipated Consequences of Purposive Social Action» des Soziologen Robert
K. Merton popular (Merton, 1936), wodurch die Auswirkungen in direkte und indirekte
Auswirkungen unterteilt werden kénnen (Barba, 2017). Dieser konzeptionelle Gedanke lasst
sich auf die direkten verkehrlichen Auswirkungen und die daraus resultierenden Folgeeffekte
einer Umfahrungsstrasse Ubertragen. Angewendet am Beispiel der Westumfahrung Zirich
und der A4 durch das Knonaueramt ist die Reduktion des Verkehrslarms auf den entlasteten
Strassen ein ‘first order’ Effekt und die deutliche Zunahme des Veloverkehrs auf der
ehemaligen Transitachse als nachgelagerter ‘'second order’ Effekt zu verstehen (ARE, 2014).
Analog zu diesem Beispiel werden in der spateren Falldiskussion auch die Auswirkungen in
den drei untersuchten Ortschaften unterteilt und besprochen. Als Grundlage fur die
Datenerhebung zu den drei gewahlten Umfahrungsprojekten wird im nachsten Kapitel die

Methodik zur Durchfihrung der vergleichenden Fallanalyse vorgestellt.
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3 Methodik

In diesem Kapitel wird die Wahl der qualitativen Datenerhebungsmethode begrindet.
Ausserdem werden die Voraussetzungen fir die Studienteilnahme und fir die Fallauswahl
definiert. Anschliessend werden die ausgewahlten Umfahrungsprojekte anhand zentraler

Eckdaten charakterisiert und raumlich verortet.

3.1 Herleitung der Forschungsmethode

Im einleitenden Teil dieser Arbeit wurde die These aufgestellt, dass Umfahrungsstrassen
nebst den direkten verkehrlichen Effekten noch weitere Ziele und Auswirkungen mit sich
bringen, welche von offizieller Seite nicht immer dokumentiert sind. Jedoch kénnen solche
Informationen eine wichtige Rolle im Entscheidungsprozess eines Umfahrungsprojekts
einnehmen. Da diese Informationsllcke offensichtlich nicht mit einer Literaturanalyse
geschlossen werden kann, werden die Umfahrungsprojekte in dieser Arbeit anhand einer
Fallanalyse mit Hilfe von Expertinnen- und Experteninterviews untersucht. Die Absicht hinter
diesem qualitativen Forschungsansatz ist es, mehr Uber die impliziten und ‘inoffiziellen’ Ziele
sowie die nicht dokumentierten Auswirkungen herauszufinden. Fir die Erhebung solcher
Informationen eignet sich eine Fallstudie, da sie neue Perspektiven erdffnet und bislang
unbekannte Details zu einem Thema offenlegt (Wittkamp, 2025). Zur Datenerhebung sind
Interviews mit projektinvolvierten Personen deshalb besonders wertvoll, da sie Auskunft zum
Entscheidungsprozess geben kdnnen, welche Ublicherweise nicht in &ffentlichen
Projektunterlagen enthalten sind. Einerseits kénnen durch diese quantitative Erhebung
insbesondere die impliziten Ziele und Hintergrinde untersucht werden, welche in die
Projekterarbeitung eingeflossen sind. Andererseits kdnnen die projektinvolvierten Personen
zu den beobachteten Auswirkungen befragt werden, welche nicht in den Projektunterlagen
dokumentiert sind. Im nachsten Abschnitt wird aufgezeigt, nach welchen Kriterien die

Umfahrungsprojekte flr die spatere Fallanalyse ausgewahlt wurden.
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3.2  Fallauswahl

Mit dieser Arbeit sollen mdglichst aktuelle Erkenntnisse zu Umfahrungsstrassen in der
Schweiz gewonnen werden. Die Datengrundlage dieser Arbeit basiert hauptsachlich auf den
Informationen aus den Expertinnen- und Experteninterviews. Die Auswahl aktueller Projekte
erhoht dabei die Wahrscheinlichkeit, dass im Projekt involvierten Personen noch in ihren
Amtern sind und ihre Erinnerungen an das Projekt mdglichst prasent sind. Um verlassliche
Aussagen zu den kurz- bis mittelfristigen Auswirkungen zu bekommen, wurden kurzlich
eroffnete  Umfahrungsstrassen bewusst nicht berlicksichtigt. Das Jlngste untersuchte
Umfahrungsprojekt in dieser Fallstudie wurde im September 2021 fertiggestellt. Die erste
Wirkungskontrolle zu den verkehrlichen Auswirkungen dieser Umfahrung wurde im Juli 2025
publiziert. Aus diesem Grund wurden nur Umfahrungsprojekte berlcksichtigt, welche
mindestens vier Jahre vor Beginn dieser Arbeit eréffnet wurden. So wurde dem Risiko
vorgebeugt, dass relevante Informationen besonders zu den mittelfristigen Auswirkungen

noch nicht beobachtet, erhoben oder publiziert wurden.

Da die geringe Anzahl der jahrlich er6ffneten Umfahrungsstrassen in der Schweiz die Auswabhl
der moglichen Fallbeispiele einschrankt, wurde sich auf eine vertiefte Analyse anhand von drei
Umfahrungsprojekten festgelegt. Anhand der er6ffneten Umfahrungsprojekte der letzten vier
bis acht Jahre hat sich sowohl eine ‘'most similar case’ als auch eine ‘'most different case’
Analyse angeboten. Um besonders die Bandbreite der Ziele und Auswirkungen von
Umfahrungsstrassen in der Schweiz abzubilden, wurde eine vergleichende Fallanalyse anhand
der Differenzmethode gewahlt. Das bedeutet, dass drei Umfahrungsprojekte in méglichst
unterschiedlichen Kontexten (‘most different cases’) analysiert werden. Diese Methode
erlaubt es, unterschiedliche Ergebnisse zwischen den untersuchten Fallen anhand des
ortsspezifischen Kontextes zu begriinden und anschliessend miteinander zu vergleichen. Fr
diese Fallanalyse in der Schweiz wurde eine Umfahrung (a) in einer touristischen Bergregion,
(b) in einer landlichen Gemeinde und (c) in einem dicht besiedelten Bezirk mit kleinstadtischen
Charakter untersucht. Konkret hat sich die Auswahl der folgenden drei Umfahrungsprojekte
ergeben, welche auf der nachsten Seite in Abbildung 4 auf der Landeskarte der Schweiz

verortet sind.
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4: Geolokalisierte Gemeindegebiete der drei untersuchten Fallbeispiele, basierend auf: (Swisstopo, 2025).

Aufgrund der unterschiedlichen geographischen Lage und den politischen Gegebenheiten
mussen die Ergebnisse aus den drei Fallen zwangslaufig in ihren raumlichen Kontext
eingebettet werden. Um die Projekte nicht nur untereinander zu vergleichen sondern auch die
Einzelfalle aus mehreren Blickwinkeln zu beleuchten, wurden pro Fall jeweils Vertretende aus
der Gemeinde oder dem Bezirk und Vertretende von den kantonalen Planungsbehorden fur
die Interviews angefragt. Im kommenden Abschnitt folgt nun die detaillierte Erlauterung zur

Auswahl der befragten Personen.

11
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3.3 Auswahl Forschungsteilnehmende

Eine sorgfaltige Auswahl der Forschungsteilnehmenden kann die Qualitat der Datenerhebung
massgeblich beeinflussen. Deshalb wurde angestrebt, mit projektinvolvierten Personen zu
sprechen, die mdglichst nah im Projekt eingebunden waren. Daraus hat sich folgende
Priorisierung bei der Anfrage der Interviewpartnerinnen und Interviewpartner ergeben:
Personen oder Mitglieder (a) aus dem Gemeinderat, (b) aus den zustandigen kantonalen
Planungsbehorden (¢) aus der Projektleitung der Umfahrung, (d) von regionalen
Entwicklungstragern, (e) aus Projektbegleitgruppen. Da davon ausgegangen werden musste,
dass nicht in allen drei Fallen ein Interview mit Vertreterinnen und Vertreter aus den gleichen
Amtern gefiihrt werden kann, wurden die Kriterien zur Auswahl der Interviewpartnerinnen
und Interviewpartner nicht zu restriktiv gewahlt. Schlussendlich konnte bei jedem Fall ein
Interview mit Vertretern der lokalen Behdrde (Gemeinde oder Bezirk) und mit den
Gesamtprojektleitern der kantonalen Planungsbehdrde gefihrt werden. Drei Interviews
wurden mit einem bis zwei Vertretern der Gemeinde oder des Bezirks gefiihrt. Auf kantonaler
Ebene wurden von den drei Umfahrungsprojekten Interviews mit zwei Gesamtprojektleitern
gefuhrt, wobei der Gesamtprojektleiter des dritten Projekts die Interviewfragen schriftlich
beantwortet hat. Dies hat mehrere Blickwinkel auf die untersuchten Umfahrungsprojekte
ermoglicht und gewisse Informationen konnten so durch zwei separate Quellen bestatigt

werden.

An dieser Stelle kann festgehalten werden, dass die gewonnenen Informationen zu allen drei
Umfahrungen von sehr projektnahen Experten stammen. Wahrend in Sins der
Gemeindeammann zur Umfahrung Sins befragt wurde, gaben der Gemeindeprasident sowie
der Bauamtsleiter von Silvaplana detailliert Auskunft zur Julier-Umfahrung. Das Interview zur
Stdumfahrung Kissnacht fand mit zwei Mitgliedern des Bezirksrats statt. Bei allen Projekten
wurden zudem die Gesamtprojektleiter kontaktiert, wobei ein Gesamtprojektleiter schriftlich
Stellung zu den Interviewfragen genommen hat und mit den Gesamtprojektleitern der beiden
anderen Umfahrungsstrassen ein Interview gefihrt wurde. Im nachsten Abschnitt werden die
drei Projekte tabellarisch verglichen und anhand von Bilder und Karten ein Eindruck zur

raumlichen Situation vermittelt.

12
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3.4  Charakterisierung der Falle

In den kommenden drei Unterkapiteln werden die wichtigsten Eckdaten zu den jeweiligen
Gemeinden und Umfahrungsprojekten prasentiert, mit denen die drei untersuchten
Umfahrungsprojekte grob charakterisiert werden kénnen. Die Tabelle 2 zeigt die wichtigsten

Unterschiede zwischen den Gemeinden und den Projekten.

Tabelle 2: Gegenuberstellung der wichtigsten Fakten zu den drei Fallen.

Fall 1 Fall 2 Fall 3
Gemeinde Silvaplana GR Sins AG Kissnacht SZ
Bevolkerungszahl 1'133 (2024) 4'532 (2024) 9'740 (2024)
Gemeindeflache 45 Hektaren 2'031 Hektaren 3'620 Hektaren
Region Maloja Oberes Freiamt Rigi Mythen
Umfahrung H3a Julierstrasse Slidwestumfahrung Sldumfahrung
Eréffnung 27.06.2018 13.09.2021 03.09.2020
Umfahrungsstrecke 1470 Meter 979 Meter 1230 Meter
Tunnellange 750 Meter 912 Meter 500 Meter
Gesamtkosten MCHF 64.4 MCHF 88.4 MCHF 125.77

Basierend auf: (Bezirk Klissnacht, 2024a, 2025; Gemeinde Silvaplana, 2025; Gemeinde Sins, 2025b; Lotscher,
2021; Schmutz et al., 2025b; Tiefbauamt Graublnden, 2018).

Die Einwohnerzahlen zwischen den drei Gemeinden sind ziemlich gleichmassig abgestuft. Die
grossten Unterschiede zeigen sich bei der Gemeindeflache, welche von 45ha in Silvaplana bis
3'620ha in Kissnacht reicht. Auffallig ist, dass Silvaplana mit der kleinsten Bevolkerung und
Gemeindeflache die langste Umfahrungsstrasse hat. Die Hauptursache fir den Gbermassigen
Durchgangsverkehr ist in Silvaplana besonders in den Winter- und Sommermonaten auf die
anreisenden Gaste Uber den Julierpass in die Tourismusregion Engadin zurtickzufihren (EXP1;
Seifert & Siegenthaler, 2008). Hingegen ist in Sins und Kissnacht der Pendelverkehr die
Ursache fir den starken Durchgangverkehr, da sich die Gemeinden in der Nahe von
Autobahnzubringern und wichtigen regionalen Arbeitsmarkten befinden (EXP3, EXP5). Zur
weiteren Charakterisierung der ex-ante Verkehrssituation werden die Gemeinden in den

nachsten Unterkapiteln detailliert beschrieben.
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3.4.1 Umfahrung Silvaplana GR

Die folgenden Abbildungen und Erlauterungen veranschaulichen die Verkehrssituation und die
damit verbundene Problematik vor der Realisierung der Umfahrungsstrasse. Im Anhang auf
der Seite A-10 ist eine Ubersichtskarte der Gemeinde Silvaplana zur réumlichen Orientierung

angefiigt. Die Ubersichtskarte zeigt unter anderem den Standort des Pignia-Portals der

Umfahrung Silvaplana, welche in Abbildung 5 zu sehen ist.

Die Gemeinde Silvaplana wurde bereits zu Beginn des 20. Jahrhunderts durch den
Tourismusverkehr in den benachbarten Kurort St. Moritz beeinflusst (Reich, 2002). Allméahlich
ist auch in Sils und Silvaplana die touristische Nachfrage gestiegen, was mit der Zeit zu einer
splrbaren Zunahme des Autoverkehrs entlang des Silser- und Silvaplanersees sowie Uber den
Julierpass geflhrt hat (Reich, 2002). Die Chronik von Reich (2002) verweist ebenfalls darauf,
dass die Stimmbevdlkerung von Silvaplana bereits im Jahr 1929 Uber die Umleitung des
Autoverkehrs befunden hat. Zur besseren Ubersicht wurde hier ein Seitenumbruch gemacht,
damit die nachfolgenden Abbildungen 6 und 7 auf der gleichen Seite wie die dazugehorigen

Erlauterungen stehen.

14
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Nebst dem erdriickenden Verkehrsaufkommen Gber den Julierpass (Reich, 2002) kommen
auch sicherheitstechnische Bedenken dazu, welche 2008 in einer Gefahrdungs- und
Sicherheitsanalyse flr die Ortsdurchfahrt Silvaplana adressiert werden (Seifert & Siegenthaler,
2008). Die Abbildungen 6 und 7 aus dem Anhang des Gefahrdungsberichts zeigen zwei

Ereignisse, bei denen es jeweils zu einer LKW-Kollision mitten im Dorfkern gekommen ist.

Silvaplana: Gefahrdungs- und Sicherheitsanalyse H3a Silvaplana: Gefahrdungs- und Sicherheitsanalyse H3a

Lastwagen-Selbstunfall auf der Via
Maistra mit Todesopfer
(Januar 1987).

Anhang 7: Spektakuldre Unfille in Silvaplana / Verlorene Ladung
Bilder zu Kap. 3.3.3

Kollision:
Sl Auf der Bergabfahrt erlitt ein Last-
wagenfahrer beim Passieren der

Kurve vor dem Julier-P(a)lace Hotel

Sattelzug / PW

88 Kollision vor dem Hotel Julier

B P(a)ace vermutlich einen Schwécheanfall

oder Herzinfarkt, verlor dann die
Herrschaft Uber sein Fahrzeug und
krachte frontal gegen eine Haus-
wand. Dabei wurde der Fahrer
tédlich verletzt

©)

drei Fotos, 24.04.1993 (3)

€
®
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6: Anhang 7 Gefahrdungsbericht zur Kollision Sattelzug mit PW, 1993 (Seifert & Siegenthaler, 2008).

7: Anhang 7 Gefdhrdungsbericht zum LKW-Selbstunfall, 1987 (Seifert & Siegenthaler, 2008).

Es ist deutlich erkennbar, dass besonders der Schwerverkehr bei der Ortsdurchfahrt in
Silvaplana ein erhebliches Risiko fur die Verkehrssicherheit und ein Hindernis fur die
Siedlungsqualitat darstellt. Aus dem Interview mit den Gemeindevertretern von Silvaplana soll
zudem das folgende Zitat des Gemeindeprasidenten verdeutlichen, weshalb man mit der
Umfahrung nicht nur die Sicherheitsrisiken durch den Durchgangsverkehr, sondern auch die
negativen Auswirkungen auf die Siedlungsqualitat angehen wollte:
«Bei uns war es aber so, [...] dass die Leute einfach reingefahren sind und ihr Ziel war
es, moglichst schnell wieder rauszufahren. Rein, hindurch und wieder weg. Um einen
qualitativen Tourismus zu entwickeln, ist das natUrlich praktisch unmdglich. Denn wer
mochte schon in einem Dorf Ferien machen, wo es am Wochenende oder in der

Hochsaison auch unter der Woche stehende Kolonnen gibt?» (EXP1)

Die Auswirkungen des 2018 eréffneten Umfahrungstunnels (vgl. Abbildung 5, S. 14) auf die
Verkehrssituation und die Siedlungsqualitat von Silvaplana werden im spéateren Resultatteil

dieser Arbeit dargelegt.
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3.4.2 Umfahrung Sins AG

8: Portal Eichfeld Umfahrung Sins (Flurin Giebel, 2025).

In diesem Abschnitt wird die Ausgangslage und der raumliche Kontext der Gemeinde Sins
kurz skizziert, um die Ziele und Auswirkungen in der spateren Analyse bestmoglich

nachvollziehen zu konnen.

