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Kurzfassung 
Die Gemeinde Baar hat in den letzten Jahrzehnten ein starkes Bevölkerungs- und Arbeitsplatz-
wachstum erlebt und ist von einem ursprünglich ländlich geprägten Dorf Teil der Agglomeration 
Zug und im grösseren Kontext der Metropolitanregion Zürich geworden. Einige der neu geschaf-
fenen Bereiche üben eine Sogwirkung auf Geschäfte und Dienstleistungsunternehmen aus und 
Tendenzen der Abwertung von Quartieren und Strassenzügen mit älterer Bausubstanz, beispiels-
weise die Dorfstrasse, sind zu beobachten. 

Das Phänomen der Abwertung respektive der Aufwertung von Strassenzügen ist ein Ergebnis von 
unterschiedlichen, sich gegenseitig beeinflussenden raumwirksamer Mechanismen. In der Arbeit 
geht es darum, das Phänomen der Transformation von Strassenzügen zu analysieren, Strategien 
zu evaluieren und Erfolgsmethoden auszuarbeiten. Im Weiteren gilt es auch zu klären, wie eine 
Gemeindebehörde als Akteurin mitwirken kann respektive soll und letztlich, wie die privaten Ak-
teure dazu motiviert werden können, in abgewerteten Strassenzügen zu investieren und damit ei-
ne Inwertsetzung zu erwirken. Komplementär dazu werden auch die Chancen der Veränderung 
von Strassenzügen dargelegt. 

 
Schlagworte 

Strassenraumgestaltung; Standortmarketing; Detailhandel 
Zit ierungsvorschlag 

Vonarburg J. (2013) Revitalisierungs- und Transformationsstrategien von innerörtlichen Strassen-
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1  Ortszentren unter Druck 
Durch die Ausdehnung der Siedlungsflächen und durch grosse Neubauprojekte1 in Zentren hat 
sich die Gestalt wie auch die Identität vieler Orte im suburbanen Raum des Schweizer Mittellan-
des verändert. Ortschaften sind zu grossen Agglomerationsräumen rund um Kernstädte zu-
sammengewachsen. Vor diesem Hintergrund versuchen Städte wie auch Dörfer mit aktivem 
Standortmarketing, Entscheide von ansiedlungswilligen Betrieben zu beeinflussen. 

Die Abstimmung über die Raumnutzung im suburbanen Raum muss unterschiedlichen und 
häufig auch entgegengesetzten Ansprüchen und Interessen Rechnung tragen. Oftmals geraten 
zentrale Strassenzüge mit älterer Bausubstanz und ohne Denkmalcharakter unter Druck und 
werden durch die Realisierung grosser Bauvorhaben vollständig ersetzt. Die Veränderung des 
Siedlungsbildes geschieht in solchen Fällen meist sprunghaft. 

Diese augenscheinlichen Dynamiken verstehen und deuten zu können erfordert eine weitrei-
chende Betrachtung und Analyse der Strukturen und Prozesse auf unterschiedlichen Ebenen. 
Die Attraktivität und die Anziehungskraft eines Ortskerns hängen massgeblich von der Wahr-
nehmung und Nutzung der Strassenzüge ab. Es scheint, dass die Anziehungskraft vieler einst 
florierender Geschäftsstrassen mit dem Niedergang des traditionellen Detailhandels2 jedoch ab-
handen gekommen ist. Die Ursachen sind augenscheinlich: kleine Angebotspalette, wenig Lauf-
kundschaft und Belebung sowie starke Konkurrenz - ausgehend von grösseren Zentren und 
von auf motorisierten Individualverkehr ausgelegten Standorten aufgrund neuer Verkaufsformen, 
Investitionsdimensionen und Veränderungen im Kaufverhalten. 

In diesem Kontext gilt es, die zugrunde liegenden Prozesse zu erkennen und zu deuten, um 
kluge und zielführende Ansätze zur Strassenzugaufwertung zu wählen. Grundlegend sind die 
Analyse des Standorts, die adäquate Problemstellung und die Definition der Performativität, die 
ein Strassenzug erfüllen soll. Dabei ist das bereits bestehende Nutzungsangebot in der Region 
zu berücksichtigen, damit das lokale Potenzial abgeschätzt werden kann. In diesem Zusam-
menhang ist zu beachten, dass der Nutzungsausrichtung auf den Detailhandel hohe Priorität 
eingeräumt wird3. 

                                                
1 Die Bautätigkeit war in den letzten Jahren so hoch wie nie zuvor: Bundesamtes für Statistik BFS (2011) 

ValeurS - Bauen, Wohnen, Siedlungslandschaft Schweiz. Ein Informationsmagazin des Bundesamtes 
für Statistik - Ausgabe 2.  

2 synonym gebraucht für Einzelhandel in Deutschland 
3 Kotz (2013) Braucht die Innenstadt den Detailhandel?  
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1.1  Fragestel lungen und Ziel der Arbeit 

Ziel dieser Arbeit ist es, Strategien für die innerörtliche Strassenraumgestaltung zu entwickeln 
und erfolgsversprechende Vorgehensweisen im Planungsprozess aufzuzeigen. Es werden dazu 
geeignete Qualitätskriterien überprüft und am Beispiel der Baarer Dorfstrasse bewertet. Die 
zentralen Fragestellungen lassen sich wie folgt gliedern: 

1. Strassenraumgestaltung: 
Wie wirkt sich die Ausgestaltung des Strassenraums auf die wirtschaftliche Attraktivität 
des Strassenzugs aus? 

2. Angebotsstruktur der Erdgeschossnutzungen: 
Welche räumlichen, nutzerischen und ökonomischen Konstellationen fördern (attraktive) 
publikumsorientierte Nutzungen im Zentrumsbereich?  

3. Vernetzung des Zentrumbereichs: 
Wie können Bereiche eines Zentrums räumlich und programmatisch verbunden werden, 
so dass das ganze Zentrumsgebiet von möglichst vielen Nutzern kohärent wahrge-
nommen und genutzt wird? 

4. Gebäudetypologien und Parzel lenstrukturen: 
Wie können die bestehenden Gebäudetypen transformiert werden oder neue Gebäude 
erstellt werden, so dass stadträumliche Kontinuität und somit Identifikationswerte be-
wahrt bleiben? Welche identitätsstiftende Bezugspunkte, die den spezifischen Charakter 
eines Ortes prägen, sind zu stärken oder zu bewahren? 

5. Planungsvorgaben: 
Welche Planungsgrundlagen sind zu schaffen, damit der Erneuerungsprozess unter-
stützt wird und gleichzeitig die Qualitätsanforderungen an Bebauung, Freiraum und Er-
schliessung respektiert werden?  

6. Planungsprozesse und Wahrnehmung 
Welche Organisationsformen sind für Planungsprozesse von längerer Dauer erfolgsver-
sprechend? Wie kann sichergestellt werden, dass unterschiedliche Kompetenzen und 
Fachgebiete berücksichtigt und involviert werden und welches Marketing und welche 
Öffentlichkeitsarbeit sind unbedingt zu fördern? 

7. Anreize für Investoren: 
Wie können auf kleinräumigen Grundstücken Anreize geschaffen werden, dass sich In-
vestitionen in Neu- oder Umbauten lohnen? 
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1.2  Fal lbeispiel Baar 

1.2.1 Das Untersuchungsgebiet 

Die knapp 300 m lange Dorfstrasse, flankiert von den historischen Gebäuden der Kirche St. 
Martin und dem Rathaus, ist geprägt von Bauten aus unterschiedlichen Zeitepochen, wie dies 
aus Abbildung 1 hervorgeht. Gut sichtbar ist der langgestreckte vertikale Strassenraum in der 
Bildmitte. In den Erdgeschossen sind überwiegend kleine bis mittlere Geschäfte angesiedelt. 
Die Körnung der Bauten ist im Vergleich zu den Neubauten beim Bahnhofplatz feiner. Dort weist 
der Städtebau urbanere Proportionen auf, beispielsweise mit dem 2010 erstellten Baarcity Turm 
mit 34 m Höhe. Durch die Anwesenheit der Grossverteiler Coop und Migros in unmittelbarer 
Nähe markiert das Bahnhofsgebiet heute einen wichtigen Anziehungspunkt. 

Abbildung 1  Luftaufnahme Zentrum Baar mit der Dorfstrasse, 2009 

 

 

Quelle: Flying Camera, Baar 

 

1.2.2 Eine Stadt wi l l  Dorf bleiben 

Vor knapp 100 Jahren war Baar ausschliesslich entlang der Strassen besiedelt, das Dorfbild 
war geprägt von Obstbäumen. Grundsätzlich gab es vor dem Einsetzen der Industrialisierung 
ab 1850 in Baar zwei "Dörfer": Das "Unterdorf" umfasste in etwa die heutige Dorfstrasse, siehe 
Abbildung 2 . Das Oberdorf umfasste das heutige Büelquartier und die "Nobelmeile" an der 
Leihgasse (entspricht teilweise der heutigen Ortsbildschutzzone gemäss Zonenplan). 
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Abbildung 2  Luftaufnahme Baar mit der Dorfstrasse, dem Bahnhof und der Marktgasse, 1931 

 

 

Quelle: Fotoarchiv Einwohnergemeinde Baar 

 
Mit dem Marktgassquartier wurde der innere Siedlungsgürtel in der zweiten Hälfte des 19. Jahr-
hundert sozusagen geschlossen. Der Name "Marktgasse" ist relativ jung, er taucht erst nach 
1850 in den Quellen auf (er ist daher auch nicht im Orts- und Flurnamenbuch von Beat Dittli 
vermerkt). Die Strasse wurde früher Büelgasse oder Zürcherstrasse genannt - und erst ab ca. 
1840 bebaut (Grünenfelder, 1999, S. 35). Durch den Bau des Schulhauses an der Marktgasse 
1878 entstand so etwas wie ein Quartiercharakter. Ein Bezug auf einen lokalen Markt ist nicht 
ganz auszuschliessen, er wird aber in der Literatur nicht erwähnt. Der wöchentliche, seit dem 
Spätmittelalter bestehende Markt fand für den Stand Zug in der Stadt Zug statt. Möglich wäre 
aber seit dem späten 19. Jahrhundert eine Verbindung mit den saisonalen Baarer Märkten im 
Herbst, die vielleicht ursprünglich in diesem Gebiet abgehalten wurden. 

1.2.3 Wirtschaftsstrukturen und Wachstum 

Ab Mitte des 19. Jahrhunderts erlebte das einstige Bauern- und Gewerbedorf eine „rasante In-
dustrialisierung mit der Ansiedlung der Spinnerei an der Lorze“. Dieser Betrieb galt damals als 
die „grösste Fabrik der Schweiz“. Dies führte im ehemals beschaulichen Dorf zu einer Verände-
rung der Bevölkerungs- und Gesellschaftsstruktur. Ab 1960 vollzog sich mit dem Wachstum 
des Handels- und Dienstleistungssektors erneut ein starker Wandel mit der „Ansiedlung von Sit-
zen international tätiger Firmen, etwa der Chemie- und Pharmabranche“. Begünstigt durch 
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„niedere Steuern im Kanton Zug gesellten sich später Rohstoff- und Warenhandelsfirmen“ dazu 
(Spilker, 2007, S. 7). 

Abbildung 3  Agglomeration Zug mit Zentrumsgebiet Baar, schwarz umrandet 

 

 

 Quelle: Googlemaps 

 
Durch das starke Wachstum hat Baar stellenweise einen städtischen Charakter erhalten. Es 
wurde intensiver Wohnungsbau betrieben, der zu einer Bevölkerungszahl von rund 23'000 Ein-
wohnern4 führte. Aufgrund der zahlreichen neuen Dienstleistungsbauten und der Erweiterung 
von Produktionsstätten sind in der Gemeinde knapp 18'000 Arbeitsplätze vorhanden. Baar ist 
heute nach der Stadt Zug die zweitgrösste Gemeinde im Kanton Zug. Vielleicht nicht zuletzt 
aufgrund der räumlichen Nähe (siehe Abbildung 3) und „der Verflechtungen mit der Kernstadt 
Zug“ ist Baar um eine „ Eigenständigkeit“ bemüht. Zwischen den Gemeinden ist bis heute eine 
„gewisse Rivalität“ spürbar, wenn auch mehrheitlich auf einer informellen, wenn nicht sogar auf 
einer „freundschaftlich-humorvollen Ebene“ (Spilker, 2007, S.4). 2001 wurde zur Einführung der 
Baarer Gemeindeordnung auch die Frage gestellt, ob sich die Gemeinde mit damals schon fast 
20'000 Einwohnern Stadt nennen sollte. Dies wurde von den Stimmberechtigten mit grossem 
Mehr abgelehnt. Der Begriff Gemeinde wurde beigehalten, was ein „Bekenntnis zur Positionie-
rung als Dorf“ bedeutet - zu einem Dorf mit städtischer Struktur. 

                                                
4 Quelle: www.baar.ch. Einwohnerstatistik Gemeinde Baar, Mai 2013 
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1.2.4 Zentrumsentwicklung 

In Baar besteht kein historischer Kernplatzbereich (Flecken). Doch bereits anfangs der 1930er 
Jahre wurden städtebauliche Akzente mit dem Grosshaus an der Dorfstrasse schräg gegenüber 
dem Rathaus gesetzt (Nussbaumer, 2004, S. 10).  

Insbesondere der Zentrumsbereich von Baar hat sich in den letzten Jahren verändert. So wurde 
der dörfliche Charakter mit Projekten wie dem Bahnhofsareal, der Bebauung Marktgasse / Fal-
kenweg oder dem Rathausplatz zu einem städtischen Zentrum verändert. Aber auch andere 
Ortsteile wie Blickensdorf, Inwil oder die Achse entlang der Zugerstrasse erfahren eine rasche 
Entwicklung. Entlang der Dorfstrasse gab es in den letzten Jahrzehnten hingegen keine Neu-
bauten. 

1.2.5 Ortsplanerische Grundlagen und öffentl iche Einrichtungen 

Den Rahmen für die Ortskernentwicklung legt die politische Einwohnergemeinde mit der Bau-
ordnung und der Zonenplanung fest. Gemäss Bauordnung gelten im Zentrum Baar mit den 
Kernzonen und mit den teilweise überlagerten Ortsbildschutzzonen besondere Bebauungsvor-
gaben. Für einen Grossteil des Kernzonengebiets gilt die Bebauungsplanpflicht5. Dies gilt auch 
für einen Grossteil der Dorfstrasse. Zur Steuerung einer geordneten Zentrumsentwicklung wur-
den Quartiergestaltungspläne6 festgesetzt. Darin sind die Vorgaben für die nachfolgenden Be-
bauungspläne enthalten. 

Im kommunalen Richtplan Siedlung und Landschaft 2005 ist festgehalten, dass im Zentrumsbe-
reich die Attraktivität der Ortskerne7 zu steigern ist: dazu gehören der Ortsbildschutz, publi-
kumsorientierte Nutzungen, aufenthaltsfreundliche Freiräume und die Erhaltung von architekto-
nischer Qualität. 

                                                
5 Bebauungspläne treten anstelle der ordentlichen Bauvorschriften und legen die Art der Überbauung für 

ein bestimmtes Baugebiet näher fest. Der Gemeinderat kann über die Mindestanforderungen gemäss 
§ 32 des kantonalen Planungs- und Baugesetzes hinausgehende Anforderungen stellen. Die Kosten 
für die Erstellung eines Bebauungsplanes gehen zu Lasten der Grundeigentümer. Die Bebauungsplä-
ne sind als Sondernutzungspläne zu betrachten (Baarer Bauordnung vom 5. Juni 2005, Abschnitt 
gemeindliche Pläne, § 6 weitere Planungsmittel). 

6 Gemäss den Planungsmitteln können die Liegenschaften im Zentrum mit einer Ausnützung von ca. 1.9 
überbaut werden. 

7 Ortskerne Zentrum, Inwil und Blickensdorf 
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Abbildung 4  Zonenplan u. Richtplaninhalte mit öffentlichen Einrichtungen, Ortsbereich Baar 

 

 

Quellen: Basiskarten Ortsplan, Zonenplan und Verkehrsrichtplan überlagert8 

 
In Abbildung 4 ist ersichtlich, dass die meisten öffentlichen Einrichtungen im Zentrum in der Nä-
he der Dorfstrasse liegen. Die Dorfstrasse ist lediglich als Sammelstrasse klassiert. Die Haupt-
verkehrsachse führt nördlich des Bahnhofs durch das Siedlungsgebiet. Mit der gestrichelten Li-
nie ist die Linienrichtung der künftigen Umfahrungsstrasse ‚Tangente Zug / Baar’ angedeutet. 

1.2.6 Verkehrsberuhigung im Zentrum 

Im kommunalen Richtplan Verkehr ist für das Strassengeviert Bahnhof-, Rathaus- und 
Dorfstrasse ein Niedriggeschwindigkeitsregime vorgesehen. Am Bahnhofplatz wurde im Rah-
men des Bahnhofneubaus eine Begegnungszone eingeführt und an der Bahnhofstrasse ist 
Tempo 30 signalisiert. Im Rahmen einer politischen Motion wurde der Gemeinderat 2010 beauf-
tragt an der Dorfstrasse/Rathausstrasse und in weiteren Bereichen des Zentrums eine Tempo-
30-Zone einzurichten. An einer Gemeindeversammlung im 2011 wurde die Motion als erheblich 
erklärt und in der Folge behandelt. Das Begehren der Motionäre wurde unter anderem durch 
den Wegzug der Grossverteiler von der Dorfstrasse an den Bahnhof ausgelöst. Die Dorfstrasse 
hatte seit Jahren an Attraktivität als Einkaufs- und Erlebnisort verloren, und der Wegzug der 
Grossverteiler war ein Alarmzeichen. 

                                                
8 Aus einem internen Arbeitspapier der Einwohnergemeinde Baar zur Motion „Rigistrasse“, 1. Teilbericht, 

2013. 
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Abbildung 5  Verkehrsbelastung Baar (DTV 2012) ergänzt mit Tangente (Eröffnung 2020) 

 

 

Quelle: Verkehrsmodell des Kantons Zug 

 
Die Motionäre wollten nicht zuwarten, dass der Verkehr im Dorf erst mit Eröffnung der Tangente 
Zug / Baar9 beruhigt und das Einkaufen attraktiver gestaltet werde. Dem Begehren wurde an 
der Juni Gemeindeversammlung 2013 mit einer äusserst knappen Mehrheit zugestimmt. Heute 
ist die Dorfstrasse mit knapp 12'000 Fahrzeugen pro Tag belastet. Mit der Inbetriebnahme der 
Tangente Zug / Baar und flankierenden Massnahmen der Verkehrsbeeinflussung soll der Ver-
kehr an der Dorfstrasse gemäss Modellrechnungen auf unter 8'000 Fahrzeuge pro Tag verrin-
gert werden. 

1.2.7 Detai lhandel an der Dorfstrasse  

Mit dem Aufschwung des Gewerbes Mitte des 20 Jahrhunderts wurde über die Hälfte der Ge-
bäude an der Dorfstrasse abgerissen und neu erstellt. Man zählte damals gut 30 Fachgeschäfte 
und Händler, 10 Restaurationsbetriebe, 6 Gewerbebetriebe und einen Bauernhof zwischen der 
Kirche St. Martin und dem Kreuzplatz (Treichler, 1998, S. 24-38). 

                                                
9 Die Tangente Zug / Baar ist ein kantonales Strassenbauvorhaben und verbindet die Berggemeinden 
des Ägeritals direkt mit der Autobahn. Das Vorhaben kann in den nächsten Jahren realisiert werden, da 
die Stimmberechtigten des Kantons Zug dem Vorhaben am 29. November 2009 mit einem Ja-Anteil von 
knapp 59 Prozent zugestimmt haben. Zusammen mit dem Stadttunnel Zug Projekt sollen die Zentren von 
Zug und Baar entlastet werden. Mit der Eröffnung der Tangente ist bei optimistischem Projektverlauf frü-
hestens im Jahr 2020 zu rechnen. 
(Quelle: http://www.zg.ch/behoerden/baudirektion/tiefbauamt/aktuelle-projekte/tangentezugbaar). 
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Abbildung 6  Zu- und Wegzüge des Detailhandels an der Dorfstrasse (seit etwa 2000) 

 

 

Quelle: eigene Erhebung auf Grundlagenplan, geozug.ch 

 
Trotz einer Verdoppelung der Einwohnerzahlen seit 1963 von 10'000 auf über 20'000 verdünn-
te sich in Baar das Angebot im Detailhandel. Es siedelten sich die Grossverteiler Migros und 
Coop im Ortszentrum an der Dorfstrasse respektive in der Verlängerung eingangs Dorf an der 
Zugerstrasse an. 2000 und 2010 zogen die beiden Grossverteiler zwecks Expansion in die neu-
en Überbauungen Gotthard und Neumühle beim Bahnhofplatz. Der Gemeinderat von Baar hat-
te sich vor der Umsiedlung der Migros intensiv als Vermittler und Wegbereiter für die Ansiedlung 
des Grossverteilers an der Dorfstrasse bemüht. Nicht zuletzt aufgrund des Widerstands einer 
Grundeigentümerin gelang es nicht, den Grossverteiler an der Dorfstrasse zu behalten (Spilker, 
2007, S. 5). Wie in Abbildung 6 ersichtlich, war die Fluktuation des Detailhandels an der 
Dorfstrasse seit der Jahrtausendwende nicht unwesentlich. Heute sind 24 Läden, 4 Restaurati-
onsbetriebe, zwei Banken und eine Poststelle angesiedelt. 

