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Tempo 30 (T30) auf verkehrlich wichtigen Strassen (HVS) ist in Gesellschaft und Politik
umstritten. Die damit verbundenen Fragen werden an Bedeutung gewinnen und im Alltag
immer Ofter zu beantworten sein. Das Forschungsprojekt soll dazu beitragen, die Diskus-
sion zu versachlichen.

Die Forschungsarbeit bietet einen Uberblick iiber den aktuellen Stand des Wissens und
wertet Erfahrungsbeispiele / Feldversuche aus. Die Forschungsarbeit gibt Hinweise zu
Voraussetzungen und Einsatzgrenzen, zeigt Massnahmen zur Umsetzung auf und macht
Aussagen zu erwarteten Wirkungen. Der Fokus liegt auf der Projektstufe und die
Schlussfolgerungen leiten sich aus praktischen Beispielen ab, die als Sammlung in
Steckbriefen ausfuhrlich dokumentiert werden.

Voraussetzungen und Einsatzgrenzen fur T30 auf HVS
Rechtliche Rahmenbedingungen

Die gesetzlichen Vorgaben zum Einsatz wvon T30 auf HVS sind wvorhanden. Die Hochst-
geschwindigkeit kann demnach herabgesetzt werden, wenn eine Gefahr nicht anders zu
beheben ist, ein Schutzbedirfis fir bestimmte Strassenbenitzer besteht, der Verkehrs-
ablauf dadurch verbessert wird oder eine Uberméssige Umweltbelastung vorhanden ist.
Im Rahmen eines Gutachtens sind Notwendigkeit, Zweckmassigkeit und Verhaltnismas-
sigkeit der Massnahme zu prufen. Das Gutachten stellt sicher, dass eine fachlich korrekte
und nachwollziehbare Beurteilung durchgefuhrt wird. Verschiedene Bundesgerichtsurteile
haben zur Klarung der Auslegung der rechtlichen Rahmenbedingungen beigetragen. Die
Umsetzung der rechtlichen Vorgaben bzw. Anforderungen an T30 auf HVS sind kantonal
jedoch unterschiedlich. In verschiedenen Bereichen, namentlich im Larmschutz, wird T30
vermehrt auf dem Rechtsweg eingefordert.

Gesellschaftliche Herausforderungen

Das akzeptierte und gewiinschte Geschwindigkeitsniveau ist immer Resultat eines ge-
sellschaftlichen Aushandlungsprozesses. Die Diskussion um T30 auf HVS ist dynamisch
und kontrovers. Mit der Einfilhrung der Innerortsgeschwindigkeit 50 km/h in im Jahr 1984,
der erbreiteten Einflhrung von T30-Zonen in den Quartieren ab den 1980er Jahren und
der zunehmenden Umsetzung wvon T30 in Orts- und Quartierzentren sowie in jlngerer
Zeit in larmbelasteten Gebieten lasst sich eine Tendenz zu tieferen Geschwindigkeiten
feststellen. Gleichzeitig hangt die Akzeptanz stark von der konkreten Umsetzung und
Nutzenentfaltung ab. Wahrend ursprunglich vor allem die Verkehrssicherheit und die Luft-
reinhaltung Treiber fir tiefere Innerortsgeschwindigkeiten waren, kommen heute Larm-
schutz und Verkehrssicherheit in Zentren und verdichteten Siedlungsraumen hinzu. Hau-
fig stehen vor allem die Anliegen nach einer hohen Lebens- und Aufenthaltsqualitét sowie
der Reduktion der Trennwirkung im Vordergrund.

Fachliche Vorgehensweise

In Fachkreisen ist die Herangehensweise etabliert, dass Geschwindigkeitsanordnungen
in einer gesamtheitlichen Betrachtung (Netzfunktion, Umfeldvertraglichkeit, etc.) zu erfol-
gen haben. Der Umfang won Gutachten und Massnahmenkonzepten hangt von der ortli-
chen Situation und den Fragestellungen ab. Strassenprojekte, insbesondere auch auf
HVS, sind das Ergebnis eines Prozesses mit vielen Anspruchsgruppen und Rahmenbe-
dingungen (Strasseneigentimer, zustandige bewilligende Behérden, externen Fachleute,
kommunale und kantonale politische Vorgaben, etc.) mit dem Ziel, eine angemessene
und wirtschatftliche Ldésung zu finden. Die Netzfunktionen von HVS fiir die verschiedenen
Verkehrsteilnehmenden werden (berlagert mit den Anliegen hinsichtlich des Strassen-
raums als Aufenthalts- und Begegnungsort. Deshalb werden an die Ausfihrlichkeit der
Interessenabwagung bei HVS hohe Anspriiche gestellt.
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Anwendungsorte

Einsatzgebiete von T30 auf HVS aus den untersuchten Beispielen sind insbesondere fol-

gende Situationen:

* belebte und intensiv genutzte Strassenraume, beispielsweise in Zentren und Quar-
tierzentren

e Ortliche Sicherheitsbedurfnisse, beispielsweise bei Schulanlagen, Kindergarten, bei
wichtigen Arbeitsplatzgebieten und bei engen Strassenraumen

* verkehrslarmbelastete Strassenstrecken, beispielsweise in Wohngebieten

Die Einsatzgebiete unterscheiden sich teilweise stark und widersprechen sich in ihren
Merkmalen. So kann T30 in einem Zentrumsbereich wegen der Verkehrssicherheit um-
gesetzt werden, wahrend in einem Wohngebiet der Larmschutz von privaten Raumen
Ausloser ist. Der Einsatzgrund bzw. die situationsbezogenen Bedingungen beeinflussen
auch die notwendigen bzw. angepassten Massnahmen. T30 ist oft die einzige rasch um-
setzbare und wirksame Massnahme.

Streckenlange

Eine T30-Anordnung und damit auch deren L&nge orientieren sich vor allem an den Nut-
zungen und Funktionen, am Charakter der Strasse sowie an den worliegenden Sicher-
heitsbedirfnissen. In der Zusammenschau der betrachteten Beispiele fallt eine grosse
Anzahl von Abschnitten zwischen 200 und 400 m. Dies hangt mit der stadtebaulichen
Struktur der Strassen und deren Gliederung in Raumabschnitte zusammen. Wenn der
Charakter des Abschnitts und der damit verbundene Schutzanspruch sich Uber eine lan-
gere Strecke erstreckt, sind auch entsprechend langere T30-Anordnungen mdglich. Ein
Beispiel hierfirr ist die schmale Strasse Am Wasser in Zirich mit T30 dber 1.8 km. Auch
T30-Anordnungen unter 200 m Lange, beispielsweise bei Platziiberfahrten, kénnen an-
gemessen sein. Die Streckenlange won T30 auf HVS hat keine absolute Unter- oder
Obergrenze, sondern leitet sich won den 6rtlichen Gegebenheiten und den Zielsetzungen
ab.

Die strukturellen Merkmale treten oft auch Uber mehrere Abschnitte oder Strassen (z.B. in
einer Altstadt, einem Zentrum oder einem Quartier) auf. Ein T30-Abschnitt kann in diesen
Fallen mit weiteren Abschnitten zu einem Netz zusammengefligt werden, wie beispiels-
weise in Stans oder Zug.

Belastungsgrenze

Bei den untersuchten Beispielen liegt der DTV im Bereich von 5'000-15'000 Fz. Ausnah-
men bilden die Schwarzenburgstrasse in Koniz und die Avenue de Beaulieu mit je einem
DTV won rund 17'000 Fz. In der Schweiz liegt der DTV allgemein nur in wenigen Fallen
héher. Es gibt keine Hinweise dafir, dass eine T30-Anordnung auf Strecken mit Ver-
kehrsbelastungen hoher als die in den Beispielen beobachteten nicht mdglich oder im
Einzelfall nicht angebracht ist. Bei einem Fahrstreifen pro Richtung kann erfahrungsge-
mass aus Kapazitatsgrinden unabhéngig vom Geschwindigkeitsregime ein DTV won
22'000 als Obergrenze betrachtet werden, bei zwei Fahrstreifen auch hoher.

Das Aufkommen won Fuss- und Velowerkehr sowie des OV sind nicht relevant fiir eine
Belastungsgrenze. In Zentrumsbereichen kdnnen die Frequenzen des Fusswverkehrs bei
vielen Querungsbedirfnissen, und des Velowerkehrs bei héaufigen Einbiege-, Abbiege-
sowie Querungsmanovern, relevant fur die Ausgestaltung der Massnahmen werden (Bei-
spiel Koniz, Munsingen).
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Anzahl Fahrstreifen

Die untersuchten Erfahrungsbeispiele und Feldversuche weisen eine Spur/Fahrstreifen je
Richtung auf (Ausnahme Lausanne mit mehr Spuren). In Berlin, Deutschland wurde T30
auch auf Strassen mit zwei bis drei Fahrstreifen pro Richtung umgesetzt. Grundsatzlich
gibt es keine Hinweise dafir, dass eine T30-Anordnung auf Strecken mit mehr als einem
Fahrstreifen je Richtung nicht mdglich oder im Einzelfall nicht angebracht ist. Auch eine
Busspur oder ein Tram-Eigentrassee sind auf T30-Abschnitten méglich. Noétig sind in die-
sen Féllen eine eingehende Sicherheitsbeurteilung (z.B. beziglich querender Fussgéan-
ger/innen, Radverkehr) und allenfalls die Entwicklung angepasster Massnahmen (Bei-
spiel Bahnhof Thun).

Massnahmen zur Umsetzung von T30 auf HVS

Signalisation als Strecke oder Zone

Die Geschwindigkeitsreduktion kann als Strecke oder Zone signalisiert werden. Wahrend
die Streckensignalisation bei der nachsten Einmindung endet bzw. erneut signalisiert
werden muss, gilt eine Zonensignalisation bis zu einem Ende-Signal. Bei neun von 13 Er-
fahrungsbeispielen wurde in Ortszentren eine Zone signalisiert, bei vier eine Strecken-
signalisation. Bei den vier Feldversuchen wurde ausschliesslich die T30-Strecke gewahit.

Der Unterschied zwischen einer T30-Zone und einer Tempo-30-Strecke ist vielen Ver-
kehrsteilnenmenden nicht bekannt bzw. die Signalisation wird nicht unterschiedlich wahr-
genommen. So wurde beispielsweise bei den Versuchen Grabenstrasse/Zug und RO-
merhof/Zirich beméngelt, dass das Ende-Signal fehlt, obwohl ein solches bei einer T30-
Strecke nicht erforderlich ist — die Verkehrsteilnehmenden sind jedoch an ein Ende-
Signal von den T30-Zonen gewohnt.

T30 zu bestimmten Tageszeiten

Wie die Beispiele Lausanne (nur nachts, Larmschutz) und Basel Strassburgerallee (nur
zu Schulzeiten) zeigen, existieren insbesondere auf HVS auch tageszeitlich begrenzte
T30-Anordnungen. Die Signalisation erfolgt mittels Zusatztafel oder elektronischem
Wechselsignal. Zum Teil wird eine auf bestimmte Tageszeiten beschrankte T30-
Anordnung auch als Versuch oder Ubergangslésung eingesetzt und zu einem spéteren
Zeitpunkt rund um die Uhr T30 signalisiert (Beispiel Zirich Am Wasser).

Gestaltung und Betrieb

Je nach ortlicher Situation sind zusatzliche gestalterische und betriebliche Massnahmen
notwendig. Diese Massnahmen werden in der Regel in einem Betriebs- und Gestaltungs-
konzept (BGK) aufeinander abgestimmt. Massnahmen won T30-Zonen in Quartierstras-
sen sind nur bedingt oder nicht auf HVS anwendbar. Wenn auf einer HVS eine T30-
Strecke eingefuhrt oder der Abschnitt in eine T30-Zone einbezogen wird, behélt der Ab-
schnitt — sofern keine gleichzeitige Umklassierung vorgesehen ist — seine lUbergeordnete
verkehrliche Funktion.

HVS mit T30 bleiben wortrittsberechtigt. Auf Rechtswortritt sollte auf solchen Strassen
verzichtet werden. Auch missen/sollen auf HVS mit T30 nicht alle Fussgangerstreifen
aufgehoben werden. Massgebend sind die Ziele, die erreicht werden sollen. Steht die
Reduktion der Auswirkungen stark frequentierter, punktueller Querungen auf den Ver-
kehrsablauf (OV), d.h. die Verstetigung, im Vordergrund, so empfiehlt es sich, die Fuss-
gangerstreifen zu entfernen. Bei anderen Zielsetzungen kénnen dagegen Fussganger-
streifen belassen bzw. eingesetzt werden.

Fahrdynamisch wirksame horizontale und vertikale Versétze behindern einen homoge-

nen Verkehrsfluss und fihren bei HVS zu zusétzlichen Larmbelastungen und Schadstoff-
ausstossen; solche Versatze werden in der Regel auf HVS nicht eingesetzt. Der Gegen-
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verkehr auch grosser Fahrzeuge muss in der Regel gewahrleistet sein. Dies ist der we-
sentliche Unterschied zu Quartierstrassen, wo diese Begegnungsfélle eher selten sind.

Viele Beispiele wie auch die durchgefihrten Feldversuche kommen mit sehr einfachen
Markierungs- und Signalisationsmassnahmen aus, werden aber unterstiitzt durch Infor-
mation und Kommunikation. Bei allen Feldwersuchen wurde das mdgliche Spektrum wvon
Massnahmen mit den Verantwortlichen aus Verwaltung und Polizei diskutiert. Immer ging
es vor allem darum, den Anfangspunkt des T30 (Eingang) ginstig zu lokalisieren und
henorzuheben. Bei den Feldwersuchen in  Zirich und Zug (beide als T30-
Streckensignalisation umgesetzt) wurde zur Verdeutlichung mit einer dazu notwendigen
Ausnahmenbewilligung eine Bodenmarkierung «30» eingesetzt, analog der bekannten
Bodenmarkierung «Zone 30» von T30-Zonensignalisationen.

Offentlicher Verkehr

Die Kirze der Abschnitte und das Vorhandensein won Haltestellen in den untersuchten
Beispielen haben zu keiner besonderen Beriicksichtigung des OV gefilhrt, da nur eine
geringe Veranderung der Reisezeit eintritt. Die allfallige Notwendigkeit eines Eigentras-
sees fir den offentlichen Verkehr ist auf HVS in den meisten Fallen unabhangig vom Ge-
schwindigkeitsregime zu diskutieren bzw. zu prifen.

Kommunikation und Information

Da bei T30 auf HVS \iele Interessen unter einen Hut gebracht werden sollen, kommt der
Kommunikation eine tragende Rolle zu. Insbesondere bei der Ersteinfuhrung von T30-
Abschnitten in einer Gemeinde / Stadt sind eine aktive Prozessgestaltung, der Einbezug
won Interessensgruppen sowie eine entsprechende Offentlichkeitsarbeit zentral. In den
Feldversuchen Lausanne wurde gut und klar kommuniziert und die Akzeptanz war ent-
sprechend hoch. Im T30-Versuch in Rothenburg wurde hingegen auf eine aktive Kom-
munikation verzichtet und die Akzeptanz war entsprechend tief.

Bei der Einfuhrung des Geschwindigkeitsregimes hat sich der Einsatz einer Geschwin-
digkeitsanzeige (Speedy) sehr bewahrt (Feldversuche Zug und Lausanne). In Lausanne
waren deutliche Unterschiede mit oder ohne Geschwindigkeitsanzeige (Speedy) zu er-
kennen.

Wirkungen von T30 auf HVS

Die Wirkung von T30 auf HVS kann abschliessend nur im Kontext der Gesamtsituation
beurteilt werden, die Wirkung einzelner Massnahmen lasst sich nur qualitativ ableiten.
Die Durchfiihrung eines T30-Versuchs direkt auf der diskutierten Strecke war in einigen
der untersuchten Beispiele angebracht. Entsprechende Versuche wurden auch vom Ge-
richt (Beispiele Zug, Belp) eingefordert.

Geschwindigkeitsniveau

Das MIV-Geschwindigkeitsniveau sinkt in den allermeisten Fallen, aber die Einhaltung
wvon T30 wird nicht Uberall erreicht. Die Messungen aus Berlin zeigen, dass ca. sechs
Monate nach Einfihrung von T30 ein neues, stabiles Geschwindigkeitsniveau erreicht
wurde, in Koniz war dies bereits nach ein bis zwei Monaten der Fall. Unter den sechs Er-
fahrungsbeispielen bei denen nur signalisiert wurde, resultierte eine durchschnittliche
Reduktion der Geschwindigkeit vgs von -7 bis -12 km/h. Immanent ist eine héhere gefah-
rene Geschwindigkeit in der Nacht im Vergleich zum Tag. Dieser Effekt tritt sowohl bei
T50 wie auch bei T30 auf und liegt im Bereich von 4-6 km/h.

Verkehrsaufkommen

Das Verkehrsaufkommen vor und nach Einfihrung von T30 unterscheidet sich in den un-
tersuchten Beispielen nicht massgeblich (keine Verkehrsverlagerung). Eine Ausnahme
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bildet das Beispiel Horw, wo mit Einfiihrung von T30 gleichzeitig eine Umklassierung der
Strasse vorgenommen wurde. Auch in Koniz nahm das MIV-Aufkommen ab, wahrend al-
lerdings die OV-Benutzung (aufgrund Angebotsausbau OV) anstieg.

Es ist kein dokumentierter Fall bekannt, bei welchem aufgrund einer Reduktion von T50
auf T30 auf einer HVS unerwiinschter Ausweichverkehr in die Quartiere aufgetreten ist.
In Fallen, wo der Ausweichverkehr explizit untersucht wurde (Koniz), konnte kein solcher
festgestellt werden. Dies deutet darauf hin, dass bei entsprechender Umsetzung von T30
der Ubergeordnete Strassencharakter der HVS-Abschnitte weiterhin verstanden wird und
keine Verwasserung der Strassenhierarchie stattfindet.

Verkehrsablauf

Auf die Leistungsfahigkeit hat eine Reduktion der Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h auf
30 km/h in der Regel keinen massgeblichen Einfluss. Die Leistungsféhigkeit wird mass-
geblich durch die Verkehrsstarken sowie im innerértlichen Bereich durch die Knoten und
deren Steuerung beeinflusst. Im Fall Minsingen konnte beispielsweise anhand won
Computersimulationen gezeigt werden, dass das worgesehene Betriebskonzept mit T30-
Zone und Querungsmdglichkeiten fur den Fusswverkehr eine hohere Leistungsfahigkeit
aufweist als T50 mit Fussgangerstreifen. Innerorts liegt die maximale Leistungsfahigkeit
Ublicherweise bei einer Geschwindigkeit von 30 bis 35 km/h. Fir ungeregelte Knoten und
Rechtsvortritt nimmt die Leistungsfahigkeit mit abnehmenden Geschwindigkeiten der
Ubergeordneten Strome fur die untergeordneten / vortrittsbelasteten Strome zu.

Veloverkehr

Wo der Velowerkehr untersucht wurde, konnten positive Auswirkungen festgestellt wer-
den. T30 fuhrt zu einer Koexistenz, won der die Velofahrenden (langs und quer) profitie-
ren. Kann aufgrund begrenzter Platzverhaltnisse keine separate Veloinfrastruktur (Rad-
wege, Radstreifen) angeboten werden, bringen die Einflilhrung von T30 mit Koexistenz
bei beengten Platzverhaltnissen Vorteile fur den Velowerkehr.