Die Gemeinde Sins liegt im Kantonsdreieck Aargau, Zug und Luzern auf den Nord-Sid-
Hauptachsen des Bunztals und des Reusstals und verbindet unter anderem umliegende
Zentren wie Muri und Bremgarten in Richtung Cham und Zug. Diese geographische Lage in
Néhe des Autobahnanschlusses Cham und die 1996 in Sins eréffnete Reussbricke sind die
wesentlichen Treiber der Uberproportionalen Verkehrszunahme, welche die Gemeinde Sins in
den Jahren vor der Erdffnung der Stdwestumfahrung deutlich zu splren bekommen hat
(EXP3, Lotscher, 2021).

Gemass den Aussagen des Gemeindeammanns hat sich im Vorfeld der Abstimmung Uber die
Stdwestumfahrung Sins hauptsachlich das Zentrumsgewerbe gegen das Projekt gewehrt.
Dies vor allem aus dem Grund, weil es Umsatzeinbussen beflrchtete, sobald ein Grossteil
des Durchgangverkehrs auf die Umfahrungsstrasse umgeleitet wird. Trotz dieser
Beflirchtungen hat sich die Sinser Stimmbevdlkerung 2012 angesichts der taglich Uber 18'000
Fahrzeugbewegungen im Dorf flr den Baukredit der Sudwestumfahrung ausgesprochen
(EXP3, Lotscher, 2021).
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3.4.3 Umfahrung Kidssnacht SZ

KUssnacht ist mit 9'740 Einwohnenden und einer Bezirksbevolkerung von 14'145 Personen

im Jahr 2024 die einwohnerstarkste Kommune in dieser Fallstudie (Bezirk Kussnacht, 2025).
Diverse Sehenswidrdigkeiten und die Lage am Fusse der Rigi generieren zudem eine
touristische Nachfrage fur die Ortschaft (EXP5). Fur den MIV aus den naheliegenden Zentren
wie Luzern oder Uber den nérdlichen Autobahnzubringer von Cham und Zug in Richtung
Weggis und Vitznau flhren die Kantonsstrassen durch die Bezirksgemeinde Kissnacht. In
Kdssnacht und speziell im autobahnnahen Gewerbe- und Industriegebiet Fann haben sich
verschiedene Uberregionale Firmen angesiedelt (Bezirk Klissnacht, o. D.). Das Gebiet ist eines
von vier wirtschaftlichen Entwicklungsschwerpunkten des Kantons Schwyz (EXP5). Ein
international tatiges Unternehmen mit Hauptsitz in Weggis ist zudem ein weiterer regionaler
Arbeitgeber (EXP5), der flr zusatzlichen Pendler- und Guterverkehr durch Kissnacht in
Richtung des ndrdlichen Autobahnanschlusses sorgt. Somit kann die Bezirksgemeinde
Kdssnacht (@hnlich wie die Gemeinde Sins) als wichtiger Knotenpunkt fr den MIV zwischen
umliegenden Zentren und Arbeitergeberinnen angesehen werden. Zu den verkehrstreibenden
Faktoren gehdren nebst dem regionalen Umfeld aber auch die lokalen Geschéafte des taglichen
Bedarfs im Zentrum von Kdssnacht und im Gewerbegebiet Fann (KOM?2).

Erganzend zu dieser kurzen raumlichen Kontextualisierung der drei Kommunen, in denen sich
die analysierten Umfahrungsprojekte befinden, werden die Projekte und die raumlichen
Kontext im Anhang auf Seite A-4 noch anhand von einigen Aufnahmen veranschaulicht. Auf
der nachsten Seite wird das methodische Vorgehen zur Untersuchung der Ziele und

Auswirkungen dieser Projekte dargelegt.
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3.5 Methodisches Vorgehen

Dieses Kapitel fasst nochmal die wichtigsten Punkte zur Datenerhebung mittels der
Literaturanalyse und den Experteninterviews zusammen. Die Auswirkungen erster Ordnung
('first order effects’) widerspiegeln haufig die verkehrlichen Ziele und Auswirkungen, welche
in der Regel mit Hilfe der Projektunterlagen und Verkehrsdaten beantwortet werden konnen.
Falls sich aus der Analyse der Projektunterlagen offene Fragen ergeben, wurden diese in den
Interviewfragebogen aufgenommen, um die Informationen qualitativ zu erheben. Fur die
qualitative Datenerhebung wird eine erklarendes und exploratives Vorgehen (Wittkamp, 2025)
anhand von semistrukturierten Interviews (Genau, 2019) verfolgt. Mit diesem Ansatz kdnnen
einerseits Fragen weggelassen werden, die bereits mit den Projektunterlagen beantwortet
werden konnen. Andererseits kdénnen Fragen mit dem Hintergrundwissen aus den
Projektunterlagen spezifischer gestellt oder auf einen speziellen Aspekt ausgerichtet werden.
Durch diese methodische Flexibilitat kann die Redundanz zwischen den analysierten
Projektunterlagen und den Interviewfragen minimiert werden. Durch die Interviewgesprache
sollen die Hintergrinde zu den Projektzielen und primar die Auswirkungen auf die
Siedlungsqualitat untersucht werden. Bei den Interviewfragen bezulglich der Zielen wird
jeweils direkt das Projektziel aus den Projektunterlagen genannt und durch eine explorative
Nachfrage im Gesprach vertieft. Flr die Auswirkungen auf die Siedlungsqualitat werden die
pragnantesten Aussagen aus den Experteninterviews gesammelt und wo sinnvoll mit Bildern
in dieser Arbeit veranschaulicht. Nachfolgend wird aufgezeigt, wie die Experteninterviews

vorbereitet und Interviewfragen formuliert wurden.

3.6 Vorbereitung Interview

Vor den Interviews wurden Informationen aus 6ffentlichen Quellen wie Zeitungsberichten
oder Medienmitteilungen sowie publizierten Projektdokumenten wie Wirkungskontrollen oder
Monitoringberichten gesammelt. Diese 6ffentlichen Informationen zum Projekt wurden fur
die Interviews aufbereitet und im Gesprach mit den Experten vertieft. Um Redundanzen
zwischen den studierten Projektunterlagen und den Interviews zu vermeiden, wurden die
Interviewfragen mit Hilfe der bereits vorhandenen Quellen angepasst. Die Interviewfragen
wurden den Forschungsteilnehmern vorgéangig zur Vorbereitung auf das Interview gesendet.
Der Grossteil der Projektziele in den drei Fallbeispielen sind auf die Bereiche «Verkehr» und
die «Erhéhung der Aufenthalts- und Siedlungsqualitat» ausgelegt. Hierzu wurden explorative
und kritische Nachfragen gestellt. Die Fragen zu den Auswirkungen der Umfahrung

fokussieren sich auf die Auswirkungsbereiche «Siedlungsqualitdat» sowie «Wirtschafts- und
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Siedlungsentwicklung». Hier zur Verdeutlichung eine mogliche Interviewfrage: Das Projektziel
fir eine Umfahrung kénnte lauten, dass der OV durch die Umfahrung verflissigt wird. In den
Projektunterlagen ware beispielsweise erwahnt, dass die durchschnittliche Verspatung des
OVs seit der Umfahrungsstrasse zuriickgegangen ist. Eine explorative Nachfrage zu diesem
Projektziel wiirde lauten, ob in Folge der erzielten Attraktivititssteigerung des OVs auch die

Passagierzahlen gestiegen sind.

Zweites Hauptinteresse in den Interviews sind die indirekten Auswirkungen (‘second order
effects’), welche meist nicht in den Projektunterlagen dokumentiert sind. Wie im Kapitel 2.3
beispielhaft aufgezeigt wird, koénnen Umfahrungsstrassen durch ihre direkte
verkehrsentlastende Wirkung ('first order effect’) nachgelagerte Auswirkungen (‘second order
effects’) wie beispielsweise eine Attraktivitatssteigerung fir den Veloverkehr auslésen. Da
die Auswirkungsbereiche von Umfahrungen jedoch divers sind (vgl. «2.2 Literaturlbersicht»),
zielen die Fragen zu den Auswirkungen hauptsachlich auf die «Siedlungsqualitat» sowie die
«Wirtschafts- und Siedlungsentwicklung» ab. Bezuglich der Siedlungsqualitat werden mit den
Experten speziell die flankierenden Massnahmen und Zentrumsgestaltungen im Zuge der
Umfahrung diskutiert. Pragnante Expertenaussagen zu den Zielen und Auswirkungen sollen

zudem zur Verdeutlichung im Resultatteil zitiert werden.

3.7 Kritische Reflexion der Methodik

Obwohl qualitative Experteninterviews eine geeignete Methodik zur Beantwortung der
Forschungsfrage sind, gibt es einige methodische Grenzen zu beachten. Da alle interviewten
Personen aktiv am Umfahrungsprojekt mitgearbeitet haben, sind ihre Antworten durch eine
Uberwiegend positive Einstellung gegenlber dem Bau der Umfahrungsstrasse gefarbt. In
einigen Interviews wurden deshalb gewisse Aspekte der Umfahrung kritisch angesprochen,
damit die Interviewpartner dazu Stellung nehmen kdnnen. Ausserdem haben viele der
Experten einen politischen Hintergrund und sind womaoglich vorbereitet, auf kritische Fragen
sozial erwinschte Antworten zu liefern oder neigen dazu, Tatsachen zu beschdnigen.
Besonders bei qualitativen Erhebungen mit Experteninterviews unterliegen die geschilderten
Tatsachen der subjektiven und selektiven Wahrnehmung der Forschungsteilnehmern.

Schlussendlich bringen die semistrukturierten Interviews in dieser Arbeit die Herausforderung
mit sich, dass die Auswertung und der Vergleich der Antworten aus den explorativen Fragen
dadurch erschwert wird. Der Gesprachsschwerpunkt kann dabei bewusst oder unbewusst

durch die Forschungsteilnehmer beeinflusst werden.
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4 Resultate

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse aus den analysierten Projektunterlagen und den
ausgewerteten Experteninterviews vorgestellt und anschliessend interpretiert. Vorerst folgen

die Hintergrinde und ein Vergleich der Projektziele aus den drei Projekten.

4.1  Projektziele in den drei Fallbeispielen

4.1.1 Hintergrinde zu den Projektzielen der Umfahrung Silvaplana

Tabelle 3: Ubersicht Projektziele zur Umfahrung Silvaplana.

Projektziele Umfahrung Silvaplana

«Auf der H3a Julierstrasse sind im Abschnitt der steilen Ortsdurchfahrt Silvaplana schwerwiegende
Ereignisse als Folge von schweren Verkehrsunféllen insbesondere unter Beteiligung von Lastwagen
(auch Gefahrengutlastwagen / -Tankwagen) und Cars wegen des moglichen grossen Ausmasses
auszuschliessen.»

«Die Zielsetzung ist, dass insbesondere im Oberengadin die einzelnen Dorfer umfahren werden.»

«Unser Ziel war es, dass man nicht mehr jedes Wochenende den ganzen Verkehr im Dorf hat.»

«Umsetzung der Philosophie «Silvaplana Vital». Belegung und Aktivierung des Tourismusortes
Silvaplana mit der Er6ffnung der Umfahrungsstrasse.»

Eigene Darstellung basierend auf: (Bosshard, 2019; EXP1; Seifert & Siegenthaler, 2008).

Das starkste und konkreteste aller Ziele wurde in der Tabelle 3 als erstes aufgefthrt und
stammt aus der Gefahrdungs- und Sicherheitsanalyse fir die Kantonsstrasse H3a in der
Ortsdurchfahrt Silvaplana (Seifert & Siegenthaler, 2008). Aus allen drei analysierten
Umfahrungsprojekten war die Gemeinde Silvaplana diejenige, welche die Realisierung der
Umfahrungsstrasse primar aufgrund der Gefahrdungssituation forderte, die vom
Durchgangsverkehr ausging. Bei der Ortsdurchfahrt im Zentrum ist es haufig zu Unfallen und
aufgrund der engen Strassenverhaltnisse zu Gebaudeschaden gekommen (EXP1, Seifert &
Siegenthaler, 2008).

Im Fall des Umfahrungsprojekt Silvaplana wurden die verkehrlichen Auswirkungen auf das
lokale Strassennetz nicht in einer Wirkungskontrolle Gberprift. Gemass des an zweiter Stelle
aufgefihrten Ziels (vgl. Tabelle 3) baut der Kanton Graublnden in allen Dorfern des
Oberengadins eine Umfahrungsstrasse. Mit dem Spatenstich vom 01.09.2025 wird La Punt
das letzte Oberengadiner Dorf, dass mit einer Umfahrungsstrasse vom Durchgangsverkehr
befreit wird (EXP2). Im Vergleich zu den Uberschaubaren Zielen des Umfahrungsprojekts
Silvaplana stehen die sehr projektspezifischen Ziele, welche fur die Sidwestumfahrung Sins

formuliert wurden und auf den folgenden zwei Seiten dargelegt werden.
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4.1.2 Hintergrinde zu den Projektzielen der SGdwestumfahrung Sins

Die Projektziele der SUdwestumfahrung Sins stlitzen sich auf den kantonalen Richtplan, den
Planungsbericht mobilitatAARGAU, die Zukunftsvision Oberes Freiamt sowie die Ziele der
Gemeinde Sins (Schmutz et al., 2025b). Im Dezember 2025 wurde zudem der
Entwicklungsrichtplan Sins Dorf (Gemeinde Sins, 2025a) verabschiedeten, in dem weitere
Ziele zur Siedlungsqualitat und Siedlungsentwicklung von Sins formuliert wurden. Bezlglich
des Entwicklungsrichtplans Dorf Sins (ERP Dorf Sins) wurden die Experten in den Interviews
zu den Zusammenhangen des Umfahrungsprojekts und der Erarbeitung des ERPs befragt. In
der Tabelle 4 werden die Projektziele aufgefliihrt, welche explizit flir das Umfahrungsprojekt

Sins formuliert wurden.

Tabelle 4: Ubersicht Projektziele zur Stidwestumfahrung Sins.

Projektziele Umfahrung Sins

«Das Dorfzentrum von Sins wird vom motorisierten Individualverkehr und dessen negativen
Auswirkungen (Larm, Schadstoffe) entlastet.»

«Der Durchgangsverkehr wird auf die Umfahrung gelenkt, und dessen Entlastungswirkung wird
nachhaltig gesichert.»

«Die Aufenthaltsqualitat entlang der Luzerner- und Aarauerstrasse wird erhoht. »

«Die Funktion des Zentrums als ortlicher und Uberdrtlicher Handels- und Dienstleistungsort wird
gestarkt.»

«Der private Verkehr und der offentliche Verkehr werden verflissigt.»

«Die Verkehrssicherheit wird erhoht. Die Unfallgefahr und die Unfallschwere werden verringert.»

«Landschaft und Lebensraume werden geschitzt. Mit Okologischen Ersatz- und
Ausgleichsmassnahmen werden negative Auswirkungen, die vom Strassenneubau ausgehen,
minimiert.»

«Die Schadstoffbelastung wird gesenkt, und die Gesamtemissionen sowie der Energieverbrauch
werden minimiert.»

«Durch eine Tagbautunnel-Losung wird der weithin einsehbare Hang kaum beeintrachtigt.»

Eigene Darstellung basierend auf: (EXP4; Schmutz et al., 2025b).

Nebst den verkehrsbezogenen Zielsetzungen verfolgt ein Grossteil der Ziele indirekt auch die
Aufwertung des Siedlungsraums von Sins. Auffallend ist, dass auch konkrete Zielsetzungen
zum Landschaftsschutz formuliert wurden. Die verkehrlichen Auswirkungen lassen sich

anhand der Wirkungskontrolle (Schmutz et al., 2025b) beantworten. Zu den Zielen bezlglich
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der Siedlungsqualitat hat der Gemeinderat von Sins im Dezember 2025 einen
Entwicklungsrichtplan (Gemeinde Sins, 2025a) verabschiedet, welcher im Unterkapitel 4.3.2
Auswirkungen auf die Siedlungsqualitit von Sins besprochen wird. Hauptgrund fir das
Umfahrungsprojekt und die formulierten Ziele ist die Uberproportionale Verkehrszunahme
durch die Eréffnung der Reussbrlicke in Sins. Dadurch bewegten sich vor der realisierten
Stdwestumfahrung taglich Gber 18'000 Fahrzeuge auf der Zentrumsachse (Schmutz et al.,
2025b).

Der Tagbautunnel war eine zentrale Voraussetzung, welche trotz der héheren Projektkosten
durch den nahen Austausch der Gemeinde und dem Kanton realisiert werden konnte (EXP3).
Die Landschaft um den Umfahrungstunnel, der abgesehen von der Bachtalbriicke die
gesamte Umfahrungsstrasse Uberdeckt, sollte so gut wie mdglich wieder hergestellt werden.
Durch den Tagbautunnel konnte die Landwirtschaftsflache und das Landschaftsbild Gber dem
Umfahrungstunnel weitestgehend wiederhergestellt werden, was die praferierte
Linienflhrung Uberhaupt erst ermdglicht hat. Zudem konnten durch den Tunnelbau bauliche
Synergien im Gebiet des Projektperimeters genutzt werden (EXP3).

Von allen drei Fallen weist das Umfahrungsprojekt Sins die hdchste planerische Konvergenz
bezuglich der erhobenen Datengrundlage zur Wirkungskontrolle der Zielsetzungen auf. Zu fast
allen Ubergeordneten Zielsetzungen finden sich entweder im Entwicklungsrichtplans der
Gemeinde oder in der Wirkungskontrolle des Kantons eine direkte Antwort. Dies hat die
Analyse der Auswirkungen auf die Verkehrssituation und die Siedlungsqualitat wesentlich
erleichtert. Bevor auf die Ergebnisse aus der Analyse zur Stdwestumfahrung Sins im
Unterkapitel 4.2.2 und 4.3.2 eingegangen wird, werden nachfolgend noch die Hintergrinde

zu den Projektzielen der Sidumfahrung Kissnacht erlautert.
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4.1.3 Hintergrinde zu den Projektzielen der SGdumfahrung Klssnacht

In einer gemeinsamen Medienmitteilung des Bezirks Klissnacht und des Kantons Schwyz
wurden die Projektziele zur SGdumfahrung Kissnacht publiziert (Kanton Schwyz & Bezirk

Kiissnacht, 2020) und hier in der Tabelle 5 zur Ubersicht nochmal aufgelistet.