Die Dorfstrasse widerspiegelt die traditionelle ursprüngliche Einkaufsstrasse, die durch die star-
ke Entwicklung neuer Gebiete unter Druck geraten ist. 
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1.2.8 Detai lhandelslandschaft und Nutzungsstruktur der Gemeinde 

Die Gemeinde Baar als Einkaufsstandort steht in direktem Wettbewerb mit den Einkaufszentren 
und Fachmärkten der Agglomeration. Die Region10 Baar – Zug – Steinhausen - Cham weist eine 
hohe Versorgungsdichte auf. Aufgrund der starken Marktsättigung sind einzelne Einkaufsgebie-
te auf ein überregionales Kundensegment angewiesen. Baar weist diesbezüglich eine negative 
Bilanz auf. „Von dessen möglichem Einkaufsvolumen fliesst ein beachtlicher Teil in die Einkaufs-
gebiete11 Zug und in das Zentrum Zugerland in Steinhausen“ (Blaser & Partner AG, 2007, S. 
15). 

Abbildung 7 gibt den Nutzungsmix des Zentrumsgebiets Baar wieder. Die „richtige Mischung an 
attraktiven Sortimenten und Angeboten“ im periodischen Bedarf ist ein „entscheidender Erfolgs-
faktor bezüglich Wettbewerbsfähigkeit“ eines Ortszentrums (Blaser & Partner AG, 2007, S. 12). 
Für das Zentrumsgebiet haben Blaser & Partner AG die Geschäftsflächen der Einkaufszonen 
analysiert. Erfasst wurden die Geschäftsflächen, welche im Erdgeschoss betreten werden kön-
nen.  

Abbildung 7  Nutzungsstruktur12 im Zentrumsgebiet Baar 

 

 

Quelle: Blaser & Partner AG (2007, S. 12) 

 
                                                
10 Mit zirka 65'000 Einwohnern. 
11 „Im Zeitraum von 1990 bis 2010 hat sich die Verkaufsfläche im Zentrum der Stadt Zug von 30’000 m2 

auf gesamthaft rund 50'000 m2 erhöht. Das Einkaufszentrum „Zugerland“ in Steinhausen hat im 2005 
seine Verkaufsfläche von 8'200 m2 auf 22'000 m2 erhöht. In dessen unmittelbarer Nachbarschaft be-
finden sich auch der Baumarkt Coop und Aldi“ (Datenpool InterUrban, 2012). 

12 Die Geschäftsfläche (Verkaufsfläche) in Baar insgesamt betrug 2007 rund 16‘500 m2. Berücksichtigt 
wurden 124 Läden der Bahnhof-, Dorf- und Zugerstrassen, des Kreuzplatzes, der Neumühle, der 
Marktgasse und des Oberdorfzentrums. 



Revitalisierungs- und Transformationsstrategien von innerörtlichen Strassenzügen am Beispiel der Baarer Dorfstrasse 

13 

2  Entwicklung von Ortszentren 
In der Schweiz ist heute der „Prozess der Urbanisierung bereits so weit fortgeschritten, dass 
auch als ländlich bezeichnete Gebiete oder die Alpen in funktionalen urbanen Zusammenhän-
gen zu begreifen sind“. Die Städtestruktur ist dezentral ohne dominante Zentralstadt. Die föde-
ralistische Staatsstruktur begünstigte diese Entwicklung mit zahlreichen kleineren und mittleren 
Städten. Die Bevölkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung verlief in den letzten Jahren „je nach 
Stadt oder Agglomeration sehr unterschiedlich“.  

Abbildung 8  Die Handlungsräume der Schweiz13 

 

 

 Quelle: Raumkonzept Schweiz (2011), INFOPLAN-ARE, GEOSTAT-BFS, swisstopo 

 

                                                
13 Die Handlungsräume gemäss Raumkonzept Schweiz (2011): Metropolitanräume (hellbraun), die 

Hauptstadtregion (braun), klein- und mittelstädtisch geprägte Gebiete (blau) und alpin geprägte Regi-
onen (gelb). Es werden zwölf funktionale Handlungsräume unterschieden: die Metropolitanräume Zü-
rich, Basel und der Arc Lémanique, die Hauptstadtregion Bern, fünf klein- und mittelstädtisch gepräg-
te Räume: Luzern, Città Ticino, Jurabogen, Aareland und Nordostschweiz, drei alpin und touristisch 
geprägte Räume: Gotthard, Südwestschweiz und Südostschweiz. 
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„Überdurchschnittliche Zuwächse als Arbeitsplatz- und Wohnstandorte“ verzeichneten insbe-
sondere die Agglomerationen im Raum Zürich, aber auch der Zentralschweiz. Seit 2000 ver-
zeichnet der städtische Raum stärkere Zuwachsraten. Die „Verflechtungen zwischen Stadt und 
Land, insbesondere durch die Pendlerbewegungen“, nehmen gleichzeitig immer stärker zu 
(ARE, 2009, S.5). Die „Kernstädte der Agglomerationen sind die eigentlichen Wirtschafts- und 
Arbeitsplatzzentren“, vor allem im Dienstleistungssektor geworden. Im suburbanen Raum domi-
niert hingegen die Wohnnutzung, wobei sich „dieser Unterschied tendenziell eher ab-
schwächt“ (ARE, 2009, S. 5). 

2.1  Zentral i tät, Dichte und Diversität als Grundlagen für 
Urbanität 

Die Gestalt einer Stadt spiegelt die Leitbilder verschiedener Phasen der Stadtbauentwicklung. 
Der funktionalistische Stadtumbau14 erhielt vor allem zu Beginn der zweiten Hälfte des 20 Jahr-
hunderts starken Auftrieb. Um dem explosionsartigen Wachstum Einhalt zu gebieten, wurden in 
der Architektur neue Siedlungsformen gesucht. Es entstanden auch Vorstädte aus den Ideen 
neuer Urbanität, wo vieles vertikal und kompakt organisiert ist. Wohnen und Verkehr wurden ge-
trennt. 

Viele Veränderungen aus der Zeit, wo neue städtische Gefüge entstanden, erlitten jedoch in der 
Umsetzung Schiffbruch. Die Bevölkerung wurde zudem in die Planung nur wenig einbezogen. 
Es ist offensichtlich, dass viele Projekte zu radikal mit den bestehenden Strukturen aufgeräumt 
haben. So wuchs die Erkenntnis, dass der neue urbane Raum mit einem umfassenden Ver-
ständnis von Städtebau und Raumentwicklung zu planen ist15. 

Die demographische Entwicklung, eine wissensorientierte Dienstleistungsgesellschaft und ver-
änderte Lebensstile verlangen immer mehr nach einem urbanen Umfeld. Der vielleicht „wichtigs-
te Megatrend unserer Zeit ist die Anziehungskraft der Städte und innerhalb dieser deren Mitte, 
die Innenstadt“ (Kotz, 2012, S. 1). Interaktionen finden an zentralen Orten statt. Vor allem in den 
historischen Städten haben sich aufgrund der eingeschränkten Ausdehnung „Zentralitäten oft 

                                                
14 Das funktionalistische Leitbild erhielt seine nachhaltige Wirkung durch den 1928 in der Schweiz ge-

gründeten „Internationalen Kongress der modernen Architektur“ (Congrès International d’Architecture 
Moderne, CIAM), der 1933 die berühmte „Charta von Athen“ erarbeitete. Sie definiert die Stadt als 
funktionelle Einheit mit den vier Bereichen Wohnen, Freizeit, Arbeit und Verkehr und fordert die Über-
windung der mit dem Maschinenzeitalter entstandenen, chaotischen Umwälzungen durch eine strikte 
Fachplanung unter Berücksichtigung der wechselnden Bezüge zwischen den vier Lebensbereichen 
und den jeweiligen lokalen Bedingungen“ (Monheim 1997, 172). 

15 Das Team 10, Team X war eine von 1953 bis 1981 bestehende Architektengruppe, die aus dem Con-
grès International d’Architecture Moderne (CIAM) hervorging und die dogmatischen Vertreter der klas-
sischen Moderne, vorneweg Le Corbusier, kritisierte (Quelle: wikipedia.com).  



Revitalisierungs- und Transformationsstrategien von innerörtlichen Strassenzügen am Beispiel der Baarer Dorfstrasse 

15 

auch an zentralen Lagen innerhalb des Stadtkörpers eingestellt. Zur Veranschaulichung eignet 
sich hier das Beispiel des zentralen Marktplatzes“ (Nationales Forschungsprogramm NFP 65, 
2012 S. 14). 

„In der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts eröffneten sich durch die Möglichkeiten 
der Mobilität neue Räume. Es hat zu einer räumlichen Streuung von Aktivitäten ge-
führt und zunehmende Distanzen zwischen städtischen Funktionen bewirkt. Im Zu-
ge dieser Entwicklung haben sich an zuvor undenkbaren Lagen neue Zentralitäten 
etabliert: Einkaufszentren, Themenparks oder Businessclusters haben sich an gut 
erschlossenen Lagen angesiedelt“ (Nationales Forschungsprogramm NFP 65, 2012 
S. 14)." 

Die Entwicklung lebendiger Innenstädte und Ortszentren ist ein primäres Ziel der lokalen bis hin 
zur nationalen Raumentwicklungspolitik. Auf dem Immobilienmarkt besteht momentan haupt-
sächlich die Nachfrage nach Wohnungen. In Agglomerationsgemeinden verwandeln sich ganze 
Quartiere mit ehemals grossem Gewerbeanteil in fast reine Wohngegenden. Durch hohe bauli-
che Dichte entsteht eine urbane Atmosphäre, jedoch ohne Urbanität. Im Gegenzug wird ver-
sucht, die Identität der historisch gewachsene Ortskerne wiederaufleben zu lassen indem man 
sich an ein scheinbar überholtes kollektives und gemeinschaftliches Dorfmodell erinnert. 

"Traditionell sind Innenstädte Orte des Handels. In der Regel trägt die Vielfalt an Ge-
schäften zur Lebendigkeit der Innenstädte und Ortszentren bei. Aktuelle Entwick-
lungen, wie der Strukturwandel im Einzelhandel, die Krise der Kauf- und Warenhäu-
ser und Trends wie der zunehmende Verlust inhabergeführter Einzelhandelgeschäf-
te gefährden jedoch die Attraktivität und den Abwechslungsreichtum in den Zen-
tren. Eine der grössten aktuellen Herausforderungen für die Stadtentwicklung ist es, 
innerstädtische Einkaufszentren in die baulich-räumliche Struktur der Städte zu in-
tegrieren" (Weissbuch Innenstadt16, 2011, S. 7)." 

„Innenentwicklung“ ist auch in der Schweiz „eine unausweichliche Aufgabe für eine nachhaltige 
räumliche Entwicklung“ (Scholl 2007, S. 3). Innenentwicklung erfordert Übersicht über die vor-
handenen Potenziale. „Die Entwicklung einer regional-kantonalen Strategie der Siedlungsent-
wicklung, deren Abstimmung mit der Freiraum-, Landschafts- und Verkehrsentwicklung und na-
türlich vor allem der jeweiligen Gemeinde-Entwicklung“ (Scholl, 2007, S. 4) ist eine anspruchs-
volle Aufgabe der Raumplanung. 

"Eine als Bereicherung empfundene Dichte hat vor allem etwas mit gelungenen öf-
fentlichen Aussenräumen und dem richtigen Verhältnis der Gebäude zueinander zu 

                                                
16 Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg. 2011, Weissbuch Innenstadt. Starke 

Zentren für unsere Städte und Gemeinden.) 
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tun. Wenn diese Räume stimmen, verträgt es auch eine gewisse Dichte. Man muss 
aber ebenfalls in die umgekehrte Richtung denken: Zu einer städtischen Kultur ge-
hört auch das Wissen der Bürger darüber, wie man öffentliche Räume besetzt, das 
ist vielleicht auch ein Lernprozess. Unsere Gebäude bilden nur den Hintergrund des 
städtischen Lebens. Sie sollen Ruhe ausstrahlen und nachvollziehbare Räume an-
bieten. Es hat in der Geschichte der Städte stets Massstabsprünge gegeben. Etwa 
das ETH-Hauptgebäude, das war ein Riesensprung. Mit der Europaallee wird wie-
der ein Massstabsprung realisiert. Man kann an den Volumen ablesen, dass sie im 
21. Jahrhundert entstanden sind (Dudler, 2013)."17 

2.2  Standort, Urban Branding und Identi f ikat ion 

Städte stehen untereinander im konstanten Wettbewerb. Dies ist mitunter ein Grund, weshalb 
Standortmarketing nicht mehr wegzudenken ist. „Standortmarketing und eine erfolgreiche Posi-
tionierung gewinnen aufgrund einer zunehmenden Internationalisierung der Standorte und einer 
Intensivierung des Standortwettbewerbs an Bedeutung“ (Horvath, 200818, S. 197). 

Für eine Standortförderung muss eine strategische Ausrichtung definiert werden. Dies ist nicht 
immer einfach, da die einzelnen Akteure unterschiedliche Interessen vertreten können. Daher ist 
es wichtig, dass zur Nutzung von Synergiepotentialen „ein integrierter Ansatz und die konse-
quente Ausrichtung auf die Hauptzielgruppen und Hauptzielmärkte“ verfolgt wird. Zentral ist da-
bei die Vernetzung und Koordination der verschiedenen Akteure (Horvath, 2008, S197).  

Das Verständnis von Stadtplanung umfasst heute mehr als die Raumplanung als einzige Kern-
disziplin. In der sich zunehmend differenzierten, vielschichtigen und sich immer wandelnden 
Welt haben Marken auch im Zusammenhang mit Städten und Orten eine wichtige Funktion. Sie 
bieten „Orientierung als beständige Markierungen, Zeichen und Symbolen“. Marken verkörpern 
ein „Versprechen“ und rufen „Erwartungen“ hervor (Kovari, 201019, S. 15). Es besteht das „Be-

                                                
17 Dudler M. (2013): Unsere Gebäude sollen Ruhe ausstrahlen, in: Tagesanzeiger (2013), Nr. 149, S. 19 
18 Beispiel Basel: Mit Standortmarketing sollen eine „aktive Kommunikation nach innen sowie gegen aus-

sen und Werbung für die Stadt auf der Basis ihrer Stärken“ erfolgen. Es wird eine „Verbesserung der 
konkreten Leistungen und eine langfristige Aufwertung des Standortes Basel“ angestrebt. Die Steue-
rung erfolgt auf der Basis eines Politikplanes der Regierung, wo Aufträge und Funktionen der Akteure 
aufeinander abgestimmt werden. Der Standortmarketingprozess wird gleichzeitig durch die weiteren 
Akteure (Tourismus- Kulturorganisationen, Wirtschaftsförderung und private Unternehmen) beeinflusst. 
Die Öffentlichkeit und die Medien nehmen ebenfalls aktiv am Prozess teil und beeinflussen die Aktivitä-
ten (Horvath S., 2008, S. 198).  

19 Gemäss Kovari (2010, S. 16) kann „die Debatte um das Branding vom urbanistischen Standpunkt aus 
schematisch in drei Bereiche verortet werden: in einer Debatte um die Bilder und Wahrnehmungen der 
Stadt, in einer Debatte um die urban governance und deren Steuerungsinstrumente wie auch in der 
Debatte um Markenarchitektur und Städtebau.“ 
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dürfnis nach Vorstellbarkeit der Stadt, nach klarer Positionierung der Stadt im Wettbewerb oder 
nach deren Revitalisierung“. „Welches Versprechen“ lösen Städte aus und „welche Rolle spielt 
dieses in der Entwicklung und Planung der Stadt“?20 „Erfolgreich verwaltete Stadtmarken kön-
nen als begleitende Instrumente der Stadtplanung“ entwickelt werden oder sogar als „Grün-
dungskraft der Entwicklung“ wirken (Kovari, 2010, S. 140).  

Abbildung 9  Örtlicher Detailhandel im Kontext zu Ortsbindung, zu sozio-psychischen und 
physischen Faktoren 

 

 

Quelle: eigene Darstellung 

 
Ortsbindung beschreibt üblicherweise die „emotionale Bindung an die Wohnumwelt“ (Kaiser, 
1993, S. 73) und steht damit zumindest in einer „assoziativen Beziehung zu emotionalen Phä-
nomenen wie Heimweh und Bindung an primäre Bezugspersonen“. Zum Konzept der Ortsbin-
dung steht die „Identitätssicherung als auch die soziale Regulation in unmittelbarem Zusam-
menhang“ (Kaiser, 1993, S. 166). Sie beinhaltet die „These, dass Häuser, Dinge und auch Au-
tos Gefühle wecken“ können. Damit lässt sich unter anderem nachvollziehen, weshalb wir um 
„zerstörte Häuser trauern wie um verstorbene Bekannte“ (Kaiser, 1993, S. 166). Diese These 
lässt sich auf den örtlichen Detailhandel ausdehnen, wie in Abbildung 9 schematisch dargestellt 
ist. 

                                                
20 Entnommen der Homepage der Professur für Architektur und Städtebau Kees Christiaanse, ETH Zü-

rich. Abgeschlossene Studienprojekte. (Quelle www.christiaanse.arch.ethz.ch) 
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Für eine qualitätsvolle Siedlungsentwicklung im suburbanen Raum21 braucht es Erkenntnisse  
aus der Stadtökologie. Wie „ökologische Muster und Prozesse“ (Niemelä et al., 2011, S. 148) 
im Siedlungsraum beeinflusst werden respektive wie sie den Siedlungsraum beeinflussen. Im 
Zentrum der Betrachtung muss aber letztlich der Mensch stehen dessen grundlegende Bedürf-
nisse die „Gestaltung öffentlicher Räume bestimmen sollten“. Diese Kriterien sind konstant, 
ganz im Gegensatz zur „Architektur, die wechselnden Moden und Strömungen“ unterliegt (Gehl, 
2012, S. 7). Wenn von Raumqualität die Rede ist, muss man sich zuerst auf die allgemeine Be-
grifflichkeit beziehen. „Qualität bezieht sich immer auf eine relative Norm, die erreicht werden 
muss, damit auf Güte geschlossen werden kann“. Im Fokus liegt die Lebensqualität im Sied-
lungsraum d.h. man bezieht sich auf das menschliche Wohl bzw. auf Eigenschaften, die ein Le-
bensraum aufweisen muss, damit sich der Mensch wohl fühlt. So stellt man sich die Frage, wie 
viel Raum der Mensch braucht zu seiner Entfaltung und – in unserer Perspektive- wie viel Raum 
der gesellschaftliche Mensch braucht, um sich wohl zu fühlen. Mit andern Worten, „wieviel Frei-
raum braucht der Mensch im umbauten Raum und damit verbunden wieviel Naturraum braucht 
es, damit Natur gewährleistet ist und menschliche Entfaltungsfreiheit zustande kommen 
kann“ (Vonarburg, 2012, S. 4). 

2.3  Verlagerung der Konsum-, Einkaufs- und Erlebniswelten 

Gemäss Trachsel (2008, S. 18) zeichnet sich „ein attraktiver innerstädtischer Detailhandel durch 
eine breite Warenpalette in verschiedenen Preis- und Qualitätsniveaus mit einer ausgewogenen 
Branchenmischung aus und zudem durch einen minimalen Anteil an traditionellen, lokalen Be-
trieben.“ Der Wandel an Attraktivität eines Ortszentrums, zum Beispiel durch Abwertung der 
Gebäudesubstanzen, „hat unmittelbare Einflüsse auf den dort ansässigen Detailhandel und sei-
ne Anziehungskraft, sprich auf die Attraktivität“ (Vetter, 2011, S. 7). Das Angebot im Detailhan-
del prägt den Raum, in dem er ansässig ist. Dieser „symbiotische Charakter“ (Trachsel, 2008, 
S. 45) zwischen Detailhandel und der Attraktivität eines Ortes „kann sich auch in Konflikte um-
wandeln“ (Vetter, S. 7), wenn sich beispielsweise Wohn- und Gewerbenutzungen konkurrenzie-
ren. 