Fussverkehr

Auch wo der Fusswerkehr untersucht wurde, konnten positive Auswirkungen festgestellt
werden. Angesprochen sind dabei v.a. die Sicherheit und der Wegfall von Umwegen und
langer Wartezeiten beim Queren sowie eine hohere Aufenthaltsqualitat auf dem Trottoir.
T30 fuhrt zu einer Koexistenz, von der die zu Fuss Gehenden vor allem beim Queren
profitieren, auf schmalen Strassen auch ldangs. Die Querungshaufigkeit und -verteilung
wird in erster Linie durch die Nutzungen beidseitig der Strasse bestimmt und weniger
durch das Geschwindigkeitsregime. Es liegen zu diesen Themen allerdings wenige Un-
tersuchungen \vor.

Reisezeiten

Bei einer Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h
nimmt die theoretische Reisezeit um 5 s/100 m zu. Sind Abschnitte mit T30 verhéltnis-
massig kurz (wenige hundert Meter), ist der absolute Zeitverlust praktisch nicht spurbar.
Haufig liegt die tatsachliche mittlere Geschwindigkeit innerorts und in Ortszentren und
verstarkt zu den Hauptwverkehrszeiten zum Teil deutlich unterhalb der Hochstgeschwin-
digkeit von 50 km/h. Reisezeitschwankungen sind meist grosser als die Verluste durch
eine Anderung der signalisierten Geschwindigkeit. Zu Nebenwverkehrszeiten und Nacht-
zeiten konnen die theoretischen Werte anstatt der systembedingten Werte eintreffen. Als
Faustregel kann in Folge der reduzierten Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h mit
einer realen Fahrzeitverlangerung von 2 s/100 m gerechnet werden. Wird mittels T30 ei-
ne Verstetigung des Verkehrsflusses erreicht (z.B. auch durch den Wegfall von vortritts-
berechtigten Fussgangerquerungen) kann dies sogar positiv auf die Reisezeit wirken. In
den betrachteten Beispielen wurden keine massgeblichen Anderungen der Reisezeit fiir
MIV oder OV festgestellt. Geringe Fahrzeitverluste werden im Bundesgerichtsentscheid
zur Basler Sewvogelstrasse zudem als verhédltnismassig eingestulft.
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Verkehrssicherheit

Bei tieferen Geschwindigkeiten nimmt die Unfallschwere grundsatzlich ab und es treten
weniger kritische Konfliktsituationen auf. Ein tiefes und damit angeglichenes Geschwin-
digkeitsniveau der wverschiedenen Verkehrsteilnehmenden fiihrt zu einer erhohten Si-
cherheit vor allem fiir den Velo- und Fusswverkehr. In Bezug auf die Verkehrssicherheit
sind insbesondere Querungen fur den Fusswerkehr und die Linksabbiegemandver des
Velowerkehrs speziell zu beachten.

Ein Einfluss wvon reduzierten Hochstgeschwindigkeiten auf die Unfallzahl ist wahrschein-
lich, wird aber wvon \ielen anderen Faktoren Uberlagert. Vorhandene Analysen weisen ei-
ne Reduktion der Unfallrate im Bereich won 15-25 % aus. Bei den vier untersuchten Bei-
spielen, die Uber entsprechende Daten werfligen, nahm die Anzahl Unfélle um 6% - 64%
ab.

Umweltwirkung

T30 bildet eine wirkungswlle Massnahme zur Larmreduktion an der Quelle; der Larm-
schutz ist zurzeit ein starker Treiber fur die T30-Diskussion. Die Pegelveranderungen kor-
relieren mit der Geschwindigkeitsabnahme. Aus den worliegenden Resultaten kann grob
herausgelesen werden, dass eine Geschwindigkeitsabnahme wvon 10 km/h eine Pegelre-
duktion von ca. 3.0 dB(A) zur Folge hat. Dies entspricht in der Wirkung in etwa einer Hal-
bierung der Verkehrsmenge. Zudem werandert sich bei T30 die Charakteristik des Ver-
kehrs, da das Temporegime das Fahnerhalten beeinflusst: Die Stérungen durch Pegel-
spitzen und rasche Pegelanstiege nehmen merklich ab. Interessant ist, dass Strassen-
steigungen bezuglich Larmemissionen im Vergleich zu flachen Strecken dieselben Effek-
te aufweisen.

Effekte auf den Larm wurden in vielen Fallen detailliert untersucht und sind nun mit dem
neuen SonROAD18 auch werlasslich fur niedrige Geschwindigkeiten zu prognostizieren.
Entscheidend dabei ist, dass werlassliche Daten bezuglich Verkehrsaufkommen und ge-
fahrenen Geschwindigkeiten vorliegen. Es ist darauf zu achten, dass diese fiir verschie-
dene Tageszeiten differenziert erhoben und ausgewertet werden — entsprechend der
Zielsetzung. Dies ist insbesondere fir HVS wichtig, da hier meist grosse Unterschiede
zwischen Hauptwverkehrszeiten, Nebenwerkehrszeiten und Nachtzeiten wie auch dem
Wochenendverkehr bestehen.

Die Anordnung wvon T30 kann im Vergleich zu T50 zu einer Verminderung der Emissio-
nen bei den meisten Luftschadstoffen fihren. Eine pauschale Abschatzung der Emissi-
onsminderung ist oft schwierig, weil die Emissionen wesentlich von ortsspezifischen Ei-
genschaften wie Knotenabstanden, Fahrverhalten, Schwerverkehrsanteil, usw. abhangig
sind. Der Einfluss einer verstetigten Fahrweise auf die Luftschadstoffemissionen (na-
mentlich NOy und PM) ist in der Regel deutlich relevanter als derjenige der reduzierten
Geschwindigkeit.

Empfehlungen

Grundsatz

Einzelfallbeurteilung: Es existiert kein Standardfall. Jede Situation, jeder Fall ist anders
und muss fur sich betrachtet, beurteilt und geplant werden. Richtschnur und oberstes
Prinzip bildet dabei die Verhaltnismassigkeit, die stets fallbezogen beurteilt werden muss.
Die worgesehene T30-Anordung mit ihren Massnahmen gilt es im Rahmen eines fachli-
chen Gutachtens nachwollziehbar zu Uberprifen. Es sind die mildesten Massnahmen zur
Zielerreichung zu wahlen. Generelles Ausschliessen von T30 auf Hauptverkehrsstrasse
(HVS) ist rechtlich nicht zulassig und fachlich nicht begriindbar.
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Rahmenbedingungen

Signalisation als Strecke oder Zone: Ob auf einer HVS eine T30-Strecke oder eine
T30-Zone signalisiert wird, wird priméar durch die ortliche Situation bestimmt. Die Art der
Signalisation soll keine Auswirkungen auf die gestalterischen und betrieblichen Mass-
nahmen auf dem betreffenden HVS-Abschnitt haben. Die HVS bleibt in beiden Fallen vor-
trittsberechtigt und die «Verordnung Uber Tempo-30-Zonen und Begegnungszonen» mit
dem Rechtswortrittsgebot und dem Verzicht auf Fussgangerstreifen findet keine Anwen-
dung. Die rechtlichen Regelungen sind diesbeziglich zu prazisieren, um Unklarheiten zu
beseitigen.

Bodenmarkierung: Die Bodenmarkierung «30» ist zurzeit nur in Tempo-30-Zonen zulas-
sig. Sie bildet aber auch fur Streckensignalisationen eine zweckmassige Massnahme zur
Umsetzung von T30 auf HVS. Diese Markierung ist rechtlich zu verankern und in die ent-
sprechenden Normen aufzunehmen.

Fussverkehr: Die 50 m-Regel fir Fussgangerstreifen (Benitzungspflicht) ist fur die in
gewissen Fallen gewiinschte Kombination von flachiger Querung und Fussgéangerstreifen
hinderlich. Da die Zweckmassigkeit dieser Regelung in vielen Situationen nicht mehr ge-
geben ist, ist zu prifen, ob die Regel aufgehoben werden kann.

Anwendung

Einsatzgrenzen: Haufige Anwendungsfalle von T30 auf HVS sind belebte und intensiv
genutzte Strassenraume, Ortliche Sicherheitsbedirfnisse und verkehrslarmbelastete
Strassenstrecken. Ob sich T30 auf einem bestimmten HVS-Abschnitt eignet, ist im Ein-
zelfall und mit Blick auf das umliegende Netz zu beurteilen. Es ist nicht zweckmassig,
starre quantitative Einsatzgrenzen bzgl. Belastung, Lange, Anzahl Fahrstreifen 0.8. zu
definieren.

Versuche: Mit einem Versuch kann Vorbehalten und Unsicherheiten begegnet werden.
Zwingend erforderlich fiur die Durchfuihrung eines Versuchs sind klare Ziele und eine
fachliche Begleitung und Bearbeitung. Die Dauer des Versuchs ist im Einzelfall so lange
zu wabhlen, dass die notwendigen Messungen durchgefiihrt werden kénnen. Nicht fir jede
Fragestellung ist ein Versuch zwingend notwendig. So sind beispielsweise die Wirkungen
bzgl. Larm mittlerweile gut bekannt.

Signalisation als Strecke oder Zone: Ob eine Signalisation als Strecke oder als Zone
angebracht ist, ist im Einzelfall in Abhangigkeit der ortlichen Gegebenheiten zu beurtei-
len. Die T30-Streckensignalisation eignet sich in vielen Fallen gut fir einen HVS-
Abschnitt und ist in jedem Fall moglich. Haufig ist aber im direkt angrenzenden Strassen-
netz bereits eine T30-Zone vorhanden; in diesen Fallen ist zu prifen, ob der betrachtete
HVS-Abschnitt sinnwollerweise in die T30-Zone integriert werden kann. Wenn eine HVS
in eine T30-Zone integriert wird, behalt sie trotzdem ihre Ubergeordnete Funktion. Die
«Verordnung Uber Tempo-30-Zonen und Begegnungszonen» findet in diesem Fall keine
Anwendung. Es ist zu bemerken, dass \ielen Verkehrsteilnehmenden der Unterschied
zwischen einer T30-Strecke und einer T30-Zone nicht bewusst ist.

T30 zu bestimmten Tageszeiten: Aus Griinden der Verstandlichkeit und Gewdhnung
und hinsichtlich der Umsetzungsmdoglichkeiten wvon gestalterischen und betrieblichen
Massnahmen wird eine permanente (24h) T30-Signalisation empfohlen. Im Einzelfall o-
der im Sinne einer Ubergangslésung konnen auf bestimmte Tageszeiten beschrankte
T30-Anordnungen geeignet sein. Es sind mdglichst einfache, einprdgsame Regelungen
anzustreben.

Gestaltungsspielraum: Vor allem bei belebten und intensiv genutzten Strassenrdumen
ist der Gestaltungsspielraum zu untersuchen und es gilt zu prifen, ob durch Veranderun-
gen an Betrieb und Gestaltung der angestrebte Charakter der Strasse erreicht werden
kann. Es gilt einer gesamtheitlichen Betrachtung der Strasse wll zu entsprechen. Die
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Ausarbeitung eines Betriebs- und Gestaltungskonzepts kann dazu dienen, diese gesamt-
heitliche Betrachtung zu gewahrleisten (Aufwertung Strassenraum unter Beibehalt der
Ubergeordneten Funktionen der HVS).

Ubergeordnete Funktion: Die verkehrliche Funktion einer HVS ist auch mit einem geén-
derten Geschwindigkeitsregime zu gewahrleisten. Die (bergeordnete Netzfunktion der
HVS soll weiterhin erkennbar sein und auf Rechtsvortritt ist zu verzichten. Bei Bedarf sind
flankierende Massnahmen in den angrenzenden Quartieren anzuordnen um Ausweic h-
verkehr auszuschliessen.

Auftakt: Der Beginn und das Ende der T30-Strecke/Zone sind gut erkenntlich zu gestal-
ten und nach Bedarf beidseitig zu signalisieren.

Bodenmarkierung: Zur Unterstitzung der Signalisation ist eine Bodenmarkierung eine
einfache und wirkungswlle Massnahme; in der T30-Zone die Bodenmarkierung «Zone
30» und auf der T30-Strecke die Bodenmarkierung «30».

Fussverkehr: Es ist im Einzelfall zu prifen, ob bezuglich Verkehrsablauf und Koexistenz
ein punktuelles (Bundelung auf Fussgéangerstreifen) oder ein flachiges Queren zweck-
massiger ist; je nach Situation haben sich verschiedene Ldsungen bewéhrt.

OV: Allfallige Zeitverluste des OV sollen nach Mdglichkeit durch Priorisierungsmassnah-
men oder Beschleunigungsmassnahmen kompensiert werden. Bei Busstreifen und / oder
Trameigentrassees ist eine Beurteilung der Verkehrssicherheit und stadtraumlichen Ver-
traglichkeit angezeigt.

Kommunikation und Information: Eine aktive Information und Kommunikation unter-
stutzen die Akzeptanz von T30 auf HVS. Dies gilt insbesondere in der Einfihrungsphase
und bei T30 als Massnahme zur Larmreduktion. Der anfangliche und wiederholte Einsatz
einer Geschwindigkeitsanzeige (Speedy) ist eine bewahrte Massnahme.
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La limitation de la vitesse maximale a 30 km/h sur les routes principales est un theme
controversé dans la société et au niveau politique. Les questions qui y sont liées gagne-
ront en importance et il faudra y répondre de plus en plus souvent. Le projet de re-
cherche doit contribuer & rendre la discussion plus objective.

La recherche fournit une we d'ensemble de I'état actuel des connaissances et évalue
des exemples empiriques et des mises a I'essai. Elle liwve des informations sur les condi-
tions-cadres et les limites d'application, présente des mesures de mise en ceuwre et se
prononce sur les effets attendus. L'accent est mis sur la phase de projet et les conclu-
sions sont tirées d'exemples pratiques, documentés en détail dans un recueil de fiches
descriptives.

Conditions et limites d’application du 30 km/h sur les
routes principales

Cadre juridique

Les prescriptions légales pour 'application de la limitation de la \itesse maximale a 30
km/h sur les routes principales existent. La vitesse maximale peut par conséquent étre
réduite s'il n'existe pas d'autres moyens de remédier a un danger, s'il est nécessaire de
protéger certains usagers de la route, si le trafic est clairement amélioré ou si I'impact sur
I'environnement est excessif. Une expertise doit examiner la nécessité, la pertinence et
'adéquation de la mesure. Le rapport garantit qu'une évaluation techniquement correcte
et \@rifiable est réalisée. Divers arréts du Tribunal fédéral ont contribué & clarifier l'inter-
prétation du cadre juridique. Cependant, la mise en ceuwe des prescriptions Iégales ou
les exigences posées au 30 km/h sur les routes principales different au niveau cantonal.
Dans différents domaines, notamment celui de la protection contre le bruit, la limitation a
30 km/h est de plus en plus revendiquée par la voie judiciaire.

Défis sociaux

Le niveau de vitesse accepté et souhaité est toujours le résultat d'un processus de négo-
ciation sociale. La discussion sur la limitation de vitesse a 30 km/h sur les routes princi-
pales est dynamique et controversée. Avec l'introduction de la vitesse en localité de 50
km/h en 1984, l'introduction répandue des zones 30 dans les quartiers depuis les années
1980 et la réalisation croissante du 30 km/h dans les centres-villes et les quartiers, plus
récemment aussi dans les zones a forte nuisance sonore, une tendance a des vtesses
plus basses est observée. En méme temps, l'acceptation dépend fortement de la forme
concréte de la réalisation et des avantages qui en découlent. Alors que la sécurité rou-
tiere et la lutte contre la pollution atmosphérique étaient les principaux facteurs de réduc-
tion de la \itesse en localité a I'origine, la protection contre le bruit et la sécurité routiére
dans les centres et les zones densément peuplées prennent actuellement de
importance. Souvent, ce sont principalement les préoccupations liées a la qualité de vie
et de séjour ainsi qu’a la réduction de l'effet de séparation qui dominent la discussion.

Approche professionnelle

Dans les milieux professionnels, il est établi que I'introduction de limitations de \itesse
doit étre considérée dans une perspective globale (fonction du réseau, compatibilité avec
I'environnement, etc.). L'ampleur des expertises et des concepts de mesures dépend de
la situation locale et des questions auxquelles il s’agit de répondre. Les projets routiers,
en particulier sur les routes principales, résultent d'un processus associant de nhombreux
groupes dintérét et de nombreuses conditions (propriétaires des routes, autorités compé-
tentes, experts externes, exigences politigques communales et cantonales, etc.) dans le
but de trouver une solution appropriée et économique. Les fonctions de réseau des
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routes principales pour les différents usagers de la route s’ajoutent aux préoccupations
relatives a I'espace urbain en tant que lieu de séjour et de rencontre. Par conséquent, les
exigences poseées a la pesée des intéréts sont tres élevées.

Domaines d’application

Les domaines d'application du 30 km/h sur les routes principales tirés des exemples
examinés sont notamment les situations suivantes :

* espaces routiers animés et utilisés de maniere intensive, par exemple dans les
centres-villes et les centres de quartier

* Besoins locaux en matiére de sécurité routiére, tels qu’a proximité d’écoles, de
jardins d'enfants, de lieux de travail importants et dans les rues étroites

* Routes a forte nuisance sonore, par exemple dans des zones résidentielles

Les sites ou le 30 km/h est réalisé different parfois fortement les uns des autres et leurs
caractéristigues peuvent étre contradictoires. Ainsi, une limitation a 30 km/h peut étre
réalisée dans une zone centrale pour des raisons de sécurité routiére, tandis que la pro-
tection contre le bruit peut étre un élément déclencheur dans une zone résidentielle. Le
motif ou les conditions locales influencent également les mesures nécessaires ou
I'adaptation des mesures. Une limitation a 30 km/h est souvent la seule mesure efficace
pouvant étre réalisée rapidement.

Longueur des trongons

La réalisation d’'une limitation a 30 km/h et donc aussi la longueur du trongon considéré
se basent principalement sur les utilisations et les fonctions présentes, sur le caractére
de la route et sur les exigences de sécurité locales. Parmi les exemples examinés, un
grand nombre de trongons a une longueur de 200 a 400 m. Ceci est lié a la structure du
tissu urbain concerné et a sa division en différents espaces. Lorsque le caractére du
trongon a protéger s'étend sur une plus grande distance, des trongcons a 30 km/h plus
longs peuwvent également étre réalisés. La rue étroite Am Wasser a Zurich en est un
exemple avec une limitation a 30 km/h sur plus de 1,8 km. Des trongons de moins de
200 m de long, par exemple pour la traversée de places, peuvent également représenter
une mesure adéquate. La longueur du trongon a 30 km/h sur une route principale n'a pas
de limite inférieure ou supérieure absolue, mais elle découle des conditions locales et

des objectifs poursuivis.

Les caractéristiques structurelles sont également souvent présentent sur plusieurs tron-
¢ons ou rues (par exemple, dans une vieille ville, un centre ou un quartier). Les trongons
a 30 km/h peuvent dans ce cas étre combinés pour former un réseau, comme par
exemple & Stans ou a Zoug.