Tabelle 5: Ubersicht Projektziele zur Umfahrung Kiissnacht.

Projektziele Kiissnacht

«Das ortsbildgeschutzte Zentrum (Hauptplatz und Umgebung) — unter Berucksichtigung
dessen Erreichbarkeit fir Anwohner, Besucher und Kunden — nachhaltig vom

Durchgangsverkehr entlasten.»

«Die Verkehrsimmissionen in den Wohngebieten und insbesondere im Ortszentrum

reduzieren.»

«Die wirtschaftliche Entwicklung des Bezirks mit umwelt-, landschafts- und

stadtebauvertraglichen Massnahmen sicherstellen.»

«Die Verkehrssicherheit und den Komfort flir Fussganger und Radfahrende steigern.»

«Die Zuverlassigkeit und Wirtschaftlichkeit fur den strassengebundenen 6ffentlichen

Verkehr erhohen.»

«Eine hohe Standort- sowie Lebensqualitat sicherstellen. Dies geschieht mit der

Umgestaltung respektive teilweisen Erneuerung der bestehenden Hauptstrassen.»

Eigene Darstellung basierend auf: (Kanton Schwyz & Bezirk Kiissnacht, 2020).

Die Auflistung zeigt ein Gleichgewicht zwischen verkehrlichen Zielen sowie den Zielsetzungen
fur die Siedlungsqualitat. Zu den Hintergriinden der Projektziele haben der Bezirksammann
und der Bezirksrat im Experteninterview erlautert, dass die Verkehrsentlastung das oberste
Ziel ist, ohne jedoch den motorisierten Verkehr komplett aus dem Zentrum zu verbannen. Der
Kompromiss zwischen der Aufenthaltsqualitat und der Erreichbarkeit des Gewerbes soll durch
die Temporeduktion fiir den MIV und OV mittels einer Begegnungszone gewahrleistet werden.
Eine zentrale Begleitmassnahme ist dabei das geplante Parkhaus Dorfhalde, welches
zentrumsnahe Parkplatze zur Verfigung stellen soll. Mit der Begegnungszone mochte der
Bezirk Kissnacht insbesondere die Sicherheit und den Komfort fir den Fuss- und Veloverkehr
erhohen. Mit der Kampagne «Fussverkehrswoche in Kissnacht» wurden 2024 zudem
wertvolle Impulse zur Sensibilisierung und Férderung des Fussverkehrs gesetzt (Albert
Koechlin Stiftung, 2024). Wie sich solche baulichen und planerischen Massnahmen konkret
auf die Verkehrssituation auswirken kénnen, wird nun im nachfolgenden Kapitel fur die drei

Fallbeispiele im Detail erlautert.
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4.2  Verkehrliche Auswirkungen

4.2.1 Verkehrliche Auswirkungen der Umfahrung Silvaplana

Um die verkehrlichen Veranderungen durch die Umfahrungen nachvollziehen zu konnen,
sollten die Verkehrsdaten zusammen mit dem Kartenausschnitt der Gemeinde (Abbildung 32,

Anhang A-10) betrachtet werden.

Bei der Realisierung der Umfahrung Silvaplana wurde kein Verkehrsmonitoring lanciert,
welches die verkehrlichen Auswirkungen nummerisch abbildet (EXP2). Die Statistik des
durchschnittlichen taglichen Verkehrs (DTV) ware im Fall von Silvaplana jedoch nur wenig
aussagekraftig, da sich die starke Verkehrsbelastung in Silvaplana vor allem auf die Sommer-
und Wintermonate konzentriert. Hingegen wurde in den Interviews die Ruckstaulange in
Richtung Sils und St. Moritz angesprochen. Bereits in den 1980 und 1990 Jahren gab es laut
dem Gemeindeprasidenten von Silvaplana (EXP1) «an den Wochenenden stehende Kolonnen
bis an die letzte Kurve des Julierpasses. Hier unten im Tal hat sich der Stau bis nach St. Moritz
und hier am See entlang bis ans [westliche] Ende des Silvaplanersees erstreckt». Obwohl es
zur Verkehrssituation vor der Umfahrung keine offizielle Messung oder Dokumentation gibt,
haben die Experten in beiden Interviewgesprachen zur Umfahrung Silvaplana bestatigt, dass
die friheren Ruckstaulangen von bis zu drei Kilometern seit der Umfahrung deutlich
zurlckgegangen sind. «Es gibt auch keine Stauaufkommen mehr, ausser vielleicht bei
Grossereignissen wie dem Engadiner Skimarathon», berichtet der Gesamtprojektleiter der
Umfahrung Silvaplana (EXP2).

Die Gemeindeversammlung hat
zudem entschieden, dass der
offentliche Verkehr nicht mehr
durch den Dorfkern von Silvaplana
= sondern Uber die Strasse am See
fahrt (EXP1). Als Ersatzangebot hat
. die Gemeinde zwischen den zwei
Hauptfraktionen Silvaplana und

Surlej einen Shuttlebus eingefiihrt,

der die beiden Ortsteile im 20-
10: Fahrplantafel Elektrobus Silvaplana (Eigene Abbildung). Minuten-Takt bedient, um die

Mobilitat zwischen beiden Fraktionen ohne MIV zu gewahrleisten (vgl. Abbildung 10).
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Die Anpassungen fur das 6ffentliche Verkehrsangebot, welche durch die Umfahrung und die
Zentrumsgestaltung gemacht wurden, beurteilt der Gesamtprojektleiter folgendermassen:
«Es ist ganz klar, dass dadurch natlrlich die Fahrplanstabilitat gestiegen ist. Es betrifft nicht
nur die Engadinerstrasse, sondern es gibt auch die Postautolinie, die Uber den Julierpass fahrt.
Aufgrund der Umfahrung hat das eine Verbesserung fiir den OV gegeben» (EXP2). Vor der
Eroffnung der Umfahrung hat sich der Verkehr Uber den Julierpass durch die enge

Ortsdurchfahrt von Silvaplana gedrangt (vgl. Abbildung 11).

11: Kritischer Engpass beim nérdlichen Dorfeingang Silvaplana (Tiefbauamt Graubtnden, 2010).

Die ehemalige Ortsdurchfahrt Uber den nordlichen Dorfeingang ist seit der Umfahrung der
Umfahrung fir den motorisierten Verkehr nicht mehr maoglich, da dieser Teil der Julierstrasse
von der Gemeinde zu einem Radweg umgenutzt wurde. Somit hat Silvaplana auf dieser
ehemaligen Durchgangsachse abzuglich der gestatteten Zubringer praktisch eine
Verkehrsentlastung von 100% erreicht (EXP1). Velofahrende profitieren nun von einem neuen
Radweg Uber die Julierstrasse zur Plazza dal Glglia und weiteren verkehrsarmen Begegnungs-
und Tempo-30-Zonen im Zentrum.

Im folgenden Abschnitt werden nun die verkehrlichen Auswirkungen des Umfahrungsprojekts
Sins analysiert. Durch die Analyse der beiden anderen Falle wird auch deutlich werden, dass

Silvaplana die strengsten Massnahmen zur Verkehrsberuhigung ergriffen hat.
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4.2.2 Verkehrliche Auswirkungen der Stidwestumfahrung Sins

Als raumliche Orientierungshilfe ist im Anhang auf der Seite A-11 wieder ein Kartenausschnitt
der Gemeinde beigelegt. Der Kartenausschnitt zeigt die Linienfihrung der Umfahrung sowie
den Bereich der bisher realisierten flankierenden Massnahmen.

Dank eines Verkehrsmonitorings des Kanton Aargaus sind genaue DTV-Zahlungen flr das
Sinser Strassennetz verflgbar. Die Abbildung 12 zeigt das ex-post-Zahlung aus dem Jahr 2018
und das ex-ante-Zahlung auf dem Jahr 2023 des DTVs auf den Hauptverkehrsachsen in Sins.
Hierzu muss erwahnt werden, dass es sich um hochgerechnete Werte aus den
Erhebungszeitraumen 03. Bis 16. November 2018 und 01. bis 14. Mai 2023 handelt. Aus dem
kantonalen Geoportal wurden zusatzlich die Verkehrszahlen fir 2024 extrahiert und in
Abbildung 12 dargestellt. Dies vor allem aus dem Grund, dass die mittelfristigen

Verkehrseffekte seit der Eroffnung im September 2021 beurteilt werden konnen.

12: Verkehrsentwicklung Strassennetz Dorf Sins.
ENTWICKLUNG DTV: ZENTRUMSSTRASSEN UND UMFAHRUNG SINS
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Darstellung basierend auf: (Abteilung Verkehr Kanton Aargau, 2024a, 2024b, 2024c¢, 2024d, 2025a, 2025b, 2025c,
2025d; Schmutz et al., 2025b).

Der leichte Rickgang des DTVs auf allen drei Zentrumsstrassen zwischen der Zahlung von
2023 und 2024 stammt vermutlich aus einem Stichproben Bias, da die Zahlung 2023 lediglich
den durchschnittlichen taglichen Verkehr aus einem zweiwdchigen Erhebungszeitraum zeigt.
Die prozentuale Veranderung Uber den dunkelblauen Balken zeigt die prozentuelle
Entwicklung zwischen der Verkehrsmessung von 2018 und der Messung aus dem Jahr 2024.

Auf der Aarauerstrasse wurde die grosste Verkehrsentlastung mit einem 69-prozentigen
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Ridckgang gemessen. Dies liegt einerseits daran, dass die Aarauerstrasse bereits mit
flankierenden Massnahmen umgestaltet wurde, welche die Attraktivitat fir den Fuss- und
Veloverkehr steigern. Andererseits, well die direkteste Verbindung vom Kreisel Bachtal zum
Kreisel Eichfeld durch den Umfahrungstunnel fihrt, was typische Pendlerverbindungen
beispielsweise von Aarau, Aettenschwil oder Auw in Richtung Cham, Zug, oder Luzern
betrifft. Ausserdem kann aufgrund der Analyse positiv angemerkt werden, dass kein
Anzeichen von induziertem Verkehr auf den vier Strassenabschnitte erkennbar ist. Dies
Bestatigung auch der Gesamtprojektleiter mit folgender Interviewaussage: «Wir stellen fest,
dass grundsatzlich die Zubringer gleich bleiben. Also der Verkehr von Zug, der Verkehr von
Luzern, der Verkehr von Aarau und von Bremgarten ist in sich stabil. Die Umfahrung hat dort
nichts verursacht» (EXP4).

Die verkehrsverlagernde Wirkung der Umfahrungsstrasse hat sich besonders an der
Knotenbelastung beim Kreisel Einhorn im Zentrum und an der morgendlichen Rickstaulange

an den Knoten beim Kreiseln Einhorn, Eichfeld und Bachtal gezeigt (vgl. Abbildung 13).

Knotenbelastungen und Riickstaus Morgenspitzenstunde . .
mmm——=  mittlere Rickstaus
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13: Vergleich Knotenbelastung und Rickstauldange wahrend MSP (Schmutz et al., 2025b).

Durch die SlUdwestumfahrung konnte der maximale Ruckstau auf der Wohnachse
Aarauerstrasse und auf der Luzernerstrasse um ein Vielfaches reduziert werden. Die
Rickstaulange an allen drei Kreisel ist durch die Umfahrung und den Knotenumbau der Kreisel
Bachtal und Eichfeld zurlckgegangen, wobei die Entlastung beim Kreisel Einhorn am
deutlichsten ist. Noch deutlicher wird die Reduktion der Ruckstaulange bei der Betrachtung
der Abendspitzenstunde (ASP) in Abbildung 14 auf der nachsten Seite, wo der

Hauptverkehrsstrom vom Autobahnzubringer Cham in Richtung Sins fahrt.
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14: Vergleich Knotenbelastung und Rickstauldange wahrend ASP (Schmutz et al., 2025b).

Die wohl wichtigste Auswirkung der Umfahrung Sins wahrend der Abendspitzenstunde ist,
dass sich das maximale Stauaufkommen auf der Luzernerstrasse von 500 Meter auf 180
Meter reduziert hat und die Autokolonnen hauptsachlich noch auf der Ausserortsstrasse

Richtung Cham entstehen.

Zusammenfassend zeigen die Abbildungen 13 und 14, dass die verkehrlichen Ziele wie die
Verflissigung des MIVs sowie die Zentrumsentlastung (vgl. Unterkapitel 4.1.2) mit der
Realisierung der Stdwestumfahrung erreicht wurden. Zudem haben sich die Rlckstaulangen
wahrend der Morgen- und Abendspitzenstunde deutlich reduziert. Das Forschungsinteresse
dieser Arbeit als auch die Projektziele der Sidwestumfahrung gehen aber noch weiter, indem
ebenfalls die Auswirkungen auf den offentlichen Verkehr analysiert wurden. Der von den
Zugerland Verkehrsbetrieben (ZVB, 2025) zur Verfigung gestellt Datensatz konnte unter dem
Vorbehalt verwendet werden, dass daraus nur generelle Aussagen abgeleitet und keine
expliziten Werte aus dem Datensatz verwendet werden. Die Analyse hat gezeigt, dass sich
der Nachfrageschock in Zusammenhang mit den Coronamassnahmen im Jahr 2020 auch in
den Passagierzahlen der ZVB-Buslinie 347 von Aettenschwil, Post nach Sins, Bahnhof
widerspiegelt. Obwohl die Passagierzahlen in den Jahren danach wieder stetig angestiegen
sind, ist 2021 im Jahr der Er6ffnung der Stdwestumfahrung Sins keine ausserordentliche

Zunahme der Passagierzahlen auszumachen. Die Passagierzahlen auf der Buslinie 347 haben
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jedoch bereits 2023 das Niveau vor Pandemiebeginn deutlich tGbertroffen (ZVB, 2025). Obwonhl
im Eroffnungsjahr der Sudwestumfahrung kein direkter Einfluss in den Passagierzahlen
ersichtlich ist, haben seither zwei Aspekte zur Attraktivitatssteigerung der Buslinie 347
beigetragen. Einerseits hat sich die durchschnittliche Verspatung der Buslinie 347 durch das
Dorf Sins seit der Eroffnung der Stidwestumfahrung wahrend der Hauptverkehrszeit morgens
um 52 Sekunden und abends um 48 Sekunden reduziert (Schmutz et al., 2025b). In Folge der
verbesserten Fahrplanstabilitdt kann der morgendliche Buskurs ab Aettschenwil und ab
Fenkrieden zwei zuséatzliche Haltestellen im Dorf Sins bedienen, was laut der ZVB ohne die
Stdwestumfahrung Sins aufgrund des Verspatungsrisikos auf die Zugverbindungen am
Bahnhof Sins vor der Eréffnung nicht maglich war (ZVB, 2025). An dieser Stelle mochte ich
mich herzlich bei den Zugerland Verkehrsbetrieben fir die Bereitstellung des Datensatzes
bedanken. Die Analyse der Verkehrsdaten hat gezeigt, dass auch das Projektziel des besseren
Verkehrsflusses fir den offentlichen Verkehr erreicht werden konnte und dadurch die
Anschlusssicherheit speziell der morgendlichen Busverbindungen an den Bahnhof Sins erhoht

wurde.
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4.2.3 Verkehrliche Auswirkungen der Sidumfahrung Kidssnacht

Mit Hilfe der Verkehrszahlungen aus dem Geoportal des Kantons Schwyz konnten die
Verkehrsdaten auf der SGdumfahrung und die Verkehrszahlungen vor der Umfahrung auf den
Zentrumsstrassen analysiert werden. Weitere Daten zum Zentrumsverkehr wurden 2023 in
einem zweiwochigen Zeitraum von Bezirk Klssnacht erhoben. Fir die Grepperstrasse (im
Abschnitt zwischen dem Hauptplatz und dem Kreisel Rabmatt) konnte durch die Kombination
verschiedener Zahlstationen eine fortlaufende Verkehrsanalyse durchgefihrt werden. Die

Resultate aus dieser Analyse sind in Abbildung 15 dargestellt.

15: Verkehrsentwicklung Strassennetz Klissnacht.
ENTWICKLUNG DTV: ZENTRUMSSTRASSEN UND UMFAHRUNG KUSSNACHT
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Darstellung basierend auf: (Margadant, 2023; Tiefbauamt Kanton Schwyz, 2019, 2022, 2023a, 2023b, 2024a, 2024b,
2025b, 2025a, 20264a, 2026b).