                                                
21 „Der suburbane Raum umgibt ein Zentrum und grenzt an den urbanen Raum an. Zwischen suburba-

nem Raum und Zentrum bestehen enge funktionale Beziehungen. Der suburbane Raum ist an gewis-
sen Orten sehr dicht, an anderen Orten wenig dicht besiedelt“ (Raumkonzept Schweiz, S. 100) und 
kann als „Zwischenstadt“ zwischen Stadtkern und der offenen Landschaft bezeichnet werden 
(Hengsberger, 2012). 
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Abbildung 10  Schema zur Verschiebung der Kaufkraft in Schweizer Städten22 

 

    

Quelle: Brülisauer et al. (2011, S. 5) 

 
Im geschichtlichen Kontext „veränderte sich das Stadtbild in Bezug auf den Detailhandel sicht-
bar seit den 50er Jahren des 20 Jahrhunderts.“ (Vetter, 2011, S. 11). Für Schweizer Städte 
konnten Brülisauer et al. (siehe Abbildung 10) schematisch dargestellt ein geographisches Mus-
ter feststellen.  

2.3.1 Was macht Einkaufszentren attraktiv? 

Durch Einkaufszentren (Shoppingzentren) an Autostandorten23 sind neue Zentralitäten entstan-
den, die zu neuen Begegnungs- und Aufenthaltsräumen avanciert sind. „Einkaufen zur Bedürf-
nisbefriedigung ist zwar nach wie vor eine alltägliche Notwendigkeit, doch ist es nicht mehr prä-
gend für die Entwicklung der Einkaufsnutzung“ (Netzwerk Altstadt, 2010, S. 4). Bestimmend 
sind Trends zu Erlebnis- und Verweilstrukturen, wo Einkaufen statt findet. Einkaufen bedeutet 
Freiheit und Genuss und geht in Richtung grösserer Flächen hin zum Gesamtanbieter. 

Einkaufszentren sind mit dem motorisierten Verkehr (meist) bestens erschlossen. Sie stehen 
aber in keinem räumlichen Bezug zu den historisch gewachsenen Ortszentren, liegen an stark 
frequentierten Strassen und erzeugen zusätzlichen Einkaufs- und Freizeitverkehr. „Betrachtet 
man die Entwicklung der Innenstädte in der Schweiz seit 1980 bis heute, kommt man zum 
Schluss, dass sie keine Verbündete des Detailhandels ist. Ein deutliches Zeichen dafür ist bei-
spielsweise, dass der grösste Teil der ca. 220'000 m2 jährlich in der Schweiz neu geschaffenen 
Verkaufsfläche einen autoorientierten Standort aufweist. Deutlich mehr als die Hälfte der gesam-
                                                
22 „Zentrales Element im Spiel um Zentralität und Bedeutung ist die Verschiebung der Kaufkraft, die sich 

von den Altstädten hin zum Bahnhof und von da in die Peripherie fortsetzt. Die Entwicklung ist noch 
nicht zu Ende und wird weitere Spuren hinterlassen, welche die kleineren Orte heute schon spüren. In 
vielen Fällen ist fast der komplette Wegfall der Handels- und Dienstleistungsnutzung zu beklagen, mit 
entsprechenden Folgen für das Lebensgefühl und die Stabilität der Kernzone“ (Brülisauer et al. 2008, 
S. 5) 

23 auf motorisierten Individualverkehr ausgelegte Standorte 
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ten Schweizer Verkaufsfläche befindet sich heute an solchen Standorten. 1980 betrug der Anteil 
der Verkaufsfläche in Innenstädten noch 90 Prozent (Kotz, 2013, S1). 

In den letzten zehn Jahren ist in der Schweiz zudem ein weiterer Trend hin zu Discounter und 
Tankstellenshops mit unter 1000 m2 Verkaufsflächen zu verzeichnen. Diese siedeln sich in be-
stehenden Gewerbezonen an und bilden eine neue Konkurrenz zu herkömmlichen grossen Ein-
kaufszentren wie auch zum Detailhandel in den Ortszentren. Die Realisierung von Discountern 
und Tankstellenshops vollzieht sich meist innert kurzer Zeit, zumal für diese Bauvorhaben in der 
Regel keine Sondernutzungsplanung durchzuführen ist und mit einer Parkplatzzahl unter 500 
auch keine Umweltverträglichkeitsprüfung vorgenommen werden muss. 

2.4  Verkehrsinfrastrukturen und Zentrumsentwicklung 

Nicht nur in der Schweiz ist in Ortszentren die Belastung durch dichten Verkehr eines der gröss-
ten Probleme. Mit dem prognostizierten Wachstum der Wohnbevölkerung und der Siedlungs-
flächen in den grossen Agglomerationen wird sich die Situation noch verschärfen. Kombiniert 
mit einem Auszug des Detailhandels aus den Ortszentren wird der individuelle Freizeit- und Ein-
kaufsverkehr weiter an Bedeutung gewinnen (siehe Abbildung 11). Dies wiederum „trifft auf 
ländliche Strukturen noch deutlicher zu als auf städtische“ (Brülisauer et al., 2010, S. 4). Vor 
diesem Hintergrund werden Ortsumfahrungen geplant, um die Ortskerne zu entlasten, denn die 
Kapazitäten in den Ortskernen sind dem ansteigenden Verkehrsaufkommen oft nicht mehr ge-
wachsen. Ab ca. 12‘000 Fahrzeuge pro Tag gelten Strassen innerorts nicht mehr als siedlungs-
orientiert. Wachstum und zunehmende Erreichbarkeit befördern das Verkehrsaufkommen und 
beeinflussen die Aufenthaltsqualität in den Ortskernen negativ. Es ist jedoch nicht alleine der 
Transitverkehr für die Verkehrsbelastung verantwortlich, sondern der sogenannte „hausgemach-
te Verkehr“, der als Ziel- Quellverkehr bezeichnet wird. 

In der Folge werden Umfahrungsstrassen meist als Hochleistungsstrassen entlang der Sied-
lungsgrenzen oder in der Landwirtschaftszone konzipiert. Sie stellen jedoch eine Barriere zwi-
schen den Siedlungsgebieten und der Naherholung dar. Die Konsequenz aus dem Bau von 
Umfahrungsstrassen ist meist jedoch nicht eine Intensivierung der Geschäfts- und Dienstleis-
tungsaktivitäten in den Ortskernen. Vielmehr kann die Verfügbarkeit von Gewerbegebieten in 
der Nähe von Umfahrungsstrassen zu Tankstellenshops und dergleichen mit grossem Park-
platzangebot führen. 
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Abbildung 11  Tägliche Unterwegszeit nach Verkehrszweck, 201024 

 

 

 Quellen: Bundesamt für Statisik (BFS), Bundesamt für Raumentwicklung, ©BFS 

 
„Verkehrsinfrastrukturen haben einerseits zu einer Streuung tradierter Zentralitäten 
im Raum beigetragen und bilden gleichzeitig die Grundlage für eine neue Form von 
Zentralität an wichtigen Mobilitätsknoten“ (Nationales Forschungsprogramm NFP 
65, 2012 S. 15)." 

Um dem entmischenden Effekt vorzubeugen, müssen die Strassen in den Ortskernen sied-
lungsverträglich gestaltet werden und verfügbare Areale in den Ortskernen als Entwicklungspo-
tenzial zur Verfügung stehen. Ortskerne als Einkaufs- und Verweilstandort sind für jene Gruppen 
attraktiv, die kurze Wege und abwechslungsreiche und attraktive Umgebungen suchen. 

                                                
24 Mobilität und Verkehr, Taschenstatistik 2012, S. 18 
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3  Methodik 
Die eingangs formulierten Zielsetzungen geben mit den dargelegten Entwicklungen einen ersten 
Überblick über die zu untersuchenden Fragestellungen. Auf der Basis des theoretischen 
Grundwissens steht der empirische Teil der Arbeit. Ziel ist es, die Thematik der Inwertsetzung 
von innerörtlichen Strassenzügen als systemischen Prozess zu verstehen. Mit der induktiven 
Vorgehensweise werden anhand der Erhebungen Thesen generiert. 

"Man muss sich dahin begeben, wo die Massen des Volkes treiben, wo Mensch mit 
Mensch verkehrt. Molière, der grösste Beobachter der Herzen, wurde auf einem 
Markt geboren. Dante pflegte sich auf dem öffentlichen Platze niederzusetzen. Das 
ist’s! Auf den Markt muss man gehen, ins Menschengedränge als Zuschauer und 
Beobachter – da lernt man lesen im Herzen des Volkes, das ist das Buch der Bü-
cher (Jules Michelet, 1830)" 25 

3.1  Empir ischer Tei l  

Es werden folgende Vorgehensschritte angewandt: 

1) Begehung und Kart ierung 
Anhand von Begehungen und mittels Kartierung einer Auswahl von Kriterien an der 
Dorfstrasse erfolgt eine erste Bearbeitung und Verortung des derzeitigen Zustandes. 

2) Schri f t l iche Umfrage 
Die Umfrage dient als Forschungsmethode dazu, systematisch Informationen über Ein-
stellungen, Meinungen, Wissen und Verhaltensweisen zu gewinnen. Je nach Interes-
sensgruppen können erheblich unterschiedliche Standpunkte festgestellt werden. Eine 
Umfrage mit Fragebogen ist nur dann sinnvoll einzusetzen, wenn man über den Unter-
suchungsgegenstand bereits ein Hintergrundwissen besitzt, da sonst die Quantifizie-
rung bekannter Aspekte, nicht aber die Entdeckung neuer Problemfelder möglich ist. 
Voraussetzung ist die Verfügbarkeit der Adressen der Zielgruppe. 
Mit der Umfrage bei den Betrieben an der Baarer Dorfstrasse wurden die Meinungen 
und Erfahrungen der Dienstleistungs- und Gewerbebetriebe zu ihrem Standort eruiert. 
Die Umfrage wurde vom Baarer Gewerbeverein und von der Einwohnergemeinde Baar 
ideell unterstützt. 

 

                                                
25 Köhn E. (1989) Flanerie und kleine Form. S. 40. 
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Die Methode der Umfrage bietet gegenüber von Interviews Vorteile:  

• Ein Vorteil gegenüber mündlichen Interviews liegt darin, dass alle Befragten die exakt 
gleichen Fragen beantworten und Vergleiche, gerade bei einer grossen Stichprobe, 
leicht möglich sind. 

• Mit der zugesicherten Anonymisierung lassen sich persönliche Meinungen besser eru-
ieren. 

• Bei geschlossenen Fragen resultieren exakt quantifizierbare Ergebnisse. 

• Es ist auch die Ermittlung von statistischen Zusammenhängen möglich. 

• Zudem werden „Interviewereffekte“ ausgeschaltet. 

Bei Umfragen sind gegenüber Interviews aber auch Nachteile auszumachen: 

• Die Rücklaufquote ist oft bescheiden, da ein Fragebogen weniger motivierend wirkt. 

• Es besteht meist keine Kontrolle darüber, wer den Fragebogen ausfüllt. 

• Es ist keine Flexibilität und kein individuelles Eingehen auf Testpersonen während der 
Umfrage möglich. 

3) Vergle iche 
Mit Best Practise Beispielen werden vergleichbare Zentrumsaufwertungen anhand von 
Strassenraumgestaltungen analysiert und die Erfolgsfaktoren identifiziert. Es soll über-
prüft werden, inwieweit diese bewährten Vorgehensweisen und Strategien auf die Baa-
rer Dorfstrasse übertragen und angewandt werden können. 

4) Interv iews 
Anhand von Interviews mit Experten und Akteuren auf dem Gebiet von Zentrumsauf-
wertungen wird die Thematik aus der Sicht von unterschiedlichen Fachbereichen be-
trachtet. Diese mit offenen Fragestellungen geführten Interviews schliessen den Erhe-
bungsteil ab. 
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4  Erhebungen / Daten 

4.1  Begehung und Kart ierung an der Baarer Dorfstrasse 

4.1.1 Strassenraum 

Die Dorfstrasse ist etwa 275 m lang und wurde 1998 im Rahmen einer Neugestaltung neu kon-
zipiert. Der Abstand zwischen den Fassadenfronten beträgt 12 m bis ca. 18 m. Die Fahrbahn-
breite misst 6.5 m und verfügt über keinen Mittelstreifen. Die Fahrbahnränder sind durch Pflas-
tersteine dezent begrenzt. Zwischen Fahrbahn und Trottoir ist lediglich ein minimaler Höhenver-
satz vorhanden, so dass Querungen überall bequem möglich sind.  

Abbildung 12  Skizze Schemaschnitt Dorfstrasse 

 

  

Quelle: eigene Darstellung 

 
Einzelne Betonpoller am Trottoirrand schützen die Fussgänger. Das Trottoir auf der Bahnhofsei-
te ist mit teilweise über 5 m grosszügig bemessen. Auf der gegenüberliegenden Seite sind die 
Platzverhältnisse mit 2 bis 2.5 m Trottoirbreite enger. Einzelne Neubauten liegen zurückversetzt 
und haben Arkaden im Erdgeschoss, wie dies im Schemaschnitt von Abbildung 12 skizziert ist. 
Diese tieferen Vorbereiche sind mit einzelnen Bäumen und Sitzgelegenheiten sowie mit Ausla-
geflächen der Ladengeschäfte belegt. Sie gehören nicht zur gemeindlichen Strassenparzelle. 
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Der Gemeinde ist vertraglich jedoch ein Gestaltungsrecht eingeräumt. Entlang des breiteren 
Trottoirs sind 6 öffentlich bewirtschaftete Kurzzeit-Parkplätze und auf den Vorbereichen der zu-
rückversetzten Baubereiche private Kundenparkplätze vorhanden, wie dies aus Abbildung 13, 
Aufnahme unten rechts, entnommen werden kann. 

Abbildung 13  Ansichten Dorfstrasse (o.l. Rathaus und Grosshaus, o.r. Ansicht Südseite, u.l. 
Durchgang zum „Gotthardcenter“ beim Bahnhof, u.r. Querschnittsbereich Abbildung 12) 

 

  

  
 

Quelle: eigene Aufnahmen, 2013 

 

4.1.2 Erdgeschoss, Grundstücksgrössen und Gebäudealter 

Viele Geschäfte im Erdgeschoss weisen eine Ladenfläche von weniger als 30 m2 auf. Wie in 
Abbildung 14 ersichtlich, trifft dies auf die Ladenlokale mit der mittleren Kreisgrösse zu. Nur 
wenige Geschäfte verfügen über deutlich grössere Lokalitäten und sind mit grossen Kreisen 
gekennzeichnet. Kleine Geschäfte unter 20 m2 sind punktförmig dargestellt. 
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Abbildung 14  Erdgeschossnutzungen mit Verkausflächengrösse 

 

 

Quelle: eigene Erhebung auf Grundlagenplan Zugmap.ch 

 
Es ist keine klare Positionierung der Erdgeschossnutzungen erkennbar. Angebote im Bereich 
des täglichen Bedarfs sind in einer leichten Akzentuierung in der Mitte vorhanden. Sie sind je-
doch insgesamt untervertreten. Die meisten Läden lassen sich dem Bereich Spezialitätenges-
chäfte zuordnen. Erfreulich ist, dass entlang der ganzen Dorfstrasse zurzeit lediglich ein Lad-
enlokal leer steht und zwei Lokale sich im Umbau befinden. 
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Abbildung 15  Grundstücksgrössen in m2 

 

 

Quelle: Zugmap.ch, eigene Darstellung auf Grundlagenplan 

 
Die Ladenflächen an der Dorfstrasse sind begrenzt. Abbildung 15 und Abbildung 16 widerspie-
geln eine gewisse Korrelation zwischen Gebäudealter und Grundstücksgrössen. Die kleinen 
Bauten wurden vor dem zweiten Weltkrieg erstellt. Danach folgten in den 50er und 60er Jahren 
weitere Bauten in Richtung Kirche. Die ‚neusten’ Bauten wurden auf den grossen Grundstücken 
erstellt und stammen aus den 70er und ein Gebäude aus den späten 80er Jahren des letzten 
Jahrhunderts. Bis auf eine Ausnahme sind alle Gebäude über 25 Jahre alt. 
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Abbildung 16  Gebäudealter mit Bebauungsplänen und Ortsbildschutzzonen 

 

 

Quelle: Zugmap.ch, eigene Darstellung auf Grundlagenplan 

 
Einige Gebäude wurden seither restauriert, respektive renoviert. Zurzeit befindet sich das Erd-
geschoss des Postgebäudes (s. Abbildung 13, u.l.) im Umbau. 

Fazit :  Einzelne rückversetzte Baubereiche vergrössern die Vorbereiche und bieten 
Gestaltungsspielraum. Die Bauten sind in Bezug auf Körnung und Alter sehr hete-
rogen. Die meisten Erdgeschosslokalitäten sind sehr klein. Die Eigentümerstruktur 
kann zum Teil als Investitionshindernis betrachtet werden. Die Grundeigentü-
merstruktur an der Dorfstrasse besteht aus vielen Privatpersonen und Erbenge-
meinschaften mit nur einer Liegenschaft. Die Verteilung des Eigentums führt dazu, 
dass grössere Areale nicht überbaut werden. Zudem kann die „Dispersion“ zum 
„Gefangenendilemma“26 führen: wenn innerhalb einer Nachbarschaft eine Liegen-
schaft vernachlässigt wird, lohnt es sich für die Nachbarn nicht zu investieren. 

  

                                                
26 Diese Annahme stammt aus der Publikation „Langstrasse verlängern!“ Professur für Architektur und 

Städtebau – Prof. Kees Christiaanse. ETH Zürich. 2010, S. 34. 
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4.2  Umfrage bei den Betr ieben an der Baarer Dorfstrasse27 

Die Grundhaltungen und Wertvorstellungen der Betriebsleiter an der Dorfstrasse wurden mit ei-
ner schriftlichen Umfrage Mitte Juni 2013 erhoben. Von den 90 versendeten Fragebogen wur-
den 35 ausgefüllt retourniert, was einem Rücklauf von ca. 40 Prozent entspricht. Über 90 Pro-
zent der Fragebogen wurde von der Geschäfts- oder Betriebsleitung ausgefüllt. Der Rücklauf ist 
als gut einzustufen und zeigt letztlich, dass die Thematik ‚Dorfstrasse’ auf Interesse stösst. 

Die Erhebung ist aufgeteilt nach: 

• Die Betr iebsstruktur (Branchenzugehörigkeit, Alter und Grösse des Geschäfts, all-
fällige Veränderungspläne wurden mittels geschlossenen Fragen und einem jeweiligen 
vorgegebenen Antwortkatalog erhoben. 

• Die Ansichten und Vorstel lungen zum Standort und zum Angebot wurden mittels 
offener Fragestellungen eruiert. 

4.2.1 Branchenstruktur 

Abbildung 17  Branchenzugehörigkeit der Betriebe (Anzahl Nennungen) 

 

 

Quelle: eigene Erhebung 

                                                 
27 Die Adressen wurden unter www.local.ch erhoben. Allen Betrieben wurde der gleiche Fragebogen mit 

Begleitschreiben per Briefpost zugestellt. Es wurde zugesichert, dass alle Informationen anonymisiert 
behandelt werden. 
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Bei der Branchenzugehörigkeit, siehe Abbildung 17, waren pro Betrieb jeweils mehrere Nen-
nungen möglich. Die Branche Nahrungsmittel, Getränke und Genussmittel wurde meist in Ver-
bindung mit anderen Branchen genannt, was auf eine Diversifikation des Angebots hin deutet. 

Abbildung 18  Existenz des Betriebes an der Dorfstrasse 

 

 

 Quelle: eigene Erhebung 

 
Wie aus Abbildung 18 hervorgeht, sind die meisten Betriebe erst seit den 90iger Jahren 
entstanden. Fast die Hälfte hat sich vor weniger als zehn Jahren an der Dorfstrasse angesiedelt. 
Dieses Resultat ist wahrscheinlich auch mit der Anlage der Umfrage zu erklären, die mit allen 
Betrieben und nicht nur mit den Geschäften im Erdgeschoss durchgeführt wurde. 

Die Anzahl Mitarbeitende pro Betrieb ist mit einer bis 10 Vollzeitstellen klein. Bei 80% der 
Betriebe blieb die Anzahl in den letzten zehn Jahren gleich. Angesprochen auf Zukunftspläne 
sehen 80 % keine betrieblichen Veränderungen in den nächsten zehn Jahren vor. Die übrigen 
20 % planen entweder eine Vergrösserung oder eine Verkleinerung der Ladenfläche respektive 
der Anzahl der Mitarbeitenden.  