Limites de capacité

Dans les exemples examinés, le TIM se situe entre 5000 et 15000 hicules, a
'exception de la Schwarzenburgstrasse a Koniz et de I'avenue de Beaulieu avec un TJM
d’environ 17 000 wvéhicules. En Suisse, le TIM est en général rarement plus élevé. Il N’y a
aucune indication qu'une limitation & 30 km/h sur des routes avec des charges de trafic
supérieures a celles obsenges dans les exemples ne soit pas possible ou ne soit pas
appropriée au cas par cas. Comme l'expérience le montre, un TIM de 22 000 \véhicules
peut étre considéré comme la limite supérieure pour une route avec une wie de circula-
tion par direction, ceci pour des raisons de capacité et quel que soit le régime de \itesse.
Une route avec deux woies de circulation peut atteindre un TIM plus élevé.

La mobilité piétonne et cycliste ainsi que les transports publics ne rentrent pas en ligne
de compte pour le calcul de la charge maximale. Dans les zones centrales, la fréquence
de la mohbilité piétonne avec ses multiples besoins de traversée et la densité du trafic cy-
cliste avec ses actions de bifurcation, d’entrée dans la zone et de traversée peuvent jouer
un réle dans la conception des mesures (exemples : Kbéniz, Minsingen).
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Nombre de voies de circulation

Les exemples et les mises a I'essai examinés ont tous une seule wie de circulation dans
chaque direction (& I'exception de Lausanne avec plusieurs woies). A Berlin en Alle-
magne, des limites de \itesse a 30 km/h ont également été réalisées sur des routes
comportant deux a trois wies dans chaque direction. De maniére générale, rien n’'indique
gu’une limitation a 30 km/h sur des trongons comportant plus d’'une woie dans chaque di-
rection ne soit pas possible ou ne soit pas adéquate. Une woie de bus ou un tram en site
propre sont également possibles sur les trongons & 30 km/h. Dans de tels cas, une éva-
luation approfondie de la sécurité est indispensable (par exemple, en ce qui concerne les
traversées piétonnes et le trafic cycliste) et, si nécessaire, le déweloppement de mesures
appropriées (exemple : gare de Thoune).

Mesures de réalisation du 30 km/h sur des routes princi-
pales

Signalisation de trongon ou de zone

La réduction de \itesse peut étre signalée par trongcon ou par zone. Alors que la signali-
sation par trongon se termine ou doit étre & nouveau signalée au carrefour suivant, la si-
gnalisation par zone s'applique jusqu'a un signal de fin de zone. Sur les treize exemples
examinés, neuf présentent une signalisation de zone et quatre une signalisation de tron-
¢on. Parmi les quatre mises a I'essai, seule la signalisation de trongon a été réalisée.

De nombreux usagers de la route ne connaissent pas la différence entre une zone 30 et
un troncon limité a 30 km/h et la signalisation n'est pas pergue differemment. Par
exemple, dans les essais de la Grabenstrasse a Zoug et du Romerhof a Zurich, le
manque de signal final a été critiqué, bien que cela ne soit pas nécessaire sur un trongon
a 30 km/h — or les usagers de la route sont habitués au signal de fin de zone 30.

Le 30 km/h a certaines heures de la journée

Comme le montrent les exemples de Lausanne (uniguement la nuit, protection contre le
bruit) et de la Strassburgerallee a Bale (uniqguement pendant les heures d’école), il existe,
surtout sur les routes principales, des limitations a 30 km/h limitées a certaines heures de
la journée. La signalisation s'effectue au moyen de panneaux supplémentaires ou d'un
signal électronique dynamique. Dans certains cas, une limitation a 30 km/h & certaines
heures de la journée est également réalisée a titre d'essai ou de solution intermédiaire
avant qu’'une signalisation permanente ne soit mise en place (exemple de la rue Am
Wasser a Zurich).

Aménagement et exploitation

En fonction du contexte local, des mesures d’aménagement et d'exploitation supplémen-
taires sont nécessaires. En regle générale, ces mesures sont coordonnées entre elles
dans un concept d’aménagement et d’exploitation. Les mesures pour les zones 30 dans
les quartiers ne sont que partiellement ou pas du tout applicables pour les routes princi-
pales. Lorsqu’une limitation & 30 km/h est introduite sur une route principale, ou si le
trongon de la route principale en question est inclus dans une zone 30, le trongon con-
sene sa fonction de réseau routier principal — sauf si sa reclassification est préwe en pa-
rallele.

Les routes principales avec une limitation @ 30 km/h restent prioritaires. La priorité de
droite ne doit pas étre introduite sur de telles routes. De plus, il ne faut pas supprimer
tous les passages pour piétons. Les objectifs a atteindre sont décisifs : si la réduction des
effets des traversées piétonniéres ponctuelles sur I'écoulement du trafic (TP), soit la ré-
gularité des flux est primordiale, il est alors conseillé de supprimer les passages pour pié-
tons. Si d’autres objectifs sont poursuivis, les passage pour piétons peuvent rester, woire
étre mis en place.
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Les décrochements horizontaux et verticaux sur les routes principales empéchent un flux
de trafic homogéne et contribuent a une plus grande génération de bruit et de polluants
atmosphériques ; ces mesures ne sont généralement pas utilisées sur les routes princi-
pales. Par ailleurs, la circulation de poids-lourds venant en sens inverse doit en général
étre garantie. C'est la différence essentielle avec les rues de quartier, ou ce genre de
rencontre est rare.

Pour de nombreux exemples, ainsi que pour les essais effectués, seules des mesures de
marquage et de signalisation trés simples ont été réalisées, accompagnées toutefois par
des mesures d’information et de communication. Pour les mises a I'essai, I'éventail des
mesures possibles a été discuté avec les responsables de I'administration et de la police.
Une grande importance était toujours accordée & la localisation et la mise en évidence du
début du trongon a 30 km/h (entrée). Pour les essais a Zurich et a Zoug (tous les deux
avec une signalisation de trongon a 30 km/h), un marquage au sol « 30 », ayant fait
I'objet d’'une autorisation spéciale, a été utilisé a des fins de clarification, analogue au
marquage bien connu « Zone 30 » dans les zones 30.

Transports publics

La longueur réduite des troncons et la présence darréts dans les exemples examinés
n'ont pas conduit & une prise en compte particuliere des transports publics dans la me-
sure ou la durée du trajet ne varie que trés légérement. L'éventuelle nécessité d'un site
propre pour les transports publics sur une route principale doit dans la plupart des cas
étre discutée ou examinée indépendamment du régime de \itesse.

Communication et information

La communication joue un réle clé car de nombreux intéréts doivent étre réunis pour in-
troduire une limitation de la vitesse a 30 km/h sur une route principale. Particulierement
pour la réalisation du premier trongon a 30 km/h dans une commune ou une \lle, il est
essentiel de mener un processus actif de participation en incluant les différents groupes
d’'intérét et en menant un travail de relations publiques. Pour les essais a Lausanne, la
stratégie de communication était claire et l'acceptation a par conséquent été élevée.
Dans I'expérience de Rothenburg, en revanche, il n'y a pas eu de communication active
et 'acceptation est restée faible.

Lors de l'introduction du nouveau régime de \itesse, l'utilisation d’un indicateur de \itesse
(Speedy) s’est awverée trés efficace (mises a I'essai a Zoug et a Lausanne). A Lausanne,
les differences entre I'utilisation ou non d’un indicateur de vitesse étaient frappantes.

Effets du 30 km/h sur les routes principales

De maniére générale, I'effet du 30 km/h sur une route principale ne peut étre évalué que
dans le contexte de la situation globale et I'effet des mesures individuelles ne peut étre
apprécié que de maniere qualitative. Le déroulement d’essais directement sur les tron-
¢ons concernés était adéquate dans certains des exemples étudiés. De telles expé-
riences ont également été revendiquées auprés d'un tribunal (exemples de Zoug et
Belp).

Niveau de vitesse

Le niveau de vitesse du TIM a diminué dans la plupart des cas, mais le 30 km/h n’est pas
respecté partout. Les mesures effectuées a Berlin montrent qu'un niveau de \itesse
stable a été atteint environ six mois aprés lintroduction du 30 km/h. A Kéniz, cela a été le
cas déja aprés un a deux mois. Parmi les six exemples ou seule la signalisation a été
mise en place, une réduction moyenne de la \itesse vgs de -7 a -12 km/h a été atteinte.
Des \itesses plus élevées la nuit par rapport au jour continuent d’étre observées. Cet ef-
fet se produit aussi bien pour les trongons a 50 qu'a 30 km/h et vont de de 4 a 6 km/h.
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Volume de trafic

Le wlume de trafic avant et aprés lintroduction du 30 km/h ne présente pas de diffé-
rences significatives dans les exemples examinés (il 'y a donc pas de report de trafic sur
d’autres routes). L'exemple d’Horw constitue cependant une exception puisqu’un reclas-
sement de la route a été effectué simultanément avec l'introduction du 30 km/h. A Kéniz,
le wlume de TIM a également diminué, tandis que l'utilisation des transports publics a
augmenté (en raison de l'amélioration de I'offre de TP).

Il n'y a aucun cas documenté dans lequel un trafic d’évitement se serait reporté vers les
guartiers suite & la réduction de 50 & 30 km/h sur une route principale. Dans les cas ou le
trafic d’évitement a été explicitement étudié (Koniz), les données n'en a pas mis en évi-
dence. Cela indique que, si le 30 km/h est correctement mis en ceuwre, le caractére a

orientation trafic de la route principale continue a étre compris et la hiérarchie routiére
n’est pas remise en question.

Ecoulement du trafic

Une réduction de la itesse maximale de 50 a 30 km/h n'a généralement aucune in-
fluence significative sur les capacités. La capacité est avant tout influencée par les vo-
lumes de trafic, ainsi que par les carrefours et leur gestion. Dans le cas de Minsingen,
par exemple, une simulation informatique a montré que le concept d'exploitation préw,
avec une vitesse a 30 km/h et des traversées pour la mobilité piétonne, présente une ca-
pacité supérieure a celle du 50 km/h avec ses passages pour piétons. En localité, la ca-
pacité maximale est généralement atteignable avec des \itesses entre 30 et 35 km/h.
Aux carrefours sans feux et dans les cas de priorité de droite, la capacité des flux secon-
daires/non prioritaires augmente suite a la diminution de la vitesse des flux du réseau
routier principal.

Mobilité cycliste

Dans les exemples ou la mobilité cycliste a été étudiée, des effets positifs ont été identi-
fiés. Le 30 km/h conduit a une coexistence des usagers de la route dont les cyclistes bé-
néficient (sur le plan longitudinal et transversal). Lorsque I'espace est limité et ne permet
pas la réalisation d’'une infrastructure cyclable séparée (pistes cyclables, woies cyclables),
introduction du 30 km/h et de ce fait de la coexistence offrent des avantages pour les
cyclistes.

Mobilité piétonne

Dans les exemples ou la mobilité piétonne a été examinée, des effets positifs ont égale-
ment été notés. Ces effets positifs sont avant tout la sécurité et I'élimination des détours
et des longs temps dattente lors de la traversée d’'une route, ainsi qu'une meilleure quali-
té de séjour sur le trottoir. Le 30 km/h conduit a une coexistence qui profite aux piétons,
en particulier pour les traversées et les trajets le long de routes étroites. La fréquence et
la répartition des traversées sont principalement déterminées par les utilisations se si-
tuant des deux cdtés de la route et moins par le régime de \itesse. A noter toutefois qu’il
n’y a que peu d’études disponibles sur ces sujets.

Temps de trajet

Avec une réduction de la vitesse maximale de 50 a 30 km/h, le temps de trajet théorique
augmente de 5s/100m. Lorsque les trongons a 30 km/h sont courts (quelques centaines
de meétres), la perte de temps absolue n’est pratiquement pas perceptible. Souvent aussi,
la \vitesse moyenne réelle en localité et dans les centres urbains est bien inférieure a la
vitesse maximale de 50 km/h, en heure de pointe encore plus fortement. Les fluctuations
de la durée du trajet sont généralement plus élevées que les pertes dues a une modifica-
tion du régime de \tesse. Aux heures creuses et nocturnes, il est possible que les va-
leurs théoriques soient effectivement atteintes. De maniére générale, une augmentation
du temps de trajet réel de 2s/100m résulte de la réduction de la vitesse maximale de 50 a
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30 km/h. Si I'écoulement du trafic se stabilise grace au 30 km/h (par exemple en élimi-
nant les passages pour piétons prioritaires), il est méme possible de noter un effet positif
sur le temps de trajet. Dans les exemples considérés, aucun changement significatif du
temps de trajet pour le TIM ou les transports publics n’a été obseng. L'arrét du Tribunal
fédéral lié a la Sewogelstrasse a Bale indique que de faibles pertes de temps de trajet
sont acceptables et respectent le principe de proportionnalité.

Sécurité routiere

Avec des vitesses moins élevées, la gravité des accidents et les situations critiques dimi-
nuent généralement. La vitesse faible et par conséquent équilibrée des différents usagers
de la route entraine une amélioration de la sécurité, en particulier pour la mobilité cycliste
et piétonne. Par rapport a la sécurité routiére, une attention particuliére doit étre accordée
aux traversées piétonnes et aux changements de direction des cyclistes.

Un impact de la limitation de la \itesse sur le nombre d'accidents est probable, mais de
nombreux autres facteurs entrent également en ligne de compte. Les analyses existantes
montrent une réduction du taux d'accident de l'ordre de 15-25%. Le nombre d’accidents a
diminué de 6% a 64% dans les quatre exemples pour lesquels des données sont dispo-
nibles.

Effets environnementaux

Le 30 km/h est une mesure efficace pour la réduction du bruit & la source ; la protection
contre le bruit joue actuellement un réle important dans la discussion sur les limitations a
30 km/h. Les modifications du niveau sonore corrélent avec la diminution de la vitesse.
Les résultats disponibles montrent qu'une diminution de vitesse de 10 km/h entraine une
réduction du niveau sonore d'environ 3,0 dB(A). Cela correspond a peu prés a une réduc-
tion de moitié du wlume du trafic. De plus, le caractére du trafic change avec le 30 km/h,
car le régime de \tesse influence le comportement de conduite : Les perturbations liées
aux pics sonores et aux augmentations rapides du bruit diminuent sensiblement. Il est in-
téressant de noter que les routes en pente présentent les mémes effets sur le niveau so-
nore que les routes planes.

Les effets sur le bruit ont été étudiés de maniére approfondie dans de nombreux cas et
peuvent maintenant étre prédits de maniere fiable pour les vitesses basses avec le nou-
veau SonROAD18. Dans cette optique, il est crucial de disposer de données fiables sur
les wlumes de trafic et les vitesses. Il faut weiller a ce que ceux-ci soient collectés et éva-
lués pour les difféerentes heures de la journée et en fonction des objectifs poursuivis. Ceci
est particulierement important pour les routes principales car il existe généralement des
difféerences notables entre les heures de pointe, les heures creuses, la nuit et le week-
end.

La mise en place du 30 km/h peut entrainer une réduction des émissions pour la plupart
des polluants atmosphériques par rapport au 50 km/h. Une estimation globale de la ré-
duction des émissions est cependant souvent difficile car les émissions dépendent en
grande partie des caractéristiques propres au site, telles que la distance entre les carre-
fours, les comportements de conduite, le taux de poids-lourds etc. L'influence d’un flux
régulier sur les émissions de polluants atmosphériques (notamment les NOx et les PM)
est généralement beaucoup plus importante que celle d'une \itesse réduite.

Recommandations

Principe de base
Examen au cas par cas : Il n'existe pas de cas standard. Chaque situation, chaque cas

est difféerent et doit étre examiné, éwalué et planifié de maniére individuelle. Le principe
de proportionnalité, principe fondamental et ligne directrice, doit toujours étre évalué au
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cas par cas. La mise en place préwe du 30 km/h et de mesures correspondantes doivent
faire I'objet d'une expertise technique. Les mesures les plus |égéres pour atteindre les ob-
jectifs doivent étre choisies. L'exclusion générale du 30 km/h sur les routes principales
n'est pas autorisée par la loi et ne peut étre justifiée par des raisons techniques.

Conditions-cadres

Signalisation de trongon ou de zone : Le choix d’'une signalisation de troncon a 30
km/h ou de zone 30 sur une route principale est principalement déterminé par le contexte
local. La signalisation choisie ne dewrait pas affecter les mesures d’aménagement et
d'exploitation sur le trongon de route principale concerné. Dans les deux cas, la route
principale reste prioritaire et I'« Ordonnance sur les zones 30 et les zones de rencontre »
avec la prescription de priorité de droite et le renoncement aux passages pour piétons ne
s'applique pas. Les dispositions légales doivent étre spécifiées a cet égard afin d'éliminer
toute ambiguité.

Marquage au sol : Le marquage au sol « 30 » est actuellement autorisé uniguement
dans les zones 30. Cependant, il représente une mesure de signalisation adéquate pour
la réalisation du 30 km/h sur les routes principales. Ce marquage doit étre ancré dans la
Iégislation et incorporé dans les normes correspondantes.

Mobilité piétonne : La regle d'obligation d'utiliser un passage pour piétons situé a 50 m
constitue dans certains cas un obstacle & la combinaison souhaitée de traversées sur
'ensemble de I'espace concerné et de passages pour piétons. Cette régle n'étant plus
utile dans de nombreuses situations, il est nécessaire d'examiner si elle pourrait étre
supprimée.

Application

Limites d'application : Les domaines de limitation & 30 km/h sur une route principale les
plus fréquents sont les suivants : les espaces routiers animés et utilisés de maniére in-
tensive, les exigences de sécurité locales et les trongons routiers fortement exposés au
bruit de la circulation. La question de sawoir si le 30 km/h convient a un trongon particulier
doit étre évaluée au cas par cas et en fonction du réseau routier environnant. Il n’est pas
opportun de définir des limites quantitatives rigides pour les charges, la longueur, le
nombre de wies etc.

Mises a I’essai : Avec une mise a l'essai, il est possible de répondre aux réserves et aux
incertitudes liées au 30 km/h. Pour mener a bien une telle expérience, des objectifs clairs
et un accompagnement par un expert sont déterminants. La durée de l'expérience doit
étre choisie au cas par cas et de maniére a ce que les mesures nécessaires puissent
étre effectuées. Une mise a l'essai n'est pas indispensable pour répondre a chaque
question. Les effets du bruit, par exemple, sont maintenant bien connus.

Signalisation de trongcon ou de zone : Une signalisation de trongon ou de zone doit
étre évaluée au cas par cas en fonction des conditions locales. La signalisation de tron-
¢on est souvent adaptée pour un trongon de route principale et en principe possible. Ce-
pendant, il existe déja souvent une zone 30 sur le réseau routier adjacent ; dans ce cas, il
s’agit d'examiner si le trongon de route principale en question peut raisonnablement étre
intégré dans la zone 30. Dans un tel cas, le trongon conserve héanmoins sa fonction de
réseau routier principal et I'« Ordonnance sur les zones 30 et les zones de rencontre »
n'est pas appliquée. Il convient toutefois de noter que de nombreux usagers de la route
ne sont pas conscients de la difféerence entre un trongon a 30 km/h et une zone 30.

30 km/h a certaines heures de la journée : Pour des raisons de compréhensibilité et
d'habitude des wusagers de la route ainsi que pour la réalisation de mesures
d’aménagement et d'exploitation, une signalisation a 30 km/h permanente (24h) est re-
commandée. Dans certains cas ou dans l'optique d'une solution intermédiaire, une vi-
tesse de 30 km/h limitée a des heures spécifiques de la journée peut représenter une so-
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lution adaptée. Il est alors souhaitable de mettre en place des régles simples et mar-
guantes.