Die ersten drei Gruppierungen zeigen die Verkehrszahlungen von 2018, 2019 und 2023 auf
den drei wichtigen Zentrumsstrassen. Die prozentuale Veranderung Uber dem rechten Balken
zeigt jeweils die Veranderung zwischen 2018 und 2023. Die Messdaten von 2023 stammen
aus einer zweiwochigen Erhebung im Auftrag des Bezirks im Zeitraum von 13.03.2023 bis
27.03.2023, um eine Zwischenbilanz zur Verkehrsentwicklung seit der Eroffnung der
Stdumfahrung (SUK) zu ziehen. Die Zentrumsstrassen wurden nach der Eréffnung der SUK
zu Bezirksstrassen umklassifiziert, wodurch die kantonale Verkehrszahlung auf den

Zentrumsstrassen von Kussnacht ab 2020 eingestellt wurde.
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Auf der Stidumfahrung wurden 2025 durchschnittlich 9'366 Fahrzeuge pro Tag gemessen.
Dies entspricht einer geringfligigen Zunahme von 2 Prozent seit der Eréffnung der SUK. In der
kurzen Frist ist somit keine Entwicklung von induziertem Verkehr fir diese neue
Kantonsstrasse erkennbar. Aufgrund fehlender Verkehrsdaten kann diese Bewertung leider
nicht abschliessend fir die Zentrumsachsen gemacht werden. Die Grepperstrasse als einzige
Zentrumsstrasse mit jahrlichen Verkehrsdaten weist jedoch keinen signifikanten Anstieg des
DTVs (+2.5 Prozent) seit Eroffnung der SUK auf. Daraus lasst sich die Annahme ableiten, dass
sich der Durchgangsverkehr unter dem Strich auf die Stdumfahrung verlagert hat und sich im
gleichen Zeitraum keine signifikante Verkehrszunahme im Zentrum ergeben hat.
Zusammengefasst lasst sich anhand der Verkehrszahlen in Abbildung 15 festhalten, dass der
DTV auf den Zentrumsachsen von Kissnacht zwischen 2018 und 2023 infolge der
Stdumfahrung durchschnittlich um 54 Prozent zurtckging. Damit verlagern sich durch die SUK

taglich tGber 9'300 Fahrzeugbewegungen vom Zentrum auf die Umfahrungsstrasse.
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4.3 Auswirkungen auf die Siedlungsqualitat

Da die Auswirkungen auf die Siedlungsqualitat schwer quantifizierbar sind, wurde das im
Unterkapitel 2.1.4 (auf Seite 6) erwahnte Beurteilungsschema von EspaceSuisse (Densipedia,
2025) herbeigezogen, um sie Auswirkungen auf die Siedlungsqualitdt schematisch zu
beurteilen. Da diese «weichen Faktoren» in den studierten Monitoringberichten und
Wirkungskontrollen nicht diskutiert werden, zeigt diese Arbeit nun anhand pragnanter
Aussagen aus den Experteninterviews die Effekte der Umfahrungen auf die Siedlungsqualitat
(Densipedia, 2025).

Tabelle 6: Zehn Aspekte der Siedlungsqualitat.

Zehn Aspekte der Siedlungsqualitat

1 w «Erkennbares, belebtes Ortszentrum, wo man sich trifft.»

2 m «ldentitadt und Geschichte, die splrbar ist.»

3 E—:—_' «Baukultur und Asthetik, die erlebbar sind.»

n «Dienstleistungen, soziokulturelle Angebote und Nahversorgung, die in ndchster

4 . . .
*aa | Nahe verfigbar sind.»
5 ":?6 «Nutzungsmix, der Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und Freizeit im gleichen Quartier
%) erlaubt.»

(XXX «Bevdlkerungsmix, der Begegnungen von unterschiedlichen Menschen
6| §#f | oo
ermaoglicht.»

7 & «Aussen-, Frei- und Griinrdume mit Baumen und Wasser, wo Menschen
e durchatmen.»
8 ¢' «Fussgéanger- und Veloinfrastruktur sowie o6ffentliche Verkehrsmittel, die man
OYO | gerne nutzt.»
«Verkehrsberuhigte Raume, in denen man sicher aneinander vorbeikommt (z. B.
91 AN

Tempo 30 oder Begegnungszonen).»

10 «Immissionsarme Raume, die weder durch Larm noch durch Abgase
(; beeintrachtigt werden.»

Darstellung basierend auf: (Densipedia, 2025).
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In den folgenden Unterkapiteln werden die Auswirkungen auf die Siedlungsqualitat im
Einzelfall analysiert. Analog zur Nummerierung aus Tabelle 6 werden Kernaussagen aus den
Interviews und Bilder den jeweiligen Aspekten der Siedlungsqualitat zugeordnet. Die Analyse
der gesammelten Ergebnisse zur Siedlungsqualitat wird vorerst fur jede Gemeinde im
Einzelfall vorgenommen. Anschliessend werden die Auswirkungen auf die Siedlungsqualitat

zwischen den Fallen verglichen und diskutiert.

4.3.1 Auswirkungen auf die Siedlungsqualitat von Silvaplana

In diesem Abschnitt wird anhand von Kernaussagen aus den Interviews und mit Bilder von
Veranstaltungen die gesteigerte Siedlungsqualitat in Silvaplana aufgezeigt, die durch die
Umfahrungsstrasse sowie die Zentrumsgestaltung am Plazza Dal GUglia ermoglicht wurde.

Seit der Er6ffnung der Umfahrungsstrasse ist die enemalige Ortsdurchfahrt Gber die nordliche
Zentrumszufahrt nur noch flr den Veloverkehr gestattet. Wie der Gemeindeprasident im
Interview berichtet, hatte der Gemeinderat dazu eine klare Haltung: «Wir waren ganz klar der
Meinung, dass man die Zentrumsgestaltung so schnell wie mdglich umsetzen muss, dass

sich Silvaplana in einem neuen Kleid prasentieren kann».

Am deutlichsten hat sich die
Aufenthaltsqualitat im Zentrum von
Silvaplana durch die Gestaltung der
‘Plazza dal Guglia" erhoht. Die
ehemalige Ortsdurchfahrt im
Dorfkern wurde innerhalb von sechs

Monaten zu einer Begegnungszone

PR ) (Aspekt 9) umgestaltet. Die Identitat
16: Auffiihrung Musical Campus in Silvaplana, 2024. (Fotound ~ (Aspekt 2) und die Asthetik (Aspekt 3)
Copyright: Musical Campus 3033).

wurden erhalten, was am Beispiel der
verwendeten Lucerna-Rosso-Steinplatten beim Dorfplatz (vgl. Untergrund in Abbildung 16)
und an den Gebaudefassaden (vgl. Hintergrund in Abbildung 16 bis 18) erkennbar ist.

Ein belebtes Ortszentrum (Aspekt 1), die soziokulturellen Angebote (Aspekt 4), der
Nutzungsmix (Aspekt 5) sowie der Bevolkerungsmix (Aspekt 6) zeigt sich anhand zahlreicher
Veranstaltungen auf dem verkehrs- und immissionsbefreiten Plazza Dal Gliglia (Aspekt 9 und
10). Als Beispiel solcher Veranstaltungen ist auf der nachsten Seite in Abbildung 17 die 1.

August Feier und in Abbildung 18 das Winter Opening Silvaplana zu sehen.
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17: 1. August Feier 2025 (Foto: Fabian Gattlen, 2025. Copyright: Silvaplana Tourismus).

a4
18: Winter Opening Silvaplana 2025 (Foto: Andrea Furger, 2025. Copyright: Silvaplana Tourismus).

Die Vision, das Zentrum von Silvaplana aktiv zu beleben, hat der Bauamtsleiter wie folgt
beschrieben: «Mit der Gestaltung des Platzes bringt es nichts, wenn man danach einen
‘leeren Tisch’ hat. Daraus ist die Idee entstanden, mit dem Programm "Silvaplana Vital" den

Tisch zu beleben» (EXP1).
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Nebst den Veranstaltungen im Sommer und Winter hat sich auch ein gastronomisches
Angebot mit Foodtrucks und einem Bistro-Restaurant auf der Plazza dal GUglia etabliert (vgl.

Abbildung 19), das den Dorfplatz in den Sommermonaten belebt.

19: Bistro Restaurant und Foodtrucks auf dem Dorfplatz (Engadin, 2025b).

Ein letzter zentraler Baustein der gesteigerten Siedlungsqualitdt in Silvaplana sind die
Angebote fur den Veloverkehr und des offentlichen Verkehrs. Die Julierstrasse wurde auf der
Ortsdurchfahrt Silvaplana zu einem Radweg umgenutzt und erhoht dadurch die
Verkehrssicherheit flr Velofahrende und lockt zugleich Rennvelogruppen fir einen Halt auf
der Plazza dal GuUglia an. Als zusatzliche Verkehrsberuhigung wurde die Postautoroute
zwischen Sils und St. Moritz auf die Engadiner- und Malojastrasse (Westumfahrung) verlegt
(EXP2). Auf der nachsten Seite werden nun die Auswirkungen der Sidwestumfahrung Sins

auf die Siedlungsqualitat des Dorfs analysiert.
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4.3.2 Auswirkungen auf die Siedlungsqualitat von Sins

In Sins wurden mit dem Projekt Stidwestumfahrung bereits flankierende Massnahmen auf
der Aarauerstrasse realisiert, wo ein bergwarts markierter Radstreifen die Attraktivitat flr den
Veloverkehr erhoht und das Trottoir zugunsten der Fahrbahn verbreitert (Aspekt 8). Da die
Attraktivitatssteigerung fur den offentlichen Verkehr (Aspekt 8) bereits im Kapitel
«Verkehrliche Auswirkungen» detailliert beschrieben ist, wird an dieser Stelle auf das

entsprechende Unterkapitel 4.2.2 verwiesen.

Weitere flankierende  Massnahmen wurden im Ende 2025 verabschiedeten
Entwicklungsrichtplan (ERP) Dorf Sins integriert. Der ERP Dorf Sins legt einen starken Fokus
auf gezielte Massnahmen zur Siedlungsentwicklung und zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat
(Gemeinde Sins, 2025a). Da der ERP erst ab 2026 umgesetzt wird, kénnen die Auswirkungen
der geplanten Massnahmen in dieser Arbeit nicht beurteilt werden. Aus diesem Grund werden
hier vorwiegend die Kernaussagen aus den Experteninterviews zu den Aspekte der

Siedlungsqualitat analysiert.

Die Gemeinde Sins kann als ‘Festdorf’ besonders im kulturellen Bereich (Aspekt 2 und 4) von
der Eroffnung der Umfahrung profitieren. So kann die ehemalige Zentrumsdurchfahrt heute
ohne grosse Einschrankungen fir Veranstaltungen wie den Fasnachtsumzug, den
Weihnachtsumzug oder flr das Dorffest ‘Seis uf de Bei' gesperrt werden (EXP3). Laut dem
Gemeindeammann ist dies ein grosser Mehrwert, der durch die Sldwestumfahrung
geschaffen wurde. Ausserdem tragen gemeindelbergreifende Anlasse, das 2025 erdffnete
Kulturhaus in Sins sowie zahlreiche lokale Vereine massgeblich zur Zentrumsfunktion der
Gemeinde bei. Dank der Stdwestumfahrung werden die Zentrumsachsen entlastet, was
mehr Spielraum fUr Anlasse schafft, die auf eine kurzzeitige Sperrung und Umnutzung der

Verkehrsflachen im Zentrum angewiesen sind.

Alle im folgenden Abschnitt beschriebenen Planungsvorhaben stammen aus dem
verabschiedeten ERP Dorf Sins (Gemeinde Sins, 2025a). Es handelt sich dabei um zentrale
Massnahmen, welche zuklnftig in den jeweiligen Teilgebieten umgesetzt werden. Die
Abbildungen 20 bis 23 zeigen anhand von Auszlgen aus dem Entwicklungsrichtplan Dorf Sins,
wie sich die Teilgebiete raumlich langfristig entwickeln sollen und mit welchen Aspekten der

Siedlungsqualitat die dargestellten Massnahmen (vgl. Densipedia, 2025) zusammenhéangen.
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Far alle Teilgebieten werden im Entwicklungsrichtplan die Zielsetzungen, die Massnahmen,
das Planungsvorgehen und der Entwicklungshorizont aufgezeigt (Gemeinde Sins, 2025a). Die

beschriebenen Massnahmen werden zudem mit konkreten Referenzbildern illustriert.

@ WOHN- UND GEWERBEST

20: Dorflicher Kern beim Kreisel Einhorn (Gemeinde 21: Wohnen und Gewerbe an der Bremgartenstrasse
Sins, 2025a). (Gemeinde Sins, 2025a).

Der @ Dérfliche Kern soll sich zukiinftig vor allem durch begriinte und fussgangerfreundliche
Aufenthaltsorte sowie Erdgeschossnutzungen (Aspekt 4, 7 und 8) auszeichnen. Zudem sollen
‘bestehende wertvolle Bauten' einerseits den dorflichen Charakter und andererseits das

Gleichgewicht zwischen Neubauten und dorflichen Hausern erhalten (Aspekte 2 und 3).

An der @ Wohn- und Gewerbestrasse entlang der Bremgartenstrasse sind unter anderem
grossere, sickerfahige Parkierungsmoglichkeiten sowie griine Pufferzonen zwischen den

Wohnbauten und dem Strassenbereich zur Larmreduktion (Aspekt 10) vorgesehen.
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Durch den Bau der Stidwestumfahrung wurde die Aarauerstrasse bereits fur den Fuss- und
Veloverkehr aufgewertet (Aspekt 9). Entlang dieser € \Wohnachse soll ein nachverdichtetes
Quartier mit pragenden Fassaden entstehen, welches als Eingangstor zum Dorfkern
wahrgenommen wird. Hier liegt der Fokus auf einem Strassenraumbezogenen Bauten,
hochwertig gestalteten Vorzonen und aufgewerteten Grinzonen. Grinelemente wie Hecken

und Baume sollen erhalten werden und eine pragende Rolle an der Wohnachse Gbernehmen.

(® WOHNACHSE

oy ® o
//A

22

=

22: Wohnachse an der Aarauerstrasse (Gemeinde 23: Zentrum am Bahnhof (Gemeinde Sins, 2025a).
Sins, 2025a).

Das vierte und kleinste Teilgebiet aus dem ERP wurde flr diese Beschreibung weggelassen.

Zudem sind fiir die Umsetzung im Teilgebiet @ Scharnier noch vorangehende Planungen
anhand eines Betriebs- und Gestaltungskonzepts sowie eines Richtprojekts notig.

Das @ Zentrum am Bahnhof verfolgt das Ziel eines siedlungsorientierten Strassenraums mit
Zentrumsnutzungen und ortsbaulichen Qualitaten. Dieser Strassenraum in Bahnhofsnahe soll
zudem eine hohe Qualitat und Sicherheit flr den Fuss- und Veloverkehr sicherstellen (Aspekt
8), indem Fusswege verbreitert, Querungen optimiert und Velostreifen mit genligender Breite
markiert werden (Gemeinde Sins, 2025a). Auf den folgenden zwei Seiten werden nun noch

die Aspekte der Siedlungsqualitat durch die ‘Neue Zentrumsgestaltung Klissnacht’ analysiert.
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4.3.3 Auswirkungen auf die Siedlungsqualitat von Kidssnacht

Ahnlich wie in Sins konnten in Kissnacht seit der Eréffnung der Umfahrung flankierende
Massnahmen punktuell umgesetzt werden. Zwei grundlegende Massnahmen fur die ‘Neue
Zentrumsgestaltung’ konnten bereits umgesetzt werden. Einerseits wurde westlich des
Zentrums die Zentrumszufahrt im Gebiet Litzi Uber die Luzernerstrasse fur den MIV nur noch
fur den Busverkehr moglich ist (EXP5). Mit dieser Massnahme konnte man den Verkehr aus

Richtung Meggen und Merlischachen Uber die Westumfahrung zum Kreisel Baer weiterleiten.

Die zweite wichtige flankierende Massnahme war die Temporeduktion und die kinstliche
Verengung der Bodenstrasse, was dazu beitragt, dass der Schleichverkehr durch dieses

Quartier ebenfalls auf die Umfahrung umgelenkt wird (EXP5).

Im Rahmen einer umfassenden Zentrumsgestaltung waren weitere Massnahmen geplant und
bewilligt, jedoch wurden das Bauprojekt durch eine Pluralinitiative zur Neuplanung gezwungen.
Dadurch konnte die 'Neue Zentrumsgestaltung’ nicht zeitlich nicht wie geplant an die
Eroffnung der Umfahrung anknlpfen. Zentrale Forderungen der Initianten der Pluralinitiative
waren zusatzliche Grinraume im Dorfzentrum sowie Natursteinbelage beim Hauptplatz und
in der Chlausjagergasse (Bezirk Kissnacht, 2024b). Das Bauprojekt kommt voraussichtlich im
ersten Quartal 2026 zur Baubewilligung in die offentliche Auflage. Aufgrund der
bevorstehenden Neuauflage der Zentrumsgestaltungsplane kann in dieser Arbeit deshalb nur
auf die im Experteninterview besprochenen und auf der Bezirks-\Webseite publizierten

Massnahmen eingegangen werden.

Im Zentrum von Kissnacht sollen drei Platze anhand gleicher Formsprache und Pflasterung
neu gestaltet werden (Bezirk Kissnacht, 2024b), um den Verkehr zu beruhigen (Aspekt 9). Als
erganzendes Element werden auf den drei Platzen neue Brunnen gebaut (Aspekt 7). Der
Hauptplatz spielt bei der Zentrumsgestaltung eine tragende Rolle (EXP5) und wird als
Begegnungszone gestaltet (Aspekt 1).Erganzend dazu entsteht im Kern von Klssnacht eine
zusammenhangende Begegnungszone, die sich vom Hauptplatz Uber die Chlausjagergasse,
die Schmiedgasse und das Unterdorf erstreckt. Die Bahnhof- und Luzernerstrasse werden

zudem durch neue und erganzende Baumreihen begriint (Aspekt 7).