Tabelle 1 Betriebsveränderungen in Vergangenheit und Zukunft (gerundete Werte) 

  letzten 10 Jahre Keine Veränderung Vergrösserung Verringerung 

Ladengrösse  80 % 10 % 10 % 
Anzahl MA gesamthaft 65 % 30 % 5 % 
    
nächsten 10 Jahre 80%   
Quelle: eigene Erhebung   
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Tabelle 2 Geschätzte Kundenanteile am Umsatz (gerundete Werte) 

 Autokunden  45 %  
Stammkunden  67 %  

   
Quelle: eigene Erhebung   

 
Die Prozentangaben zu den geschätzten Kundenanteilen gehen sehr weit auseinander. Einige 
Betriebe sehen gar keinen Anteil an Autokunden. Andere schätzen den Autokundenanteil auf 
80 % und mehr ein. Auffallend ist der hohe durchschnittliche Anteil von Stammkunden. Die 
Streuung fälllt mit 0 bis 100 % maximal aus. Insgesamt konnten oder wollten  20% die Fragen 
zur Kundschaft nicht beantworten. 

Tabelle 3 Mitgliedschaft in Vereinigungen (gerundete Werte) 

 Gewerbeverein  15 %  
andere  5 %  
keine Vereinigung oder unbeantwortet 80 %  
   

Quelle: eigene Erhebung   

 
Lediglich 20 % der Betriebe geben an einer Vereinigung anzugehören. Die übrigen sehen 
entweder keinen Bedarf, oder ein Verbot aufgrund der Berufsordnung verhindert eine 
Mitgliedschaft. 
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4.2.2 Ansichten und Vorstel lungen 

Die Fragen zu den Ansichten und Vorstellungen zum Standort und zu den Erdgeschossnutzun-
gen wurden ohne bestimmte Antwortvorgaben formuliert. Die Antworten sind nachfolgend auf 
die am häufigsten genannten Kriterien zusammengefasst. Vielfach wurde eine Kombination aus 
verschiedenen Kriterien genannt, die zur Standortattraktivität beitragen. 

Tabelle 4 Standortattraktivität (gerundete Werte) 

 Zentrale Lage   50 %  
ÖV-Angebot  30 %  
Parkierungsangebot  15 %  

Angebotsmix  15 %  
Steuern  5 %  
   

Quelle: eigene Erhebung   

 
Für die Hälfte der Betriebe ist die zentrale Lage mit der Nähe zum Bahnhof einer der wichtigen 
Standortvorteile. Die attraktive Erschliessung durch den öffentlichen Verkehr folgt auf Platz 2. 

 

Tabelle 5 Standortnachteil (gerundete Werte) 

 Verschiebung zum / mehr Belebung beim 
Bahnhof 

20 %  

Angebotsmix  10 %  
Belebung / Gestaltung  10 %  
MI-Verkehr   5 %  
Parkierungsangebot  5 %  
   

Quelle: eigene Erhebung   

 
Als Standortnachteil wird die Verschiebung der Grossverteiler an den Bahnhof gesehen. Damit 
verbunden sehen ein paar wenige die mangelnde Belebung als Standortnachteil. Als Nachteil 
wird auch der Zusammenhalt an der Dorfstrasse empfunden. Nur wenige bemängeln das Park-
platzangebot oder stören sich am Autoverkehr. Es ist zu bemerken, dass die Frage zum Stand-
ortnachteil von einem Drittel nicht beantwortet wurde. 
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Tabelle 6 Beurteilung des Angebotsmix im Erdgeschoss (gerundete Werte) 

 schlecht  35 %  
gut  25 %  
keine Meinung / keine Antwort 40 %  
   
Quelle: eigene Erhebung   

 
Gut ein Drittel ist mit dem bestehenden Angebotsmix der Erdgeschossnutzungen nicht zufrie-
den und wünscht sich vor allem mehr Kleider- und Schuhgeschäfte. Dieser Wunsch lässt sich 
aus den vormals bestehenden Kleider- und Schuhgeschäften an der Dorfstrasse erklären. Der 
Wunsch nach einer grossen Einkaufskette an der Dorfstrasse ist auch stark vertreten. 

Tabelle 7 Gewünschter Angebotsmix im Erdgeschoss falls ungenügend (gerundete Werte) 

 Mehr Kleider- und Schuhgeschäfte 45 %  
Anwesenheit grosser Einkaufskette(n) 30 %  
Mehr Detailhandel mit Alltagsprodukten  15 %  
   
Quelle: eigene Erhebung   

 
 

Tabelle 8 Beurteilung Einführung Tempo 30 (gerundete Werte) 

 Keine Auswirkungen  50 %  

positiv  30 %  
negativ  10 %  
Keine Meinung / keine Antwort 10 %  
   
Quelle: eigene Erhebung   

 
Interessant ist, dass die Hälfte der Betriebe mit einer Einführung von Tempo 30 auf der 
Dorfstrasse keine Auswirkungen erwarten. 

Fazit :  Nur sehr wenige Geschäfte sind in eine Organisation eingebunden. Die 
Wichtigkeit der zentralen Lage für die Betriebe bestätigt sich. Viele wünschen sich 
mehr Belebung und eine Einkaufsstrasse mit Warenhaus. Ob dies der Potenzialein-
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schätzung der Dorfstrasse entspricht, ist ungewiss, zumal sich das Kunden-
Einzugsgebiet grösstenteils auf Baar zu beschränken scheint. 

Nur wenige Betriebe haben konkrete Veränderungspläne für die nächsten Jahre, 
was eine Aufwertung der Dorfstrasse in weitere Ferne rückt und die Gefahr einer 
Abwertung des Standorts in sich birgt. 
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4.3  Best Practice – Erfolgsbeispiele von 
Strassenraumaufwertung 

4.3.1 Gemeinde Horw – zwischen Experiment und Tradit ion 

Die Gemeinde Horw ist mit über 13'000 Einwohnerinnen und Einwohner die drittgrösste Agglo-
merationsgemeinde von Luzern. Erwähnenswert ist unter anderem der Hochschulstandort – im 
Campus Horw der Hochschule Luzern ist der Bereich Technik & Architektur angesiedelt. Die 
Lage am Vierwaldstättersee bietet einen Standortvorteil und mit den schweizweit tiefsten Unter-
nehmenssteuern versucht der Kanton Luzern einen Standortvorteil für Unternehmen zu bieten. 
In Horw sind die Anbindungen sowohl an den öffentlichen Verkehr mit Zentralbahn und Busli-
nien, wie auch an den motorisierten Verkehr mit Autobahnanschluss sehr gut. 

Ausgangslage vor der Umgestaltung der Kantonsstrasse 

Das Verkehrsaufkommen lag anfangs 2000 bei rund 13‘000 Fahrzeuge täglich. Die Verkehrsbe-
lastung mit Lärm und Luftimmissionen war gross, zumal auch der Schwerverkehr und ein hoher 
Anteil an Durchgangsverkehr durchs das Dorf fuhr. Die Situation war für Fussgängerinnen und 
Fussgänger nicht attraktiv. 

Tabelle 9 Meilensteine der Strassenraumumgestaltung 

 Erarbeitung eines lokalen Richtplans  1998 
Flankierende Massnahmen zum Ausbau der A2 2002 
Genehmigung des Richtplans  2003 
Neue Autobahnzubringer  2004 
Erste Etappe: 
Umgestaltung 

Kirchweg – Merkur 
(Teil Süd) 

  

Baubeginn im August 
Fertigstellung im Okt. 

2004 

Zweite Etappe: 
Umgestaltung 

Wegscheide – 
Kirchweg (Teil Nord) 

Fertigstellung und 
Eröffnung im Mai 

2006 

   
Quelle: Gemeinde Horw   

 
Umgestaltung der Kantonsstrasse im Dorfkern - Planungszie le und Mei lensteine 

Primär ging es bei der Umgestaltung des Kantonsstrassenabschnittes im Zentrum um eine 
städtebauliche Aufwertung des Strassenraums. Ziel war es, das Verkehrsaufkommen zu halbie-
ren, ein tiefes Geschwindigkeitsniveau einzuführen und generell den Durchgangsverkehr zu mi-
nimieren. Die Umgestaltung richtete sich nach den Prinzipien der Koexistenz der Verkehrsteil-
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nehmer, Fahr- und Fussgängerbereiche zu vermischen. Wo nötig, finden Fussgänger Schutz 
hinter Pollerreihen, wie dies aus Abbildung 19 im Ausschnitt nach der Umgestaltung hervorgeht. 
Es wurde auch darauf geachtet, dass mit genügend Manövrierraum und mit Fahrbahnhaltestel-
len optimale Bedingungen für den öffentlichen Verkehr geschaffen wurden. 

Abbildung 19  Ortsdurchfahrt Horw, Projektausschnitt Zentrumsbereich (Kirchweg – Merkur) 

 vorher nachher 

  
 

Quelle: Gemeinde Horw 

 
 

Die Hindernisse längs der Strasse wurden abgebaut und die Strassenraumgestaltung erfolgte 
unter Einbezug der Vorplätze von Fassade zu Fassade. Auf dem ca. 500 m langen Strassenab-
schnitt wurde Tempo 30 eingeführt. Eine Reduktion auf Tempo 20 für eine Begegnungszone 
war (noch) nicht mehrheitsfähig. Ziel des Niedriggeschwindigkeitsregimes war es, ein sicheres 
Überqueren der Strasse ohne Lichtsignale für den Fussverkehr zu ermöglichen und das Flanie-
ren und Einkaufen entlang der Kantonsstrasse zum Erlebnis machen. Zudem war es die Aufga-
be, die Verknüpfung mit der geplanten Zentrumsüberbauung (Horw Zentrum) sicher zu stellen.  
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Abbildung 20  Ortsdurchfahrt Horw, vor und nach der Umgestaltung 2005 

 vorher nachher 

  
 

  
 

Quelle: Gemeinde Horw 
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4.3.2 Burgdorf - Neue Wege mit der Flanierzone 

Burgdorf ist mit über 15’000 Einwohnerinnen und Einwohnern ein regionales Zentrum am Ran-
de des Emmentals. Es sind Maschinenfabriken und Medizintechnikfirmen angesiedelt. Burgdorf 
wird auch die „Stadt der Schulen“ genannt, mit dem grössten Gymnasium des Kantons Bern, 
einer Fachhochschule sowie einer grossen Berufsschule. 

Die F lanierzone als Vorre iter in der Begegnungszone 

Die Flanierzone Burgdorf ist 1996 im Rahmen von vielen Projekten zur Fussgänger- und Velo-
modellstadt Burgdorf entstanden. Die Flanierzone ist die erste Begegnungszone, die in der 
Schweiz eingeführt wurde. Man begann neue Wege des Verkehrsmanagements in Ortszentren 
zu suchen. Im Kern der Modellstadt sollten die Fussgänger mit einem Niedriggeschwindigkeits-
regime von Tempo 20 Vortritt geniessen. Für die „gesetzliche Regelung während der Versuchs-
phase wurde die bestehende Verkehrsregelung der Wohnstrasse übernommen“ (Vonarburg, 
1998, S. 15). 

Abbildung 21  Flanierzone Burgdorf, Bahnhof- und Lyssachstrasse (Kantonsstrasse) 

 

  
 

 Quelle: VCS, Dossier Begegnungszonen 

 
In der heutigen Begegnungszone (ehemals Flanierzone) kann der gesamte Strassenraum von 
allen benutzt werden. Das Ziel ist die Durchmischung der verschiedenen Verkehrsteilnehmer un-
ter gegenseitiger Rücksichtnahme. Die Autos können frei zirkulieren. Dies war nebst dem Bei-
behalten der Parkierung im Strassenraum das Hauptanliegen der ortsansässigen Gewerbetrei-
benden. Die Planung erfolgte gemeinsam mit den Verkehrsfachleuten und mit direkt betroffenen 
Bürgerinnen und Bürgern. 

1996 wurde in einem ersten Schritt mit provisorischen Massnahmen wie Strassenmarkierungen 
und Spruchbändern auf das neue Verkehrsregime aufmerksam gemacht. Eine definitive Umge-
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staltung des Strassenraumes erfolgte 1999 bis 2000, also drei Jahre nach Eröffnung des Ver-
kehrsversuches. 

Tabelle 10 Untersuchungen zur Flanierzone 

 Geschwindigkeiten 
MIV 

 vorher 
nachher 

45.1 km/h 
29.3 km/h 

Veränderungen im 
Modalsplit 

 Motorfahrzeug-
verkehr 

- 16.4 % 

  Veloverkehr +6.7% 
  Fussgängerverkehr 

(beim Bahnhofplatz) 
 

+52% 

Akzeptanz 
Gewerbebetriebe 

 
  

vorher 
 

24 % eher dafür 
40% eher dagegen 

 
  

  
nachher 72 % beibehalten 

4% aufheben 
 
Quelle: Abschlussbericht 1996-2006 Fussgänger- und Velomodellstadt Burgdorf 
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4.3.3 Biel – eine Stadt bricht auf28 

Biel ist mit über 50'000 Einwohnern die grösste zweisprachige Stadt der Schweiz. Bereits 1996 
hielten die Regionalgruppen des SIA Biel-Seeland und Biel-Jura in einer Studie fest, dass „der 
öffentliche Raum ein Teil des Kapitals der Stadt ist und ihr ein Gesicht gibt, welches gepflegt 
werden muss“. Die Stadt konnte als Grundeigentümerin dieses „Stadtbodens“ ihre Stadtent-
wicklung selber an die Hand nehmen. „Grundeigentum macht handlungsfähig und zukunfts-
gläubig“ (Loderer, 2010, S. 2). Zur Attraktivierung der Innenstadt wurde in der Folge unter ande-
rem eine durchgehende Fussgängerzone vom Bahnhof bis zur Altstadt und eine Aufwertung 
des Erscheinungsbildes vorgeschlagen. Die Gestaltung der Fussgängerzonen erfolgte auf der 
Basis von Wettbewerben. 

Expo.02 und der Synergieeffekt zur Attrakt iv ierung der Innenstadt 

Die Stadt benutzte den Synergieeffekt der Expo.02 um diverse Projekte in der Stadt zu realisie-
ren. Das „Rückgrat der Hauptgassen von der Altstadt bis zum Bahnhof wurde zur Fussgänger-
zone, die mit gestalterischen Massnahmen aufgewertet wurde.  

Tabelle 11 Strassenraumgestaltungen unter der Bauherrschaft der Stadt Biel 2002 

 Attraktivierung der 
Innenstadt: 

Bahnhofstrasse bis 
Nidaustrasse 

Auf der Basis eines 
Wettbewerb auf 

Qualifikation  
 

Anlagekosten: 
CHF 7.5 Mio. 

 

Neugestaltung 
Zentralplatz 

 Auf der Basis eines 
Studienauftrag 

Baukosten: 
CHF 4.3 Mio. 

   
Quelle: Loderer 2010, S. 16   

 
Man verbreitete die Trottoirs, verbesserte die Beleuchtung, setzte das Grün bewusst ein und er-
setzte das alte Strassenmobiliar. Das ehemalige Rückgrat der Hauptstrassen wurde zur gestal-
terisch aufgewerteten Fussgängerzone. Der Zentralplatz wandelte sich vom Verkehrsknoten 
zum städtischen Raum, zu einer Begegnungszone, in der „die gegenseitige Rücksichtnahme 
den wenigen Verkehr lenkt“ (Loderer, 2010, S. 16). 

 

                                                
28 Titel aus Loderer (2010), in: Beilage der Zeitschrift Hochparterre, Nr. 3 / 2010, S. 1 
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Abbildung 22  Blick in die obere Bahnhofstrasse; dezenter Akzent bei Bus-Haltestelle 

 

  
 

 Quelle: Loderer 2010, S. 17 

  

Fazit :  Bei allen drei Beispielen erfolgte die Attraktivitätssteigerung des Zentrumsbe-
reichs mit einer Umgestaltung des Strassenraums, ausgehend von Niedrigge-
schwindigkeitsregimes für den motorisierten Individualverkehr und von Zonen und 
Plätzen für Fussgänger. Durch die Verringerung von verkehrsbedingten Belastungen 
im Zentrum wurde der öffentliche Raum als ein Lebensraum mit Aufenthaltsqualität 
gestärkt. 

Die Stadt Biel machte sich den Expo.02-Synergieeffekt zu nutzen. Diese ‚Aufbruch-
stimmung’ beflügelte die Umgestaltungsprojekte und führte zur erwünschten In-
wertsetzung des öffentlichen Raums. Burgdorf avancierte mit der Strassenraumge-
staltung aufgrund des Programms zur Fussgänger- und Velomodellstadt und zum 
vielbeachteten Pilotversuch. In Horw ist die Umgestaltung des Strassenraums auch 
dem stetigen Einsatz der Gemeindebehörde zu verdanken, die in einer aktiven Füh-
rungsrolle das Planungsprojekt vorantrieb. 
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4.4  Interviews mit Experten und Akteuren 

Es wurden insgesamt acht Leitfadeninterviews durchgeführt mit Experten aus unterschiedlichen 
Fachrichtungen und Akteuren im Bereich der Raumplanung und des Standortmarketings. Ziel 
war es, Meinungen aus unterschiedlichen Kontexten zu erhalten. Die Gespräche dauerten zwi-
schen 20 Minuten bis zu ca. einer Stunde und wurden mit folgenden Personen geführt. Die Rei-
henfolge der Auflistung entspricht der zeitlichen Abfolge der Gespräche: 

• Regula Keiser, Beauftragte für Stadtentwicklung und Stadtmarketing der Stadt Zug 

• Paul Dominik Hasler, Büro für Utopien, Netzwerk Altstadt, Burgdorf 

• Urs Spillmann, Abteilungsleiter Planung / Bau, Einwohnergemeinde Baar 

• Manuela Bernasconi, Gemeinderätin und Vorsteherin des Baudepartements, Einwoh-
nergemeinde Horw 

• Rosemarie Müller-Hotz, emeritierte Professorin für Städtebau (2012), Hochschule für 
Technik, Rapperswil 

• Walter Lipp, Gemeindeschreiber Einwohnergemeinde Baar, mit Arno Matter, Präsi-
dent Gewerbeverein Baar und mit Michael Radler, Beisitzer Ladengeschäfte Gewer-
beverein Baar 

• Peter Kotz, InterUrban AG, Nutzungsmanagement, Zürich 

• Thomas Gfeller, Delegierter für Wirtschaft der Stadt Biel 

Aus den Interviews sind die wichtigsten Aussagen zusammengefasst, die für die Thematik der 
Aufwertung respektive Revitalisierung von Strassenzügen von Bedeutung sind. Die Fragen wur-
den je nach Interviewpartner an deren Handlungsfelder angepasst. Nachfolgend sind die Aus-
sagen nicht einzelnen Interviewpartnern zugeordnet, sondern zu einem Thema gebündelt wie-
dergegeben. Die einzelnen Interviews sind im Anhang kurz zusammengefasst aufgeführt. 

• Die Schwerpunkte des Standortmarket ings im Zusammenhang mit 
Stadt-/ respekt ive Ortsentwicklung: 
– In den Ortskernen müssen die Standortvorteile, d.h. die Erreichbarkeit, die Nut-

zungsvielfalt und das historische Erbe hervorgehoben werden. Es muss gelingen, 
diese vielfältigen Nutzungen sichtbar zu machen. Ortskerne bieten emotionale Si-
cherheit und stiften Identität. Sie stellen einen Belebungsfaktor dar und der Detail-
handel ist ein Teil davon. Für die Koordination, respektive für die Lenkung braucht 
es Organisationsstrukturen im Sinne eines Urban Managements. Die Leitung ist vor-
zugsweise durch die öffentliche Hand zu übernehmen. Bei Leerbeständen sollen die 
Grundeigentümer zu Zwischennutzungen ermuntert werden. 

– Als zentraler Akteur im Prozess steht die politische Behörde welche die strategische 
Ausrichtung eines Ortes erarbeitet. Diese Arbeit sollte unter Mitwirkung der Bevölke-
rung erfolgen. Ein Entwicklungskonzept basiert auf der Grundlage einer umfassen-
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den Ortsanalyse, welche die Bereiche Bevölkerung, Wohnen, Wirtschaft, Bildung, 
Verkehr und auch die Angebotsentwicklung im Detailhandel umfasst. 

– Der Einbezug der Bevölkerung und damit die Sensibilisierung und breite Abstützung 
der Stossrichtungen kann im Rahmen von Mitwirkungen erfolgen. Dies ist mit Zeit-
aufwand verbunden. Es stellt eine grosse Herausforderung dar, unterschiedliche 
Vorstellungen in die strategische Ausrichtung aufzunehmen. 

– Es ist schwierig eine „Ortsidentität“ aufzubauen bzw. weiter zu gestalten. Als Basis 
braucht es ein städtebauliches Konzept für den Ortskern. Dazu sind auch Vorstel-
lungen zur Aussenraumgestaltung zu entwickeln. 