Marge de manceuvre pour des aménagements : Spécialement pour les espaces rou-
tiers animés et utilisés de maniére intensive, il s’agit d’examiner la marge de manceuwe
pour des aménagements et de déterminer si des modifications de I'aménagement et de
I'exploitation peuvent donner le caractére souhaité a I'espace routier. L’approche doit étre
globale. L’élaboration d’'un concept d’aménagement et d’exploitation peut garantir une
telle approche (requalification de I'espace urbain tout en conservant la fonction de réseau
routier principal).

Fonction de réseau routier principal : L'orientation trafic d’'une route principale doit
également étre garantie avec un régime de \tesse modifié. La fonction de réseau routier
principal doit rester compréhensible et il faut renoncer a la priorité de droite. Si néces-
saire, des mesures d'accompagnement doivent étre mises en place dans les quartiers
adjacents afin de prévenir le trafic d'évitement.

Début du 30 km/h : Le début et la fin du trongon a 30 km/h ou de la zone 30 doivent étre
faciles a reconnaitre et signalés des deux coOtés de la route si nécessaire.

Marquage au sol : Pour compléter la signalisation, le marquage au sol représente une
mesure simple et efficace ; dans les zones 30, le marquage « Zone 30 » et sur les tron-
¢ons a 30 km/h « 30 ».

Mobilité piétonne : Il s’agit d’'examiner au cas par cas si, en ce qui concerne la fluidité
du trafic et la coexistence, les traversées ponctuelles (concentration sur des passages
pour piétons) ou les traversées sur 'ensemble de I'espace routier concerné sont plus in-
diquées ; différentes solutions ont fait leurs preuves en fonction du contexte local.

Transports publics: Les pertes de temps éventuelles pour les transports publics de-
waient étre compensées si possible par des mesures de priorité ou d'accélération. Les
wies de bus et/ou de trams en site propre nécessitent une évaluation de la sécurité rou-
tiere et de la compatibilité avec I'urbanisme.

Communication et information : Une information et une communication actives sou-
tiennent l'acceptation du 30 km/h sur les routes principales. Cela s'applique en particulier
a la phase dintroduction et au 30 km/h en tant que mesure \isant a réduire les nuisances
sonores. L'utilisation initiale et répétée d'un indicateur de \itesse (Speedy) est une me-
sure ayant fait ses preuves.
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The introduction of a 30 km/h speed limit on main roads is controversial at both the social
and the political lewvel. The issues related to a 30 km/h speed limit will gain in importance
and increasingly demand solutions. The aim of this research project is to help objectify
the discussion.

It provides an owvenview of the current status of knowledge and evaluates examples from
practice and field trials. It also identifies prerequisites and limitations, outlines potential
implementation measures and addresses the anticipated impacts. This research was
conducted at the project level and its conclusions are derived from practical examples
which are documented in detail in a series of fact sheets.

30 km/h on main roads: prerequisites and limitations
Legal framework

The legal provisions for imposing a 30 km/h speed limit on main roads already exist. The
legislation stipulates that a speed limit may be reduced if there is no other means of miti-
gating a given hazard, if there is a need to protect certain road users, if it enhances traffic
flow or if it alleviates excessive environmental pollution. The necessity, usefulness and
proportionality of the individual measures are to be assessed in a technical report, so as
to ensure a correct and transparent evaluation. Rulings by the Federal Supreme Court
have helped clarify the interpretation of the legal framework. Howewer, the implementa-
tion of the legal standards and requirements regarding a 30 km/h speed limit on main
roads varies from canton to canton. More and more frequently a 30 km/h speed limit is
being legally enforced for a variety of reasons, such as noise protection.

Social challenges

Determining an accepted and preferred speed limit is always the outcome of a social ne-
gotiation process. The discussion surrounding a 30 km/h speed limit on main roads is
both dynamic and controversial. There is a clear trend towards lower speed limits as
demonstrated by the introduction of a general 50 km/h speed limit in 1984 in built-up are-
as, widespread introduction of 30 km/h zones in residential areas since the early 1980s,
and the ever more frequent posting of 30 km/h speed limits in town centres and residen-
tial districts, and more recently in areas exposed to traffic noise. The degree of ac-
ceptance greatly depends on how the reduced speed limits are implemented and the re-
sulting benefits. Originally, road safety and air pollution control were the main driving
forces behind the introduction of lower speed limits in built-up areas, whereas today noise
abatement and road safety in town centres and densely populated areas are also signifi-
cant considerations. The focus is now frequently on presening a high quality of life and
living conditions and on diminishing divisive traffic effects.

Integrated approach

It is commonly accepted practice among experts to take an integrated approach to im-
plementing speed limit regimes (traffic network function, compatibility with surroundings,
etc.). The scope of technical reports and programmes of measures depends on the local
situation and the related issues. Road projects, in particular on main roads, are the result
of a process involving many interest groups and parameters (road owners, the relevant li-
censing authorities, external specialists, political mandates at the municipal and cantonal
levels, etc.) with the objective of finding a suitable and economically viable solution. The
network functions of the main roads for the various users are owerlaid by issues concern-
ing living space and social activities. Consequently, high demands are placed on the pro-
cess of carefully balancing the different interests involved.
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Suitable locations

The examples examined indicate that a 30 km/h speed limit is useful, particularly in the

following situations:

* highly frequented roads and busy streets, e.g. in town and district centres

* stretches with high safety requirements, e.g. in the vicinity of schools, kindergar-
tens, major centres of employment, narrow roads

* stretches exposed to traffic noise, e.g. in residential zones

These locations often differ considerably and their characteristics may be contradictory.
For example, a 30 km/h speed limit may be implemented in a town centre for road safety
reasons, while in a residential zone it may be introduced in order to protect dwellings
against traffic noise. The reason for its introduction and the situation-related conditions
may also influence the required or adapted measures. A 30 km/h speed limit is often the
only effective measure that can be implemented quickly.

Length of stretch

Implementing a 30 km/h speed limit and determining the length of the stretch of road to
which it is to apply primarily depends on the uses, function and character of the road and
the pertinent safety requirements. In the ovenview of the examples considered, a large
number of stretches are between 200 and 400 metres in length. The length depends on
the urban structure of the roads and their spatial integration. If the character of the road
and the associated protection requirements extend owver a lengthier stretch, it is feasible
to correspondingly extend a 30 km/h speed limit. For example, a 30 km/h speed limit ap-
plies along a 1.8-kilometre stretch of a narrow road (“Am Wasser”) in Zurich. 30 km/h
speed limits along stretches shorter than 200 metres may also be appropriate, for exam-
ple on roads passing through town squares. There is no upper or lower limit with respect
to the length of a stretch of main road along which a 30 km/h speed limit can be imple-
mented. This depends on the local circumstances and objectives.

The structural characteristics often extend over seweral different stretches or roads (e.g.
in an old town or a town or district centre). In these cases, a 30 km/h speed limit may be
incorporated with other stretches into a network, as exemplified in Stans and Zug.

Traffic volume limit

In the examples examined, the average daily traffic volume ranges from 5,000 to 15,000
vehicles, with the exception of Schwarzenburgstrasse in Kéniz and Avenue de Beaulieu,
where the average daily traffic volume is around 17,000 vehicles. In Switzerland, there is
only a handful of main roads on which the daily traffic volume is higher than this. There is
nothing to indicate that it would not be possible or in some cases appropriate to impose a
30 km/h speed limit on stretches along which the daily traffic volume is higher than in the
examples studied. Experience has shown that, on roads with one lane in each direction,
for capacity reasons a daily traffic volume of 22,000 vehicles may be regarded as the up-
per threshold, regardless of the specified speed limit. This figure may be higher on roads
with two lanes in each direction.

The number of pedestrians and cyclists and the frequency of public transport senices are
not relevant for utilisation limits. In the vicinity of town centres, the number of pedestrians
needing to frequently cross the road, and cyclists having to make frequent turns and road
crossings, may be relevant for how measures are designed (examples: Kdniz, Mun-
singen).

Number of lanes
The roads in the examples and field trials examined have one lane in each direction (with
the exception of Lausanne, where there are seweral lanes). In Berlin (Germany), a 30

km/h speed limit has also been implemented on roads with two to three lanes in each di-
rection. In principle, there is nothing to indicate that it would not be possible or in some

Oktober 2019



1663 | Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen — Einsatzgrenzen und Umsetzung

cases appropriate to impose a 30 km/h speed limit on stretches with more than one lane
in each direction. Tramlines and bus lanes are also possible on roads with a 30 km/h
speed limit. In these cases a comprehensive safety assessment is required (for example,
to ensure the safety of pedestrians and cyclists) and it may be necessary to dewvelop spe-
cially adapted measures (example: Thun railway station).

Measures for implementing a 30 km/h limit on main roads

Signalisation as a road stretch or zone

A reduced speed limit may be indicated as a stretch of road or a zone. While a speed lim-
it indicated for a stretch of road terminates (or has to be indicated again) at the next inter-
section, the indication of a reduced speed limit in a zone applies until an end-of-speed-
limit sign is displayed. In nine of thirteen examples examined, a zone was indicated in the
town centre, while the remaining four situations were indicated as stretches. For the four
field trials, only the stretches with a 30 km/h speed limit were selected.

Many road users are not aware of the difference between a 30 km/h zone and a 30 km/h
stretch, or fail to perceive the distinction. For example, during the field trials in Zug (Gra-
benstrasse) and Zurich (Romerhof), road users complained that there was no end-of-
speed-limit sign, although this sign is not required on stretches with a 30 km/h speed lim-
it. However, road users are accustomed to end-of-speed-limit signs in designated 30
km/h zones.

30 km/h at certain times of day

30 km/h speed limits may also apply only at certain times of day on main roads, as the
examples in Lausanne (noise abatement, night time only) and Strassburgerallee in Basel
(during school hours only) demonstrate. For this purpose, additional road signs or elec-
tronic displays are used. In some cases, a 30 km/h speed limit restricted to certain times
of day is implemented as a trial or interim solution and subsequently introduced round the
clock (for example, “Am Wasser” in Zurich).

Design and operation

Depending on the local circumstances, additional design and operational measures may
be required. As a rule, such measures are harmonised in an operating and design con-
cept. Measures in 30 km/h zones on district streets can only be applied to main roads
under certain conditions or not at all. If a 30 km/h speed limit is introduced on a stretch of
main road or the stretch is integrated into a 30 km/h zone, the stretch concerned retains
its higher-level function unless a simultaneous reclassification is planned.

Right of way continues to apply on main roads with a 30 km/h speed limit. On such roads,
priority from the right should be revoked. Furthermore, not all pedestrian crossings have
to or should be removed from main roads with a 30 km/h speed limit. This depends on
what the objectives of the speed limit are. Removing pedestrian crossings is recom-
mended if the focus is on lessening the impacts of frequent, intermittent interruptions of
traffic flow (public transport senices), in other words, on enhancing traffic flow. But if the
speed limit is imposed for other reasons, pedestrian crossings can be retained or imple-
mented as necessary.

Horizontal and \ertical obstructions and dividers prevent smooth traffic flow, and on main
roads they cause additional traffic noise and pollutant emissions. Normally, they are not
used on main roads. As a rule, two-way traffic must be assured, including for large vehi-
cles. This is the main difference from district roads, where problems of this sort seldom
arise.

In many cases, including in the field trials conducted in this study, basic markings and
road signs are sufficient, and are supported through information and communication
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measures. For all the field trials, the potential range of measures was discussed with the
relevant authorities and police. The main aim was always to properly localise and identify
the starting point of the 30 km/h speed limit. In the two field trials in Zurich and Zug (both
of which are designated as 30 km/h stretches), to draw the attention of road users to the
30 km/h speed limit a special permit was obtained for marking “30” on the road similar to
the “Zone 30” road marking already widely used for indicating 30 km/h zones.

Public transport

In the examples studied, the stretches concerned were short. Bus and/or tram stops were
present, but no special attention was paid to public transport senices, as the changes in
travel time were negligible. The potential need for separate lanes for public transport on
main roads should in most cases be considered independently of the speed limit regime.

Communication and information

Since the implementation of a 30 km/h speed limit on main roads aims to satisfy a broad
variety of interests, communication plays an important role. In particular, when 30 km/h
stretches are to be introduced in a town or city for the first time, active process organis a-
tion, the inclusion of the various interest groups and corresponding PR activities are es-
sential. In the Lausanne field trials the aims were effectively and clearly communicated
and the degree of acceptance was correspondingly high. By contrast, in the field trial in
Rothenburg the objectives were not actively communicated and the degree of acceptance
was correspondingly low.

Following the introduction of the 30 km/h speed limit, the use of a speed display was a
highly effective measure (field trials in Zug and Lausanne). In Lausanne, significant dis-
crepancies were identified between stretches with and without a speed display.

Impacts of 30 km/h speed limits on main roads

The impacts of 30 km/h speed limits on main roads can ultimately only be assessed in
the context of the owerall situation; the effects of individual measures can only be de-
duced qualitatively. In some of the examples examined, it was appropriate to conduct a
trial with a 30 km/h speed limit directly on the stretch in question. Corresponding trials
were also ordered to be carried out by the courts (for example, in Zug and Belp).

Trend in speed levels

In the vast majority of cases the speed lewel of private motorised vehicles drops, but the
30 km/h limit is not obsened everywhere. Measurements carried out in Berlin show that a
new, stable speed level was attained after around six months. In Koéniz, this was already
the case after one to two months. In the six examples here in which the speed limit was
only indicated, an awerage speed reduction (vgs) of between 7 and 12 km/h resulted.
Road users tend to drive at a higher speed at night than during the day. This effect is
seen both with 50 km/h and 30 km/h speed limits and is in the range of 4 to 6 km/h.

Traffic volume

In the various examples examined, the traffic volume before and after the introduction of
the 30 km/h speed limit did not differ significantly (no traffic shift). An exception here is
Horw, where the road was reclassified at the same time as the 30 km/h speed limit was
introduced. In Koniz, the wolume of motorised individual traffic fell, while the use of public
transport increased as a result of the introduction of additional senices.

There are no known cases of a reduction of a speed limit from 50 to 30 km/h on a main
road resulting in undesirable detours through surrounding districts. In those cases where
awidance was explicitly studied (Koéniz) none was found. This indicates that, following
the implementation of a 30 km/h speed limit, road users still correctly understand the
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higher-level function of main road stretches and observe the hierarchical structure of the
road network.

Traffic flow

As a rule, the reduction of a speed limit from 50 to 30 km/h does not have any notable in-
fluence on the capacity of the stretch. Capacity is primarily influenced by traffic intensity
and, in built-up areas, by major traffic intersections and their management. In Minsingen,
for example, computer simulations demonstrated that the planned operating concept with
a 30 km/h zone and crossing options for pedestrians resulted in a higher capacity than a
50 km/h speed limit with pedestrian crossings. In built-up areas, the maximum capacity is
normally attained at a speed of 30 to 35 km/h. At uncontrolled intersections and junctions
where priority from the right applies, the capacity for lower priority traffic and traffic with-
out right of way increases with reduced speeds of higher priority traffic.

Bicycle traffic

Where bicycle traffic was studied, the findings were positive. A 30 km/h speed limit en-
courages coexistence, from which cyclists benefit (when moving parallel to traffic and
when crossing traffic). If, due to a lack of space, it is not possible to provide separate in-
frastructure for cyclists (cycle lanes and routes), the introduction of a 30 km/h speed limit
with coexistence on narrow roads is beneficial for cyclists.

Pedestrian traffic

Where pedestrian traffic was studied, the findings were also positive. The main focus was
on safety and the elimination of detours and lengthy waiting times when crossing the
road, plus enhanced attractiveness of the footpath. A 30 km/h speed limit encourages
coexistence from which pedestrians benefit primarily when crossing the road and when
walking along narrow roads. The frequency and distribution of road crossings are abowe
all determined by the uses on both sides of the road rather than the applicable speed lim-
it. However, very few studies have been carried out on this topic.

Travel times

With a reduction of the speed limit from 50 to 30 km/h, the theoretical travel time increas-
es by around 5 seconds per 100 metres. If 30 km/h stretches are relatively short (a few
hundred metres), the absolute time loss is barely noticeable. The actual average speed in
built-up areas and town centres may frequently fall significantly below the 50 km/h speed
limit, especially during peak travel periods. Travel time fluctuations are usually greater
than the time losses due to a change in the indicated speed limit. During off-peak hours
and at night, the theoretical losses may apply rather than the system-related losses. As a
general rule, the reduction of the speed limit from 50 to 30 km/h may be expected to re-
sult in a real increase in travel time of 2 seconds per 100 metres. If a 30 km/h speed limit
leads to a stabilisation of traffic flow (for example through the elimination of crossings on
which pedestrians have right of way), it may even hawe a positive effect on travel time. In
the examples considered, no significant changes in terms of travel time were ascertained
for motorised individual traffic or public transport senices. In the Federal Supreme Court
ruling regarding Sewvogelstrasse in Basel, it was found that minor increases in travel time
are “proportionate”.

Road safety

At lower speeds, the sewerity of accidents generally decreases and fewer critical conflict
situations arise. When the various road users travel at a low and thus even speed, safety
is enhanced, especially for cyclists and pedestrians. In road safety considerations, spe-
cial attention must be paid to pedestrian crossings and left turns for cyclists.

The number of accidents is very likely affected by reduced speed limits, but other factors
also come into play. Analyses indicate a reduction in the accident rate of between 15 and
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25 percent. In the four examples studied for which such data were available, the accident
rate fell by between 6 and 64 percent.

Environmental impacts

A 30 km/h speed limit is an effective measure for reducing noise at source. Noise abate-
ment is currently a strong argument in the debate on the use of this speed limit. Noise
level variations correlate with speed reductions. From the study’s findings it may be de-
duced that a reduction in speed by 10 km/h results in a reduction in the noise level by
around 3.0 dB(A). This effect is roughly equivalent to halving the traffic volume. Further-
more, at 30 km/h the characteristics of road traffic change because the speed limit influ-
ences driving behaviour. Disturbances due to sharp peaks in noise levels and sudden in-
creases in noise are reduced significantly. It is interesting to note that the same effects
occur with respect to noise emissions on road gradients in comparison with flat stretches.

Effects on noise were studied in detail in many cases and can now be reliably forecast for
low speeds in the new SonROAD18 emissions model. For this purpose it is essential that
reliable data relating to traffic wvolume and travel speeds are available. These data should
be collected at the various times of day and analysed accordingly — as dictated by the
declared objective. This is especially important for main roads because this is generally
where the greatest differences between peak, off-peak, night-time and weekend traffic
occur.

As compared with a 50 km/h limit, a 30 km/h speed limit can reduce emissions of most air
pollutants. It is often difficult to make a global assessment of emission reductions be-
cause they frequently depend on local circumstances such as distance between intersec-
tions, driving behaviour, proportion of heaw \ehicles, etc. As a rule, the influence of sta-
bilised driving on air pollutants (specifically NOx and particulate matter) tends to be con-
siderably more relevant than that of reduced speed.

Recommendations

Principles

Case by case assessment: There is no standard case. Each situation and each case is
different and has to be considered, assessed and planned individually. The owerriding
principle and guideline here is proportionality, which must always be assessed specifical-
ly for the case in question. The implementation of a 30 km/h speed limit and accom pany-
ing measures must be comprehensibly examined in a technical expertise. The mildest
measures for attaining the declared objective should be chosen. Generally ruling out a 30
km/h speed limit on main roads is legally inadmissible and cannot be substantiated in
practical terms.