Zu den oben erwahnten Massnahmen wurden vom Bezirksrat im Experteninterview folgende
Einschatzung abgegeben: «Also ich habe das Gefuhl, die Gastronomie wird sicher sehr davon
profitieren, gerade im Bereich des Hauptplatzes» (EXP5). Als zentrale Investition wird auch
das geplante Parkhaus Dorfhalde in zentrumsnahe erwahnt, welches als Ausgleich mit dem

Zentrumsgewerbe fUr die zukUnftige Aufhebung weiterer Zentrumsparkplatzen angesehen

39



ETH, Raumentwicklung & Stadtpolitik HS25 Jelte Janssen, 19-102-052

wird (Aspekt 4 und 5). Der Bezirksammann erhofft sich durch die Neue Zentrumsgestaltung
auch positive Impulse fir die touristische Nachfrage: «lch erwarte eine hohere
Aufenthaltsqualitat, gerade fir Tagestouristen und Einkaufstouristen [...]. Ich kdnnte mir sehr
gut vorstellen, dass es diesen Geschaften, die jetzt gut laufen, nachher noch besser lauft.
Aber sie mussen eine schwierige Phase Uberstehen».

Wahrend die Analyse der Verkehrsdaten in allen drei Fallen kurz- bis mittelfristig eine
Verkehrsverlagerung ohne Hinweise auf induzierten Verkehr belegt, zeichnen die qualitativen
Experteninterviews ein differenzierteres Bild hinsichtlich der Auswirkungen auf die
Siedlungsqualitat. Im Diskussionsteil im Kapitel 5 werden die Fallunterschiede im Rahmen
dieser vergleichenden Fallstudie eingeordnet. Vorerst werden nun die Haupterkenntnisse flr
die Beantwortung der Forschungsfrage zusammengefasst. Zudem wird auf weitere
Ergebnisse eingegangen, welche zwar nicht direkt fur die Forschungsfrage relevant sind. Mit
Hilfe der Literaturlbersicht im Kapitel 2.2 Literaturibersicht sollen die wichtigsten

weiterflihrenden Erkenntnisse in den wissenschaftlichen Kontext eingebettet werden.
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4.4 Hauptergebnisse
Dieser Abschnitt fasst in aller Kirze die erorterten Resultate der Seiten 20 bis 40 zusammen.

Die markantesten Unterschiede in dieser vergleichenden Fallstudie zeigen sich bei den
Projektzielen der drei Umfahrungen. Die Ziele, welche in den 6ffentlichen Projektunterlagen
und von den Experten in den Interviews genannt wurden, sind im Kapitel 4.1 ab Seite 20
aufgelistet. Die Haupterkenntnis aus dieser Teilanalyse ist, dass die Ziele in allen drei
Projekten tendenziell verkehrsbezogen sind und es bedeutende Unterschiede bei den
kantonalen Praktiken gibt, welche bei Infrastrukturprojekten dieser Grosse verfolgt werden.
Zielsetzungen zur Siedlungsqualitat waren besonders in den schriftlichen Projektunterlagen
im Verhaltnis zu den verkehrlichen Zielen unterreprasentiert.

Far zwei der drei Falle konnte der mittelfristige Entlastungseffekt der Umfahrungsstrassen auf
den Zentrumsverkehr quantifiziert und grafisch dargestellt werden. Bei einem
Umfahrungsprojekt war die Verkehrsdaten nicht in der nétigen Auflosung und Aktualitat
verflgbar. Jedoch hat die Analyse aller drei Projekte gezeigt, dass die Verkehrsstrome in den
drei Kommunen innerhalb der Ortskerne signifikant reduziert werden konnten. In Klssnacht
und Sins hat sich das Verkehrsvolumen im Zentrum seit der Umfahrung in etwa halbiert und
in Silvaplana wurde der Durchgangsverkehr vollstandig auf die Umfahrung umgeleitet. Die
Halbierung des Durchgangverkehrs deckt sich zudem relativ gut mit der Wirkung, welche in
zahlreichen Gemeinden in der Studie zur Westumfahrung/A4 im Knonaueramt beobachtet
wurde (ARE, 2014). Durch die direkt messbare Verkehrsentlastung konnte somit ein deutlicher
Effekt erster Ordnung nachgewiesen werden, der die Attraktivitat des 6ffentlichen als auch
des Fuss- und Veloverkehrs gesteigert hat. Diese nachgelagerten Effekte zweiter Ordnung
haben zudem bewirkt, dass in Folge der Verkehrsentlastung begleitende und vertiefende
Massnahmen zur Verkehrsreduktion und zur Erhéhung der Siedlungs- und Aufenthaltsqualitat
durch die Gemeinde ergriffen wurden. Abschliessend kann festgehalten werden, dass die
Realisierung der Umfahrungsstrassen wertvolle Impulse zur Férderung der Siedlungs- und

Aufenthaltsqualitat in den Dorfkernen von Sins, Silvaplana und Kissnacht gesetzt haben.

41



ETH, Raumentwicklung & Stadtpolitik HS25 Jelte Janssen, 19-102-052

4.4.1 WeiterfUhrende Ergebnisse

In diesem Abschnitt wird kurz auf weitere Resultate aus den Experteninterviews eingegangen,
welche nicht direkt flr die Forschungsfrage dieser Arbeit aber im Zusammenhang mit den
Erkenntnissen aus der analysierten Literatur relevant sind. Gemass den Aussagen der
interviewen Experten hat sich im Vorfeld der Abstimmung zum Umfahrungsprojekt vor allem
beim Zentrumsgewerbe die Beflrchtung von Umsatzeinbussen breitgemacht. Besonders in
der medialen Berichterstattung aber auch der Literatur zu Umfahrungsstrassen wird auf
dieses Risiko verwiesen (Ehrlich, 2017; Handy et al., 2002; Wangzom, 2024). In dieser Arbeit
wurde jedoch bei keinem der drei Falle mittel- oder langfristige Umsatzeinbussen fir das
Zentrumsgewerbe seit der Eroffnung der Umfahrung beobachten. Von den interviewten
Experten wurde vielmehr von einem entgegengerichteten Effekt berichtet, dass gerade der
Detailhandel seit der Eroffnung der Umfahrung von Umsatzsteigerungen profitiert hat (EXP1,
EXP3, EXP5). Im Fall von Silvaplana wurde ausserdem berichtet, dass sich die gewerbliche
Nutzung im Dorf seit der Verkehrsentlastung und der Zentrumsumgestaltung diversifiziert hat
(htr hotelrevue, 2020). Die interviewten Experten haben klar die Position vertreten, dass die
Erreichbarkeit und somit die Attraktivitdt des Zentrumsgewerbes durch die Umfahrung
gesteigert wird (EXP1, EXP2, EXP3, EXP4). Der Gemeindeprasident von Silvaplana formuliert
es wie folgt: «Ich sagte immer, vor der Umfahrungsstrasse war es aufgrund des Verkehrs und
der engen Platzverhaltnisse gar nicht moglich, irgendwo anzuhalten. Die Autos sind ins Dorf
gefahren und hatten nur ein Ziel, maoglichst schnell wieder rauszufahren.» Auch der
Gesamtprojektleiter des Kantons Aargau vertritt dazu eine ahnliche Meinung:
Man hat auch klar die Haltung in der Zielsetzung, wenn die Leute anstehen mussen
und gar nicht mehr zum Gewerbe gehen kénnen, weil sie eben links und rechts
anstehen, ist das nicht forderlich flrs Gewerbe. Dadurch, dass der Verkehr durch die
Umfahrung wieder verflUssigt wurde, kann man auch wieder ins Dorf Sins hineinfahren
und gelangt dort wieder einfacher zum Gewerbe (EXP4).
Diese Erkenntnis deckt sich auch mit den Ergebnissen der Studie zur Westumfahrung Zrich
und der A4 durch das Knonaueramt. In der Studie wird die verbesserte Erreichbarkeit der als
Attraktivitatssteigerung flr Betriebsstandorte beschrieben (ARE, 2014).
Nebst den wirtschaftlichen Auswirkungen wurde in der Studie zur Zarcher Westumfahrung
und der A4 durch das Knonaueramt auch der Anstieg offentlicher Investitionen fir bauliche
Neugestaltungen und qualitative Aufwertungen besprochen (ARE, 2014). Die Analyse der
Auswirkungen auf die Siedlungsqualitat bestatigt dieses Ergebnis (vgl. Unterkapitel 4.3.1 bis

4.3.3). Konkret wurden dafir Gestaltungs- und Entwicklungsrichtplane genutzt. Im Fall von
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Sins und Silvaplana wurde im Experteninterview berichtet, dass auch private Investitionen im
Zusammenhang mit dem Bau der Umfahrungsstrasse zugenommen haben (EXP1, EXP3).
Speziell in Silvaplana wurde das Zeitfenster der Zentrumsgestaltung von Privaten genutzt, um
bestehende Hotels auszubauen und zu renovieren. Diese O6ffentlichen und privaten
Investitionen sollen wiederum die touristische Nachfrage beglnstigen (EXP1) und generell zur
Erhohung der Aufenthaltsqualitat beitragen (EXP3). Die in diesem Kapitel dargelegten
Resultate werden im nachsten Kapitel kritisch eingeordnet und mit der Forschungsfrage

abgeglichen.
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5 Diskussion

Rickblickend auf die ausgewerteten Ergebnisse des 4. Kapitels folgt nun die Diskussion
dieser Resultate. Namentlich beantwortet dieses Kapitel auch die Forschungsfrage und

Uberpruft die aufgestellte These aus dem Kapitel 7.2 Forschungsfrage und Hypothese.

5.1  Evaluation und Vergleich der Projektziele

In diesem Abschnitt wird kurz auf die verkehrlichen Ziele eingegangen und anschliessend ein
Vergleich bezlglich der gesteigerten Siedlungsqualitat in den drei Fallen gemacht. Die Tabelle
7 verschafft einen Uberblick, wo sich welche Aspekte bereits materialisiert haben. Da die
Umsetzung der flankierenden Massnahmen in den drei Fallen noch unterschiedlich weit

fortgeschritten ist, muss die Ubersicht zwingend unter diesem Vorbehalt betrachtet werden.

Tabelle 7: Zehn Aspekte der Siedlungsqualitat.

Zehn Aspekte der Siedlungsqualitat Fall 1 Fall 2 Fall 3
1 W «Erkennbares, belebtes Ortszentrum, wo man sich erreicht eplant eplant
trifft.» gep gep
2 m «ldentitadt und Geschichte, die spurbar ist.» - geplant -
--‘ N . . . -
3 = «Baukultur und Asthetik, die erlebbar sind.» erreicht geplant geplant
r‘ «Dienstleistungen, soziokulturelle Angebote und .
e o o . . ) erreicht eplant eplant
4 aaa Nahversorgung, in nachster Nahe verflgbar.» 9ep gep
5 -‘-'?e «Nutzungsmix, der Wohnen, Arbeiten, Einkaufen erreicht eplant eplant
“®  und Freizeit im gleichen Quartier erlaubt.» 9ep gep
6 m «Bevolkerungsmix, der Begegnungen von erreicht erreicht eplant
unterschiedlichen Menschen erméglicht.» 9ep
7 & «Aussen-, Frei- und Grinraume mit Baumen und erreicht eplant eplant
e Wasser, wo Menschen durchatmen.» 9ep gep
J «Fussganger- und Veloinfrastruktur sowie . .
. . . . erreicht erreicht eplant
8 O% offentliche Verkehrsmittel, die man gerne nutzt.» gep

£ «Verkehrsberuhigte Réume, in denen man sicher punktuell  punktuell

9 aneinander vorbeikommt (z. B. Tempo 30 oder erreicht bereits bereits

Begegnungszonen).» realisiert  realisiert

a punktuell  punktuell
10 (3 «Immissionsarme Raume, die weder durch Larm erreicht bereits bereits
noch durch Abgase beeintrachtigt werden.»

realisiert realisiert

Darstellung basierend auf: (Densipedia, 2025).
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5.1.1 Evaluation und Vergleich der verkehrsbezogenen Projektziele

In diesem Abschnitt wird die Beantwortung der ersten Leitfrage zu den Hintergriinden und
Uberlegungen der festgelegten Projektziele vollzogen. Haupterkenntnis aus dieser Teilanalyse
ist, dass die Ziele in allen drei Projekten tendenziell verkehrsbezogen sind. Durch die Analyse
haben sich aber Unterschiede hinsichtlich der kantonalen Praktiken bei Infrastrukturprojekten
dieser Grosse gezeigt. In gewissen Kantonen sind systematische Wirkungskontrollen bereits
etabliert und in anderen werden Umfahrungsprojekte erst seit kurzer Zeit schematisch mit

umfassenden Verkehrserhebungen begleitet.

Nachfolgend wird die Erreichung der wichtigsten verkehrlichen Ziele der drei Projekte
besprochen. In Sins hat sich die prognostizierte Verkehrslenkung der Umfahrung manifestiert.
Die im Jahr 2024 erhobenen DTV-Werte liegen bereits sehr nah an den Prognosen fir das
Jahr 2025 fir die Aarauer-, Bremgarten- und Luzernerstrasse (EXP5, Schmutz et al., 2025b).
Aufgrund der Verkehrsreduktion innerorts konnte sowohl die Larm- und Schadstoffbelastung
gesenkt als auch der private und 6ffentliche Verkehr verflissigt werden. Zudem hat sich das
Unfallaufkommen in Sins seit der Umfahrung deutlich reduziert (Schmutz et al., 2025b).

Die Gemeinde Silvaplana hat ihr oberstes Ziel der Risikobeseitigung aufgrund eines schweren
Verkehrsunfalls mit verheerenden Folgeschaden im Dorfkern erreicht. Der gesamte Verkehr
Uber den Julierpass wird auf die Umfahrung umgeleitet und der Tourismusverkehr besonders

an den Wochenenden verkehrt nicht mehr durch das Dorf.

In Kissnacht wurde eine Reduktion des DTVs im Zentrum auf 6'000 Fahrzeuge pro Tag
angestrebt (EXP5). Die Verkehrszahlung von 2023 belegt, dass diese DTV-Zielgrossen mit
6'104 taglichen Fahrzeugen auf der Bahnhofsstrasse, 4'851 taglichen Fahrzeugen im Oberdorf
und 6'083 taglichen Fahrzeugen auf der Grepperstrasse (im Abschnitt zwischen dem
Hauptplatz und dem Kreisel Rabmatt) erreicht wurden. Durch die Verkehrsentlastung konnten

so die Verkehrsimmissionen im Ortszentrum und in den Wohngebieten eingedammt werden.

5.1.2 Evaluation und Vergleich der Ziele bezUlglich Siedlungsqualitat

Die Zielsetzungen zur qualitatsvollen Siedlungsentwicklung konnten besonders in den
Experteninterviews herausgearbeitet und vertieft werden. In Silvaplana wurden diese
Zielsetzungen primar an den Gemeindeversammlungen besprochen und schriftlich per
Protokoll festgehalten. Die Bauarbeiten zur Umgestaltung der ‘Plazza Dal Guglia" haben am
Tag der Er6ffnung der Umfahrung begonnen (EXP1). Durch das nahtlose Anknlpfen an die
eroffnete Umfahrungsstrasse konnte Silvaplana so ihr Ziel der Belebung des Zentrums innert

klrzester Zeit erreichen, wie anhand der Bilder im Unterkapitel 4.3.1 (Seite 33) veranschaulicht
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wird. Silvaplana hat als Tourismusdorf massiv von der Zentrumsgestaltung profitiert. Nebst
den offentlichen Investitionen haben auch Private speziell in die Sanierung und den Ausbau
von Hotels investiert. Das Momentum durch die Umfahrung wurde von der Gemeinde genutzt

und anhand eines Gestaltungs- und Verkehrskonzepts zeitnah und erfolgreich umgesetzt.

In der Gemeinde Sins konnten das Hauptzielsetzung zur Erhohung der Aufenthaltsqualitat
entlang der Aarauer- und Luzernerstrasse teilweise bereits umgesetzt werden. Die
Aufenthaltsqualitat an der Aarauerstrasse wurde durch die Trottoirverbreiterung und die
Verschmalerung der Fahrbahn erhdht. Die Zielsetzungen zur Erhohung der Aufenthaltsqualitat
an der Luzernerstrasse sowie die Starkung des Zentrums als ortlicher und Uberortlicher
Handels- und Dienstleistungsort wurden inzwischen in den behordenverbindlichen
Entwicklungsrichtplan Gberflhrt. Somit nehmen diese Ziele sowie die damit verbundenen
Aspekte der Siedlungsqualitat bei Entwicklungsabsichten der entsprechenden Teilgebiete (vgl.
Unterkapitel 4.3.2, Seite 36) Gestalt an.

Abschliessend werden die Ziele der Sidumfahrung und der ‘Neuen Zentrumsgestaltung’
KlUssnacht besprochen. Die Zuverlassigkeit und Wirtschaftlichkeit des strassengebundenen
offentlichen Verkehrs wurde insbesondere mit der Zufahrtsbeschrankung des MIVs auf der
Luzernerstrasse unterstutzt (EXP5).

Das Ziel der wirtschaftlichen Entwicklung des Bezirks mit umwelt-, landschafts- und
stadtebauvertraglichen Massnahmen konnte bisher erst bedingt sichergestellt werden. Das
Zentrumsgewerbe hat seit der Umfahrung jedoch bereits mehr Umsatz gemacht, obwohl die
Zentrumsgestaltung noch nicht umgesetzt wurde. Mit der Umsetzung der ‘Neuen
Zentrumsgestaltung’ ist sich Klssnacht aber auch den bevorstehenden Herausforderungen
bewusst: «lch konnte mir sehr gut vorstellen, dass es diesen Geschaften, die jetzt gut laufen,
nachher noch besser lauft. Aber sie missen eine schwierige Phase Uberstehen» (EXP5). Mit
Massnahmen wie dem geplanten Parkhaus Dorfhalde ist der Gemeindeammann jedoch sicher,
dass diese ein wichtiger Pfeiler fUr die zuklnftige wirtschaftliche Entwicklung des Zentrums
sein wird.