 

• Die Herausforderungen des Standortmarket ings: 
– Verschiedene Akteure verfolgen teilweise unterschiedliche Ziele. Die Rollen der Ak-

teure sind zudem oft nicht definiert. Generell besteht in der Schweiz ein Defizit in 
Bezug auf verbindliche Instrumente29 zu Marketingmassnahmen und zur Umset-
zung der strategischen Ausrichtung. 

– Die Entwicklungen sind oft vielfältig, nicht nur räumlich, sondern betreffen beispiels-
weise auch soziale und ökologische Bereiche. In einem komplexen Gefüge wie in 
einer Innenstadt sollten Veränderungen schrittweise erfolgen und nicht durch radi-
kale Reaktionen. 

– Es ist eine gute Ladenstruktur mit einer Diversität an Läden für breite Bevölkerungs-
kreise anzubieten. Dazu braucht es bezahlbare Platzangebote im Zentrum. 

– Es ist an vielen Lagen schwierig, in den leeren Erdgeschossen eine neue Ladennut-
zung zu finden. Bei günstigen Mietpreisen können auch Nutzer einmieten, die einen 
ökonomischen Abwärtstrend verstärken.  

– Eine Aufwertung soll über die bestehenden Qualitäten erreicht werden. Es soll ein 
Zukunftsprozess ausgelöst werden in einem zeitlich langfristigen Horizont. Es 
braucht ein Umdenken: Die Attraktivität der Innenstädte definiert sich nicht nur über 
ihre Einkaufsnutzungen.  

 

• Die Voraussetzungen zur Aufwertung eines Strassenzugs: 
– Ein Potenzial eines Strassenzugs liegt in seinem Aussenraum, der als Freiraum zur 

Verfügung steht. Es braucht zudem eine gute Vernetzung mit durchlässigen und at-
                                                
29 Es gibt Beispiele aus Deutschen Städten, die ein Standortmarketing mit einem öffentlichen und ver-

bindlichen „Regiebuch“ betreiben. Das Regiebuch dient der Kommunikation und der auf lange Zeit-
räume ausgelegte Perspektive mit Umsetzungshinweisen. Es hält Massnahmen und Verpflichtungen 
für die Akteure fest (siehe Anhang, Interview mit Peter Kotz vom 15. Juli 2013). 
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traktiven Verbindungen innerhalb des Ortskerns. Die Qualität der Architektur ist 
nicht unbedingt vorrangig. Die Dimensionierung des Strassenraums sollte den Nut-
zungen entsprechend angelegt sein. Es braucht Raum für Fussgänger und graduel-
le Übergänge zwischen öffentlichen, halböffentlichen und privaten Bereichen. Die 
Architektur der Fassaden nimmt dabei eine untergeordnete Rolle ein. 

– Vor den Erdgeschossgeschäften braucht es bespielbare Gebäudevorzonen. In einer 
unterschiedlicher Anordnung der Gebäudevolumen liegt auch das Potenzial für un-
terschiedliche Erdgeschossnutzungen mit grossem Erlebnisgehalt. Gerade für den 
Detailhandel ist das Argument einer guten Lage mit hohen Fussgängerfrequenzen 
von höchster Relevanz. 

– Durch die Beruhigung des motorisierten Strassenverkehrs, beispielsweise mit einem 
Niedriggeschwindigkeitsregimes, können sich mehr Fussgängerbewegungen erge-
ben. Parkplätze im Strassenraum sollen nur für Kurzzeitnutzer zur Verfügung stehen 
und so angeordnet werden, dass ihre Trennwirkung möglichst minimal ausfällt. 
Sichtbare Hauszugänge und Durchgänge schaffen die nötige Orientierung und Les-
barkeit des Raums. 

– Neue Gebäude sollten möglichst nicht als grosse Neubauprojekte abrupt erstellt 
werden, damit die Stabilität des Strassenraums als Gesamtköper nicht erschüttert 
wird. Zudem verteuern grosse Neubauprojekte meist auch die Mietpreise in den 
umliegenden Liegenschaften. 

– Die öffentliche Hand und lokal verankerte Gewerbevereine können zusammen mit 
privaten Grundeigentümern Initiativen und Projekte im Sinne von Public Private 
Partnership erarbeiten. Es braucht breit abgestützte Vorstellungen, wie der Charak-
ter des Strassenzugs werden soll. Dazu braucht es ein städtebauliches Leitbild mit 
Vorstellungen zum Aussenraum. 

– Strassenraumaufwertungen sind langfristige Projekte. Es ist wichtig, dass engagier-
te Personen aktiv als Drahtzieher den langwierigen Prozess konstant begleiten und 
dass die öffentliche Hand geschlossen dahinter steht. 

 

• Die Perspekt iven innerstädt ischer Strassenzüge: 
– Auch grössere Städte in der Schweiz bleiben nicht vorschont von der Gefahr, dass 

die innerstädtischen Strassenzüge nur wenig belebt sind und kein breites Angebot 
im Detailhandel mehr aufweisen. Relevant ist, dass möglichst vielfältige soziale und 
räumliche Nutzungen entstehen. Es sind optimale Bedingungen für Erdgeschoss-
nutzungen zu kreieren. Damit verbunden ist die Schaffung öffentlichen (Frei)-räumen 
mit Grünbereichen. 
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– Günstige Mietpreise für die Nutzung von Erdgeschossen ermöglichen die Ansied-
lung von vielfältigen Läden und alternativen Nutzungen, die Frequenzen bringen und 
damit zur Belebung beitragen. Die Gefahr, die von Billignutzern ausgeht, wurde 
oben erwähnt. 

– Als Basis für zukunftsfähige Entwicklungen müssen planerische Grundlagen vor-
handen sein. Eine gewisse Bescheidenheit beim Projektieren von grossen Verände-
rungen ist angebracht. Der Weg sollte über kleine aber wirkungsvolle, gut überlegte 
und gestalterisch studierte, kontinuierliche Massnahmen im Aussenraum, sowie 
über Aufwertungen der Gebäudesubstanzen gewählt werden. Damit Identitätsge-
fühle und Zugehörigkeit entstehen braucht es Zeit und ein hohes Engagement aller 
Beteiligten. 

 

Fazit :  Der hohe Stellenwert von Ortskernentwicklungen scheint erstens unbestrit-
ten und zweitens eine zentrale Herausforderung, die disziplinübergreifend und mit 
Einbezug der lokalen Akteuren erfolgen muss. Die öffentliche Hand sollte die Lei-
tung des Prozesses übernehmen. Es müssen gemeinsam, mit den Grundeigentü-
mern und der Öffentlichkeit, Perspektiven gesucht werden, die in Strategien in ei-
nem langfristigen Zeithorizont verbindlich zu sichern sind. Aufwertungen sind über 
bestehende Qualitäten im Aussenraum und der Gebäudesubstanzen zu wählen. Im 
Aussenraum und in einer guten Vernetzung respektive in der lokalen und regionalen 
Anbindung liegt ein wichtiges Potenzial eines Strassenzugs. 
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5  Ergebnisse 
Die Erhebungen / Daten in Kapitel 4 bilden mit den Interviews (s. Zusammenfassung in Anhang 
1) die Grundlage für die Thesen. Ausgehend von diesen Erkenntnissen wird für das Beispiel der 
Baarer Dorfstrasse das städtebauliche Entwicklungspotenzial skizziert und es werden Empfeh-
lungen abgeleitet. 

5.1  Thesen 

1. Heterogene Grundstückstrukturen und unterschiedl iche Erste l lungsdaten 
der Bauten fördern die Nutzungsdurchmischung und haben einen Einf luss 
auf den Investorentyp und die Transformationsgeschwindigkeiten eines 
Strassenzugs resp. Quart iers. 

Diese These ergibt sich anhand von mehreren Interview-Statements und anhand der 
exemplarischen Kartierung. So spricht Müller-Hotz (Interview vom 21. Juni 2013) davon, 
dass Bausubstanzen in einem Strassenzug respektive in einem Quartier mit unterschiedli-
cher Körnung und Alter für heterogene Erdgeschossnutzungen förderlich sind, da diverse 
Amortisationszyklen und Investorenmotive verschiedene Nutzer anziehen. Spillmann (Inter-
view vom 3. Juni 2013) sowie Lipp, Matter und Radler (Interview vom 27. Juni 2013) halten 
anhand eines Beispiels der Baarer Dorfstrasse fest, dass ein grosses Bauvorhaben nur we-
gen der Nichtbeteiligung eines Grundeigentümers mit kleinem Grundstück scheiterte. Aus 
der Kartierung, siehe Kapitel 4.1, geht hervor, dass an der Dorfstrasse trotz teils rechtskräf-
tiger Sondernutzungspläne in den letzten Jahrzehnten keine Neubauten erstellt wurden. 
Dies stützt die These, wonach die kleinräumige Anordnung der Grundstücke und der Eigen-
tumsverhältnisse eine Verzögerungswirkung auf Bauvorhaben haben. Grössere Projekte 
werden nahezu verunmöglicht. 

2. Planer ische Vorgaben müssen unter Berücksicht igung von Qual i tätsvorga-
ben an die Bedürfn isse der Gebietsplanungen angepasst werden können. 

Diese These wird durch die Interviewaussagen erhärtet: Es sind geeignete Etappierungs-
möglichkeiten, beispielsweise bezüglich Bebauung und Erschliessung, aufzuzeigen, damit 
die Vorgabe von Planungen im Quartierkontext nicht zum Stolperstein für einzelne bauwillige 
Grundeigentümer wird (s. Interview Spillmann vom 3. Juni 2013 und Lipp et al. vom 27. Juni 
2013). Inkrementelle, d.h. schrittweise Transformationsstrategien erhöhen die Realisierbar-
keit in einer heterogenen Parzellenstruktur und einer unsicheren Investitionstopographie. 
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Kotz (Interview vom 15. Juli 2013) hält fest, dass es im Grundsatz nachhaltige Entwick-
lungsperspektiven und die Gewähr braucht, dass diese auch langfristig verfolgt werden. Die 
ist für Investoren wichtig, die langfristig investieren. Die Schwierigkeit besteht darin, dass 
sich Planungsabsichten ändern können, so dass ein Durchführungsplan anpassungsfähig 
sein muss. 

3. Eine Voraussetzung für e ine Strassenraumumgestaltung l iegt in deren 
breit  abgestützten Akzeptanz. 

Dieser These liegen folgende Interviewaussagen zu Grunde: So erläutert Bernasconi (Inter-
view vom 18. Juni 2013), dass in den Planungsprozess der Zentrumsplanung Horw auch 
die Grossverteiler miteinbezogen wurden und dass das anfänglich kritisch eingestellte Ge-
werbe, beispielsweise durch eine gelungene Parkierungslösung im Strassenraum, ein wich-
tiges Anliegen platzieren konnte. Die Strassenraumgestaltung muss in erster Linie zweck-
mässig und nicht primär ästhetischen Prinzipien entsprechen. In der Stadt Biel wurde ge-
mäss Gfeller (Interview vom 29. Juli 2013) die konkrete Strassenumgestaltung dem örtlichen 
Gewerbeverein zur Abstimmung unterbreitet und einstimmig angenommen. Diese Akzep-
tanz bildete eine gute Basis, um mittels Kampagne für die Ansiedlung neuer Geschäfte zu 
werben. 

4. In e inem Ortszentrum sind kurze und direkte Verbindungen für den Lang-
samverkehr von hoher Relevanz. 

Auch dieser These kann anhand der Umfrage bei den Betrieben an der Dorfstrasse und an-
hand von Interviewaussagen zugestimmt werden: Durchgehende, direkte und einladende 
Fusswegverbindungen innerhalb eines Ortszentrums sind entscheidend für das „Beste-
hen“ eines „einzelnen“ Strassenzuges (s. Interview Müller-Hotz vom 21. Juni 2013 und In-
terview Kotz vom 15. Juli 2013). Durch diese Verbindungen ist auch die Zugänglichkeit der 
strassenabgewandten rückwertigen Bereiche sichergestellt.  

5. Stadträumliche Orient ierung schafft  Nähe. 

Diese These wird von mehreren Interviewpartnern befürwortet: Öffentliche Gebäudezugänge 
bieten Sicherheit, Orientierung und Abwechslung. Das Image des Ortes ist aufzunehmen 
und zu definieren. Es muss klar sein was im Stadtsystem öffentlich sein soll und was nicht 
(s. Interview Kotz vom 15. Juli 2013). Schmale stirnseitige Baubereiche zum Strassenraum 
fördern die Durchlässigkeit zu den rückwertigen Bereichen. Wahrnehmbare Übergänge zwi-
schen öffentlichen, halböffentlichen und privaten Räumen erhöhen die Lesbarkeit des 
Raums (s. Interview Müller-Hotz vom 21. Juni 2013).  
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6. Manifeste Kommunikat ion und eine breit  abgestützte Organisat ionform 
schafft  Akzeptanz. 

Auch diese These wird explizit erwähnt: Die Entwicklung und Sicherung attraktiver Strassen-
räume ist in Zusammenarbeit mit verschiedenen Akteuren unter Beachtung unterschiedli-
cher Nutzungsansprüche in einen langfristigen Zeithorizont zu planen. Die Integration der lo-
kalen Akteure soll zu Beginn des Planungsprozesses stattfinden und nicht erst, wenn alles 
schon mehr oder weniger entschieden ist. Es braucht eine Führungsstelle, welche Aufgaben 
und Marketing koordiniert. Die verschiedenen Rollen sind transparent zu halten und es sind 
allseitig-zugestimmte, verbindliche Verpflichtungen in einem „Regiebuch“ festzuhalten (s. In-
terview Keiser vom 6. Mai 2013 und Interview Kotz vom 15. Juli 2013).  

7. Erneuerungsprozesse beanspruchen Zeit .  

Diese These bestätigt sich anhand der Best Practice Beispiele Burgdorf und Horw, wo die 
Projekte auf der Basis von langen Planungsprozessen realisiert wurden. Auch mehrere In-
terviewpartner stützen diese These (Kaiser 6. Mai 2013, Hasler 31. Mai 2013, Müller-Hotz 
21. Juni 2013 und Kotz 15. Juli 2013), wonach bei „schrittweisen“ Transformationsprozes-
sen die bestehende Identität nicht verloren geht. 
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5.2  Städtebaul iches Entwicklungspotenzial Baarer Dorfstrasse 

Das Entwicklungspotenzial der Baarer Dorfstrasse wird im räumlichen Kontext des Zentrumsbe-
reichs zwischen Bahnhof und den historischen Gebäuden der Kirche St. Martin und dem 
Rathaus dargestellt. Skizziert sind Aussenraum, die Körnung der Bauten mit den Entwicklungs-
gebieten und den Clusterfeldern. 

Abbildung 23  Potenzialskizze 1: Aussenraum, Sichtpunkt, Strassen- und Platzbereich 

 

 
Quelle: eigene Darstellung auf Grundlagenplan Zugmap.ch 

 
- Es ist ein kohärenter Ortskern in guter vernetzter Abgrenzung zu den umliegenden 

Quartieren und zur öffentlichen Infrastruktur zu aktivieren. 

- Es sind sichtbare und offene Durchgänge im Kern zu fördern. 

- Die Vernetzung zu Naherholung / Grünraumen ist sicherzustellen. 

- Bestehende Strassenraumbepflanzungen mit Baumreihen sollen weitergeführt werden. 

- Die Sichtpunkte sollen auf etwas Interessantes hinweisen. 

- Die öffentlichen Hauptaktivitäten sollen sich gemäss Abbildung 23 auf das Hauptkreuz - 
Dorfstrasse und Strassenabschnitt zum Bahnhofplatz - konzentrieren. 
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- Der (Strassen)raum der Dorfstrasse soll möglichst polyvalente Nutzungen zulassen. Mit 
(temporären) MIV Riegeln kann der Abschnitt je nach Nutzungsabsichten beruhigt 
werden. 

- Mit parziellen Rückversetzen von Neubauten können neue Platzbereiche geschaffen 
werden. 

- Ein klarer Aussenraumraster der verschiedenen Strassen vermittelt aussenräumliche 
Kontinuität und verschafft einfache Orientierung. Gleichzeitig fördern verschiedene 
Strassen- und Platztypen (der polivalente Strassenbereich der Dorfstrasse, die 
Begegnungszonen an der Dorf- und Bahnhofstrasse, der Bahnhofsvorplatz, sowie ein 
Platzbereich an der Dorfstrasse) unterschiedliche Mikrosituationen und Nutzungsprofile. 

 

Abbildung 24  Potenzialskizze 2: Körnung und Entwicklungsgebiete 

 

 

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlagenplan Zugmap.ch 

 
- Die Körnung der Bauten sollte sich gemäss Abbildung 24 vom Areal beim Bahnhof bis 

zur Südseite der Dorfstrasse graduell verringern.  

- Die kleinteilige Körnung der Bauten an der Dorfstrasse sollte beibehalten werden. 

- Die in Abbildung 24 aufgeführten Entwicklungsareale veranschaulichen das grosse 
Potenzial an Erneuerungsmöglichkeiten. 
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Abbildung 25  Potenzialskizze 3: Clusterfelder und Parzellenstruktur 

 

 

Quelle: eigene Darstellung 

 
- Die Sichtpunkte (Bahnhof, Rathaus, Kirche und Dorfplatz) unterstreichen die 

stadträumliche Orientierung. 

- Es ist eine äussere städtebauliche Klarheit und eine innere “Komplexität” der Schollen 
(Clusterfelder) zu fördern. So entstehen verschiedene Raumgrössen und 
Öffentlichkeitsbereiche. Dies strukturiert und fördert unterschiedliche Nutzungstypen. 
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6  Konklusion 

6.1  Reflexion 

Mit dieser Arbeit konnte dargelegt werden, dass innerörtliche Strassenraumentwicklung im Kon-
text des Ortskerns zu konzipieren ist. Die Qualitätskriterien bezüglich des Verkehrsregimes, der 
Parkierungsmöglichkeiten, der Möblierung und Dimensionierung des Strassenraums sowie die 
Vorgaben für Bauten können mit den klassischen Mitteln der Raumplanung gesichert werden. 
Die diesbezüglichen Forschungsfragen konnten gut gestellt und beantwortet werden. Es sei in 
diesem Kontext auf die erläuternden Beispiele von innerörtlichen Strassenraumumgestaltungen 
verwiesen, wo dies erfolgreich implementiert und mit Indikatoren gemessen wurde. Diese Krite-
rien lassen sich auch auf die Baarer Dorfstrasse applizieren. Die Frage nach der wirtschaftlichen 
Attraktivitätssteigerung lässt sich jedoch nicht eindeutig klären. Einigermassen gesichert ist aber 
die Erkenntnis, dass die Attraktivität eines innerörtlichen Strassenzuges primär über ein vielfälti-
ges Nutzungsangebot zustande kommt. Offensichtlich ist, dass eine einladende Raumgestal-
tung einer Inwertsetzung förderlich ist. Zudem ist die Einbindung ins städtische Zirkulationsnetz 
sicherzustellen - mit Aussen- und Freiräumen, die über Verweilqualität verfügen und die Orien-
tierung im Stadtkörper unterstützen. 

Mit den Planungsmitteln verfügt die öffentliche Hand über Voraussetzungen, um die Eingriffe im 
Raumsystem zu lenken. Zu beachten ist, dass jeder Eingriff hinsichtlich der Auswirkungen auf 
andere Bereiche zu überdenken ist. Es braucht zwingend ein Controlling, um Entwicklungen 
aus ganzheitlicher Sicht zu analysieren und interpretieren. Ortskernentwicklungen sind planbar, 
das Marktverhalten vollzieht sich jedoch oft nach anderen Gesetzmässigkeiten. Wichtig ist ohne 
Zweifel, dass die öffentliche Hand die Leitung bei den Planungsprozessen straff und zugleich 
konziliant ausübt. 

Die Fragestellung nach erfolgsversprechenden Organisationsformen für die meist langfristigen 
Planungsprozesse liess sich anhand von Interviewaussagen insofern konkretisieren, dass eine 
breite Abstützung bei verschiedenen Akteurgruppen und in der Öffentlichkeit sehr zu empfehlen 
ist. Die Art und Weise des Einbezugs der Interessenvertreter wird unterschiedlich gehandhabt, 
und auch die Standort-Marketingstrategien können als disparat bezeichnet werden. 
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6.2  Ausbl ick und offene Forschungsfragen 

Ein Ortskern respektive eine Innenstadt zeichnen sich durch einen hohen Zentralitätsgrad aus. 
Zentralität ergibt sich durch eine Konzentration an Wertschöpfung und Individualität, durch Viel-
falt von Angeboten und Dienstleistungen innerhalb der Bereiche der Versorgung durch den De-
tailhandel, die Gastronomie und die öffentlichen Einrichtungen. Ausschlaggebend sind bauliche 
und Interaktionsdichte, die einem Ortskern respektive einer Innenstadt Urbanität verleihen. Zent-
ral ist dabei die Kristallisierung eines Raums als Ort des Austauschs, der Begegnung und der 
Identifikation. 