Background conditions

Signalisation as a stretch or zone: Whether a 30 km/h stretch or a 30 km/h zone is in-
dicated on a main road is determined primarily by the local situation. The signalisation
should not havwe any influence on the design or operational measures on the stretch of
main road concerned. In both cases, main roads retain their priority and the federal ordi-
nance on 30 km/h zones and residential/pedestrian zones with its priority -from-the-right
rule and exclusion of pedestrian crossings is not applicable. The legal provisions need to
be more clearly defined in this respect in order to eliminate any ambiguities.

Road markings: Marking “30” on the road is currently only permitted in designated 30
km/h zones. Howewer, it would also be a suitable measure for designating stretches of
main roads on which a 30 km/h speed limit is to be implemented. This road marking
should be incorporated into the relevant legislation and corresponding technical stand-
ards.
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Pedestrian traffic: The 50-metre rule for pedestrian crossings (obligation of use) is ob-
structive in cases where a combination of non-directed crossing and official pedestrian
crossings is desired. Since in many situations this rule is no longer purposeful, the ques-
tion of whether it should be repealed should be examined.

Application

Utilisation limits: 30 km/h speed limits on main roads are most often implemented on
highly-frequented and intensively utilised roads and to enhance local road safety and re-
duce noise on certain stretches. Whether a given stretch of main road is suitable for im-
plementing a 30 km/h speed limit has to be assessed on a case by case basis with con-
sideration of the surrounding network. Defining stringent quantitative utilisation limits in
terms of traffic wlume, length of stretch, number of lanes, etc. is impractical.

Trials: Trials can be conducted in order to address reservations and uncertainties. When
conducting trials, clear objectives have to be defined and professional support and prepa-
ration are required. The duration of the trial in a given case should be specified so that
the necessary measurements can be carried out. A trial is not necessary for every issue.
For example, the impacts regarding traffic noise are now well documented.

Signalisation as a stretch or zone: Whether signalisation as a stretch or zone is appro-
priate in a given case depends on the local circumstances. Designating a section of main
road as a 30 km/h stretch is always possible and in many cases it is a good solution. Of-
ten, howewer, there is already a 30 km/h zone in the directly neighbouring road network.
In these cases it should be examined whether it would be more appropriate to integrate
the stretch in question into the existing 30 km/h zone. If a main road is integrated into a
30 km/h zone it nonetheless retains its higher-level function. The ordinance on 30 km/h
zones and residential/pedestrian zones is then no longer applicable. It should be noted
here that many road users are not aware of the difference between a 30 km/h stretch and
a 30 km/h zone.

30 km/h limit at certain times of day: Permanent (24-hour) signalisation of the 30 km/h
speed limit is recommended for the sake of clarity and familiarity and to facilitate imple-
mentation of structural and operational measures. In certain cases or as an interim solu-
tion, a 30 km/h speed limit applicable during specific times of day may be appropriate.
The simplest and most effective solutions possible should be sought.

Design options: Design options should be examined, especially on highly-frequented
and intensively used roads. The question should be addressed of whether the desired
character of the road can be achieved through structural and operational alterations. A
holistic view of the road situation must be applied. Formulating an operating and design
concept can be a means of realising this holistic view (upgrade of the road situation and
retention of the road’s higher-level function).

Higher-level function: The function of a main road as a transport route also has to be
assured after the introduction of a 30 km/h speed limit. It is important to ensure that the
higher-level network function of the main road remains recognisable and that priority from
the right is waived. Where necessary, accompanying measures should be implemented
in neighbouring districts in order to prevent road users from taking detours.

Indicating the speed limit: The beginning and end of a 30 km/h stretch or zone must be
clearly indicated, if necessary on both sides of the road.

Road markings: Road markings are a simple and effective measure for reinforcing sig-
nalisation (“Zone 30” in a 30 km/h zone and “30” on a designated 30 km/h stretch).

Pedestrian traffic: In each individual case, the question of whether the use of pedestrian
crossings or non-directed crossing is more suitable for facilitating traffic flow and coexist-
ence. Depending on the specific situation, different solutions have proved successful.

Oktober 2019 29



30

1663 | Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen — Einsatzgrenzen und Umsetzung

Public transport: Wherewer possible, time losses incurred by public transport senices
should be compensated through prioritisation or acceleration measures. On roads with
bus lanes or tram lines, an assessment of road safety and urban space compatibility
should be carried out.

Communication and information: Active communication and provision of information
supports the acceptance of 30 km/h speed limits on main roads. This is especially the
case during the initial stage and when a 30 km/h speed limit is introduced as a noise
abatement measure. The initial and repeated use of a speed display has proven to be a
successful measure.
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Ausgangslage
Etablierte T30-Zonen auf Quartierstrassen

T30-Zonen auf Quartierstrassen sind mittlerweile — nach anfanglichem Widerstand bei
deren Einfihrung in den 1980er Jahren — weit verbreitet und in den meisten Regionen
gesellschatftlicher Konsens. Eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h wurde und
wird konwentionell fir sogenannte siedlungsorientierte Strassen mit geringem Verkehrs-
aufkommen, haufig zusammen mit der Anordnung einer T30-Zone, empfohlen [60]. Die
Normen geben diesbezlglich Hinweise zu den Gestaltungselementen [15] und expliziten
Verkehrsberuhigungsmassnahmen [16]. Die gesetzlichen Voraussetzungen fiir die Im-
plementierung wvon T30-Zonen wurden schrittweise gelockert.

Vorhandene Beispiele und kontroverse Diskussionen um T30 auf HVS

In den letzten Jahren wird die Einfuhrung von T30 auch auf Hauptwerkehrsstrassen
(HVS) vermehrt diskutiert, beispielsweise im Bereich von Orts- und Quartierzentren [72,
104, 116]. Ein prominentes Beispiel hierfiir ist die Schwarzenburgstrasse in Kéniz im
Kanton Bern, wo positive Erfolgskontrollen vorliegen. Die Larmbekampfung ist aktuell ein
sehr starker Treiber fiir die Diskussion um Temporeduktionen; insbesondere in urbanen
Raumen wird eine Geschwindigkeitsreduktion auf T30 nebst dem Ziel der Koexistenz
vermehrt als Massnahme gegen den Verkehrslarm in Betracht gezogen [75, 103, 114,
94, 111]. Von Seiten des Umweltschutzgesetzes (Rechtsprechung) wird eine Geschwin-
digkeitsreduktion bei Ubermassigen Umweltbelastungen zur Prifung vorgeschrieben [67,
45], aber erst in den letzten Jahren werden entsprechende Massnahmen auch auf HVS
angewendet.

Auch in anderen Lé&ndern, beispielweise Deutschland, wird die Anordnung von T30 auf

HVS untersucht und kontrovers diskutiert [84, 94, 111]. Ob die Anordnung von T30 auf

einem HVS-Strassenabschnitt eine wirksame Massnahme fir die gesteckten Ziele dar-

stellt, ist im Einzelfall zu prifen. Positive Auswirkungen von T30 kénnen sein:

* erhohte Verkehrssicherheit dank Angleichung der Geschwindigkeitsniveaus der ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmenden und resultierend ein kiirzerer Bremsweg,

* Verstetigung des Verkehrsflusses und kirzere Reisezeiten zu Hauptverkehrszeiten,

e reduzierte Larm- und Schadstoffemissionen,

* Verbesserungen fir die Velofahrenden infolge verbesserter Ricksichtnahme,

e Verbesserungen fiir den Fusswverkehr, erleichterte Querbarkeit und verminderte
Trennwirkung der Strasse,

e Aufwertung von Quartierzentren durch Steigerung der Aufenthalts- und Wohnqualitat.

Trotzdem kann eine mangelnde Akzeptanz nicht ausgeschlossen werden. Befiirchtet

werden negative Auswirkungen von T30 wie:

* Fahrzeitenwerlangerungen, insbesondere fiir den offentlichen Verkehr und in den Ne-
benverkehrszeiten,

* Verwasserung der Strassenhierarchie, verbunden mit einer Verschéarfung der Schnitt-
stellenproblematik zwischen den Nationalstrassen und dem nachgelagerten Strassen-
netz,

* Verlagerung von Schleichverkehr in die Quartiere,

* Zunahme won schweren Geschwindigkeitstbertretungen infolge Unaufmerksamkeit
oder schlecht erkennbarer T30-Strassen

* Verschlechterung der Erreichbarkeiten fir Gewerbe und zentrale Einrichtungen.

Die aus den Quartieren bekannten Beruhigungselemente im Strassenraum sind fur HVS
nicht geeignet und der Erfolg einer Umsetzung ohne solche Elemente mit Zweifeln behaf-
tet. Daher wird T30 bei Ortsdurchfahrten oder in Quartierzentren als Massnahme zur
Problemlésung oft nicht erwogen, oder Projekte werden durch Einsprachen blockiert. Die
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Argumente hierbei sind die Schaffung eines Prazedenzfalls oder Schikane ohne Nut-
zenentfaltung, da in Stosszeiten die Geschwindigkeiten ohnehin bereits tief sind. In vielen
Fallen werden entsprechende Untersuchungen mit dem Verweis auf die Verkehrsfunktion
als HVS won wornherein abgewiesen (wl. z.B. Grabenstrasse Zug [67]).

Gegensatzliche Anspriiche an HVS

HVS im Innerortsbereich tUbernehmen verschiedene verkehrliche, stédtebauliche und so-
ziale Funktionen und sehen sich mit einer Vielfalt von Nutzungsanspriichen bei gleichzei-
tig zunehmenden Anforderungen an ihre Qualitat konfrontiert [23, 26, 32, 62]. Das (neue)
Raumplanungsgesetz mit seiner Forderung nach einer Siedlungsentwicklung nach innen
verstarkt diesen Trend zusétzlich. Heute sind HVS haufig einseitig auf die Anforderungen
des MIV ausgerichtet. Trotzdem sind auf zahlreichen HVS, insbesondere in den Stadten
und Agglomerationen, Uberlastungserscheinungen sowie hohe Unfallzahlen festzustel-
len.

T30 als Moglichkeit einer erhdéhten Vertraglichkeit von HVS

Viele stark befahrene Innerortsstrassen bedurfen einer baulichen und / oder larmtechni-
schen Sanierung. Der Neubau won Entlastungsstrassen (Umfahrungen) wird im dicht be-
bauten Siedlungsgebiet immer aufwandiger oder ist nicht mehr realisierbar. Dies bietet
Gelegenheit fur einen neuen Strassenentwurf [62, 23, 26]. Eine mdgliche Massnahme fiir
eine erhohte Vertraglichkeit von Strassen und eine effizientere Raumnutzung (auch Nut-
zungsuberlagerungen) stellt die Reduktion des Geschwindigkeitsniveaus dar [32, 30,
111]. Nachdem die Rechtssituation bereits weitgehend geklart ist [Huonder in 101], fehlt
zur Einzelfallbeurteilung der Verhéltnismassigkeit von T30 auf HVS eine breit abgestitzte
Grundlage, basierend auf einer Analyse der Voraussetzungen, Massnahmen und Wir-
kungen. Diese Unsicherheit wirkt sich auf die Planung und Projektierung einschrankend
aus; so wird die Strassengeometrie innerorts in den meisten Fallen auf eine Projektie-
rungsgeschwindigkeit von 50 km/h ausgelegt, was spater einer selbsterklarenden Strasse
mit T30 entgegenlauft und Beruhigungsmassnahmen nétig macht.

Abgrenzung
Tempo 30

T30 bezieht sich auf eine signalisierte Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Unterschie-
den wird zwischen T30-Zonen (Zonensignalisation) und T30-Strecken (Signalisation einer
Hochstgeschwindigkeit), siehe dazu Ausfiihrungen in Kap. 3.1.1.

Hauptverkehrsstrassen

Strassen kénnen nach verschiedenen Kiriterien eingeordnet werden, darunter beispiel-
weise Funktion im Netz, Strasseneigentimer, Verkehrsbelastung, Ausbaustandard, an-
grenzende Nutzungen oder stadtebauliche Situation. Diese Forschungsarbeit bezieht
sich auf Ubergeordnete, in der Praxis bisher haufig als verkehrsorientiert bezeichnete
Strassen des Basisnetzes im Innerortsbereich, fir die aufgrund ihrer zuséatzlich sied-
lungsorientierten Funktionen ein Anlass fir eine Reduktion der Hochstgeschwindigkeit
diskutiert wird. Der Strasseneigentiimer spielt fir die Analyse vordergrindig keine Rolle.
Es werden Fallbeispiele mit einem durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV) Uber 5'000
Fz/Tag bewrzugt. Eine Ausnahme bilden Beispiele, bei denen der DTV tiefer liegt, aber
besondere Einzelaspekte untersucht wurden. In erster Linie umfasst das Forschungspro-
jekt Hauptwerkehrsstrassen (HVS) [10], je nach Situation auch Verbindungsstrassen (VS)
[11] oder Hauptsammelstrassen (HSS) [12]. Der Begriff «Hauptverkehrsstrasse» bzw.
«HVS» wird in der Folge synonym fir alle Strassen verwendet, die obige Kriterien erfil-
len.
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Zielsetzung und Fragestellung
Schaffung fachlicher Grundlagen fur die Praxis

T30 auf HVS ist in Gesellschaft und Politik umstritten. Die damit verbundenen Fragen
werden an Bedeutung gewinnen und im Alltag immer 6fter zu beantworten sein. Das For-
schungsprojekt soll dazu beitragen, die Diskussion zu versachlichen. Die Forschungsar-
beit bietet einen Uberblick tiber den aktuellen Stand des Wissens, wertet bestehende und
neue Erfahrungsbeispiele bzw. Feldwersuche aus, gibt Hinweise zu den Einsatzgrenzen,
macht Aussagen zu erwarteten Wirkungen und zeigt Massnahmen auf, wie T30 auf HVS
umgesetzt werden kann.

Das worliegende Forschungsprojekt legt den Fokus auf die Projektstufe und leitet Hand-
lungsanweisungen aus praktischen Beispielen ab. Dank der Analyse unterschiedlicher
Massnahmen(typen) und deren Wirkung wird die Konzeption und erfolgreiche Umsetzung
won T30 auf HVS erleichtert. Nutzniesser der Forschungsarbeit sind das Bundesamt fir
Strassen (ASTRA), Verkehrsfachleute in der Verwaltung sowie in privaten Ingenieurbi-
ros, die mit der Fragestellung von T30 auf HVS konfrontiert sind. Sie erhalten eine
Grundlage fur den Einsatz von T30 auf HVS.

Die hier erarbeiteten Grundlagen dienen zur Prifung und Planung wvon Projekten, zum
Erstellen von Gutachten und zur Stutzung der Bewilligungspraxis. Hierbei stehen weniger
die Vor- und Nachteile als vielmehr Erfolgsfaktoren und Stolpersteine bei der Einfuhrung
im Vordergrund. Dies hilft, die begrenzten finanziellen und personellen Ressourcen ge-
zielt einzusetzen und tragt zu einer nachhaltigen Verkehrsplanung bei.

In der Forschungsarbeit werden folgende Fragestellungen untersucht:

* Voraussetzungen und Einsatzgrenzen fur T30 auf HVS: Welche Streckenabschnit-
te von HVS kommen fir T30 in Frage, welche Bedingungen missen erfillt sein? Wo
ist T30 nicht geeignet? Wie konnen verschiedene Strassensituationen systematisiert
werden?

* Massnahmen zur Umsetzung von T30 auf HVS: Wie kann T30 auf HVS umgesetzt
werden? Welche Massnahmen sind wirksam und sollen unter welchen Randbedin-
gungen / bei welchen Entwurfssituationen zum Einsatz kommen? Worauf ist bei Ein-
fuhrung und Umsetzung zu achten? Wie ist der Planungs- und Kommunikationspro-
zess mit Behorden und Bewilkerung zu gestalten?

e Wirkungen von T30 auf HVS: Welche Wirkungen entfaltet T30 auf HVS? Wie wirken
die Massnahmen im Gesamtkontext?

Leithypothesen

Folgende Hypothesen zu den obigen Fragestellungen bilden die Basis fiur die For-
schungsarbeit und werden mit den Auswertungen in Kapitel 2 Uberprift.

Voraussetzungen und Einsatzgrenzen fur T30 auf HVS

e Anwendungsorte fir T30 auf HVS sind einerseits belebte Strassenraume beispiels-
weise in Zentren und andererseits strassenverkehrslarmbelastete Strassenziige ins-
besondere in Wohngebieten.

* Die Einsatzgrenzen won T30 auf HVS liegen bei einem Fahrstreifen je Richtung und
einem DTV won maximal 15-25'000 Fz. Die Anordnung ist auf eine L&nge wvon max.
500 m zu beschranken.

e Eine aktive Information und Kommunikation sind entscheidend fiir die Akzeptanz von
T30 auf HVS.

Massnahmen zur Umsetzung von T30 auf HVS

e Massnahmen wvon T30-Zonen in Quartierstrassen sind nur bedingt oder nicht auf HVS
anwendbar. Es mussen spezifische Massnahmen fir HVS entwickelt werden.

e Eine alleinige Signalisation von T30 erzielt nur eine geringe Wirkung. Zusatzliche ge-
stalterische und betriebliche Massnahmen sind auf HVS notwendig.

Oktober 2019 33



1.5

34

1663 | Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen — Einsatzgrenzen und Umsetzung

» Die Bedirfnisse des OV sind bei der Umsetzung von Massnahmen auf HVS im Spe-
ziellen zu beriicksichtigen.

* Der Gesamteindruck des Strassenraumes mit seinen Randnutzungen, und weniger
einzelne Entwurfselemente, sind massgeblich fir das Geschwindigkeitsniveau des
motorisierten Verkehrs.

Wirkungen von T30 auf HVS

* Das MIV-Geschwindigkeitsniveau sinkt.

* Das Verkehrsaufkommen bleibt unverandert.

* Der Verkehrsablauf verflissigt sich, wird homogener.

Mehr Velos fahren auf der Fahrbahn.

Mehr Fussganger queren die Strasse.

» Die Reisezeiten von MIV und OV bleiben unverandert.

* Die Verkehrssicherheit wird erhéht.

e Der Larm nimmt im Mittel ab und es treten weniger larmende Einzelereignisse auf.

Beteiligte

Das Forschungsteam setzt sich aus Vertretern von ZHAW Dep. Architektur, Gestaltung
und Bauingenieurwesen, Metron Verkehrsplanung AG, Basler & Hofmann AG sowie bi-
rokobi GmbH zusammen. Die Gesamtprojektleitung liegt bei der ZHAW. Ulrike Huwer
bringt ihr Wissen aus dem SVI-Schwerpunktthema «Optimale Geschwindigkeiten in Sied-
lungsgebieten» sowie ihre Erfahrungen im Entwurf von HVS ein. Fritz Kobi berat das
Team durch seine Expertise als ehemaliger Kreisoberingenieur und international tétiger
Berater. Die Forschungsarbeit wird durch eine breit aufgestellte Begleitkommission un-
terstitzt. Durch die enge Zusammenarbeit mit den Akteuren auf Gemeinde- und Kan-
tonsebene wahrend der Feldwersuche und die Auswertung bestehender Fallbeispiele
werden Herausforderungen aus Sicht der Entscheidungstrager vorab erkannt und stellen
die Praxisnahe respektive Umsetzbarkeit in der Praxis sicher.
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Aufbau und Methode

Eingerahmt wird die Arbeit durch die Leithypothesen (Kap. 1.4) und die Praxisempfeh-
lungen (Kap. 5.4). Die Grundlagen werden aufgearbeitet (Kap. 3). Ein grosser Fokus der
Arbeit liegt zudem auf der Analyse bestehender Erfahrungsbeispiele und der Durchfih-
rung von neuen Feldwersuchen (Kap. 4).