Als letztes Ziel hinsichtlich der Siedlungsqualitdt mochte der Bezirk eine hohe Standort- und
Lebensqualitat insbesondere durch die Umgestaltung der Hauptstrasse sicherstellen. Da
dieses Ziel voraussichtlich im Frihjahr 2026 mit der Auflage der Gestaltungsplane gefestigt
werden, kann dieses Ziel noch nicht evaluiert werden. Gemass dem Experteninterview in
Kdssnacht erhofft sich der Bezirksrat jedoch eine positive Entwicklung: «lch glaube, die
Aufenthaltsqualitat im Zentrum wird sich stark erhohen, gerade in den Monaten Frihling bis

Herbst [...]. Wenn das Gastronomieangebot gut ist, gibt es auch den Tagestourismus» (EXP5).
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5.2  Diskussion der verkehrlichen Auswirkungen

Nach dieser Evaluation der Projektziele bezliglich des Verkehrs und der Siedlungsqualitat folgt
nun die transparente Diskussion der Ergebnisse, woflr jedoch noch Hintergrundwissen zur
Qualitat der Verkehrsdaten erforderlich ist. Durch den Bau von Umfahrungsstrassen verlieren
entlastete Kantonsstrassen im Ortszentrum haufig ihre Uberkommunale Bedeutung, wodurch
diese zu Gemeindestrassen umklassifiziert werden. Durch diese Neuzuweisung an das
kommunale Strassennetz wird haufig auch die kantonale Verkehrszéhlung auf diesen
Strassenabschnitten eingestellt. Fur die ex-post-Verkehrszahlung lagen flir gewisse
Strassenabschnitte deshalb nach der Eréffnung der Umfahrung nur Daten aus einem
begrenzten Erhebungszeitraum vor. Die meisten Verkehrsdaten zum DTV, zur MSP und zur
ASP in dieser Arbeit beziehen auf die jahrlichen Mittelwerte. Wie bereits im Resultatteil
vermerkt, stammen die Zahlungen von Sins aus den Jahren 2018 und 2023 sowie von
KUssnacht aus dem Jahr 2023 aus einem zweiwdchigen Erhebungszeitraum. Diese zeitlich
begrenzten Zahlungen wurden im Rahmen von Wirkungskontrollen durchgefthrt. Dort, wo
jahrliche Verkehrsdaten in den Folgejahren erhoben wurden, zeigen sich jedoch keine
signifikante Abweichung zu den Stichproben des DTVs aus den Wirkungskontrollen. Somit
kénnen die Zahlungen aus den zeitlich begrenzten Erhebungszeitrdaumen als reprasentativ
angesehen werden.

Ausserdem wurden die fortlaufende Verkehrsdatenreihe der Grepperstrasse in Kissnacht im
Abschnitt des Kreisels Rabmatt und Hauptplatz mit Daten von zwei unterschiedlich
positionierten Zahlstellen rekonstruiert. Da es entlang dieses kurzen Strassenabschnitts keine
abzweigenden Nebenstrassen gibt, liessen sich die bis 2019 verfugbaren Daten des Knotens
Hauptplatz (in Richtung Rabmatt) mit den ab 2021 verfligbaren Daten des Kreisels Rabmatt
(in Richtung Hauptplatz) kombinieren.

In Sins hat die sich die kumulierte Verkehrsmenge auf dem Zentrumsstrassennetz von 2018
auf 2024 um rund 16'000 Fahrzeuge reduziert. Gleichzeitig verzeichnet die
Stdwestumfahrung Sins taglich rund 10'000 Durchfahrten. In Klissnacht hat sich die absolute
tagliche Verkehrsmenge auf den analysierten Zentrumsstrassen in Summe um fast 20'000
Fahrzeuge reduziert, wovon die Halfte auf die Umfahrungsstrasse umgeleitet wird. Somit
ergibt sich in Sins ein Delta von rund 6'000 Fahrzeugen und in Kiissnacht «fehlen» rund 10'000
Fahrzeuge in Summe seit der Umfahrung. Die wohl plausibelste Begriindung daflr ist, dass
Fahrzeuge bei der Friiheren Ortsdurchfahrt doppelt gezahlt wurden. Eine Pendlerinnen und
Pendler, die 2018 beispielsweise taglich aus Richtung Meggen nach Vitznau fuhren, wurden

im Zentrum von der Zahlstelle an der Bahnhofstrasse und an der Grepperstrasse erfasst. Bei
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der Heimfahrt verursacht dieses Fahrzeug ebenfalls eine Doppelzahlung bei der
Zentrumsdurchfahrt. Wenn diese Personen heute Uber die Sidumfahrung fahren, wird das
Fahrzeug nur noch einfach gezahlt. Selbes gilt fur den Pendelverkehr durch Sins, der vor der
Umfahrung sowohl auf der Aarauer- als auch der Luzernerstrasse von einer Zahlstelle erfasst
wurde. Durch die morgendliche und abendliche Durchfahrt durch den Umfahrungstunnel fallt
hier ebenfalls die Doppelzahlung auf dem Zentrumsstrassennetz weg. Weiter haben sich seit
der Coronapandemie diverse Veranderungen hinsichtlich des Pendelverhaltens ergeben. Seit
Beginn der Coronapandemie ist der Anteil des Homeoffices sprunghaft um rund 12
Prozentpunkte angestiegen (BFS, 2025). Dadurch arbeiten seit 2020 deutlich mehr
Arbeitnehmende zum Beispiel einen Tag pro Woche von zu Hause aus, was zu einem leichten
Rickgang der MIV-Pendelbewegungen geflihrt haben konnte.

Die dritte hier diskutierte Begriindung fir die geringere DTV-Summe seit der Umfahrung ist
eine Verschiebung des Modal-Splits zugunsten des offentlichen sowie des Fuss- und
Veloverkehrs. Da die Verkehrsdaten des Fuss- und Veloverkehrs in dieser Arbeit nicht
untersucht wurden, kann dies Vermutung nicht geprift werden. Im Fall von Sins wurde ein
Passagierdatensatz der ZVB-Buslinie 347 von Aettenschwil, Postnach Sins, Bahnhofvon 2019
bis 2024 von den Zugerland Verkehrsbetrieben zur Verfigung gestellt (vgl. KOM3). Zu Beginn
der Coronapandemie im Jahr 2020 ist ein deutlicher Nachfrageschock in den Passagierzahlen
zu erkennen. Die Zahl der Einsteigenden auf diesem Kurs hat sich in den Jahren 2021 und
2022 stetig erholt und hat im Jahr 2023 das Niveau vor Pandemiebeginn deutlich Gbertroffen
(KOMB). Zudem wurde die Attraktivitat dieses Kurses durch neue Frihverbindungen und die
Verlangerungen gewisser Kurse sowie zusatzliche Halts auf den Morgenkursen erhoht, was
dank der geringeren Verspatungen durch die Sidwestumfahrung ermaoglicht wurde. Zudem
haben die Zugerland Verkehrsbetrieben explizit betont, dass gewisse Optimierungen des
Buskurses 347 erst durch die Verfllissigung des Verkehrs aufgrund der Stidwestumfahrung
moglich waren (KOMS3). Somit kann im Fall von Sins festgehalten werden, dass ein Teil des
DTV-RUckgangs in den analysierten Verkehrsdaten wohl mit der Attraktivitatssteigerung der
Buslinie 347 und einer Verschiebung des Modelsplits begrindet werden kann.

Der Effekt des Schleichverkehrs durch die Quartiere, welcher nicht in den Verkehrsdaten der
hier untersuchten Zentrumsstrassen erfasst wird, wird als vernachlassigbar angesehen. In
Sins gibt es auf den Nord-Std-Hauptverkehrsachsen nur wenige Schleichwege, welche die
generelle DTV-Abnahme in den Daten (unter sonst gleichen Bedingungen) begriinden wirden.
In Kissnacht wurden die bekannten Schleichwege durch Zufahrtssperrungen und

Gestaltungen des Strassenraums unterbunden (EXP5).
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Zur Begrindung wird flr diese Arbeit von der Vermutung ausgegangen, dass der Rickgang
des DTVs in den Daten auf den Effekt der Doppelzdhlung im Zentrum, auf die Zunahme des
Homeoffices und auf eine Verschiebung des Modalsplits zurlckgeflihrt werden kann. Eine
begleitende Analyse des Modalsplits hatte Aufschluss Uber veranderte Mobilitatsmuster
gegeben und die Wirkungskontrolle der Umfahrung optimiert.

Abschliessend wurde in den verkehrlichen Auswirkungen kein direkter Zusammenhang
zwischen der Gemeindegrosse und der gemessenen Verkehrsverlagerung festgestellt. In Sins
betrug die Verkehrsmenge vor der Umfahrung auf den Hauptstrassen im Zentrum 34'340
Fahrzeuge. In Klssnacht lag der DTV-Wert vor der Umfahrung bei rund 37'000 Fahrzeugen
auf den Zentrumsachsen. In beiden Gemeinden konnten durch die Eréffnung der Umfahrung
etwa 10'000 tagliche Fahrzeugbewegungen auf die Umfahrung verlagert werden. In
Silvaplana wurde der gesamte Durchgangsverkehr Uber den Julierpass durch die Sperrung der

ndrdlichen Dorfzufahrt auf die Umfahrung umgeleitet.
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5.3 Diskussion der Auswirkungen auf die Siedlungsqualitat

Das Kapitel «4.3 Auswirkungen auf die Siedlungsqualitat» hat anhand von Gestaltungsplanen,
Bildern und Zitaten der Experten die angestrebten Entwicklungen im Dorfkern aufgezeigt. Das
eindeutige Fazit dieser Fallanalyse ist, dass Umfahrungsstrassen die ndtigen Impulse fir eine
qualitatsvolle Siedlungsentwicklung geschaffen haben. Durch die Verkehrsentlastung ergeben
sich Chancen zur Gestaltung und Entwicklung des Dorfzentrums, welche die Siedlungsqualitat
einer Ortschaft positiv beeinflussen. Durch die Analyse wird deutlich, dass die primare
Verkehrsentlastung (first order effect) aufgrund der Umfahrungsstrasse eine notwendige
Basis ist. Der Bau der Umfahrung und die Verkehrsentlastung stellt an sich noch keine
Garantie fur eine Steigerung der Siedlungsqualitdt im Zentrum dar. Die Gemeinde ist
gefordert, die neuen Entwicklungsmaglichkeiten beispielsweise im Rahmen von Gestaltungs-
oder Entwicklungsrichtplanen auszuschopfen (second order effect). Dabei spielt die
sorgfaltige Koordination zwischen der Er6ffnung der Umfahrungsstrasse und der Umsetzung
flankierender Massnahmen eine entscheidende Rolle. Grundsatzlich wurde folgendes
festgestellt: Je konsequenter die flankierenden Massnahmen umgesetzt werden kdnnen,
desto besser kann sich das Potential flr die nachhaltige Steigerung der Siedlungsqualitat
entfalten. Dies beinhaltet insbesondere, dass die flankierenden Massnahmen und
Zentrumsgestaltungen zeitnah an die Erdoffnung der Umfahrungsstrasse anknUpfen. Laut
einigen Aussagen der Experten flhrt die blosse Verkehrsentlastung ohne die Umgestaltung
des Strassenraums nicht zu den erhofften qualitativen Entwicklungen (EXP1, EXP5).

Wie die Bilder im Kapitel 4.3 zeigen, hat sich das Entwicklungspotenzial im Bereich der
Siedlungsqualitat aufgrund des unterschiedlichen Fortschritts bei den Zentrumsgestaltungen
noch nicht in allen Fallen gleichermassen materialisieren. Als positives Exempel sticht
Silvaplana hervor: Hier wurden die flankierenden Massnahmen, insbesondere die
Zentrumsgestaltung rund um den 'Plazza Dal Guglia’, bereits wenige Monate nach Eréffnung
der Umfahrungsstrasse realisiert. Durch die zeitnahe Umsetzung sind die positiven
Auswirkungen auf die Siedlungsqualitat in Silvaplana im Vergleich der drei Falle am
deutlichsten erkennbar. Dies unterstreicht, dass die Zentrumsgestaltung zeitnah zur
Verkehrsberuhigung erfolgen sollte. In Sins und Kissnacht wurden bauliche Massnahmen
teils bewusst verzogert, damit Synergien mit anderen Interessensgruppen und Bauprojekten
genutzt werden kdénnen. Fur diese beiden Falle ware es besonders spannend, die
Auswirkungen auf die Siedlungsqualitat zu einem spéateren zu analysieren, nachdem sich die
Gestaltungsplane sowie die Betriebs- und Gestaltungskonzepte materialisiert haben. In

Summe hat sich gezeigt, welche Chancen sich durch den Bau der Umfahrungsstrassen zur
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qualitatsvollen Entwicklung des Dorfzentrums eroffnet haben. Zudem zeigen die Zitate und
Bilder im Resultatteil, wie die Gemeinden unterschiedlich auf die Verkehrsentlastung reagiert
haben und welche Planungsinstrumente bei der Zentrumsgestaltung eingesetzt wurden.
Eine weiterflhrende Analyse im Bereich der Siedlungsqualitdat ware anhand des SVI
Merkblatts 2017/02 zu den Vertréglichkeitskriterien fiir den Strassenraum innerorts denkbar
(Hafliger & Bubenhofer, 2017). Diese Analysemethode stltzt sich auf finf Eingangsgrossen,
welche einen besonderen Fokus auf die Strassenfunktion legen, welche aus den veranderten
Nutzungsanspriichen des Strassenraums hervorgehen. Fur diese Analyse waren jedoch
Grundlagendaten zu 36 Bewertungsindikatoren notig, die flr die meisten der untersuchten
Falle nicht verflighbar gewesen waren.

Alle drei Gemeinden haben bauliche, betriebliche und/oder gestalterische Massnahmen zur
Forderung der Siedlungsqualitat erarbeitet und teilweise bereits umgesetzt. Der gewahlte
methodische Ansatz anhand der Differenzmethode (most different cases) hat in dieser
Hinsicht einige Unterschiede hervorgehoben. In der kleinsten Gemeinde Silvaplana wurden
die Massnahmen ohne grésseren Widerstand von der Gemeindeversammlung beschlossen.
Mit steigender Gemeindegrosse erwies sich die Umsetzung als anspruchsvoller, was zu
entsprechenden Verzdgerungen geflihrt hat. Diese Beobachtung widerspiegelt sich ebenfalls
im zeitlichen Umsetzungshorizont der Zentrumsgestaltungen der drei Falle. Aufgrund der
geringen Fallzahl kann diese Beobachtung nicht generalisiert werden, jedoch scheint es
plausibel, dass mit zunehmender Gemeindegrosse auch die potentiellen Interessenskonflikte
zunehmen. Sowohl in Sins als auch in Kissnacht haben sich Interessensgemeinschaften
formiert, um Forderungen und Interessen im Zusammenhang mit dem Umfahrungsprojekt
und der Zentrumsgestaltung politisch durchzusetzen.

Wie in der Fallauswahl im Kapitel 3.2 erwahnt wird, war das primare Ziel der Differenzmethode,
die Bandbreite der Ziele und Auswirkungen von Umfahrungsprojekten in der Schweiz
aufzuzeigen. Nachdem diese Unterschiede in den beiden vorhergehenden Kapiteln beleuchtet
wurden, folgt nun die Einbettung der Ergebnisse in den wissenschaftlichen und theoretischen

Kontext.
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5.4 Die Resultate im wissenschaftlichen und theoretischen Kontext

In der Studie zur Zircher Westumfahrung und der A4 durch das Knonaueramt wurden unter
anderem die folgenden Auswirkungen der Umfahrung und der A4 untersucht (ARE, 2014):

o Effekte auf den motorisierten Individualverkehr

o Effekte auf den offentlichen Verkehr

e Analyse des Langsamverkehrs

o Effekte auf die Wirtschafts- und Siedlungsentwicklung

e Aufenthaltsqualitat in Siedlungen

In den folgenden Unterkapitel 5.4.1 bis 5.4.4 werden die obigen Auswirkungen mit den
Resultaten dieser Arbeit verglichen und falls maéglich validiert. Falls weitere Literatur aus der

Analyse zu einem der Auswirkungsbereiche hilfreich ist, wird diese zur Validierung zugezogen.

5.4.1 Auswirkungen auf den motorisierten Individualverkehr

In der Studie des ARE (2014) wurde durch die Eroffnung der Westumfahrung/A4 eine
generelle Verkehrsverlagerung des MIVs vom Hauptverkehrsstrassennetz auf die Autobahnen
beobachtet. Namentlich hat sich der MIV in verschiedenen Gemeinden im Knonaueramt durch
die Verlagerung auf die A4 in gewissen Gemeinden um mehr als 50% reduziert. Das
Aquivalent in dieser Arbeit stellt die Verkehrsverlagerung von den wichtigsten
Zentrumsstrassen auf die Umfahrungsstrasse dar. In Sins hat sich der Verkehr auf der
Aarauerstrasse um 69% und auf der Luzernerstrasse um 42% reduziert (vgl. Abbildung 12,
Seite 26). In Kissnacht hat der DTV gemaéss Abbildung 15 (Seite 30) auf der Bahnhofsstrasse
um 39%, im Oberdorf um 59% und auf der Grepperstrasse um 60% reduziert. Somit sind
Effekte in vergleichbaren Grossenordnungen zwischen diesen beiden Studien im Schweizer

Kontext zu beobachten.