Mit den entstandenen städtebaulichen Entwurfs- und Strategieansätzen am Baarer Beispiel 
könnten als weiteres Forschungsfeld „Folgeabschätzungen“, unter anderem mit Aussagen von 
lokalen Experten überprüft werden. Ziel dieses Ansatzes ist, die „Effekte der aktivierten Poten-
ziale“ zu antizipieren und die Transformationszusammenhänge zu beleuchten. Zudem sollte es 
gelingen die erforderlichen Massnahmen bezüglich „Machbarkeit und Erwünschtheit“ zu evaluie-
ren (Kretz, 2013). 

Es stellt sich auch die Frage, was geschieht, wenn multikriterielle Abwertungsprozesse sich wei-
ter verschärfen und in einer Art Kettenreaktion die Dynamik und die Struktur eines innerörtlichen 
Strassenzugs drastisch beeinflussen. Diese Frage bleibt unbeantwortet. Vielleicht könnten Ab-
wertungsprozesse auch als Chance untersucht werden. Dies müsste in langfristigen Zyklen ana-
lysiert werden. Hierzu würden sich voraussichtlich Situationen in grösseren Städten eignen, zu-
mal sich dort stadträumliche Prozesse akzentuierter manifestieren. Als Beispiele seien die Zür-
cher Langstrasse oder die Baselstrasse in Luzern erwähnt.  

Auch die Frage nach den Anreizen für Investoren bleibt offen: welche Grundstücksgrössen wer-
den als zukunftsfähig bezeichnet und in diesem Zusammenhang auch die Frage nach den In-
vestitionsdimensionen, die als attraktiv gelten. Ob zu einer Investitionssteigerung eine Vermitt-
lungsbörse zu organisieren wäre, könnte auch Teil eines weiterführenden Forschungsfelds sein. 

Ob eine intensive Befragung der Eigentümer und Geschäftsführer an der Baarer Dorfstrasse 
eindeutigere und relevante Informationen brächte ist ungewiss. Es sei denn, die Interessenver-
treter würden sich zuerst mit den Entwicklungsmöglichkeiten von Strassenräumen auseinander 
setzen und sich über ähnliche Ortskernprojekte umfassend orientieren lassen. 
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Anhänge 

A 1 Zusammenfassung der Interviews 

Gespräch mit Regula Kaiser, Beauftragte für Stadtentwicklung 
und Stadtmarketing der Stadt Zug, 6. Mai 2013 

• Was sind / waren die Schwerpunkte im Standortmarket ing im Zusam-
menhang mit der Stadtentwicklung der Stadt Zug? 

Die Stadt Zug hat 2005 ein Konzept auf der strategischen Ebene bezüglich einer 
nachhaltig orientierten Stadtentwicklung erarbeitet. Dabei wurden unter anderem die 
Bereiche „Bevölkerung / Wohnen, Wirtschaft, Bildung, Verkehr und auch die Ange-
botsentwicklung im Detailhandel“ bearbeitet und berücksichtigt. 

Aufgrund einer Stärken / Schwächen / Chancen / Risiken (SWOT) – Analyse und den 
Ergebnissen einer Zukunftskonferenz wurden Handlungsfelder erarbeitet, welche als 
Grundlage für ein Entwicklungskonzept und die Teilrevision der Zuger Ortsplanung 
dienten. 

Es wurde ein Prozess gewählt, innerhalb dem in kurzer Zeit Grundlagen für die strate-
gische Ausrichtung gesammelt werden konnten. Das Ergebnis floss in die letzte Bau 
und Zonenordnung Revision ein. Zudem soll es Grundlage sein, Projekte zu initiieren 
und auf der operativen Ebene eine Orientierung bieten. Ein zentrales Anliegen der 
Stadt Zug ist es, eine Identität zu finden und weiter zu gestalten. Priorität hat der Ver-
kehr. Ebenso nimmt der Verkehr bei den Schwächen und den Gefahren eine Spitzen-
stellung ein. Die starke Arbeitsfunktion der Stadt Zug (mehr Beschäftigte als Einwoh-
ner) stellt zusammen mit dem hohen Zu- und Wegpendleraufkommen sowie der regi-
onalen Versorgungsfunktion hohe Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur. 

 

• Wie wird die Bevölkerung in diesen Prozess mite inbezogen? 

Die Bevölkerung nimmt im Rahmen von Mitwirkungen an der Prozessgestaltung teil. 
Eine Sensibilisierung und breite Abstützung der Stossrichtungen wird in der Stadt Zug 
als wichtig erachtet. Es sei auf das Projekt „Wir sind Zug“ verwiesen. Hier arbeiten an 
einem Projekt für die Aktivierung des Zentrums verschiedene Interessensgruppierun-
gen mit. Komplexe Projektorganisationen stellen jedoch auch eine grosse Herausfor-
derung dar und sind zeitintensiv zu steuern. Es wurde mitunter auch evident, dass 
zum Teil unterschiedliche Zielrichtungen bestehen. 

 

• Welches s ind die gegenwärt igen Herausforderungen? 

Die Entwicklungen in Zug sind vielfältig und nicht nur räumlich, sondern betreffen bei-
spielsweise auch soziale und ökologische Bereiche. In Zug umfasst der Zentrumsbe-
reich nebst der Altstadt auch den Bereich vom Bahnhof bis zum Casino. Die Altstadt 
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ist das historische Erbe. Es bestehen Nutzungsprobleme, unter anderem auch mit 
dem Leerbestand von Ladenlokalen. Eine andere Problematik liegt darin, dass Wohn-
raum an Toplagen teilweise reine Investitionsobjekte sind. Diese Wohnungen sind 
meist ungenutzt und tragen somit nichts zur Belebung bei. 

 

• Wie sieht das Zukunftsbi ld Zug aus? 

Im  räumlichen Entwicklungskonzept der Stadt sind auch die Strategien für die Kern-
stadt definiert. Die Kernstadt umfasst das Gebiet Metalli / Bundesplatz , die Achse 
Bahnhofstasse und die Altstadt und erfüllt vielfältigste Aufgaben zum Wohnen, Arbei-
ten und zur Versorgung. Die Teilgebiete werden nach ihren Stärken weiterentwickelt. 
Zug unterstützt die Zentrumsentwicklung auch durch die Verwendung der Liegen-
schaften von Stadt und Kanton für zentrumsbildende Nutzungen. 

Grosse Projekte stellen der Stadttunnel und damit verbunden die verkehrsberuhigte 
Innenstadt (ZentrumPlus) dar. Die besondere Lage der Kernstadt in der topografischen 
Enge zwischen Berg und See lässt wenig Raum für den motorisierten Individualver-
kehr. Durch das Projekt „ZentrumPlus“ wird dieser Bereich der Kernstadt mit flankie-
renden Massnahmen entlastet und städtebaulich aufgewertet. 

Weitere Entwicklungsschwerpunkte liegen im Bereich von Subzentren mit beispiels-
weise der Planung „Unterfeld Baar – Zug“ und entlang der Stadtachse an der Baarer-
strasse. 
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Gespräch mit Paul Dominik Hasler, Netzwerk Altstadt und Büro 
für Utopien, das sich als Thinktank für gesel lschaft l iche 
Entwicklungsprozesse versteht, Burgdorf, 31. Mai 2013 

• Wie funkt ionieren eine Altstadt, respekt ive e in Ortskern? 

Alte Ortskerne widerspiegeln die Geschichte und sind das „kulturelle Gedächtnis“ ei-
nes Ortes. Längst hat sich das Wachstum um diese Kerne vollzogen. Altstädte, res-
pektive Ortskerne bieten emotionale Sicherheit und stiften Identität. Sie tragen ent-
scheidend zum Selbstwert und zum Lebensgefühl bei. In letzter Zeit ziehen mit dem 
Strukturwandel immer mehr Geschäfte aus den Zentren. Dieser Wandel verlangt nach 
Lösungen und es stellt sich unter anderem die Frage nach der Qualität der Erdge-
schossnutzungen. Es gilt auch aufzuzeigen, dass ein Haus ohne grosse Erträge aus 
dem Erdgeschoss betrieben werden kann. 

Die Kerne sollen ein Ort der Begegnung und die Erdgeschosse publikumsorientiert 
bleiben. Allerdings stellt sich vor allem in Altstädten die Frage, wer in kleine Ladenflä-
chen investieren will und wie der Leerbestand, allenfalls mit Zwischennutzungen, be-
spielt werden kann. 

Mit dem Kompetenzzentrum „Netzwerk Altstadt30“ wurde eine Plattform geschaffen für 
den Austausch von Erfahrungen, Werkzeugen und Beispielen. Das Netzwerk Altstadt 
berät Städte und versteht sich als Hilfe zur Selbsthilfe.  

 

• Was ist unter dem Strukturwandel zu verstehen? 

Strukturwandel31 bezeichnet den Wandel und seine Folgen in Bezug auf bauliche und 
wirtschaftliche Konsequenzen. Ortszentren waren bis heute immer dem Wandel unter-
zogen. Ein wichtiger Einschnitt in historischen Altstädten war die Entwicklung zur 
Händlerstadt Mitte des 19. Jahrhunderts. Anstelle von Werkstätten und Ställen wurden 
im Erdgeschoss Läden erstellt. Trotz kleinteiliger Gebäudestrukturen entstanden im 
letzten Jahrhundert veritable Einkaufsstädte mit teilweise grösseren Ladengeschäften. 
Ab 1950 bildeten grosse Schaufensterfronten und erweiterte Ladengeschäfte die ein-
schneidenden baulichen Veränderungen. Heute bieten sich durch den Wegfall von La-
dennutzungen und mit verwaisten Erdgeschossen die grössten Probleme. Es ist oft 
schwer alternative Nutzungen zu finden. 

 

• Welches s ind die gegenwärt igen Herausforderungen und wie können 
Zukunftsbi lder für Innenstädte aussehen? 

Die Entwicklungen sind ganzheitlich, d. h. räumlich, wirtschaftlich, sozial und ökolo-
gisch zu verfolgen. Heute ist der Detailhandel in den kleinen Zentren bereits stark ein-
gebrochen und teilweise ist die Krise mit sichtbaren Leerbeständen offensichtlich. 

Es ist heute kaum möglich, für alle leeren Erdgeschosse eine neue Ladennutzung zu 
finden. Es mieten sich aufgrund von fallenden Preisen Sonnenstudios, Imbissbuden, 

                                                
30 Das Projekt wird vom Bundesamt für Raumentwicklung ARE und vom schweizerischen Städteverband 

unterstützt. Die Geschäftsstelle führt die Schweizerische Vereinigung für Landesplanung.  
31 Es wird verwiesen auf Brülisauer U. et al. (2008) Der Strukturwandel in den kleineren und mittleren 

Städten der Schweiz (Hrsg. Netzwerk Altstadt). 
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Büros, Praxen und Bars neu ein. Der Wandel bekommt auch eine destabilisierende 
Seite und kann z.B. zu Rotlichtnutzungen führen. Entsprechend wird die Förderung 
des Wohnens als wichtige Stütze der Altstadt gefährdet. 

Eine Aufwertung soll über die bestehenden Qualitäten des Ortskern, resp. der Altstadt 
erreicht werden. Es soll ein Zukunftsprozess ausgelöst werden in einem Horizont für 
die nächsten 10 bis 20 Jahre. Der Fokus soll nicht auf Ersatznutzungen im Erdge-
schoss gelegt werden, da hierfür die Nachfrage fehlt. Es geht vielmehr um die Stär-
kung der Obergeschosse, wo sich Flächen anbieten, die Erträge generieren. Ein Markt 
kann im „individuell“ gestaltbaren Wohnen liegen. Durch vermehrte Wohnnutzungen 
kann sich die Situation für die Eigentümer entspannen und in den Erdgeschossen 
können alternative Nutzungen, wie Kindergärten, Krippen, Räume für Kunstschaffende 
und beispielsweise Büros eingemietet werden. Wichtig bleibt die Ausrichtung der Alt-
stadt als Wohn-, Begegnungs- und Identifikationsort. Keiner dieser Aspekte darf feh-
len. 

Trotzdem braucht es ein Umdenken weg von der Ansicht, dass Innenstädte nur mit 
Einkaufsnutzungen attraktiv sein können. Realistische Standorteinschätzungen und 
mögliche Perspektiven sind zu erstellen. In einem komplexen Gefüge wie einer Innen-
stadt sollten Veränderungen schrittweise erfolgen und nicht durch radikale Reaktionen. 
Das Netzwerk Altstadt verfolgt daher immer auch eine partizipative und nicht nur eine 
planerische Vorgehensweise. 
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Gespräch mit Urs Spi l lmann, Abtei lungsleiter Planung Bau 
Gemeinde Baar, 3. Juni 2013 

• Wo lagen in den letzten Jahren die Schwerpunkte der Ortskernentwick-
lung? 

In den letzten Jahrzehnten hat sich der Ortskern von Baar stark verändert. Auf der Ba-
sis der gemeindlichen Planungsinstrumente, namentlich der Quartiergestaltungs- und 
der etappierbaren Bebauungspläne, wurden mehrere Grossprojekte realisiert. Der 
ehemals dörfliche Charakter des Ortskerns wurde mit Projekten wie dem Bahnhofsa-
real, der Bebauung Marktgasse / Falkenweg oder auch mit der Überbauung am Rat-
hausplatz zu einem städtischen Zentrum verändert. Parallel zum Kerngebiet entwickel-
ten sich mit Blickensdorf und Inwil auch die peripheren Baarer Ortsteile. 

Die öffentlichen Bauten und Plätze im Zentrum wurden in der Regel auf der Grundlage 
von Wettbewerben erstellt, damit eine hohe Qualität der Bauten und Aussenräume 
und deren Vernetzung erreicht wurde. Auch die verschiedenen eingeführten Verkehrs-
beruhigungsmassnahmen bewirkten eine Attraktivitätssteigerung des Zentrumbe-
reichs. 

An der Dorfstrasse waren in der Vergangenheit die Veränderungen der Bausubstanz 
weniger markant. Es wurden vorwiegend verschiedene Liegenschaften saniert. Das 
Angebot an Geschäften beschränkt sich hier auf vorwiegend kleine Ladenlokale und 
ein wenig Restauration. 
 

• Wie sieht bei der Ortskernentwicklung die Zusammenarbeit  mit dem 
Gewerbe und mit den Detai l l isten aus? 

Zwischen der Gemeinde und den Gewerbeverein Baar besteht seit mehreren Jahren 
eine regelmässige Zusammenarbeit. Der Gewerbeverein vertritt auch die Anliegen der 
Detaillisten. Es geht darum, die Situation und das Angebot im Detailhandel im Auge zu 
behalten. Wo möglich und sinnvoll kann die Gemeinde als Wegbereiter neue Ladenflä-
chen zu vermitteln. Vor allem an der Dorfstrasse ist das heutige Ladenangebot nicht 
optimal. Der Grossverteiler Coop war hier einst mit einer Filiale vertreten. Auch die Mig-
ros war in der Verlängerung Richtung Zug an der Zugerstrasse angesiedelt. Beide 
Grossverteiler haben diese Filialen geschlossen und sind in die Neubauten beim Bahn-
hofplatz umgezogen. Die Gemeinde hatte damals als Vermittlerin aktiv Alternativstand-
orte an der Dorfstrasse gesucht. Die Bemühungen scheiterten jedoch an einem einzel-
nen Grundeigentümer mit einem kleinen Grundstück, der sich nicht am Vorhaben be-
teiligen wollte. 

 

• Was sind gegenwärt ig die Herausforderungen in der Ortskernentwick-
lung der Gemeinde Baar? 

Die Ortskernentwicklung erfordert eine langfristige Sichtweise. Für Baar ist es ein An-
liegen, dass die unterschiedlichen Nutzungen im Zentrumsgebiet auch in Zukunft Platz 
haben und die Diversität der Geschäfte erhalten bleibt.  

Vor bald 15 Jahren wurden mit der Umgestaltung der Dorfstrasse einer der Grundla-
gen geschaffen, welche die Ansiedlung / Beibehaltung von unterschiedlichen 
Nutzungen fördert. An der Gemeindeversammlung im Juni 2013 wurde für das 
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Ortszentrum die Zone-30 Signalisation genehmigt – vielleicht der Wegbereiter für eine 
Begegnungszone oder gar einen verkehrsfreien Abschnitt in der Dorfstrasse? 

  



Revitalisierungs- und Transformationsstrategien von innerörtlichen Strassenzügen am Beispiel der Baarer Dorfstrasse 

A-7 

 

Gespräch mit Manuela Bernasconi, Gemeinderät in und 
Vorsteherin des Baudepartements der Gemeinde Horw (LU), 
18. Juni 2013 

• Wo lagen die Schwerpunkte im Standortmarket ing / Stadtentwicklung 
der Gemeinde in den letzten Jahren? 

Die Gemeinde Horw, mit etwa 13'000 Einwohnern, liegt als Agglomerationsgemeinde 
im Umfeld der Stadt Luzern in einem dynamischen Umfeld mit entsprechend reger 
Bautätigkeit. Um das Jahr 2000 wurde mit dem Projekt der Umgestaltung der Haupt-
strasse gestartet. Zuvor war diese Strasse stark verkehrsorientiert mit einem DTV von 
ca. 13'000 Fahrzeugen. Unter anderem war es ein Ziel, die Ortsdurchfahrt vom 
Schwerverkehr zu befreien. Zwischen 2000 und 2004 folgten in einer ersten Etappe 
die Planungsarbeiten inklusive dem Einbezug der Bevölkerung und des ortsansässigen 
Gewerbes in den Prozess. 

Die ehemalige Kantonsstrasse wurde zur Gemeindestrasse und auf einem Abschnitt 
von etwa 500 m im Dorfzentrum wurde der Strassenraum bis zu den Gebäudefassa-
den umgebaut und eine Tempo 30 Zone eingeführt. Die Gemeinde Horw erhielt dafür 
den Prix Flaneur für behindertengerechtes Bauen. Es wurde als wichtiges Ziel erachtet, 
dass die Inbetriebnahme der neuen Dorfstrasse vor der Eröffnung des Shoppingcen-
ters „Pilatusmarkt“ erfolgt. 

 

• Wie sah bei der Zentrumsplanung die Zusammenarbeit  mit dem Gewer-
be und mit den grossen Detai l l isten aus? 

Coop und Migros wurden in den Planungsprozess miteinbezogen, da beide neue La-
denlokalitäten suchten. Durch diesen direkten Austausch waren auch die gegenseiti-
gen Vorstellungen auf dem Tisch. Generell war das Gewerbe zu Beginn des Projekts 
zur Umgestaltung der Dorfstrasse skeptisch eingestellt. Vor allem das Beibehalten des 
Parkierungsangebots wurde seitens des Gewerbes gefordert. Mittels einer Parkierung 
in der Mitte des Strassenraums konnte diesem Anliegen entgegen gekommen werden. 
Diese Anordnung hat sich in der Zwischenzeit bestens bewährt. 

 

• Was sind gegenwärt ig die Herausforderungen in der Entwicklung der 
Gemeinde Horw? 

Die Gemeinde Horw ist daran, die Masterplanung Luzern Süd zusammen mit den 
Nachbargemeinden durchzuführen. Nebst den Baubereichen geht es im Besonderen 
auch um eine bessere Anbindung des Bahnhofs und um gute direkte Verbindungen 
für den Langsamverkehr und um die öffentlichen Freiräume. 

Generell ist es bei grossen Planungsprojekten sehr wichtig, dass engagierte Personen 
aktiv als „Drahtzieher“ den langwierigen Prozess konstant begleiten und dass die Be-
hörde geschlossen dahinter steht. 



Revitalisierungs- und Transformationsstrategien von innerörtlichen Strassenzügen am Beispiel der Baarer Dorfstrasse 

A-8 

Gespräch mit Rosmarie Mül ler-Hotz, emerit ierte Professorin für 
Städtebau, Hochschule für Technik Rapperswil,  21. Juni 2013 

• Was sind die planer ischen Herausforderungen am Beispie l  der Baarer 
Dorfstrasse? 

Der innerdörfliche Bereich ist ein interessantes Segment wo eine Verkehrsberuhigung 
mit beispielsweise Tempo 30 sich problemlos einführen lässt. Damit ergeben sich hof-
fentlich auch mehr Fussgängerbewegungen. Mit einer neuen Gestaltung liesse sich 
auch einfach eine Begegnungszone einführen. 