Leithypothesen formulieren

|

Grundlagen Erfahrungen Feldversuche
aufbereiten auswerten durchfiihren

Synthese =

—) Erkenntnisse & Empfehlungen ableiten —

Abb. 1 Vorgehenskonzept [eigene Darstellung]
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Voraussetzungen und Einsatzgrenzen fir T30 auf HVS

Rechtliche Rahmenbedingungen
Herabgesetzte Hochstgeschwindigkeit wo ndétig, zweck- und verhaltnismassig

Die gesetzlichen Rahmenbedingungen sind in der Schweiz klar geregelt. Die Geschwin-

digkeit ist auf allen Strassen nach Vorgabe beschrankt (Art. 32 SVG). Fur Strassen in-

nerorts gilt demnach eine allgemeine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h (Art. 4a VRV).

«Zur Vermeidung oder Verminderung besonderer Gefahren im Strassenverkehr, zur Re-

duktion einer Ubermassigen Umweltbelastung oder zur Verbesserung des Verkehrsab-

laufs» kann won der allgemeinen Hochstgeschwindigkeit abgewichen werden

(Art. 108 Abs. 1 SSV). Fur Strassen innerorts ist unter diesen Bedingungen eine Ge-

schwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h zuldssig, die mittels Strecken- oder Zonensig-

nalisation gekennzeichnet werden kann (Art. 108 Abs. 5 SSV). In Art. 108 Abs. 2 SSV

sind die Situationen abschliessend aufgelistet, in denen die Hochstgeschwindigkeit her-

abgesetzt werden kann, ndmlich dann, wenn

* «a. eine Gefahr nur schwer oder nicht rechtzeitig erkennbar und anders nicht zu be-
heben ist;

* b. bestimmte Strassenbenitzer eines besonderen, nicht anders zu erreichenden
Schutzes bedurfen;

e c. auf Strecken mit grosser Verkehrsbelastung der Verkehrsablauf verbessert werden
kann;

e d. dadurch eine im Sinne der Umweltschutzgesetzgebung Uberméssige Umweltbe-
lastung (L&rm, Schadstoffe) vermindert werden kann.»

Diese Griinde mussen nicht, konnen aber kumulativ auftreten oder sich ergdnzen. An ei-
nem Ort kann eine Geschwindigkeitsreduktion aufgrund eines am Tag stark belebten
Strassenraums und damit einhergehender Probleme in der Verkehrssicherheit ange-
bracht sein, wahrend am gleichen oder an einem anderen Ort aufgrund der Larmbelas-
tung in der Nacht eine reduzierte Geschwindigkeit angezeigt ist.

Es besteht in jedem Einzelfall die Pflicht zur Erstellung eines Gutachtens
(Art. 32 Abs. 3 SVG), welches abklart, «ob die Massnahme ndétig (Abs. 2), zweck-
und verhaltnismassig ist oder ob andere Massnahmen wvorzuziehen sind» und auch
«ob die Massnahme auf die Hauptwerkehrszeiten beschrankt werden kann»
(Art. 108 Abs. 4 SSV, siehe auch [6]). Es ist die Massnahme zu wahlen, «die den
Zweck mit den geringsten Einschrankungen erreicht» (Art. 107 Abs. 5 SSV). Der
Grundsatz der Verhaltnismassigkeit — ein Grundprinzip des Schweizer Verwaltungs-
rechts — sorgt dafiir, dass bei Massnahmen die 6ffentlichen und privaten Interessen
gegeneinander abgewogen werden [108]. Die anvisierte Massnahme ist dabei an-
hand der folgenden Fragen zu erbrtern:

* Notwendigkeit: Liegt ein Handlungsbedarf nach Art. 108 Abs. 2 SSV wor? Ist eine Si-
tuation derart unbefriedigend, dass die offentliche Hand Massnahmen zur Verbesse-
rung umsetzen muss?

* Zweckmassigkeit: Lassen sich mit T30 relevante Verbesserungen erreichen? Kon-
nen die angestrebten Ziele erreicht werden?

* Verhaltnismassigkeit: Ist die Massnahme zumutbar? Gibt es entgegenstehende
Uberwiegende Interessen (Interessenabwagung)? Gibt es andere Massnahmen, die
mit angemessenen Kosten und in angemessener Zeit umsetzbar sind und eine glei-
che Wirkung mit geringeren Eingriffen erreichen?

Sind Notwendigkeit, Zweckmassigkeit und Verhdltnismassigkeit gegeben, ist die Mass-
nahme umzusetzen.
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Etablierte T30-Zonen fir Quartiere

Fur «Strassen in Quartieren oder Siedlungsbereichen, auf denen besonders vorsichtig
und ricksichtswll gefahren werden muss» kann die Hochstgeschwindigkeit 30 km/h mit-
tels einer T30-Zone angeordnet werden (Art. 22a SSV, Art. 108 Abs. 5 lit. e SSV). Eine
T30-Zone ist «nur auf Nebenstrassen mit mdglichst gleichartigem Charakter zulassig»
(Art. 2a SSV). Die Einzelheiten dazu sind in der Verordnung uber die Tempo-30-Zonen
und Begegnungszonen geregelt [5]. Die Zone ist mit Toren erkenntlich zu gestalten und
kann mit weiteren gestalterischen Massnahmen verdeutlicht werden. Nach spétestens
einem Jahr sind die Wirkungen zu kontrollieren. Eine zum Rechtsvortritt abweichende
Regelung ist nur aus Grinden der Verkehrssicherheit moglich. Fussgangerstreifen sind
grundsatzlich unzuléassig, konnen jedoch in bestimmten Fallen angebracht / belassen
werden (siehe Kap. 3.2.2, «Querungen Fussverkehr»).

T30-Streckensignalisation oder Einbezug in T30-Zone fur HVS

Auch auf HVS ist die Anordnung von T30 bei gegebenen Umstanden zuldssig. Die Be-
hérde ist sogar verpflichtet, diese Massnahme in den genannten Situationen gemass
Art. 108 Abs. 2 SSV zu prifen. Die Gerichte haben dazu in den letzten Jahren zahlreiche
Urteile gefallt [65, 66, 67, 68, 45]. Auf der Grabenstrasse in Zug forderte das Bundesge-
richt die Durchfuhrung eines Verkehrsversuchs, um die Wirkung von T30 zu priufen [67].
Im Fall der Sewogelstrasse in Basel legte das Bundesgericht dar, dass selbst dann T30
als Massnahme in Erwagung zu ziehen ist, wenn der massgebende Immissionsgrenzwert
(IGW) damit nicht eingehalten, aber trotzdem eine wahrnehmbare Larmreduktion erreicht
werden kann [68].

Auf HVS wird T30 als Streckensignalisation mit dem Signal Hochstgeschwindigkeit 2.30
umgesetzt (Art. 108 Abs. 5 lit. d SSV) oder kann «ausnahmsweise bei besonderen ortli-
chen Gegebenheiten (z.B. in einem Ortszentrum oder in einem Altstadtgebiet) in eine
T30-Zone einbezogen werden» (Art. 2a Abs. 6 SSV). Auch wenn eine HVS in die an-
grenzende T30-Zone einbezogen wird, behélt sie — sofern keine gleichzeitige Umklassie-
rung wvorgesehen ist — ihre Ubergeordnete verkehrliche Funktion und die Verordnung tber
Tempo-30-Zonen und Begegnungszone findet keine Anwendung, d.h. es missen weder
Rechtsvortritt eingefihrt noch alle Fussgangerstreifen aufgehoben werden [Huonder in
101, 65] (siehe auch Kap. 3.2.2, «Knotenregime» und «Querungen Fusswverkehr»).

Unveranderte Vortrittsverhaltnisse bei Anordnung von T30

Bei einer Anordnung wvon T30 sowohl als Zonen- als auch als Streckensignalisation gel-
ten weiterhin die Ublichen Vortrittsregeln. Fussganger sind angehalten, «die Fahrbahn
vorsichtig und auf dem kirzesten Weg zu Uberschreiten» (Art. 49 Abs. 2 SVG). Auf ei-
nem Fussgangerstreifen haben die Fussganger Vortritt. Im Abstand von bis zu 50 m zu
einem Fussgangerstreifen besteht eine Benutzungspflicht des Fussgangerstreifens
(Art. 47 Abs. 1 VRV), ein anderweitiges Uberqueren der Fahrbahn in diesem Bereich ist
den zu Fuss Gehenden nicht gestattet.

Verflugungspflicht und Zulassigkeit von Versuchen

Eine Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit auf T30 (permanent oder versuchsweise)
ist von der zustandigen Behorde zu verfugen und mit Rechtsmittelbelehrung zu veroffent-
lichen (Art. 107 Abs. 1 SSV). «Versuche mit Verkehrsmassnahmen durfen héchstens fir
ein Jahr angeordnet werden» (Art. 107 Abs. 2bis SSV). Die Zustandigkeiten fur die Be-
gutachtung und Bewilligung von Geschwindigkeitsanordnungen unterscheiden sich kan-
tonsweise. Da HVS héaufig Kantonsstrassen sind, obliegt dem Kanton als Strasseneigen-
timer grundsatzlich die alleinige Kompetenz. Auf Gemeindestrassen ist die Zustandigkeit
je nach Kanton unterschiedlich geregelt. Die Aufsicht hat jedoch immer der Kanton.
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Gesellschaftliche Einbettung

Geschwindigkeitsniveau als Resultat eines Aushandlungsprozesses

Geschwindigkeitsbegrenzungen basieren massgeblich auf einer gesellschaftlichen Dis-
kussion [101, 85]. Insbesondere innerhalb von Siedlungsgebieten besteht die Notwendig-
keit eines Aushandelns won optimalen Geschwindigkeiten zwischen den verschiedenen
Interessen und Akteuren. Die Diskussion muss in unregelmassigen Abstanden erneut ge-
fihrt werden und kann regional sehr unterschiedlich verlaufen. Geschwindigkeit kann
Spass machen, die Beschleunigung in vielen Lebensbereichen fuhrt jedoch auch zu ei-
nem Bedirfnis nach Entschleunigung. Verkehrliche Losungen sind im Kontext ihrer Zeit
zu verstehen. Vorherrschende Denkweisen, sogenannte Paradigmen, unterliegen Zyklen
won ein bis zwei Jahrzenten, wobei gesellschaftliche, stadtebauliche und verkehrsplaneri-
sche Leithilder in enger Abhangigkeit zueinander stehen, zeitlich aber zum Teil verzdgert
auftreten [33].

Stéddtebauliches Leitbild

Grinderzeit/Jahrhundertwende (1858 - 1930) | ‘

Die Funktionstrennung (1930-50) ||

Autogerechte Stadt (1950-60) - |

Urbanitat durch Dichte (1960-90) I

Die kompakte Stadt (1990-2010) [

Gesellschaftliches Leitbild

Aufbruch Fortschritt (1950-70)

Das okologische Erwachen (1970-80)

Begrenzung ,Jute statt Plastik‘ (1980-90)

Neoliberalismus (1990-2000)

Globalisierung/Prosperitat (2000-2010)

Verkehrsplanerisches Leitbild

Aufbau stadtischen éffent. Verkehrs (1900 -45) ]
Integration des Individualverkehrs (1945-55) -
Ausbau Strassennetz zugunsten MIV (1955-70) |
Ausbau OV infolge Umweltschutzaspekte (1970 - 80)
Entflechtung der Verkehrsmittel (1970-1990)
Gesamtheitliche Denkweise/Koexistenz (1990-2010) i -

Abb. 2 Verschiedene Leitbilder im Zeitraum 1910-2010. [33]

Wiéhrend in den 1960er und 1970er Jahren die Idee der autogerechten Stadt verbreitet
war und die Leistungsfahigkeit der Strassen fir den MIV meist im Vordergrund stand,
werden heute die Bedurfnisse anderer Verkehrsteilnehmenden und weitere Nutzungsan-
spriiche an den Strassenraum starker gewichtet und beriicksichtigt [26, 32, 33, 51, 78].
Seit den 1980er Jahren sind zudem die Anforderungen aus dem Umweltschutz, nament-
lich Larmschutz und Luftreinhaltung, an die Verkehrsplanung gestiegen [100].

Die Planung und der Entwurf von Verkehrswegen werden heute als komplexe, integrale
Aufgabenstellung mit der Notwendigkeit einer interdisziplindren Zusammenarbeit und der
Berlcksichtigung von ortsspezifischen Gegebenheiten verstanden [23 ,26, 78]. Insbe-
sondere im Innerortsbereich wird zusehends von einer primér nachfrageorientierten Pla-
nung [7], d.h. Ausrichtung des Infrastrukturangebots auf die bestehende oder prognosti-
zierte Verkehrsnachfrage (vor allem) im MIV, zu einer starker angebotsorientierten Pla-
nung [7], d.h. Auslegung des Infrastrukturangebots unter Berlicksichtigung der vorhande-
nen Anlagen und der Belastbarkeitsgrenzen wvon Verkehr, Umfeld und Umwelt, gewech-
selt. In der Planung von HVS missen haufig regionale, verkehrliche Anspriiche (Verbin-
dungsfunktion, Verkehrsbelastung) und lokale, stadtebauliche Anspriiche (Gebietscha-
rakter, Umfeldnutzungen, Aufenthalt) unter einen Hut gebracht werden [26, 78]. Die neue
VSS-SNG zum Entwurf von HVS innerorts [23] basiert auf einem Paradigmenwechsel.
Beim Entwurf ist nicht primér die Verbindungsfunktion einer Strasse massgebend. Eine
innerdrtliche Strassenverbindung wird in Raumabschnitte gegliedert, bei denen unter
ganzheitlicher Betrachtung die funktionalen, gestalterischen und sicherheitsrelevanten
Anforderungen gleichermassen berticksichtigt werden. Diese Anforderungen sind auch in
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der Erarbeitung des geometrischen Normalprofils zu bertcksichtigen (entsprechende
Normen zurzeit in Uberarbeitung).

Insbesondere eine aktive Prozessgestaltung unter Einbezug aller relevanten Akteure wird
als zentral angesehen, so dass neben dem klassischen Fachwissen gleichermassen der
Umgang mit Werturteilen und die Fahigkeit zur Moderation Teil der Planung ist [62]. Auf-
grund der langen Planungsphasen und langen Lebensdauer von Infrastrukturen im Ver-
héaltnis zur Dauer von Meinungsgenerationen ist dabei stets auch auf (mégliche) kinftige
Entwicklungen und Eventualitaten Ricksicht zu nehmen [33, 62].

Zulassige Hochstgeschwindigkeiten im Laufe der Zeit

Die Entwicklung won Vorschriften zu zulassigen Hochstgeschwindigkeiten begann gegen
Ende des 19. Jahrhunderts, als das Aufkommen des Automobils Angste in der Gesell-
schaft ausloste [Haefeli in 101]. Die Folge waren sehr tiefe zulassige Hochstgeschwin-
digkeiten und zahlreiche Verbote und Einschrankungen. Zu Beginn der Massenmotorisie-
rung folgte eine relativ kurze Phase (fast) ohne Regulierung. In einem weiteren Schritt
wurden — aufgrund der verheerenden Folgen in Bezug auf die Unfalle — neue Hochstge-
schwindigkeiten festgelegt, die basierend auf einer mdglichst wollstandigen Verkehrstren-
nung weiterhin ein schnelles Vorankommen erlauben sollten [Haefeli in 101]. Innerorts
setzte sich ab Mitte des 20. Jahrhunderts in Europa und den USA schrittweise die
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h (bzw. 30 Meilen/h) durch [98]. In der Schweiz galt ab
dem Jahr 1959 eine Ho6chstgeschwindigkeit von 60 km/h innerorts, ab dem Jahr 1984
schliesslich 50 km/h [55]. Tempo 50 wurde v.a. mit der Verkehrssicherheit begriindet.
Nach anfanglich kontroversen Diskussionen ist diese maximale Innerortsgeschwindigkeit
heute weitgehend unbestritten. Ab den 1980er Jahren lasst sich mit dem Aufkommen wvon
T30- und Begegnungszonen (damals Wohnstrassen) eine weitere Entwicklung hin zu
Koexistenz und tieferen Geschwindigkeitsniveaus im Siedlungsgebiet erkennen [Haefeli
in 101].

Regelungen und Haltungen zu T30

Seit 1989 besteht in der Schweiz mit der Zonensignalisation zwar die Mdglichkeit der An-
ordnung won T30-Zonen. Dies war damals aber nur in Ausnahmefdllen wvorgesehen
[Huonder in 101]. Im Jahr 2000 kam in der Schweiz eine Volksinitiative zur Abstimmung,
welche die zuldssige Hochstgeschwindigkeit im Innerortsbereich von 50 km/h auf
30 km/h senken wollte mit Mdéglichkeit von Ausnahmen [99]. Die Beflirwortenden nannten
vor allem die erhdhte Verkehrssicherheit bei tieferen Geschwindigkeiten und weitere
Griinde wie die Wohnqualitat oder den Schutz vor Luftschadstoffen und Larm. Die Geg-
ner beflrchteten eine fehlende Akzeptanz der tieferen Hochstgeschwindigkeit, vor allem
auf gut ausgebauten HVS, und die damit geringe oder sogar gegensatzliche Wirkung auf
die Verkehrssicherheit sowie die als notwendig erachteten aufwandigen baulichen Mass-
nahmen und Zeitverluste, auch im OV. Das Volk folgte Bundesrat und Bundesversamm-
lung und lehnte die Initiative mit 80% Gegenstimmen ab. In der Folge der Abstimmung
wurde aber das Bedirfnis nach einer einfacheren Einfihrung wvon T30-Zonen in Quartie-
ren erkannt. Mit der Einfihrung der entsprechenden Verordnung Uber T30-Zonen und
Begegnungszonen im Jahr 2001 [5] wurde dieses Anliegen aufgenommen und die Um-
setzung won T30-Zonen auf so genannten siedlungsorientierten Strassen erleichtert und
klar geregelt [Huonder in 101] (siehe Kap. 3.1.1). Aus anderen europaischen Landern
sind ahnliche Entwicklungen und Vorgaben bekannt [76, 106].

In den Quartieren, auf weniger stark befahrenen Strassen, sind zuldssige Hochstge-
schwindigkeiten von 30 km/h in Form von T30-Zonen mittlerweile bekannt, breit akzep-
tiert und weit verbreitet [60, 72]. Wahrend in den Anfangszeiten der T30-Zonen eine Um-
setzung in den allermeisten Fallen mit Schwellen, Versatzen etc. erfolgte, lasst sich in
den letzten Jahren eine Tendenz zu weniger eingreifenden baulichen Massnahmen in
T30-Zonen bzw. zum teilweisen Rickbau solcher Massnahmen im Rahmen won (Unter-
halts-)Sanierungen erkennen (Beispiele: Allmendstrasse, Turgi und Béarenstutz/Sonn-
halde, Munsingen), auch wenn es nicht in jedem Kanton gleich gehandhabt wird.
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Fur T30 auf starker befahrenen Strassen gibt es einige z.T. auch bereits langjahrig be-
stehende Beispiele, vor allem in Orts- und Quartierzentren und nun vermehrt auch in
larmbelasteten Gebieten [72, 104]. Bislang fehlt jedoch eine einheitliche Haltung oder ein
etabliertes Vorgehen. Eine grundséatzliche Eignung won starker befahrenen Strassen fir
T30 sowie die Frage einer generellen Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit innerorts
won 50 km/h auf 30 km/h (mit zulassigen Ausnahmen) wird heute wiederholt und auch in
Fachkreisen diskutiert [101, 87]. In verschiedenen Landern sind zudem Initiativen ent-
standen, die sich um die Einfihrung von T30 als Regelgeschwindigkeit innerorts bem -
hen. Das Umweltbundesamt in Deutschland hat beispielsweise eine entsprechende An-
derung der Strassenverkehrsverordnung als kurzfristiges Ziel fur das Jahr 2020 genannt
und eine breite, gesellschaftliche Diskussion lGber Geschwindigkeiten gefordert [113].