5.4.2 Entwicklung OV

In der Studie zur Zurcher Westumfahrung/A4 wurde von einer Attraktivitatssteigerung des
MIVs und somit von einem Rickgang der OV-Nachfrage ausgegangen. Trotz dieser
beobachteten Entwicklung waren die OV-Frequenzen nach der Eréffnung der Westumfahrung
und der A4 grésser, was auf Angebotsverbesserungen des OVs im gleichen Zeitraum
zurlckgefuhrt werden kann. In Sins hat sich durch die Verkehrsentlastung fur die Zugerland

Verkehrsbetriebe ebenfalls die Maglichkeiten erdffnet, das Angebot der Buslinien auszubauen.
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Zwar stagniert der jahrliche Zuwachs der Einsteigenden auf der Buslinie 347 in den Jahren
nach der Erdffnung der Umfahrung. Jedoch sind die Passagier deutlich hoher als vor der
Eroffnung der Stidwestumfahrung, was wohl mit dem Ausbau und den Optimierungen der
Buslinie 347 zusammenhangt. Es zeichnet sich somit ein dhnliches Bild wie es in der Fallstudie
zur Zurcher Westumfahrung/A4 beschrieben wird. Die Passagierzahlen der Buslinien in

Silvaplana und Kissnacht konnten flr diese Arbeit leider nicht beschafft und analysiert werden.

5.4.3 Analyse Fuss- und Veloverkehr

In der Studie des ARE (2014) und von Cena et al. (2011) wird beschrieben, dass die Umleitung
des Durchgangsverkehrs das Zentrum fir den Fuss- und Veloverkehr sicherer und attraktiver
gemacht hat. Eine Zunahme des Fuss- und Veloverkehrs kann in dieser Arbeit nicht
quantitative nachgewiesen werden. Jedoch verweisen die Experten in allen drei Fallen auf
Angebotsverbesserungen der Fuss- und Veloverkehrsanlagen im Zuge des Umfahrungsbaus
und der Zentrumsgestaltungen. Besonders die Begegnungs- und Tempo-30-Zonen tragen laut
den Experten zur Forderung fur des Fuss- und Veloverkehr bei. Auch hier ware eine
quantitative Analyse anhand des Modalsplits wertvoll, um den Zusammenhang zwischen der

Umfahrungsstrasse, der Zentrumsentlastung und dem Modalsplit quantifizierbar zu machen.

5.4.4 Auswirkungen auf die Wirtschaftsentwicklung

Hinsichtlich der wirtschaftlichen Auswirkungen von Umfahrungsstrassen zeichnet die
analysierte Literatur kein konsistentes Bild. Die Studie von Wangzom (2024) hat negative
wirtschaftliche Effekte fur kleine Dorfzentren durch Umfahrungsstrassen gefunden. Hingegen
wurden die wirtschaftlichen Auswirkungen von Umfahrungsstrassen in der Studie von Handy
et al. (2002), Collins (2000) sowie des ARE (2014) unter dem Gesichtspunkt der verbesserten
Erreichbarkeit als positiv beurteilt. Aus den Interviewaussagen mehrerer Experten lasst sich
ebenfalls schliessen, dass das Zentrumsgewerbe seit der Umfahrung wieder an Attraktivitat
gewonnen hat. In allen drei Fallen wird von Umsatzsteigerungen des Zentrumsgewerbe
berichtet, was diesen positiven wirtschaftlichen Nebeneffekt der Umfahrungen unterstreicht.
Die interviewten Experten begrinden diese Entwicklung unter anderem damit, dass der
bessere Verkehrsfluss die Erreichbarkeit des Gewerbes verbessert und dadurch wieder mehr

Kundschaft mit dem Auto im Zentrum einkaufen geht.
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5.4.5 Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualitat

Durch die verkehrsentlastende Wirkung von Umfahrungsstrassen ist die Aufenthaltsqualitat
innerorts laut der Befragung von Ehrlich (2017) und der Studie des ARE (2014) gestiegen. In
dieser Fallstudie konnte durch die Experteninterviews der gleiche Effekt fur alle drei

Ortszentren nachgewiesen werden (vgl. Unterkapitel 4.3.1 bis 4.3.3).

5.4.6 Resultate im theoretischen Kontext

Im Kapitel 2.3 wurde das Konzept der ‘first order’ und ‘second order’ Effekte als Analyse-
Grundlage flur diese vergleichende Fallstudie vorgestellt. Anhand des Konzepts wurde
unterstrichen, dass die Verkehrsentlastung als ‘first order’ Effekt nicht automatisch eine
Steigerung der Siedlungsqualitat nach sich zieht. In anderen Worten: Die Realisierung einer
Umfahrungsstrasse ist laut den Experten keine ausreichende Massnahme zur nachhaltigen
Steigerung der Siedlungsqualitat. Folgendes Zitat verdeutlicht dies: «wenn es Umfahrungen
gibt [...] und der Durchgangsverkehr grundsatzlich wegfallt, ist vor allem die Gemeinde
gefordert, auf raumplanerischer Seite diesen Raum attraktiv zu machen» (EXP4). Auch in
anderen Projekten ausserhalb dieser Fallstudie war das Handeln der Gemeinde hinsichtlich
der Siedlungsqualitat zwingend notwendig: «Mellingen will zusammen mit dem Gewerbe und
zusammen mit der Bevolkerung den Raum durch ihr 'Stadtli' jetzt planen und aufwerten, was
nur geht, weil wir die Umfahrung gebaut haben» (EXP4). Beide Aussagen verdeutlichen die
zentrale Rolle kommunaler Impulse bei der Nutzung der geschaffenen Spielraume flr eine
qualitatsvolle Siedlungsentwicklung. Zusammengefasst wurde basierend auf dem Konzept
der 'first order’ und ‘second order’ Effekte die Erkenntnis gewonnen, dass spulrbare ‘second
order’ Effekte erst durch bauliche und gestalterische Impulse der Gemeinde ausgelost werden.
Ein anschauliches Beispiel aus dieser Arbeit sind die Investitionen der ZVB in die Buslinie 347,
welche Verlangerungen einiger Kurse, sowie zusatzliche Kurse und Halts beinhaltet. Diese
Investitionen waren ohne die Verflissigung des Verkehrs durch die Umfahrung Sins nicht
getatigt worden. Wie sich in den Passagierzahlen gezeigt hat, hat die ZVB-Linie seit der
Umsetzung dieser Massnahmen mehr einsteigende Passagiere auf dieser Linie verzeichnet.

Umfahrungsstrassen bilden somit die Basis fur diverse positive Folgewirkungen, die weit tGber
die reine Verkehrsentlastung hinausreichen. Abschliessend wird in den nachsten zwei

Kapiteln die Forschungsfrage beantwortet und ein finales Fazit prasentiert.
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5.5  Uberpriifung der These und Beantwortung der Forschungsfrage

Auf Basis der vorangegangenen Fallanalyse sowie der wissenschaftlichen und theoretischen
Einbettung der Resultate folgt in diesem Kapitel die Beantwortung der Forschungsfrage und
die abschliessende Beurteilung der aufgestellten Thesen. In der erste Thesen wird behauptet,
dass Umfahrungsstrassen nebst den direkten verkehrlichen Effekten noch weitere Ziele und
Auswirkungen mit sich bringen.

Durch die Interviews konnten entscheidende Hintergrundinformationen zu den Projektzielen
gesammelt werden, welche aus den Literaturanalyse der Projektunterlagen nicht zuganglich
gewesen waren. Generell haben die Informationen aus den qualitativen Experteninterviews
das Verstandnis fur den Umsetzungsprozesses hinter einem Umfahrungsprojekt gescharft
und den Resultatteil dieser Fallanalyse bereichert.

Zweitens wurde davon ausgegangen, dass durch den alleinige Bau einer Umfahrungsstrasse
ohne flankierende Massnahmen keine nachhaltige Forderung der Siedlungsqualitat
stattfindet. Aus den Experteninterviews und der Analyse der Verkehrsanalyse ging hervor,
dass Umfahrungsstrassen zweifellos die gewinschte Verkehrsverlagerung bewirken und die
Zentrumsstrassen vom Durchgangsverkehr befreien. Die Rolle der Zentrumsgestaltungen und
der flankierenden Massnahmen konnten mit Hilfe der vergleichenden Fallstudie aufgezeigt
werden. Die Aspekte der Siedlungsqualitat sind umso deutlicher erkennbar, je umfassender
flankierenden Massnahmen und Zentrumsgestaltungen bereits realisiert wurden. Einige
Gemeinden haben die Zentrumsgestaltung bereits vollzogen, bei anderen wird sich die
qualitatsvolle Siedlungsentwicklung voraussichtlich anhand konkreter Gestaltungsplane sowie
Betriebs- und Gestaltungskonzepten materialisieren. Beide Thesen konnten somit validiert
werden und haben geholfen, den Zusammenhang zwischen Umfahrungsstrassen und den
Auswirkungen auf die lokale Verkehrssituation und die Siedlungsqualitdt aus mehrerer
Blickwinkel zu beleuchten.

Zusammenfassend wird die Forschungsfrage wie folgt beantwortet: Die Umfahrungsstrassen
in dieser Fallstudie zeigen durch eine Halbierung des DTVs eine deutliche Entlastungswirkung
auf das Verkehrsaufkommen im Ortszentrum. Dadurch bestatigen sich Umfahrungsstrassen
als wirksames Instrument zur Verkehrslenkung. Durch die Verkehrsverlagerung schaffen
Umfahrungsstrassen ausserdem grundlegende Voraussetzungen zur Foérderung der
Siedlungsqualitat. Die Entwicklungspotenziale fUr den entlasteten Dorfkern entfalten sich
insbesondere dann, wenn die qualitatsvolle Siedlungsentwicklung proaktiv durch flankierende

Massnahmen oder anhand von Zentrumsgestaltungsplanen nachhaltig gesichert wird.
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5.6 Grenzen der einzelnen Arbeitsschritte

5.6.1 Grenzen aufgrund der Datenqualitat und Datenverfligbarkeit

Wie teilweise im Resultatteil bereits festgehalten wird, haben sich gewisse Grenzen bei der
Fallanalyse hinsichtlich Qualitat und Verfligbarkeit von erforderlichen Verkehrsdaten ergeben.
Hierbei wurde von zum Beispiel von aktuellen Veloverkehrszahlungen ausgegangen, welche
jedoch nicht in der notigen Aufldsung auf koommunaler Ebene verflgbar waren. Infolgedessen
wurde auf eine Analyse der Veloverkehrsstrome verzichtet. Weiter trifft diese Problematik der
Datenverflgbarkeit auch auf die Passagierdaten des 6ffentlichen Verkehrs zu. Mit der ndtigen
Unterstltzung der Kantone ware es jedoch vorstellbar, dass eine Analyse der Passagierdaten

des offentlichen Verkehrs in Silvaplana und Kissnacht durchaus maglich ware.

Ausserdem konnte mit einem Gesamtprojektleiter kein Interviewtermin gefunden werden. Da
in allen drei Fallen zuerst die Experten der Gemeinde oder des Bezirks interviewt wurden,
konnte im zweiten Experteninterviews relevante Themen vertieft und Unklarheiten beseitigt

werden. Diese Maglichkeit hat im Fall der Sidumfahrung Kidssnacht gefehlt.

5.6.2 Methodische Grenzen

Als letzte bedeutsame Einschrankung erschwerte der unterschiedliche Realisierungsstand der
Zentrumsgestaltungen und der flankierenden Massnahmen den direkten Vergleich zwischen
den Fallbeispielen. Auf der einen Seite konnte der Vergleich durch die Auswahl weiterer oder
anderer Fallbeispiele optimiert werden. Andererseits verdeutlicht es aber auch die Bedeutung
einer engen Abstimmung zwischen der Eréffnung der Umfahrungsstrasse und den
flankierenden Massnahmen. Diese Erkenntnis widerspiegelt besonders das Risiko in der
raumplanerischen Praxis, dass auch sorgfaltig geplante und koordinierte Massnahmen durch
divergierende Interessen von der Bevdlkerung verzogert werden kdnnen. Der folgende
Abschnitt zieht deshalb ein Fazit aus den gewonnenen Erkenntnissen und zeigt das Potential

far vertiefende Forschungsarbeiten im Zusammenhang mit Umfahrungsprojekte auf.
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5.7 Ausblick und Fazit

Nachdem die Auswirkungen von Umfahrungsstrasse analysiert und diskutiert wurden, folgt
nun ein Ausblick und eine finale Synthese der Ergebnisse. Aus der Analyse der Verkehrsdaten
dieser Arbeit ergeben sich Chancen, den Effekt von Umfahrungsstrassen anhand einer
quantitativen Analyse (z.B. anhand des Modalsplits) zu vertiefen. Eine solche Analyse wirde
die Moglichkeit bieten, die Ausweich- und Verlagerungseffekte durch die Umfahrungsstrasse
genauer zu verstehen und zu begriinden. Durch eine Analyse mit mehrjahrigen OV-
Passagierdaten und Veloverkehrsfrequenzen kénnten die Auswirkungen auf den Modalsplit
und mogliche Verlagerungseffekte besser nachvollzogen werden.

Weiter konnten aufgrund der Neuauflage der ‘Neuen Zentrumsgestaltung’ in Kissnacht im
Frahjahr 2026 und des Ende 2025 verabschiedeten Entwicklungsrichtplans Dorf Sins noch
keine verbindlichen Aussagen zu den Aspekten der Siedlungsqualitat gemacht werden. Eine
fortlaufende Beobachtung wulrde die zukinftigen Auswirkungen durch die qualitatsvolle

Siedlungsentwicklung speziell in Sins und in Kiissnacht offenlegen.

Im Rahmen dieser Arbeit konnten quantitative Erkenntnisse zu den verkehrlichen Effekten
von Umfahrungsstrassen gewonnen werden. Durch die qualitativen Experteninterviews
wurde der Zusammenhang zwischen den erdffneten Umfahrungsstrassen und den damit
verbundenen Auswirkungen und Potentialen fir die Siedlungsqualitat hervorgehoben.
Durch die Analyse drei gewahlten Fallbeispiele konnte insbesondere aufgezeigt werden, dass
...Umfahrungsstrassen ein wirkungsvolles Instrument zur Verkehrsverlagerung sind,
...das Zentrumsgewerbe durch den Wegfall des Durchgangverkehrs Umsatzsteigerungen
verzeichnet wurden,
...Umfahrungsstrassen neue Chancen zur qualitatsvollen Siedlungsentwicklung eroffnen,
...dass flankierende Massnahmen und im weitesten Sinne Zentrumsgestaltungsplane

integraler Bestandteil fUr die nachhaltige Forderung der Siedlungsqualitat sind.

Ein wesentlicher Zweck dieser Arbeit ware erflillt, wenn die hier aufgezeigten Resultate und
Erkenntnisse als Grundlage fir zukinftige Umfahrungsprojekte genutzt werden wdrden.
Zugleich stellt sich auch die Frage, ob und wie lange Umfahrungen noch als nachhaltige
Instrumente zur Verkehrsentlastung angesehen werden kénnen oder ob die vorliegende

Arbeit durchaus zukunftsfahige Beispiele von Strasseninfrastrukturen aufzeigen konnte.
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7.2

Verzeichnis personliche Kommunikation

Jelte Janssen, 19-102-052

Die Transkripte der Experteninterviews und die unverdffentlichten Dokumente und
Datensatze aus der personlichen Kommunikation kénnen nach Rucksprache beim Autor und
der betreuenden Person dieser Arbeit angefragt werden.

Tabelle 8: Experteninterviews (EXP) und weitere persénliche Kommunikation (KOM).

Code Name Funktion Datum Primare
Kommunikation
D. Bosshard Gemeindeprasident Silvaplana _
EXP1 _ o _ _ _ 04.12.2025 Interview
G. Giovannini Bauamtsleiter, Gemeinde Silvaplana
EXP2 M. Knecht Gesamtprojektleiter, Kt. Graubtinden 29.12.2025 Interview
EXP3 Josef Huwiler ~ Gemeindeammann Sins 04.12.2025 Interview
EXP4 M. BUttiker Gesamtprojektleiter, Kt. Aargau 07.01.2026 Interview
O. Ebert Bezirksammann Kissnacht )
EXP5 11.12.2025 Interview
R. Schlommer  Bezirksrat Kissnacht
Tiefbauamt Kanton Schwyz, i, -Mail-
KOM1 A Rohrer | | | Yy Dez. 2025 E-Mail o
Sernor PrOJekﬂerter Jan. 2026 Kommun|kat|on
Tiefbauamt Kanton Schwyz, Dez. 2025 -  telefonisch und
KOM2 - _ .
Abteilung Strassenbau Jan. 2026 per E-Mail
. E-Mail-
KOM3 - Zugerland Verkehrsbetriebe Dez. 2025 I
Kommunikation
. . Dez. 2025 - telefonisch und
KOM4 - Silvaplana Tourismus Jan. 2026 oer E-Mail

Eigene Darstellung.
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7.3  Verzeichnis verwendete (Kl)-Tools

Tabelle 9: Ubersicht der eingesetzten Kl-Tools.

Jelte Janssen, 19-102-052

Programm  Einsatzbereich Bemerkung
Toggl Erstellung der Interview-Transkripte Von Mundart auf Deutsch
DeeplL Ubersetzung des Abstracts (DE) zum Abstract (EN) Von Deutsch auf Englisch
Scribbr Zitationsgenerator fur Literaturverzeichnis
Bibguru Zitationsgenerator fur Literaturverzeichnis
Scopus Literaturrecherche fir Literaturlbersicht
Seribbr Verwendeter Leitfaden fur Zitate & Paraphrasen nach
APA flr das Literaturverzeichnis

Verbesserungsvorschlage bezuglich Formulierung
Gemnini und der Satzstellung im Kapitel 2 und 5

Beispiele fur Definitionen «ZMB» und «FlaMas»

Brainstorming fur den Diskussionsteil

Suche von markierten Textausschnitten aus
NotebookL M analysierter Literatur zur Zitation in der

LiteraturUbersicht
Uberpriifung der referenzierten Quellen & Autoren
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8 Anhang

A1 Resultate Morgen- und Abendspitzenstunde Sins

24: Entwicklung Verkehr Morgenspitzenstunde Strassennetz Sins.