Die Chance an der Dorfstrasse liegt darin, dass die Bauten aus verschiedenen 
Zeitepochen stammen. Die Fassaden stellen keine besondere Architektur dar. Als Ge-
samtkörper geht von der Dorfstrasse jedoch eine gewisse Stabilität aus und die Gefahr 
eines kompletten Umbaus ist relativ gering. 

Die Durchlässigkeit ist ein wichtiger Aspekt dieser dörflichen Struktur. Mit der Durch-
lässigkeit ist die Anbindung an die umliegenden Quartiere im Zentrum sicherzustellen. 

 

• Welche Entwicklungschancen bestehen für d ie Baarer Dorfstrasse? 

Das Hauptpotenzial des Strassenzugs liegt in den Freiräumen und in der durchgängi-
gen Vernetzung innerhalb des Ortskerns. Die Qualität der Architektur ist nicht unbe-
dingt vorrangig. Eine geringfügig grössere Strassenraumbreite würde der Dorfstrasse 
gut tun. So ist es auch erfreulich, dass zum Teil neuere Bauten zurückversetzt wurden. 

Vor den Geschäften bespielbare Gebäudevorzonen zur Strasse bringen Attraktivität. 
Durch die unterschiedliche Anordnung der Gebäudevolumen liegt auch das Potenzial 
mit unterschiedlichen Erdgeschossnutzungen mit Erlebnisgehalt. 

Es ist sicher sinnvoll, wenn die öffentliche Hand die Grundeigentümer motiviert, Kon-
zepte im Sinne einer Public Private Partnership zu erarbeiten. Man kann auch die 
Grundeigentümer mit Leerbestand ermuntern, Zwischennutzungen zu ermöglichen. 

Wichtig ist ein städtebauliches Leitbild für den Raum mit Vorstellungen zum Aussen-
raum. Die Chance liegt an der Dorfstrasse sicher in der Kontinuität, der Heterogenität 
und letztlich auch in der „Bescheidenheit“ der vorliegenden dörflichen Struktur. Ge-
schickte Verbindungen mit gutem Kennzeichnen von Hauszugängen und Durchgän-
gen schaffen die nötige Orientierung und Lesbarkeit des Raums. 

 

• Wo l iegen die Ris iken für d ie Baarer Dorfstrasse? 

Meist verteuern grosse Neubauprojekte die Mietpreise. Die teilweise kostenintensiven 
Auflagen bezüglich der Bauten und der Erschliessung werden logischerweise abge-
wälzt. Die Planung ist aus Kostengründen meist auf grosse Ladenlokalitäten ausge-
richtet. 

Die Körnung der Bauten sollte beibehalten werden und es stellt sich auch die Frage, 
wie hoch künftige Gebäude hier sein dürfen. 

Durchlässige und attraktive Verbindungen zum städtischen Bahnhofbereich sind zu 
stärken. 
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Eine gewisse "Bescheidenheit" in den Ansprüchen an grosse Veränderungen ange-
bracht ist. Und der Weg sollte über "kleine" aber wirkungsvolle, gut überlegte und ge-
stalterisch studierte, kontinuierliche Massnahmen im Aussenraum, sowie Aufwertun-
gen der Gebäudesubstanz gewählt werden. Auf alle Fälle darf kein Kahlschlag wie an 
der Baarer Marktgasse erfolgen! 
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Gespräch mit Walter Lipp, Gemeindeschreiber, 
Einwohnergemeinde Baar, mit Arno Matter, Präsident 
Gewerbeverein Baar und mit Michael Radler, Beisitzer 
Ladengeschäfte Gewerbeverein Baar, 27. Juni 2013 

• Wie sehen die Zusammenarbeit  und der Austausch in Bezug auf das 
Standortmarket ing zwischen der Gemeinde Baar und dem Gewerbever-
ein aus? 

Seit 2008 finden regelmässige Gespräche statt. Durch die regelmässige Zusammen-
arbeit wird versucht, Entwicklungen zu antizipieren und auf Veränderungen nach Mög-
lichkeit rasch zu agieren. Der Anstoss zur regelmässigen Zusammenarbeit zwischen 
Gemeinde und Gewerbeverein bildete ein Projekt mit der Thematik zur Belebung der 
Dorfstrasse. Zuvor gab es eine eigene Arbeitsgruppe „Dorfstrasse“. Es wurde auch die 
IG Baar Zentrum gegründet, die sich der besonderen Thematik des Detailhandels an-
genommen hat. 

Dem Gewerbeverein Baar gehören etwa 250 Mitglieder an, so auch Detaillisten an der 
Dorfstrasse. Er setzt sich unter anderem für gute Rahmenbedingungen für Industrie, 
Gewerbe und Handel sowie zur Förderung des Einkaufs- und Arbeitsplatzes Baar ein. 
Er pflegt den Kontakt unter der Gewerbetreibenden und auch zur Bevölkerung.  

 

• Wie hat s ich die Dorfstrasse in den letzten Jahren verändert und was 
passiert zurzeit? 

In den letzten Jahren hat sich an der Bausubstanz nicht viel verändert. Gegenwärtig 
stellt der Umbau der Poststelle eine Veränderung dar. Zudem wird eine andere Post-
stelle in Baar geschlossen, so dass eine Zunahme der Postkunden an der Dorfstrasse 
zu erwarten ist.  

 

• Wie wird mit Leerbeständen umgegangen? 

Dies hängt von den Absichten der Grundeigentümer ab. Seitens des Gewerbevereins 
werden die Grundeigentümer nach Möglichkeit aktiv angegangen. Es braucht dabei 
viele Gespräche, um in einem Vertrauensverhältnis mögliche Vorschläge zu beraten. 

 

• Wo l iegen die Hemmnisse einer Entwicklung der Dorfstrasse? 

Die Läden weisen durchschnittlich eine Grösse von 80 bis ca. 200 m2 auf. Es sind 
fast ausschliesslich „Spezialitätengeschäfte“ angesiedelt, die hauptsächlich von ihrem 
Stammkundenkreis leben und relativ geringe Kundenfrequenzen erwirken. Wün-
schenswert wäre die Ansiedlung eines grossen Ladengeschäftes. Dadurch würde ein 
sogenannter „Ankereffekt“ entstehen, der zu einer Attraktivitätssteigerung und zu ei-
ner anziehenden Wirkung auf andere Detaillisten führen würde. 

Das übrige Zentrum von Baar und die Nähe zu Zug stellen eine relativ starke Konkur-
renz dar. Immer mehr Geschäfte an der Dorfstrasse werden nicht mehr von den 
Grundeigentümern betrieben. Es ist vorstellbar, dass die Fluktuation der Geschäfte in 
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Zukunft weiter zunehmen wird und die heute gängige Quersubventionierung der 
Wohnnutzung in den Obergeschossen stark abnehmen wird. 

 

• Was würde der Dorfstrasse gut tun? 

Wünschenswert wäre ein Zusammenschluss der Ladengeschäfte unter einer Organi-
sationsform analog zu einem Einkaufszentrum mit einem eigenen Standortmarketing. 
Besser noch wäre ein „Zusammenschluss“ der Geschäfte nicht nur an der Dorfstras-
se, sondern im ganzen Zentrum von Baar. 
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Gespräch mit Peter Kotz, InterUrban AG, Zürich, 15. Jul i  2013 
• Wie entwickelte s ich der Detai lhandel und wie können die derzeit igen 

Problemfelder zusammengefasst werden? 

Vor ca. 1960 erfolgte die Versorgung mit dem Detailhandel fast ausschliesslich in den 
Orts- und Stadtkernen. Das quantitative Wachstum des Detailhandels vollzog sich da-
nach nicht mehr in den Stadt- und Ortskernen, sondern an den „Autostandorten“ aus-
serhalb der Zentren auf der grünen Wiese. Im Kanton Zug, wo das Bevölkerungs-
wachstum sehr stark war, wurden die Autostandorte besonders rasch entwickelt. Das 
Einkaufszentrum „Zugerland“ in Steinhausen wurde vor dem Stadtzentrum Metalli in 
Zug eröffnet. Heute wird in der Schweiz über die Hälfte des Umsatzes an diesen Auto-
standorten generiert. 

In den Ortskernen ist der Detailhandel nicht oder kaum organisiert und wenn ja, dann 
geht es lediglich um Ladenöffnungszeiten oder um das Angebot an Parkplätzen. Der 
Standortvorteil, nämlich der innerstädtische Bereich als Identifikationsort, wird nicht 
ausgewertet und ein eigentliches Marketing findet nicht statt. Innenstädte haben ein 
enormes Potenzial und stellen einen Belebungsfaktor dar. Der innerörtliche Detailhan-
del könnte stark davon profitieren. 

Letztlich geht es bei der innerstädtischen Thematik um „Urban Management“. In der 
Schweiz wird bis heute sehr wenig in diese Führungsaufgabe investiert. Die Heraus-
forderungen und die Interessen sind meist vielfältig: viele Grundeigentümer, viele Ge-
schäfte etc. und es stellt sich die Frage nach den Aufgabenbereichen. Dabei widmet 
sich die öffentliche Hand meist nur der Verkehrsthematik mit der Parkierung. Es gibt 
oft keine Nutzungsstrategien und auch keine Vorgaben. Im Gegensatz dazu stehen die 
gut organisierten Einkaufszentren die ziemlich straff geleitet werden. 

 

• Was sind die Voraussetzungen, damit der Detai lhandel in den Innen-
städten wieder  erfo lgreich sein kann? 

Städte brauchen Nutzungsideen und Strategien auf deren Basis aufgebaut wird. Bei-
spielsweise in Form eines Regiebuchs in welchem langfristige vielseitig abgestützte 
Nutzungsausrichtungen verbindlich festgehalten werden. Auch die Wirtschaft ist in die 
Pflicht zu nehmen und muss sich daran beteiligen, denn der Detailhandel ist eine 
Branche, die sehr sensibel reagiert. 

Eine Stadt muss sich darüber im Klaren sein, was ihre Innenstadt leisten soll - identi-
tätsmässig, versorgungsmässig. Wie der Auftrag  an die Innenstadt aussieht und wie 
ihre Ausrichtung aussehen soll.  Wichtig ist, dass der innerstädtische Mix stimmt. Es 
braucht eine Balance zwischen den einmaligen übergeordneten zentralörtlichen Leis-
tungen und den Angeboten für den Tagesbedarf. Leider ist die Idee der Lagequalität in 
der Politik noch nicht angekommen. Oft werden nur rein technische Massnahmen er-
griffen. 

Für die Promotion der Lagequalität braucht es Standortwerbung und Wirtschaftsförde-
rung. Dies allein reicht aber noch nicht aus. Die Stadt muss ihre Nutzungsperspektiven 
erarbeiten und den Kontakt zu den Grundeigentümern suchen. Dazu braucht es viele 
Ressourcen, denn die Grundeigentümer sind eine „komplexe“ Akteurengruppe. Dies-
bezüglich denken Stadtbehörden zu wenig wirtschaftlich und beschränken sich auf 
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das Verwalten.  Es braucht im Grundsatz nachhaltige Entwicklungsperspektiven und 
Gewähr, dass diese auch langfristig verfolgt werden. Dies ist gerade für Investoren 
wichtig, die langfristig investieren. 

 

• Wie können Aufwertungsprozesse in Innenstädten angekurbelt  werden? 

Man muss sich bewusst sein, dass nicht alles gleichzeitig erfolgen kann und dass 
Aufwertungsprozesse viel Zeit benötigen. Der Aufwertungsansatz sollte zuerst primär 
über die Nutzungsausrichtung gehen. Die Vielfalt ist ein wichtiges Kriterium. Zudem 
gilt, je kleiner die Ladengrösse, umso wichtiger ist, dass die Frequenz der Passanten 
hoch ist. Darauf aufbauend soll das städtische Zirkulationsnetz, mit einem Sicht- und 
einem Wahrnehmungssystem ausgebaut werden. 

Die Ausrichtung des Aussen- und Freiraums muss präzisiert werden. Es braucht es ein 
Geben und ein Nehmen seitens der Privaten. Leider beteiligen sich in der Schweiz In-
vestoren nicht oder nur zu wenig an der Gestaltung des Aussenraums. Es gibt Bei-
spiele aus dem Ausland, wo Investoren sich bewusst aktiv an einer Gestaltung beteili-
gen und damit zu einer Aufwertung beitragen. 

Das Image des Ortes muss definiert werden. Es ist festzulegen, was im Stadtsystem 
öffentlich sein soll, was Tag und Nacht öffentlich sein soll und was nicht. 

In der Schweiz macht die Politik meist wenig Vorgaben und will möglichst alles offen 
lassen. Dadurch ergeben sich aber instabile Situationen und Investoren finden kein 
Klima vor, in welchem sie in Vertrauen investieren können. In solch unsicheren Kons-
tellationen geschieht nichts, da es eben ohne Sicherheit nichts gibt. 
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Telefongespräch mit Thomas Gfel ler, Delegierter für Wirtschaft, 
Stadt Biel,  29 Jul i  2013 

• Was sind / waren die Hauptfaktoren des Erfo lgs für d ie Aufwertung von 
Strassenzügen in Bie l? 

Im Hinblick auf die EXPO 2002 wurde im Zentrum die etwa 1.5 km lange Hauptverbin-
dung zwischen Bahnhof und Altstadt grundlegend umgestaltet und erhielt neue Funk-
tionen. Die Stadt Biel konnte daraufhin den Wakkerpreis entgegen nehmen. 
Im 2004 wurde im Bereich des Bahnhofs ein weiteres Aufwertungsprojekt gestartet. 
Es wurde zum einen der öffentliche Raum attraktiver gemacht indem öffentliche Park-
plätze aufgehoben und ein Langsamverkehrsregime eingführt wurden. Anschliessend 
wurden ein Marketingkonzept und eine Marktanalyse durchgeführt. Dem örtlichen Ge-
werbeverein (Leist) wurde das konkrete Projekt vorgestellt. Der Leist stellte sich in einer 
Abstimmung einstimmig hinter das Vorhaben. 
Es folgte schliesslich eine Kampagne beim „Retail“ um neue Geschäfte anzuwerben. 
Diese Strategie erwies sich als erfolgreich: durch die Ansiedlung neuer Geschäfte wur-
de eine Belebung des Strassenzugs erreicht. 

 

• Welche Rol le spie lte die Stadt dabei? 

Die Stadt führte das Projekt selber durch und vergab Aufträge an Private für die Da-
tenerhebungen. 

 

• Wie sahen die Zie lsetzungen konkret aus? Führte die Stadt e in „Regie-
buch“? 

Ein sogenanntes „Regiebuch“ mit Massnahmen und Aufträge an die Beteiligten, die zu 
koordinieren sind, gibt es nicht. Es ging vielmehr darum, als Stadt die Vorhaben im öf-
fentlichen Raum aufzuzeigen und anschliessend umzusetzen. Ziel war es, den Grund-
eigentümern ein attraktiver öffentlicher Raum als Basis für private Investitionen bereit 
zu stellen. 

 

• Welches s ind die Chancen respekt ive Gefahren für d ie weitere Entwick-
lung des Zentrums von Bie l  in den nächsten 20 Jahren? 

Die Positionierung der Stadt Biel ist breit abgestützt. Zum einen ist Biel als Zentrum für 
Uhren und Präzisionsinstrumente gut ausgerichtet. Biel übt als zweisprachige Stadt ei-
ne gewisse Anziehungskraft aus und verfügt über einen attraktiven Standort innerhalb 
der drei Seen-Landschaft. Ein Hauptthema für die Stadtentwicklung Biel ist derzeit der 
Wandel der Altstadt in Richtung Wohnstandort. 
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A 2 Begeleitschreiben zur Umfrage bei den Betrieben an 
der Baarer Dorfstrasse 

 

Baar, 8. Juni 2013 

Sehr geehrte Damen und Herren 

Im Rahmen meiner Weiterbildung an der ETH Zürich führe ich eine Umfrage bei den Betrieben 
an der Dorfstrasse durch. Beruflich bin ich als Siedlungs- und Verkehrsplaner bei der Einwoh-
nergemeinde Baar tätig. Meine Umfrage erfolgt in Absprache mit der Einwohnergemeinde Baar 
und des Gewerbevereins Baar. Es geht darum, die Meinungen und Erfahrungen der Betriebe 
zum Standort an der Dorfstrasse zu eruieren. Zu diesem Zweck erhalten Sie beiliegend einen 
Fragebogen. Die Resultate meiner Arbeit werde ich Ihnen zugänglich machen. 

Der Fragebogen beinhaltet allgemeine Fragen zum Betrieb und spezifische Fragen bezüglich 
des Standortes, der Kundschaft und der Unternehmensstrategie. Al le Angaben werden vol l-
ständig anonym behandelt und nicht weitergegeben. 

Ich freue mich, wenn Sie den ausgefüllten Fragebogen bis spätestens am Montag, 1. Jul i  
2013, im beiliegenden frankierten Antwortcouvert zurücksenden und danke Ihnen für Ihre Be-
mühungen.  

Falls Sie mehr Informationen zur Umfrage erhalten möchten bitte ich Sie mich zu kontaktieren: 
<jvonarburg@bluewin.ch>, Tel. G. 041 769 04 12, Natel 076 340 60 46 

Freundliche Grüsse 

 

Jérôme Vonarburg, 

Absolvent MAS ETH Zürich 

 

Beilage: Fragebogen und Antwortcouvert 
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A 3 Umfrage bei den Betrieben an der Baarer Dorfstrasse 

	
   	
   	
  

Fragebogen	
  an	
  die	
  Betriebe	
  der	
  Baarer	
  Dorfstrasse	
  

Kreuzen	
  Sie	
  bitte	
  diejenigen	
  Antworten	
  an,	
  die	
  am	
  ehesten	
  für	
  Sie	
  zutreffen.	
  Es	
  gibt	
  keine	
  „rich-­‐
tigen“	
  oder	
  „falschen“	
  Antworten.	
  Sollten	
  Sie	
  sich	
  für	
  keine	
  Antwort	
  entscheiden	
  können,	
  versu-­‐
chen	
  Sie	
  gefühlsmässig	
  zu	
  entscheiden.	
  Die	
  vorliegenden	
  Fragen	
  beziehen	
  sich	
  auf	
  die	
  Betriebe	
  
an	
  der	
  Dorfstrasse.	
  Filialen	
  ausserhalb	
  sind	
  nicht	
  Bestandteil	
  der	
  Umfrage.	
  

Die	
  Beantwortung	
  der	
  Fragen	
  dauert	
  ca.	
  15	
  Minuten.	
  Alle	
  Angaben,	
  die	
  Sie	
  auf	
  diesem	
  Fragebo-­‐
gen	
  machen,	
  dienen	
   rein	
  wissenschaftlichen	
  Zwecken	
  und	
  werden	
  vollständig	
  anonym	
  behan-­‐
delt.	
  

Kann	
  oder	
  will	
  ich	
  nicht	
  beantworten	
  

↓ 

□	
  
1. Welcher	
  Branche	
  gehört	
  Ihr	
  Betrieb	
  hauptsächlich	
  an?	
  

(eine	
  oder	
  mehrere	
  Antworten	
  möglich)	
  
-­‐ Nahrungsmittel,	
  Getränke,	
  Genussmittel.......................................................	
  □	
  
-­‐ Kosmetik,	
  Körperpflege.........................................................................................	
  □	
  
-­‐ Bekleidung,	
  Schuhe,	
  Lederwaren......................................................................	
  □	
  
-­‐ Haushaltsgeräte........................................................................................................	
  □	
  
-­‐ Bücher,	
  Schreibwaren,	
  Bürobedarf..................................................................	
  □	
  
-­‐ Foto,	
  Optik...................................................................................................................	
  □	
  
-­‐ Uhren,	
  Schmuck........................................................................................................	
  □	
  
-­‐ Spiel,	
  Sportartikel....................................................................................................	
   □	
  
-­‐ Möbel,	
  Inneneinrichtungen.................................................................................	
   □	
  
-­‐ Bank,	
  Finanzgesellschaft......................................................................................	
   □	
  
-­‐ Beratung,	
  Planung...................................................................................................	
   □	
  
-­‐ Gastgewerbe,	
  Hotellerie.......................................................................................	
   □	
  
-­‐ Andere:	
  .......................................................................................................................	
   □	
  

□	
  
2. Welche	
  Funktion	
  haben	
  Sie	
  im	
  Betrieb?	
  
-­‐ Besitzer................................................................................................................................	
   □	
  
-­‐ Geschäftsführer................................................................................................................	
   □	
  
-­‐ Andere	
  (z.B.	
  Filialleiter)	
  ..............................................................................................	
   □	
  

□	
  
3. Seit	
  wann	
  existiert	
  dieser	
  Betrieb	
  an	
  diesem	
  Standort?	
  

Seit	
  	
  ..................	
  (Jahreszahl)	
  

□	
  
4. Was	
  schätzen	
  Sie:	
  wieviele	
  m2	
  Laden-­‐,	
  Büro-­‐	
  und	
  Lagerfläche	
  gehören	
  zu	
  diesem	
  

Betrieb?	
  