In der Schweizer Bewlkerung besteht eine zunehmende Sensibilitat far T30, wobei
durchaus gegenséatzliche Meinungen vertreten werden. Die bfu fihrt seit mehreren Jah-
ren Umfragen zur Befurwortung verschiedener Massnahmen im Strassenverkehr durch
[48]. Wahrend im Jahr 2002 39 % der Personen aussagten, die Einfihrung von «T30 in-
nerorts mit Ausnahme won Hauptverkehrsachsen (50 km/h)» (bfu-Modell) eher zu befur-
worten, waren es im Jahr 2016 54 %. Seit 2014 wird auch die Meinung zur Einfihrung
won «Generell T30 innerorts» erhoben; im Jahr 2016 gab gut jede vierte Person (27 %)
an, diese Massnahme eher zur befurworten. Eine Auswertung der Befragungsresultate
aus den Jahren 2008 und 2012 zeigt zudem, dass am haufigsten Zeitverlust / Schikane
(32 %) als Grund fur eine Ablehnung von T30 genannt wird [52]. Begleitend zur gross-
raumigen Einfuhrung von T30 auf HVS in Berlin wurden an wergleichbaren T30- bzw.
T50-Abschnitten Anwohnerbefragungen durchgefiihrt [115]. Dabei wurden einer Herab-
setzung auf T30 mehrheitlich positive Wirkungen in Bezug auf Verkehrssicherheit, Larm-
schutz und Querbarkeit der Fahrbahn fir zu Fuss Gehende zugeschrieben. Es wurde z u-
dem festgestellt, dass sich Anwohnende wvon T50-Abschnitten sowie Autobesitzende in
der Tendenz ablehnender zu T30 &ussern, wahrend Anwohnende won T30-Abschnitten
sowie durch den Strassenlarm gestorte Personen T30 verstarkt unterstitzen.

Massnahmen zur Umsetzung von T30auf HVS

Die Umsetzung won Verkehrsanordnungen schliesst deren Gestaltung, Verdeutlichung
und Akzeptanz ein und umfasst Massnahmen in verschiedenen Bereichen (Abb. 3).

Betrieb

Signalisation
Fahrerassistenzsystem
an der Strasse Y

am Fahrzeug
Gestaltung

Information

Durchsetzung

bei den
Verkehrsteil-
nehmenden

Kommunikation

Abb. 3 Massnahmenbereiche. [eigene Darstellung]

Oktober 2019 41



3.2.1

42

1663 | Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen — Einsatzgrenzen und Umsetzung

Signalisation

T30 kann auf zwei verschiedene Arten verkehrsrechtlich signalisiert werden und die Sig-
nalisation kann unterschiedliche Zeitraume abdecken.

Zonensignalisation
Es wird eine T30-Zone angeordnet (siehe Kapitel 3.1.1 Rechtliche Rahmenbedingungen)

und mit den Zonensignalen 2.59.1 und 2.59.2 gemass SSV signalisiert (Abb. 4). Die Zone
endet erst mit dem Ende-Signal (unabhangig wvon allfalligen Eimindungen).

ZONE

Abb. 4 Signalisation von Hochstgeschwindigkeit 30 km/h; T30-Zone. [4]

Streckensignalisation

Es wird eine Strecke mit der Héchstgeschwindigkeit 30 km/h angeordnet (siehe Kapitel
3.1.1 Rechtliche Rahmenbedingungen) und mit den Signalen fir Héchstgeschwindigkei-
ten 2.30 und 2.53 signalisiert (Abb. 5). Die Streckensignalisation endet mit dem Ende-
Signal oder bei der nachsten Einmindung.

Abb. 5 Signalisation von Hochstgeschwindigkeit 30 km/h; T30-Strecke. [4]

Zu bestimmten Zeiten

T30 gilt nur zu bestimmten Zeiten [102]. Das kénnen entweder bestimmte Uhrzeiten (z.B.
in der Nacht aus Grunden des Larmschutzes) oder aber bestimmte Nutzungszeiten (z.B.
Schulzeiten (Abb. 6), Arbeitszeiten, Freizeitbetrieb, 0.4.) sein. Die Signalisation erfolgt
mittels normalen Schildern und einer Zusatztafel mit Angabe der Zeiten oder mit elektro-
nischen Wechselsignalen, die einzeln oder Uber eine Zentrale gesteuert werden kénnen.
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Abb. 6 Signalisation von T30 zu bestimmten Zeiten; Beispiel mit einem
elektronischen Wechselsignal, das zu Schulzeiten eingeschaltet wird. [102]

Freiwillig T30

Schilder mit «Freiwillig 30 km/h», zum Teil in Kombination mit Kindersymbolen sind ver-
kehrsrechtlich nicht verfigt und werden haufig von Anwohnenden als Ersatzlésung um-
gesetzt, wenn dem Wunsch nach T30 won offentlicher Seite nicht nachgekommen wird.
Die Wirksamkeit ist umstritten [49]. Eine Anwendung auf HVS ist bisher nicht bekannt.

Gestaltung und Betrieb

Im Zusammenhang mit einer Einfihrung von T30 auf HVS wird die Erarbeitung eines Be-
triebs- und Gestaltungskonzepts (BGK) empfohlen. Die Elemente sollen in erster Linie
unbewusst wirken und nicht als Hindernisse wirken oder wahrgenommen werden. Gestal-
terische und betriebliche Massnahmen werden in einem Gesamtkonzept entworfen und
abgestimmt. Die Gestaltungs- und Betriebselemente sind in den einschlagigen Normwer-
ken [13, 14, 15, 16, 17, 18, 22] beschrieben und werden zum Teil durch kantonale oder
kommunale Standards sowie fachliche Empfehlungen erganzt. Einige dieser Elemente
wurden fir eine Anwendung auf wenig stark befahrenen, bisher so genannten siedlungs-
orientierten Strassen entwickelt und sind nur bedingt oder nicht fir HVS geeignet. Die
Normen lassen Handlungsspielraume zu und kénnen / missen fiir den jeweiligen Stras-
senraum entsprechend interpretiert werden. Die SNG «Strassenprojektierung, Entwurf
won Hauptverkehrsstrassen innerorts» [23] und der «Leitfaden fir den Entwurf von in-
nerortlichen Hauptwverkehrsstrassen» [26] geben konkrete Hinweise fiir Gestaltung und
Betrieb von HVS. Ausgewahlte wichtige Themen fur die Anordnung wvon T30 auf HVS
sind:

Eingange

Der Ubergang zu T30 wird mit optischen oder baulichen Elementen verdeutlicht [15, 51].
Dabei kdnnen naturliche oder funktionale Z&asuren des Strassenraums wie Randbebau-
ungen, Knoten, Kreisel, Engpasse, Verschwenkungen der Fahrbahn oder Kunstbauten
ausgenutzt werden. Die Signalisation erfolgt gut ersichtlich am rechten Fahrbahnrand.
Wo nétig kann die Signalisation zusatzlich am linken Fahrbahnrand erfolgen.

Knotenregime

In T30-Zonen gilt grundsétzlich Rechtsvortritt; dies gilt nicht fur HVS (siehe Kapitel 3.1.1
Rechtliche Rahmenbedingungen). Einmindungen in Ubergeordnete Strassen, die in eine
T30-Zone einbezogen werden, sind grundsétzlich vortrittsbelastet zu betreiben [53]. Wird
ein Rechtswortritt auf HVS angeordnet, ist dieser mit entsprechenden Markierungen zu
kennzeichnen [21, 22].
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Auch Formen des Kreisverkehrs kommen zur Anwendung [51, 41]. Der Kleinkreisel hat
einen Durchmesser won 24 bis 40 m und seine Mittelinsel ist nicht Gberfahrbar. Er eignet
sich zur Abgrenzung won Verkehrsraumen bzw. als Tor und senkt die Geschwindigkeit.
Der Minikreisel hat einen Durchmesser von 14 bis 26 m und seine Mittelinsel ist meist
Uberfahrbar (nach Mdoglichkeit ist in der Mitte ein nicht Uberfahrbares Element anzuord-
nen). Er wird bei knappen Platzverhaltnissen anstatt des Kleinkreisels angeordnet.

Das Kreisverkehrsregime mit Linksvortritt kann in T30-Zonen im Sinne einer begriindeten
Ausnahme eingesetzt werden. Mdgliche Begriindungen des vom Rechtswortritt abwei-
chenden Verkehrsregimes sind Verkehrssicherheit oder Leistungsfahigkeit. Oft werden
Zoneneingange nach der Kreiselausfahrt signalisiert. Knoten mit Lichtsignalsteuerung
(LSA) konnen in eine T30-Strecke wie auch in eine T30-Zone, integriert werden. In der
Schweiz liegen dazu keine Erfahrungswerte vor. In Berlin [84] wurde auch auf Strassen
mit zwei bis drei Fahrstreifen pro Richtung und LSA-gesteuerten Knoten mittels Stre-
ckensignalisation T30 eingefuhrt. Dazu wurden die Lichtsignalketten mit griner Welle
umprogrammiert und die Koordinationsgeschwindigkeit angepasst.

Querungen Fussverkehr

Die Fussgangerstreifen werden in T30-Zonen in der Regel und auf T30-Strecken teil-
weise entfernt, kdnnen aber in bestimmten Féllen angebracht sein. Die Verordnung uber
die T30-Zonen und Begegnungszonen sieht das Belassen won Fussgangerstreifen vor,
«wenn besondere Vortrittsbediurfnisse fiur Fussganger dies erfordern, namentlich bei
Schulen und Heimen» (Art. 4 Abs. 2 Verordnung Uber die T30-Zonen und Begegnungs-
zonen). Gemass spateren Konkretisierungen kdnnen Fussgangerstreifen insbesondere
auch dort belassen werden, «wo das Verkehrsaufkommen erheblich ist» oder «bei gros-
sen Fussgangeraufkommen im Bereich von Haltestellen des offentlichen Verkehrs» [69,
70, 95]. Bei Streckensignalisationen gelangt die Verordnung Uber die T30-Zonen und Be-
gegnungszonen nicht zur Anwendung und das Beibehalten bzw. Weglassen von Fuss-
gangerstreifen ist fallweise zu evaluieren [53, 117, 95].

Vor allem bei hohem Verkehrsaufkommen auf der Strasse und starken Querungsbeddrf-
nissen werden Fussgangerstreifen empfohlen [54, 79]. Zu beriicksichtigen sind auch
sensible Benutzergruppen (z.B. Kinder bei Schulen) und die Art der Querungsbediirfnisse
(punktuell oder flachig). Insbesondere ist auch zu bedenken, dass sehr stark frequentier-
te, ungesteuerte Fussgangerstreifen zu langen Wartezeiten beim motorisierten Verkehr
und zu einem stockenden Verkehrsfluss fihren kénnen. Flachiges Queren ohne Fuss-
gangenwortritt ist dagegen wesentlich vorteilhafter fir den Verkehrsfluss. Bei speziellen
Strassensituationen oder Vorhandensein von Bedirfnissen sensibler Benutzergruppen
kénnen geeignete Querungsstellen auf unterschiedliche Art und Weise verdeutlicht wer-
den [35].

Als flachige Querungs- oder Abbiegehilfe kénnen Mehrzweckstreifen / Mittelzonen ein-
gesetzt werden [29, 31, 15, 18, 51, 52]. Breite Strassenrdume werden gestalterisch ge-
gliedert und optisch verschmalert und damit eine vorsichtige Fahrweise begtinstigt. Die
Elemente konnen als flachige oder punktuelle Querungshilfe fir den Fuss- und / oder Ve-
loverkehr, als Linksabbiege- / Linkseinbiegehilfe fir den Velowerkehr, als Linksabbiege-
element fur den MIV, zur Reduktion der Trennwirkung der Strasse, fur eine stadtebauli-
che Aufwertung und / oder als Tréger won Infrastrukturen (z.B. Kandelaber) dienen. Ge-
rade bei starker befahrenen Strassen muss sich so der zu Fuss Gehende bzw. der Velo-
fahrende nur auf eine Fahrtrichtung bzw. Spur konzentrieren und kann in zwei Etappen
mit Mdoglichkeit einer Pause in der Mitte queren. Es kénnen einzelne aufeinanderfolgende
Mittelinseln oder durchgehende mittige Verkehrsstreifen (Mittelzone / Mehrzweckstreifen)
angeordnet werden. Je nach Situation und Funktion kénnen die Elemente begeh- und /
oder befahrbar sein, mittels FGSO, Belag und / oder Niveauunterschied erkenntlich ge-
macht und mit weiteren Elementen (Pollern, Baumen) kombiniert werden. Mehrzweck-
streifen sind insbesondere auch fir starker befahrene Strassen innerhalb des Siedlungs-
gebiets mit einem Fahrstreifen je Richtung geeignet. Die Lage wvon Fussgangerstreifen in
Strassen mit Mittelzone muss sehr gut geplant werden, damit er den Anforderungen der
Funktionalitat (Fusswegnetz) und der Verkehrssicherheit geniigt. Da der Fussganger-
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streifen gemass der 50 m-Regel benutzt werden muss, besteht ein Zielkonflikt mit dem
flachigen Queren.

Durch die tiefere Hochstgeschwindigkeit reduziert sich bei Fussgangerstreifen die Sicht-
weite auf 25 m [19]. Dieser Handlungsspielraum kann fir die Optimierung der Lage
(Wunschlinie), zur Aufwertung der Seitenbereiche oder zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit (z.B. bessere Sicht bei Langsparkfeldern) genutzt werden.

Fuhrung Veloverkehr

Prinzipiell wird der Veloverkehr innerorts auf der Fahrbahn gefiihrt, Radwege sind die
Ausnahme. Das Regime mit T30 ist welofreundlich. Die Belastungsgrenze, bei der Rad-
streifen einen Betrieb im Mischverkehr ablésen missen, steigt mit T30. Im Fall von Mehr-
zweckstreifen und T30 kann bis zu einem DTV won 18000 Fz/d auf die Markierung von
Velostreifen verzichtet werden [23]. Wird bewusst eine Koexistenz der verschiedenen
Verkehrsteilnehmenden angestrebt, sind Losungen mit Mischverkehr erwinscht und auf
trennende Massnahmen wird verzichtet.

Bodenmarkierung «30»

Zu Beginn einer T30-Zone kann beim Zoneneingang die Markierung «Zone 30» und in
der Folge als Wiederholung die Markierung «30» angebracht werden [22]. Die Markie-
rung verdeutlicht den Verkehrsteilnehmenden die geltende Hochstgeschwindigkeit. Die
Markierung «30» bei Streckensignalisationen ist derzeit rechtlich nicht zulassig. Besonde-
re Markierungen durfen nur restriktiv angewendet werden. Damit diese Massnahme in
den Feldversuchen angewendet und untersucht werden konnte, hat das ASTRA unter
Auflagen die versuchsweise Markierung «30» fur die Feldversuche in Zug und Zirich
bewilligt.

Weglassen der Mittelmarkierung [51]

Bei einem Strassenquerschnitt unter 6 m wird i.d.R. auf eine Mittelmarkierung verzichtet.
Bei breiteren Strassen kann das Weglassen der Mittelmarkierung dazu verwendet wer-
den, die Aufmerksamkeit zu erhéhen, die Strasse optisch zu verschmalern und tendenzi-
ell die Geschwindigkeit zu senken [37]. Die Massnahme eignet sich als Sofortmassnah-
me. Velofahrende vermissen Mittelstreifen oft beim Linksabbiegen als Fixpunkt. Bei fir
Velofahrende wichtigen Abbiegeorten wird in der Praxis z.T. nur die Vormarkierung
(Punkte) angebracht.

Vertikalversatz [16, 51]

Durch eine punktuelle Erhéhung der Fahrbahn (Schwellen, Aufpflasterung) kann eine
starke Reduktion der Geschwindigkeit des MIV und eine Verbesserung der Fahrbahnque-
rung fur zu Fuss Gehende und Velofahrende erreicht werden. Der Vertikalversatz muss
mit entsprechender Markierung sehr gut erkenntlich gemacht werden [22]. Vertikalversat-
ze vermindern den Komfort des motorisierten Verkehrs, insbesondere auch der Busse,
und koénnen zu verstarkten Beschleunigungs- und Bremsworgdngen und damit zu starke-
ren Larmemissionen fihren. Auf stark befahrenen Strassen wird das Element mit optisch
wirksamer Rampenneigung (5%) oder gar nicht eingesetzt.

Farbliche Gestaltung von Strassenoberflachen (FGSO) [17, 51]

Farblich markierte Flachen dienen der optischen Gestaltung wvon Strassenoberflachen
sowie der Anpassung des Strassenbilds an die Nutzungsanspriiche und unterscheiden
sich wvon der Fahrbahnoberflache. Sie missen sich klar von offiziellen Markierungen un-
terscheiden und durfen nicht durch eine direkte Beeinflussung eine bewusste Verhal-
tensanpassung bewirken. FGSO konnen fur eine flachige Gestaltung (freie Strecken,
Knoten, Platze), breite Bander am Fahrbahnrand und Mehrzweckstreifen eingesetzt wer-
den [18].
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Belagswechsel [15, 51]

Grossflachige oder punktuelle Belagswechsel / Teilaufpflasterungen veranlassen zu einer
aufmerksamen Fahrweise und erleichtern die Uberquerbarkeit fiir zu Fuss Gehende und
Velofahrende. Die Oberflache muss bestandig und griffig sein und sollte keine Ubermas-
sigen Larmbelastungen verursachen.

Information und Kommunikation
Information

Dazu gehdren Elemente an der Strasse, welche die Verkehrsteilnehmenden uber Ver-

kehrsregeln und Verkehrsablauf informieren. Die Informationen kdnnen analog oder digi-

tal sowie permanent, zeitlich begrenzt, nur zu bestimmten Zeiten, nur anfanglich oder nur
bei gewissen Verkehrszustanden aufgestellt / angezeigt werden.

* Dynamische Geschwindigkeitsrickmeldung [28, 81]: Den worbeifahrenden Fahr-
zeugen wird die gefahrene Geschwindigkeit angezeigt und / oder angegeben, ob die
zulassige Geschwindigkeit eingehalten wird (z.B. «Langsamer» bei Ubertretung und
«Danke» bei Einhaltung). Bei der Einfuhrung von T30 auf mehreren HVS-Abschnitten
in Berlin konnte diese Massnahme nachweislich eine Reduktion der gefahrenen Ge-
schwindigkeiten bewirken [84].

¢ Angabe der Grinde fir Temporeduktion: Auf einem Zusatzschild unterhalb des
Geschwindigkeitssignals wird der Grund fiir die Reduktion der Geschwindigkeit ange-
geben (z.B. «Larmschutz» oder «Schule»).