ENTWICKLUNG MSP: ZENTRUMSSTRASSEN UND UMFAHRUNG SINS
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Darstellung basierend auf: (Abteilung Verkehr Kanton Aargau, 2024a, 2024b, 2024c¢, 2024d, 2025a, 2025b, 2025c,
2025d; Schmutz et al., 2025b).

25: Entwicklung Verkehr Abendspitzenstunde Strassennetz Sins.

ENTWICKLUNG ASP: ZENTRUMSSTRASSEN UND UMFAHRUNG SINS
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2025d; Schmutz et al., 2025b).
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A2  Resultate Morgen- und Abendspitzenstunden Kussnacht

26: Entwicklung Verkehr Morgenspitzenstunde Strassennetz Kiissnacht.

ENTWICKLUNG MSP: ZENTRUMSSTRASSEN UND UMFAHRUNG KUSSNACHT
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Darstellung basierend auf: (Margadant, 2023; Tiefbauamt Kanton Schwyz, 2019, 2022, 2023a, 2023b, 2024a, 2024b,
2025b, 2025a, 20264a, 2026b).

27: Entwicklung Verkehr Abendspitzenstunde Strassennetz Klissnacht.
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Darstellung basierend auf: (Margadant, 2023; Tiefbauamt Kanton Schwyz, 2019, 2022, 2023a, 2023b, 2024a, 2024b,
2025b, 2025a, 20264a, 2026b).
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A3  Raumliches Umfeld der drei Umfahrungsstrassen

Der Situationsplan in Abbildung 28 stammt aus dem Archiv der Gemeinde Silvaplana. Der Plan
zeigt drei (der Uber die Zeit insgesamt flnf) erarbeiteten Umfahrungsvarianten, die in den
Jahren 1984, 1987 und 1994 aufgelegt wurden. Schlussendlich hat sich die Variante Piz (rote
Linienfihrung) Tunnel durchgesetzt (Tiefbauamt Graublnden, 2018).

somes RSSO

= 1 A3/A27a | =

@
E

29: Luftbild Silvaplana nach Eréffnung der Umfahrung (Engadin, 2025a).
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In Sins wurden 912 Meter der insgesamt 979 Meter langen Umfahrungsstrecke in einem
Tagbautunnel untergebracht (Lotscher, 2021). Dank des Tunnels konnte das Landschaftsbild

und die Landwirtschaftsflache am Hang Gber der Umfahrung wiederhergestellt werden:

30: Luftbild Baustelle Tagbautunnel Sins (Ghelma Spezialtiefbau, 2019).

Auch in Kissnacht verlauft ein Grossteil der Umfahrungsstrasse durch einem Tagbautunnel.
In Abbildung 31 ist im Vordergrund die Baustelle der unterirdischen Umfahrungsstrasse und

im Hintergrund die Bezirksgemeinde Kissnacht direkt am Vierwaldstattersee zu sehen.

Ty -

31: Stdwestansicht der Baustelle Umfahrung Kissnacht (Fabian Duss, 2017).
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A4  Standard Leitfragen Experteninterviews

Leitfragen zu den Projektzielen
Nennen: Welche konkreten Ziele wurden sich bezUglich der Verkehrssituation gesetzt?
Nennen: Welche konkreten Ziele wurden sich bezlglich der Siedlungsqualitat gesetzt?
Erlautern: Aus welchen Grund wurden diese Projektziele definiert?
Erlautern: Welche involvierten Parteien haben die jeweiligen Ziele eingebracht oder
gefordert?

Leitfragen zum Planungsprozess

Erlautern: Inwiefern wurde die Region bei der Erarbeitung dieser Projektziele
eingebunden und bericksichtigt?

Beschreiben: Welche (kurz- und langfristigen) Auswirkungen wurden in der Planung
ruckblickend unterschatzt?

Beschreiben: Sind Nebeneffekte eingetreten, welche in der Planung kaum oder nicht
berUlcksichtigt wurden?

Leitfragen zur Verkehrssituation

Beschreiben: Wie kann die Verkehrssituation vor der Umfahrungsstrasse beschrieben
werden?

Beschreiben: Wie hat sich der Anteil des Durchgangverkehrs durch die Umfahrung
verandert?

Beschreiben: Welche Rolle hat die teilweise Untertunnelung von Fahrbahnabschnitten?
Beschreiben: Hat das Umfahrungsprojekt zur Starkung des Fuss- und Veloverkehrs
beigetragen?

Falls zutreffend erlautern: Welche flankierenden Massnahmen wurden zu welchem
Zeitpunkt umgesetzt?

Beschreiben: Wo haben sich die deutlichsten Veranderungen bezlglich der
Verkehrssituation gezeigt?

Leitfragen zur Siedlungsqualitat

Nennen: Welches waren die negativen Haupteinflisse des Durchgangsverkehr vor
Realisierung der Umfahrung?

Nennen: Gab es bauliche Tatigkeiten und Anpassungen des Strassenraums zur Forderung
der Siedlungsqualitat?

Nennen: Gab es bauliche Tatigkeiten und Veranderungen des Wohnraums zur Fdrderung
der Siedlungsqualitat?

Erlautern: Inwiefern haben diese Tatigkeiten und Veranderungen merklich zur
Siedlungsqualitat beigetragen?
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Kernaussagen aus den Experteninterviews zur Siedlungsqualitat

Tabelle 10: Kernaussagen zu Aspekten der Siedlungsqualitat in Silvaplana.

10 Aspekte der Siedlungsqualitat

Zitate aus den Interviews

«Erkennbares, belebtes Ortszentrum, wo
man sich trifft.»

«Also wir waren ganz klar der Meinung, dass man die
Zentrumsgestaltung so schnell wie moglich umsetzen muss, dass
sich Silvaplana in einem neuen Kleid préasentieren kann.»

«ldentitat und Geschichte, die splrbar
ist.»

Vgl. Abbildungen Unterkapitel 4.3.1

«Baukultur und Asthetik, die erlebbar
sind.»

Wir haben beschlossen, dass es ein heimisches Material sein
sollte. Das sind Lucerna-Rosso-Platten. dort haben wir uns
entschieden, dass wir den Dorfplatz mit diesen Steinplatten
machen

«Dienstleistungen, soziokulturelle
Angebote und Nahversorgung, die in
nachster Nahe verflgbar sind.»

Vgl. Abbildungen Unterkapitel 4.3.1

«Nutzungsmix, der Wohnen, Arbeiten,
Einkaufen und Freizeit im gleichen
Quartier erlaubt.»

«Vor allem im Sommer haben wir auf dem Dorfplatz ein kleines
Bistro-Restaurant und Food-Trucks. Im Sommer ist der Platz voll
mit Tischen und StGhlen. Im Sommer ist es immer voll.»

«Dann haben wir vor ein paar Jahren, als die Bank raus ist, [...] die
Raumlichkeiten gekauft. Dort haben wir jetzt einen Workspace,
der funktioniert genial.»

«Bevdlkerungsmix, der Begegnungen
von unterschiedlichen Menschen
ermaoglicht.»

«Im sUdlichen und im westlichen Teil von Silvaplana haben wir
eine sehr grosse Wohnbaugenossenschaft mit sehr attraktiven
Mietzinsen.»

«Das gesamte Engadin hat eine leichte Abwanderung pro Jahr.
Silvaplana ist eine der wenigen Gemeinden, die eine ganz, ganz
leichte Zunahme der Bevolkerung aufweisen kann. Und das ist
natlrlich das Ziel, dass wir uns weiterentwickeln konnen [...].»

«Aussen-, Frei- und Grinraume mit
Baumen und Wasser, wo Menschen
durchatmen.»

Vgl. Abbildungen Unterkapitel 4.3.1

«Fussganger- und Veloinfrastruktur
sowie Offentliche Verkehrsmittel, die
man gerne nutzt.»

«[...] Die Fraktion Silvaplana, Surlej und die Halfte von Champfer,
die zur Gemeinde Silvaplana gehoren. [...] um die Hauptfraktionen
Silvaplana und Surlej optimaler zu verbinden, flihren wir einen
Shuttlebus ein, der die zwei Fraktionen im 20-Minuten-Takt
bedient.»

«Verkehrsberuhigte Raume, in denen
man sicher aneinander vorbeikommt (z.
B. Tempo 30 oder Begegnungszonen).»

«Ja, wir wollten ganz klar eine Begegnungszone im Dorfkern
schaffen.»

«Das ist natlrlich eine massive Erhohung der Lebensqualitat, die
mit der Umfahrung Silvaplana realisiert wurde.»

«Immissionsarme Raume, die weder
durch Larm noch durch Abgase
beeintrachtigt werden.»

Vgl. Abbildungen Unterkapitel 4.3.1

Eigene Darstellung, linke Spalte basierend auf: (Densipedia, 2025); rechte Spalte basierend auf: (EXP1, EXP2).
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Tabelle 11: Kernaussagen zu Aspekten der Siedlungsqualitat in Sins.

10 Aspekte der Siedlungsqualitat

Zitate aus den Interviews

«Erkennbares, belebtes Ortszentrum, wo man
sich trifft.»

«Wir haben zum Beispiel noch ein Kino im Kulturbau. Das
ist unglaublich, das lduft wie in alten Tagen. Dann kommen
Leute aus der ganzen Region.»

«ldentitat und Geschichte, die splrbar ist.»

«Wenn ich [in grossere Stadte] gehe und nicht englisch
kann, dann bin ich verloren. Die Identitat geht dadurch
vollig verloren. Wir haben rund 70-80 Vereine, das ist
schon noch Kultur.»

«Baukultur und Asthetik, die erlebbar sind.»

Vgl. Unterkapitel 4.3.2 (Entwicklungsrichtplan)

«Dienstleistungen, soziokulturelle Angebote und
Nahversorgung, die in nachster Nahe verflgbar
sind.»

«Wir sind in diesem Sinn als Zentrumsgemeinde
gewachsen. [...] Als Zentrumsgemeinde mit so vielen
Synergien wie Schule, Feuerwehr, Sport, Freizeit findet
fast alles in Sins statt.»

«Nutzungsmix, der Wohnen, Arbeiten,
Einkaufen und Freizeit im gleichen Quartier
erlaubt.»

Vgl. Unterkapitel 4.3.2 (Entwicklungsrichtplan)

«Bevdlkerungsmix, der Begegnungen von
unterschiedlichen Menschen ermdglicht.»

«Das ist in diesem Sinne positiv, weil die Zuger oder die
Luzerner sich bei uns problemlos im Dorf integrieren. [...]
Das zeigt ja auch, dass die Leute, die zu uns kommen, sich
integrieren und helfen das Dorf weiterzuentwickeln.»

«Aussen-, Frei- und Grinrdume mit Bdumen und
Wasser, wo Menschen durchatmen.»

Vgl. Unterkapitel 4.3.2 (Entwicklungsrichtplan)

«Fussganger- und Veloinfrastruktur sowie
offentliche Verkehrsmittel, die man gerne
nutzt.»

«Die Strasse hat man gestalterisch aufgewertet, wie man
das hier sehen und man hat im Rahmen des Moglichen
das Velo einbezogen. Das heisst, man hat heute Tempo
30, das ist schon ein grosses Plus fir das Velo. Und das
Zweite, was man gemacht hat, man hat bergwarts einen
separaten Radstreifen markiert.» (EXP4)

«Verkehrsberuhigte Rdume, in denen man
sicher aneinander vorbeikommt (z. B. Tempo 30
oder Begegnungszonen).»

«Und man sieht, dass wir durch die Umfahrung Sins auf
der Aarauerstrasse in der Zwischenzeit keine Unféalle mehr
hatten, das ist absolut cool.» (EXP4)

«Immissionsarme Raume, die weder durch
Larm noch durch Abgase beeintrachtigt
werden.»

Vgl. Unterkapitel 4.3.2 (Entwicklungsrichtplan)

Eigene Darstellung, linke Spalte basierend auf: (Densipedia, 2025); rechte Spalte basierend auf: (EXP3, EXP4).
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Aufgrund der Neuauflage der ‘Neuen Zentrumsgestaltung’ in Klssnacht im Frihjahr 2026
(EXPB) konnten zum Zeitpunkt des Experteninterviews im Dezember 2025 noch keine
definitiven Aussagen zu den Aspekten der Siedlungsqualitdt gemacht werden. Auch eine
Analyse der Zentrumsgestaltungsplane war aus diesem Grund nicht mdglich. Die Aussagen
der Experten beschranken sich deshalb auf die Aspekte, welche aus der ersten Auflage des

Projekts bekannt und voraussichtlich in der Neuauflage zu erwarten sind.

Tabelle 12: Kernaussagen zu Aspekten der Siedlungsqualitat in Kiissnacht.

10 Aspekte der Siedlungsqualitat

Zitate aus den Interviews

«Erkennbares, belebtes Ortszentrum, wo man sich
trifft.»

«lch glaube, die Aufenthaltsqualitat im Zentrum
wird sich stark erhdhen, gerade in den Monaten
Frihling bis Herbst, wo mehr Leben erweckt.»

«ldentitat und Geschichte, die splrbar ist.»

«Wir haben eine hervorragende Ausgangslage mit
zwei Seen, einen Berg, der Gesslerburg, der Astrid-
Kapelle und der Hohlen Gasse...»

«Baukultur und Asthetik, die erlebbar sind.»

«Dienstleistungen, soziokulturelle Angebote und
Nahversorgung, die in nachster Nahe verflgbar sind.»

«Also ich habe das Geflihl, die Gastronomie wird
sicher sehr davon profitieren, gerade im Bereich
des Hauptplatzes.»

«Nutzungsmix, der Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und
Freizeit im gleichen Quartier erlaubt.»

«Wir haben schone Bauprojekte, die jetzt realisiert
werden. Ich habe das Geflhl, dass hatte einen
positiven Impact auf eine mogliche Vermietung im
Hinblick auf die Zentrumsgestaltung.»

«Bevdlkerungsmix, der Begegnungen von
unterschiedlichen Menschen ermdglicht.»

«Aussen-, Frei- und Grinrdume mit Bdumen und
Wasser, wo Menschen durchatmen.»

«Fussganger- und Veloinfrastruktur sowie offentliche
Verkehrsmittel, die man gerne nutzt.»

«lch bin Uberzeugt, dass der Langsamverkehr noch
mehr zunehmen wird, wenn man die
Zentrumsgestaltung endlich umgesetzt hat und z.B.
der Seeplatz noch attraktiv gestaltet ist.»

«Man mochte die Fussganger besser mit einem
Leitsystem leiten. Schilder die signalisieren,
katholische Kirche hier, reformierte Kirche hier,
Hohle Gasse hier.»

«Verkehrsberuhigte Rdume, in denen man sicher
aneinander vorbeikommt (z. B. Tempo 30 oder
Begegnungszonen).»

«Die Bodenstrasse, die du hier ansprichst, wurde
auch zur Temp-30-Zone ausgeschieden.»

«Immissionsarme Raume, die weder durch Larm noch
durch Abgase beeintrachtigt werden.»

Eigene Darstellung, linke Spalte basierend auf: (Densipedia, 2025); rechte Spalte basierend auf: (EXP5).
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A6  Grundsatze zur DurchfGhrung und Transkription der Interviews

Die verfolgten Grundsatze fir die Interviewflhrung und die Erstellung der Interview-
Transkripte werden hier aufgelistet:
Vor Beginn des Interviews unterschreiben die Interviewpartner die
Einverstandniserklarung. Die Interviewpartner erklaren sich insbesondere
einverstanden, dass die Interview-Transkripte nicht anonymisiert werden.
Die Interviews werden auf Schweizerdeutsch geflihrt. Dies soll eine moglichst freie
Ausdrucksweise der Interviewpartner und ein organisches Gesprach begunstigen.
Die Interviews (ohne das Vorgesprach) werden mit einem Audiogerat aufgezeichnet.
Die Gesprachsaufzeichnung wird mit dem Transkriptions-Hilfsmittel «Toggl» auf
Schriftdeutsch transkribiert.
Die Interview-Transkripte werden nicht anonymisiert, da dies in einer solchen
Fallstudie hochstens einer Pseudonymisierung gleichkommen wirde.
Die von «Toggl» erstellten Transkript-Entwurfe werden kontrolliert und sprachlich
geglattet.
Dabei werden Fullworter gestrichen, verschachtelte Satze sinngemass vereinfacht
und die Interpunktion zugunsten der besseren Lesbarkeit angepasst.
Mit eckigen Klammern [...] werden langere Gesprachsinhalte gekennzeichnet,
welche akustisch nicht rekonstruiert werden kénnen, einen inhaltlichen Exkurs
beinhalten oder nicht zur Beantwortung der Frage beitragen.
Eckige Klammern mit Text sind nachtraglich eingeflgte Erganzungen, welche zum
besseren Verstandnis des Kontexts beitragen sollen.
Die Interview-Transkripte beinhaltet keine Kommentare zu Denkpausen, zur Mimik
oder Gestik der Interviewpartner.
Die Interview-Transkripte werden separat zu dieser Arbeit eingereicht und kdnnen

bei Interesse beim Autor oder bei der Betreuungsperson angefragt werden.
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A7  Ubersichtskarte Silvaplana
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32: Ubersichtskarte Silvaplana, basierend auf: (Swisstopo, 2025b).
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A8  Ubersichtskarte Sins
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33: Ubersichtskarte Sins, basierend auf: (Swisstopo, 2025b).
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A9  Ubersichtskarte Kiissnacht
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34: Ubersichtskarte Kiissnacht, basierend auf: (Swisstopo, 2025b).