-­‐ ......	
  (m2)	
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Kann	
  oder	
  will	
  ich	
  nicht	
  beantworten	
  

↓ 

□	
  
5. Hat	
  sich	
  die	
  Grösse	
  (in	
  m2)	
  des	
  Betriebs	
  innerhalb	
  der	
  letzten	
  zehn	
  Jahre	
  verän-­‐

dert?	
  
-­‐ Hat	
  sich	
  vergrössert:	
  plus	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  ......	
  (m2)	
  ..........................................................	
   □	
  
-­‐ Ist	
  gleichgeblieben)	
  ...................................................................................................	
   □	
  
-­‐ Hat	
  sich	
  verkleinert:	
  minus	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  	
  ......	
  (m2)	
  .........................................................	
   □	
  

□	
  
6. Wieviele	
  Mitarbeitende	
  sind	
  in	
  Ihrem	
  Betrieb	
  angestellt	
  (inkl.	
  Ihnen)	
  ?	
  
-­‐ Anzahl	
  Personen	
  Vollzeit…………..	
  
-­‐ Anzahl	
  Personen	
  Teilzeit…………..	
  

□	
  
7. Hat	
  sich	
  die	
  Anzahl	
  der	
  Mitarbeitenden	
  innerhalb	
  der	
  letzten	
  zehn	
  Jahre	
  verän-­‐

dert?	
  
-­‐ Hat	
  sich	
  erhöht	
  um….…………Mitarbeitende	
  .....................................................	
   □	
  
-­‐ Ist	
  gleich	
  geblieben	
  ......................................................................................................	
   □	
  
-­‐ Hat	
  sich	
  verringert	
  um	
  .............Mitarbeitende	
  ...................................................	
   □	
  

□	
  
8. Planen	
  Sie	
  in	
  den	
  nächsten	
  Jahren	
  eine	
  Veränderung	
  Ihres	
  Betriebs?	
  
-­‐ Ja,	
  weiter	
  mit	
  den	
  Frage	
  8.1	
  und	
  8.2......................................................................	
   □	
  
-­‐ Nein,	
  weiter	
  mit	
  Frage	
  9	
  ............................................................................................	
   □	
  
-­‐ Weiss	
  nicht,	
  weiter	
  mit	
  Frage	
  9	
  ..............................................................................	
   □	
  

	
  
8.1 Falls	
  ja:	
  Wie	
  werden	
  Sie	
  Ihren	
  Betrieb	
  verändern?	
  (mehrere	
  Anworten	
  mög-­‐

lich)	
  
-­‐ Flächenmässige	
  Vergrösserung	
  des	
  Betriebes	
  ..................................................	
   □	
  
-­‐ Flächenmässige	
  Verkleinerung	
  des	
  Betriebes	
  ...................................................	
   □	
  
-­‐ Umbauten	
  im	
  bestehenden	
  Betrieb	
  ........................................................................	
  □	
  
-­‐ Erhöhung	
  der	
  Zahl	
  der	
  Mitarbeitenden	
  ................................................................	
  □	
  
-­‐ Spezialisierung	
  mit	
  kleinerem	
  Sortiment..............................................................	
  □	
  
-­‐ Wegzug	
  des	
  Betriebs	
  an	
  anderen	
  Standort...........................................................	
  □	
  
-­‐ Andere………………………..................................................................................................	
  □	
  

	
  
8.2 Was	
  sind	
  die	
  wichtigsten	
  Gründe	
  für	
  diese	
  Veränderung	
  
……………………………………………………………………………………………	
  
……………………………………………………………………………………………	
  
……………………………………………………………………………………………	
  

□	
  
9. Wie	
  hoch	
  schätzen	
  Sie	
  den	
  Anteil	
  der	
  mit	
  dem	
  Auto	
  einkaufenden	
  Kunden	
  an	
  Ih-­‐

rem	
  Umsatz?	
  
…..%	
  des	
  Umsatzes	
  durch	
  Autokunden	
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Kann	
  oder	
  will	
  ich	
  nicht	
  beantworten	
  

↓ 

□	
  
10. Wie	
  hoch	
  schätzen	
  Sie	
  den	
  Stammkundenanteil	
  im	
  Verhältnis	
  zu	
  den	
  unregelmäs-­‐

sig	
  bei	
  Ihnen	
  einkaufenden	
  Kunden?	
  
…..%	
  Stammkundschaft	
  

□ 
11. Gehören	
  Sie	
  einer	
  Vereinigung	
  an,	
  die	
  die	
  Standortattraktivität,	
  einen	
  gemeinsa-­‐

men	
  Marketing-­‐Auftritt	
  und	
  den	
  Bekanntheitsgrad	
  jedes	
  einzelnen	
  fördert?	
  
Falls	
  ja,	
  welche	
  ?.....................................................................................................	
   □	
  
Falls	
  nein,	
  weshalb	
  nicht	
  ?	
  ................................................................................	
   □	
  

□ 
12. Was	
  denken	
  Sie,	
  was	
  macht	
  Ihr	
  Standort	
  für	
  Ihren	
  Betrieb	
  besonders	
  attraktiv?	
  

………………………………………………………………………………………………….	
  
………………………………………………………………………………………………….	
  
………………………………………………………………………………………………….	
  

□	
  
13. Was	
  denken	
  Sie,	
  was	
  macht	
  Ihr	
  Standort	
  für	
  Ihren	
  Betrieb	
  weniger	
  attraktiv?	
  

………………………………………………………………………………………………….	
  
………………………………………………………………………………………………….	
  
………………………………………………………………………………………………….	
  

□	
  
14. Finden	
  Sie	
  den	
  Mix	
  der	
  Erdgeschossnutzungen	
  an	
  der	
  Dorfstrasse	
  gut?	
  

Ja,	
  weiter	
  mit	
  Frage	
  15	
  ............................................................................................	
   □	
  
Nein,	
  weiter	
  mit	
  Frage	
  14.1	
  ..................................................................................	
   □	
  
Weiss	
  nicht,	
  weiter	
  mit	
  Frage	
  15	
  ........................................................................	
   □ 
 
14.1 Falls	
  nein:	
  Wie	
  sollte	
  der	
  Mix	
  der	
  Erdgeschossnutzungen	
  ergänzt	
  wer-­‐

den?	
  (mehrere	
  Antworten	
  möglich)	
  
………………………………………………………………………………………………….	
  
………………………………………………………………………………………………….	
  
………………………………………………………………………………………………….	
  

□	
  
15. Zum	
  Abschluss:	
  An	
  der	
  Dorfstrasse	
  soll	
  gemäss	
  einem	
  politischen	
  Vorstoss	
  Tempo	
  

30	
  eingeführt	
  werden.	
  Was	
  denken	
  Sie,	
  wie	
  wirkt	
  sich	
  dies	
  auf	
  Ihren	
  Betrieb	
  aus?	
  
	
  
………………………………………………………………………………………………….	
  
………………………………………………………………………………………………….	
  
………………………………………………………………………………………………….	
  

	
  

Vielen	
  Dank	
  für	
  Ihre	
  Mitarbeit!	
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Bemerkungen:	
  

………………………………………………………………………………………………………..	
  

………………………………………………………………………………………………………..	
  

………………………………………………………………………………………………………..	
  

………………………………………………………………………………………………………..	
  

………………………………………………………………………………………………………..	
  

	
  

Fragebogen	
  bitte	
  zurück	
  bis	
  spätestens	
  am	
  1.	
  Juli	
  2013	
  

im	
  beiliegenden	
  frankierten	
  Antwortcouvert	
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Auswertung Umfrage, Fragen 1 – 6 
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Auswertung Umfrage, Fragen 7 – 11 
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Auswertung Umfrage, Fragen 12 – 15 
 

 
 
 

N
r.

12
13

14
14

.1
15

St
an

do
rt
at
tr
ak
tiv

itä
t

St
an

do
rt
na

ch
te
il

M
ix
4E
G4
N
ut
zu
ng
en

gw
ün

sc
ht
er
4E
G4
M
ix

Te
m
po

43
04
Au

sw
irk

un
ge
n

Be
m
er
ku

ng
en

1
ze
nt
ra
le
.L
ag
e.
(B
H
F,
.B
us
).u

nd
.E
in
ka
uf
sm

ög
lic
hk
ei
te
n.

M
ig
ro
s,
.C
oo

p,
.P
os
t

A
ut
ov
er
ke
hr
,.S
ta
u.
va
..A

be
nd

s
w
ei
ss
.n
ic
ht

ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

m
ed

..D
L.
Be

tr
ie
b.
ke
in
.V
er
ka
uf

2
Pl
at
zv
er
hä
lt
ni
ss
e,
.Z
us
am

m
en

ge
hö

ri
gk
ei
t.
G
ew

er
be

.u
.

Be
hö

rd
e

zu
.w
en

ig
.g
ro
ss
e.
G
es
ch
äf
te
.in
.B
aa
r

ne
in

gr
ös
se
re
.E
in
ka
uf
sk
et
te
n.
fe
hl
en

ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

Es
.s
ol
lt
e.
da
ra
uf
.g
ea
ch
te
t.
w
er
de

n,
.d
as
s.
im

.
U
nt
er
do

rf
.m

it
tl
er
e.
bi
s.
gr
ös
se
re
.L
ad
en

flä
ch
en

.
en

ts
te
he

n

3
Bu

sh
al
te
st
el
le
,.C
af
é.
ne

be
na
n,
.V
er
ke
hr
.a
uc
h.
St
au
,.s
o.

sc
ha
ue

n.
A
ut
of
ah
re
r.
in
s.
Sc
ha
uf
en

st
er

zu
.w
en

ig
.P
ar
kp
lä
tz
e

ne
in

m
it
.P
ap
et
er
ie
,.S
ch
uh

ge
sc
hä
ft
,.B

üc
he

rl
ad
en

,.
Le
be

nd
m
it
te
ld
is
co
un

te
r,
.w
ie
.D
en

ne
r.
V
ol
g.

Sp
ar

is
t.
gu
t,
.m

an
.s
ch
au
t.
be

im
.

D
ur
ch
fa
hr
en

.in
s.
Sc
ha
uf
en

st
er

W
ie
.w
är
e.
es
.e
in
en

.W
oc
he

nm
ar
kt
.a
n.
de

r.
D
or
fs
tr
as
se
.z
u.
br
in
ge
n.
zu
.B
el
eb

un
g

4
N
äh
e.
Ö
V
,.P
ar
km

ög
lic
hk
ei
te
n.
in
.d
er
.N
äh
e

is
t.
zu
m
.T
ei
l.l
au
t

ne
in

Sc
hu

hg
es
ch
äf
te
,.m

eh
r.
Kl
ei
de

rg
es
ch
äf
te
,.

Pa
pe

te
ri
e

ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

.(v
er
sp
ät
et
e.

Ku
nd

sc
ha
ft
.z
w
in
ke
rn
)

5
Po

st
,.B

an
ke
n

ja
ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

6
un

se
r.
A
ng
eb

ot
,.p
ro
m
in
en

te
r.
Pl
at
z.
in
.D
or
fs
tr
as
se

zu
.s
ch
nn

el
le
r.
D
ur
ch
ga
ng
sv
er
ke
hr

ne
in

m
eh

r.
A
llt
ag
sp
ro
du

kt
e.
(K
le
id
er
,.S
ch
uh

e)

Po
si
ti
v,
.T
em

po
.3
0.
zu
.h
oc
h,
.

Te
m
po

.2
0.
w
är
e.
be

ss
er
.u
nd

.v
ie
le
.

Pa
rk
pl
ät
ze
.a
n.
de

r.
St
ra
ss
e

7
N
äh
e.
Ba

nk
.u
nd

.P
os
t,
.S
ch
ul
hä
us
er
,.V

er
w
al
tu
ng

Bu
sh
au
pt
lin
ie
.n
ac
h.
Zu
g.
w
ur
de

.v
er
le
gt
,.d
ar
um

.
w
en

ig
er
.P
as
sa
nt
en

.d
ie
.s
in
d.
je
tz
t.
am

.B
ah
nh

of
ne

in
Zu
gp
fe
rd
e.
w
ie
.z
.B
..G

ro
ss
ve
rt
ei
le
r,
.b
ek
an
nt
e.

M
ar
ke
nb

ou
ti
qu

e,
.S
ch
uh

la
de

n
ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

8
ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

si
nd

.e
in
.k
le
in
es
.B
ür
o.
oh

ne
.d
ir
ek
te
n.

Ku
nd

en
ko
nt
ak
tq

9
ze
nt
ra
l,.
lä
nd

lic
h,
.r
uh

ig
,.U

nt
er
ne

hm
er
fr
eu

nd
lic
h

H
et
er
og
en

it
ät
.d
er
.B
et
ri
eb

e.
um

d.
da
s.
Bü

ro
ge
bä
ud

e,
.

Ba
rs
,.W

er
ks
ta
tt
.u
sw

ne
in

ve
rs
ta
ub

te
s.
St
ra
ss
en

bi
ld

ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

10
N
äh
e.
Ba

hn
ho

f,
.P
os
t,
.Z
en

tr
um

ni
ch
ts

ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

Po
si
ti
v,
.w
är
e.
i.O

.

11
un

se
re
.P
ro
du

kt
e

di
e.
ge
sa
m
te
.D
or
fs
tr
as
se
.is
t.
ni
ch
t.
ge
nu

g.
be

le
bt

ne
in

m
eh

r.
D
et
ai
lh
an
de

l,.
Kl
ei
de

r.
Sc
hu

he
.w
en

ig
er
.

N
ai
ls
.C
oi
ff
eu

r.
Be

au
ty

sc
hl
ec
ht
,.k
om

m
en

.w
en

ig
er
.

Ku
nd

en
D
ie
.g
es
am

te
.D
or
fs
tr
as
se
.is
t.
vo
m
.A
us
st
er
be

n.
be

dr
oh

t.
w
en

n.
ni
ch
t.
at
tr
ak
ti
ve
.F
ir
m
en

.k
om

m
en

12
gu
te
.E
rr
ei
ch
ba
rk
ei
t.
(M

IV
.u
nd

.Ö
V
)

ka
um

.n
eg
at
iv
es

w
ei
ss
.n
ic
ht

ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

13
ge
nü

ge
nd

.P
ar
kp
lä
tz
e,
.B
ah
nh

of
nä
he

.u
nd

.Ö
V

ja
ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

14
ei
nz
ig
es
.G
es
ch
äf
t.
im

.K
t.
ZG

.m
it
.d
ie
se
m
.S
or
ti
m
en

t
ke
in
e.
ei
nl
ad
en

de
.E
in
ka
uf
ss
tr
as
se

ne
in

Kl
ei
de

r,
.P
at
et
er
ie

15
kl
ei
ne

s.
Re

st
au
ra
nt
.m

it
.fr
eu

nd
lic
he

m
.P
er
so
na
l

w
ei
ss
.n
ic
ht

ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

16
ze
nt
ra
le
.L
ag
e,
.N
äh
e.
Bh

f.u
nd

.
Pa
rk
ie
ru
ng
sm

ög
lic
hk
ei
te
n

w
ei
ss
.n
ic
ht

po
si
ti
v,
.b
ri
ng
t.
Ru

he
.u
nd

.
Si
ch
er
he

it
17

ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

sc
hl
ec
ht
e.
Pa
rk
m
ög
lic
hk
ei
t.
du

rc
h.
G
em

ei
nd

e
ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

sc
he

ch
t

18
N
äh
e.
G
em

ei
nd

e,
.M

us
ik
sc
hu

le
,.B

an
k

Ze
nt
ru
m
.v
er
la
ge
rt
.s
ic
h.
im

m
er
.m

eh
r.
Ri
ch
tu
ng
.

Ba
hn

ho
f,
.k
ei
ne

.B
us
st
at
io
n.
m
eh

r
ne

in
Kl
ei
de

r.
Sc
hu

he
.P
at
et
er
ie
.C
af
e,
.w
en

ig
er
.

Co
iff
eu

r.
N
ai
l

is
t.
gu
t.
,.d
an
n.
ab
er
.g
ut
e.
Lä
de

n.
un

d.
Ca
fé
.fü

r.
A
tt
ra
kt
iv
it
ät

19
ni
ch
ts

ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

ne
in

ne
ue

.U
nt
er
ne

hm
en

.m
it
.m

eh
r.
M
ix
,.k
ei
ne

.
sc
hl
af
en

de
n.
U
nt
er
ne

hm
en

.s
on

de
rn
.m

it
.

ho
he

r.
Ku

nd
en

fr
eq

ue
nz

ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

20
ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

w
ei
ss
.n
ic
ht

ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

21
D
ie
.D
or
fs
tr
as
se
.is
t.
na
ch
.d
em

.B
ah
nh

of
.d
er
.b
es
te
.P
la
tz
.

fü
r.
Ta
ge
sk
un

ds
ch
af
t

zu
.v
ie
l.D

ur
ch
ga
ng
sv
er
ke
hr
,.s
ch
le
ch
te
r.
La
nd

en
m
ix
,.z
u.

w
en

ig
e.
in
no

va
ti
ve
.K
un

de
na
nz
ie
he

nd
e.
Lä
de

n,
.

ku
rz
si
ch
ti
ge
.V
er
m
ie
te
r,
.e
ig
en

br
öt
le
ri
sc
he

.D
et
ai
lis
te
n

ne
in

Ca
fé
,.K
le
id
er
,.P
ap
et
er
ie
,.S
po

rt
ar
ti
ke
l,.
Sc
hu

he
,.

Sa
m
st
ag
sm

ar
kt

ka
nn

.la
ng
fr
is
ti
g.
nu

r.
V
or
te
ile
.

br
in
ge
n

22
Ze
nt
ra
le
.L
ag
e

zu
.w
ei
t.
vo
m
.B
ah
nh

of
.e
nt
fe
rn
t

ja
po

si
ti
v

23
Ba

ar
.im

.A
llg
em

ei
ne

n
ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

w
ei
ss
.n
ic
ht

ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

24
nä
he

.B
ah
nh

of
w
en

ig
.P
as
sa
nt
en

w
ei
ss
.n
ic
ht

po
si
ti
v

25
ze
nt
ra
l

ja
ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

26
lä
ng
jä
hr
ig
e,
.g
le
ic
he

.L
ag
e,
.g
ut
e.
öV

.A
nb

in
du

ng
M
ig
ro
s,
.C
oo

p.
w
eg
ge
zo
ge
n.
an
.B
ah
nh

of
,.e
s.
fe
hl
en

.
Pa
pe

te
ri
e.
Sc
hu

hg
es
ch
äf
t

ne
in

Ta
g.
N
ac
ht
w
äs
ch
e.
Ca
ch
et
.G
es
ch
en

ki
de

en
po

si
ti
v.
ho

ff
en

tl
ic
h

27
ze
nt
ra
l.g
el
eg
en

,.g
en

üg
en

d.
Pa
rk
pl
ät
ze
,.N

äh
e.
Ö
V

ni
ch
ts

w
ei
ss
.n
ic
ht

ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

28
ze
nt
ra
le
.L
ag
e

V
er
sc
hi
eb

un
g.
Su
pe

rm
är
kt
e.
an
.B
ah
nh

of
ja

po
si
ti
v

29
gu
te
.E
rr
ei
ch
ba
rk
ei
t

ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

ja
ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

30
Ze
nt
ru
m
,.B

ah
nh

of
,.P
os
t,
.L
äd
en

ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

ja
po

si
ti
v

31
N
äh
e.
Ba

hn
ho

f
ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

w
ei
ss
.n
ic
ht

ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

32
ke
in
e.
St
im

m
un

g,
.k
ei
n.
Zu
sa
m
m
en

ha
lt
.d
er
.

La
de

nb
es
it
ze
r

ne
in

Kl
ei
de

r,
.S
ch
uh

e
ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

33
Ze
nt
ra
le
.L
ag
e

zu
.w
en

ig
.P
ar
kp
lä
tz
e

w
ei
ss
.n
ic
ht

ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

34
St
eu

er
n,
.In
fr
as
tr
uk
tu
r

ni
ch
t.
be

an
tw

or
te
t

w
ei
ss
.n
ic
ht

ke
in
e.
A
us
w
ir
ku
ng
en

35
La
ge

w
ei
ss
.n
ic
ht



Revitalisierungs- und Transformationsstrategien von innerörtlichen Strassenzügen am Beispiel der Baarer Dorfstrasse 

A-23 

A 4 Fassadenansichten Dorfstrasse 
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A 5 Arbeitsskizze zu Ladenfluktuation an der Dorfstrasse 

 