Abb. 7 T30 nachts aus Larmschutzgriinden in Deutschland. [94]

* Weitere Elemente wie Transparente, Plakate, Flyer, etc.
Kommunikation

Eine frihzeitige und kontinuierliche Kommunikation, die Uber eine Information hinaus-
geht, ist bei der Planung und Umsetzung von T30 ein wichtiger Erfolgsfaktor [54] — gera-
de auch bei HVS, wo \iele miteinander in Konflikt stehende Interessen inwlviert sind. Ei-
ne aktive Kommunikation erhoht die (spéatere) Akzeptanz und beugt Einsprachen und ne-
gativen Volksentscheiden vor.

e Aktive Prozessgestaltung: Standardisierte bzw. normierte Prozessablaufe [13] sind
im Einzelfall zu evaluieren und bei Bedarf anzupassen bzw. zu erganzen [33].

e Einbezug von Fachkompetenzen: Eine umfassende Denkweise kann massgebend
mit der Definition der geforderten Fachkompetenzen bei Projektbeginn beeinflusst
werden [33].

e Einbezug von Interessengruppen: Alle relevanten Interessen sind aktiv in die Pro-
jekterarbeitung einzubinden (Beispiel ansassiges Gewerbe).
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» Offentlichkeitsarbeit: Wahrend der Planung und Umsetzung von T30 sind die Offent-
lichkeit und allenfalls zusatzlich bestimmte Interessensgruppen regelméassig zu infor-
mieren. Dieses Vorgehen wird auch bei der Umsetzung von T30-Zonen in den Quar-
tieren angewendet.

 Kampagnen: Unabhangig von Einzelprojekten oder als Rahmen fir mehrere Einzel-
projekte kann die Akzeptanz wvon T30 und die aktive Auseinandersetzung damit mit
Kampagnen wvon Bund, Kantonen, Gemeinden oder Verbanden gesteigert werden.

Polizeiliche Durchsetzung

Mit einer (regelméssigen) polizeilichen Kontrolle werden Geschwindigkeitsiibertretungen
geahndet und gebusst und damit die Einhaltung der signalisierten Hochstgeschwindigkeit
durchgesetzt. Geschwindigkeitskontrollen kénnen mit automatischen Anlagen (festin-
stalliert) oder mit mobilen Einheiten erfolgen. Die Akzeptanz von Kontrollen ist unter-
schiedlich. In der jahrlich durchgefuhrten bfu-Umfrage gaben 2016 42 % der Personen
an, vermehrte Geschwindigkeitskontrollen (bei Personenwagen) zu befiirworten [48].
Wenn die Signalisation der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit vom Fahrzeuglenkenden
nicht erkannt bzw. akzeptiert wird, kdnnen Kontrollen bzw. Bissung als Schikane emp-
funden werden.

Fahr(er)assistenzsysteme (FAS)

FAS unterstiitzen den Fahrzeuglenkenden bei der Fahraufgabe und haben in erster Linie

die Erhdhung der Verkehrssicherheit und des Fahrkomforts zum Ziel. Generell kénnen

FAS je nach Intenentionstiefe im Bereich zwischen informativ Uber unterstiitzend bis

eingreifend oder sogar ahndend unterteilt werden. Das Fahrzeug kann den Fahrzeuglen-

kenden mittels FAS unter anderem aktiv Uber geltende Hochstgeschwindigkeiten infor-
mieren und / oder entsprechend eingreifen; diese Systeme werden unter dem Begriff In-
telligent Speed Adaptation (ISA) summiert [28]. Voraussetzung ist die Ubermittlung der
notwendigen Information (geltende Hoéchstgeschwindigkeit) Uber entsprechende Sender
an der Strasseninfrastruktur oder Uber den Abgleich zwischen Position (GPS) und einer

Geschwindigkeitsdatenbank [28]. Die meisten heutigen Systeme wahlen letztere Varian-

te; einige Navigationssysteme, fest im Fahrzeug eingebaut oder mobile Gerate, verfligen

Uber die entsprechenden Funktionalitdten. FAS werden in der aktuellen Fahrzeugflotte

erst teilweise eingesetzt. Die Technologie entwickelt sich laufend und entsprechend be-

stehen zum Teil hohe Erwartungen, dass FAS — wie auch weitere Entwicklungen in den

Bereichen Fahrzeugtechnologie und Verkehrstelematik — das Verkehrssystem in Zukunft

massgeblich verandern kénnen [77]. Die sichere und effiziente Anwendung wvon FAS

hangt zu einem grossen Teil dawn ab, wie die Fahrzeuglenkenden FAS annehmen

(werden) [77]. Relevant ist dabei eine umfassende Information der Fahrzeuglenkenden,

die nicht nur technische Details beschreibt, sondern Nutzen und Grenzen des FAS auf-

zeigt [40, 50]. Die oben aufgefiihrten ISA Methoden sind in verschiedenen Versuchen ge-
testet worden, wobei gezeigt werden konnte, dass die Akzeptanz bei rein informativen

Elementen am grossten ist [28]. In der Schweiz werden zurzeit informative und (selbst-

gewahlte) unterstitzende Methoden weiterverfolgt.

e Anzeige einer Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit: Der Fahr-
zeuglenkende wird mit einem optischen oder akustischen Signal darauf hingewiesen,
dass er zu schnell fahrt, entscheidet aber selber Uber seine Fahrgeschwindigkeit.

» Gegendruck auf Gaspedal bei Ubertretung der Hochstgeschwindigkeit: Die Me-
thode ist als «Active Accelerator Pedal» (AAP) oder auch als «haptic throttle” bekannt.
Der Fahrzeuglenkende spiirt einen physischen Widerstand, sobald er zu schnell fahrt,
kann die Geschwindigkeit mit einem erhdhten Druck aufs Gaspedal aber weiter erho-
hen.

» Drosseln der Benzinzufuhr bei Ubertretung der Héchstgeschwindigkeit: Die Me-
thode ist auch als «dead throttle» bekannt. Das Gaspedal kann weiter durchgedriickt
werden, die Geschwindigkeit wird aber nicht Uber die erlaubte Hochstgeschwindigkeit
erhdht. Es sind abschaltbare und permanent installierte Systeme bekannt.

* «Pay as you drive» (PAYD)-Modelle: Es handelt sich dabei um ein Versicherungs-
modell. Abhangig vom Fahrstil, unter anderem die Fahrgeschwindigkeit, wird die Héhe
der Versicherungspramie bestimmt.
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Wirkungen von T30auf HVS

Messung und Kontinuitat
Kumulierte Wirkung von Massnahmen und Notwendigkeit von Messungen

Die Wirkung einer Massnahme auf das Geschwindigkeitsniveau kann abschliessend nur
im Kontext der Gesamtsituation beurteilt werden. Die Gesamtwirkung ergibt sich nicht
aus der Summe der Wirkungen der einzelnen Elemente. Nichtsdestotrotz kann mit Ver-
suchsanordnungen die Wirksamkeit von einzelnen Massnahmen in &@hnlichen Strassensi-
tuationen qualitativ beurteilt werden. Eine Erganzung von fachlicher Beurteilung und Mo-
dellrechnungen durch empirische, ortsspezifische Messungen, Beobachtungen und Be-
fragungen ist je nach Fragestellung notwendig [91]. Eine Wirkungskontrolle via Messung
oder Beobachtung ist vor allem bezlglich Verkehrsablauf und Verkehrssicherheit ange-
bracht. Fir die Wirkungsabschéatzung in Bezug auf die Larmemissionen sind Messungen
nur bei speziellen Fragestellungen notwendig, weil die Modellrechnungen mittlerweile fir
viele Falle hinreichend genaue Vorhersagen ermdglichen [25].

Zeitliche Gewohnung an tieferes Geschwindigkeitsniveau

Wirksamkeit und Wirkungen kénnen sich insbesondere auch im zeitlichen Verlauf veran-
dern. Sogenannte Gewohnungseffekte beschreiben die Veranderungen der Wirkung mit
Dauer der Anordnung einer Massnahme [81]. Die ausfuhrlichen Messungen bei der Ein-
fihrung von T30 auf mehreren HVS-Strassenabschnitten in Berlin konnten auf 15 wvon 19
untersuchten Strassenabschnitten eine signifikante Abnahme der Geschwindigkeit nac h-
weisen [84]. Die zulassige Geschwindigkeit wurde bei T30 haufiger Uberschritten als bei
T50. Die Messungen, die kontinuierlich von drei Jahre vor der Einfihrung von T30 bis
drei Jahre nach der Einfihrung von T30 erfolgten, konnten insbesondere zeigen, dass
sich die mittleren Geschwindigkeiten erst nach einem Zeitraum von sechs Monaten auf
einem stabilen Niveau einpendelten (Abb. 8). Auch nach sechs Monaten traten noch
Schwankungen und geringe Geschwindigkeitsreduktionen auf. Die Verkehrsteilnehmen-
den gewdhnen sich offensichtlich erst nach einer bestimmten Zeit an ein neues Verkehrs-
regime und beginnen dieses zu akzeptieren. Diese Erkenntnisse zeigen die Notwendig-
keit von langen Versuchen und wiederholten Messungen sowie die Zulassigkeit, mit zu-
satzlichen baulichen Massnahmen wegen zu hoher Geschwindigkeiten eine gewisse Zeit
zuzuwarten [92].
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Abb. 8 Mittlere gefahrene Geschwindigkeit vor und nach der T30-Anordnung an 19
untersuchten Strassenabschnitten in Berlin; Streuung nicht dargestellt. [92]
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Erscheinungsbild und Durchfahrtswiderstand

Prinzip der selbsterklarenden Strasse

Neben Fahrzeug, Fahrer und Verkehrssituation (namentlich Verkehrsaufkommen) hat
auch der Strassenraum einen Einfluss auf das Geschwindigkeitsverhalten. Bei der Ge-
staltung wvon Strassen gilt die Ubereinstimmung von Erscheinungsbild und Funktion als
wichtiges Prinzip [14]. Darauf basiert die Idee der selbsterklarenden Strasse, die Ver-
kehrsteilnehmenden indirekt die zu fahrende Geschwindigkeit bzw. das an den Tag zu
legende Verkehrsverhalten wermittelt. Die Strassengestaltung wird als eine Art Hand-
lungsaufforderung fir den Fahrzeuglenkenden wverwendet, um das erwiinschte Ge-
schwindigkeitsniveau einer Strasse mit der selbstgewahlten Wunschgeschwindigkeit des
Fahrzeuglenkenden Ubereinzubringen. Die Kongruenz won Strassenraum und den Erwar-
tungen der Verkehrsteilnehmenden beugen (empfundene) Prowkationen und Missver-
standnissen und somit aggressives Verhalten vor [34]. Die kumulierte und haufig unbe-
wusste Wirkung verschiedener gestalterischer und betrieblicher Elemente eines Stras-
senraumbilds auf Fahrgeschwindigkeit, Fahrweise und Aufmerksamkeit eines Verkehrs-
teilnehmenden — verstanden als so genannter Durchfahrtswiderstand — wird zur Beurtei-
lung und Optimierung von Strassenraumen angewendet [37, 62]. Weiter beeinflusst das
Strassenraumbild auch alle anderen Verkehrsteilnehmenden, insbesondere das Verhal-
ten des Fusswerkehrs.

Umfeldnutzung, Bezug zur Strasse, Erlebniswert

Verkehrssignaletik, Mablierung punktuell 16

Bauliche Querungen
7

Zustand, Qualitat des Raumes 14 Breite der Fahrbahn

LKW-Anteil Andere Fahrzeuge auf der Fahrbahn

Leitende technische Moblierung und Markierungen Parkierende Autos, Guterumschlag

Menschen

Gestaltungsqualitat der Bauten

Verkehrscharakter QV-Haltestellen

Abbieger und Querstrassen \
Gran, Baume \ /

Flachenproportionen (Verhaltnis Fahrbahn/Seitenraum) Bebauungsdichte, Baufluchten

Belage

Nutzung Verkehr

Raumproportionen Linearitat der Fahrbahn

Strassenfiihrung, Kurvigkeit

Abb. 9 Durchfahrtswiderstands-Rose. [37]

Mit der in Zukunft allenfalls méglichen automatischen Steuerung der Geschwindigkeit
Uber Technologien im Fahrzeug (siehe Kapitel 3.2) kdnnte die haufig als zwingend be-
trachtete Beeinflussung won Motorfahrzeuglenkenden (ber das Erscheinungsbild der
Strasse an Bedeutung einbiissen. In jedem Fall steigt aber mit einer guten Ubereinstim-
mung won intuitivem und gesetzlich geltendem Geschwindigkeitsniveau die Akzeptanz
won festgelegten Hochstgeschwindigkeiten.

Beeinflussung des Geschwindigkeitsniveaus durch das Erscheinungsbild

Die Wirkung des Erscheinungsbildes eines Strassenraumes auf das Geschwindigkeitsni-
veau des MIV kann ungefahr quantifiziert werden. Einen grossen Einfluss auf den Durch-
fahrtswiderstand haben unter anderem Umfeldnutzung, Querungen, Fahrbahnbreite,
Prasenz anderer Fahrzeuge und wvon Fussgangern, Parkierung, OV-Haltestellen und Be-
lag [37]. Das Empfinden bzw. Reagieren in Abhangigkeit des Verkehrsmittels ist ver-
schieden und bedingt ein Abwégen in der Planung. Der Verkehrsraum sollte den Ver-
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kehrsteilnehmenden gentgend Informationen bieten, um einen stetigen Verkehrsfluss zu
beglinstigen. Im Sinne der selbsterklarenden Strasse soll das Strassenbild die Konflikt-
und Gefahrenstellen erkenntlich machen, damit die Erwartung aller Verkehrsteilnehmern
mit den tatsachlichen Verhaltnissen Ubereinstimmt. Kann diese Anforderung erfiullt wer-
den, steigt durch erhdhte Aufmerksamkeit und an die Situation angepasste Geschwindig-
keit auch die Verkehrssicherheit [34]. Eine Untersuchung der Dienstabteilung Verkehr Zi-
rich [56] zeigt eine gute Korrelation zwischen dem Wert des Durchfahrtswiderstandes, al-
so dem Strassendesign und der Geschwindigkeit (vgs) (Abb. 10).

50.00

45.009

40.004

Geschwindigkeit (v85)

35.001

30.00 T T T T T
50.00 60.00 7000 80.00 90.00

Durchfahrtswiderstand (DFW)

Abb. 10 Zusammenhang zwischen Durchfahrtswiderstand
und Geschwindigk eitsniveau. [56]

Eine Studie, welche die Wirkung wvon T30-Anordnungen in der Nacht (tagsuber gilt wei-
terhin 50 km/h) hinsichtlich verschiedener Strassen- und Gestaltungsmerkmale analysier-
te, stellte generell auf allen Abschnitten eine hohe Uberschreitungshaufigkeit (80 %) und
je Abschnitt nur geringe Unterschiede in den gefahrenen Geschwindigkeiten zwischen
der T50-Phase tags und der T30-Phase nachts fest [88]. Das jeweilige Erscheinungsbild
der Strasse hatte aber einen deutlichen Einfluss auf das Geschwindigkeitsniveau: Auf
Strecken mit Uberbreiten Fahrspuren sowie auf Abschnitten mit baulicher Mitteltrennung
waren die Uberschreitungshaufigkeit und die gefahrenen Geschwindigkeiten deutlich ho-
her und auf Abschnitten mit normalbreiten Fahrspuren oder Abschnitten ohne Mittelmar-
kierung deutlich tiefer.

Fur die Geschwindigkeit spielen auch die Lichtverhaltnisse eine Rolle. Eine Studie konnte
zeigen, dass mit abnehmender Beleuchtungsstarke der Anteil an Geschwindigkeitsiber-
tretungen zunimmt [46]. Die Analyse basiert auf einer grossen Zahl an verdeckten Ge-
schwindigkeitsmessungen auf Strassen mit Hochstgeschwindigkeit 30 km/h oder 50 km/h
in der Stadt Zlrich, der Beleuchtungsstarke sowie von meteorologischen Messstationen.
Der Zusammenhang erwies sich als robust Uber verschiedene Verkehrsmengen und
Hochstgeschwindigkeiten.

Geschwindigkeitsniveau ohne bauliche und gestalterische Massnahmen

Da insbesondere bei HVS die Strassengeometrie auf grossere Fahrzeuge ausgerichtet
werden muss, sind der Umgestaltung Grenzen gesetzt. Mdoglich sind aber auf allen
Strassen beispielsweise das Entfernen der Mittellinie, Neuordnung der Parkierung, Of-
fentlichkeitsarbeit, dynamische Geschwindigkeitsriickmeldungen, Angabe won Grinden
fur die Geschwindigkeitsreduktion auf Zusatzschildern, Wiederholung der T30-Signale
(bei T30-Strecken) oder polizeiliche Kontrollen [111, 84].

Die Wirkung einer alleinigen Signalisation von T30 ohne zuséatzliche Massnahmen wird

héufig als zu gering eingestuft. In einer Studie aus den 90er Jahren konnten beispiels-
weise Geschwindigkeitsreduktionen um maximal 5 km/h gemessen werden [100]. Bei der
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aktuellen Umsetzung von T30 auf mehreren HVS-Abschnitten in Berlin konnten hingegen
auf Strecken ohne Begleitmassnahmen (nur Signalisation) Reduktionen won bis zu
16 km/h erreicht werden [84]. Es zeigte sich bei den Untersuchungen in Berlin eine gros-
se Variabilitdt der Geschwindigkeitsreduktion. Die mittleren gefahrenen Geschwindigkei-
ten waren bereits bei der bisherigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h mit zwischen 29
und 56 km/h sehr unterschiedlich und lagen auch bei 30 km/h ‘erteilt zwischen 25 bis
49 km/h. Durch die Anordnung von 30 km/h sanken in Berlin vor allem die hdchsten ge-
fahrenen Geschwindigkeiten. Aus den Ergebnissen aus Berlin kann eine allgemein ge-
stiegene Akzeptanz won T30-Anordnungen und letztlich auch der politische Wille fur de-
ren Durchsetzung abgeleitet werden.

Unterschiede Tag und Nacht

Die gefahrenen Geschwindigkeiten unterscheiden sich haufig im Tageswerlauf, nachts
liegen die Geschwindigkeiten in der Tendenz héher als am Tag. Das Geschwindigkeitsni-
veau liegt in der Regel nachts um 4-6 km/h Uber dem Tagesmittel, unabhéangig von der
signalisierten Geschwindigkeit. Dieser Erfahrungswert lasst sich in den meisten Ge-
schwindigkeitsmessungen feststellen, d.h. durch das Wegfallen einzelner Elemente des
Durchfahrtswiderstand wie Belebtheit, Guterumschlag, Verkehrsautkommen, etc. liegt
das Geschwindigkeitsniveau hoher, wahrend andere Elemente wie Fahrbahnbreite, Be-
bauungsdichte, Linearitat, etc. ihre Wirkung beibehalten. Bei der Untersuchung von HVS-
Abschnitten mit T30 in Berlin wurden in der Nacht durchschnittlich ca. 10 km/h hohere
Geschwindigkeiten gemessen als im 24-Stunden-Mittel [92]. Gleichzeitig konnte auf Ver-
gleichsabschnitten mit T50 ein ahnlicher, aber abgeschwachter Effekt beobachtet wer-
den: Die Differenz zwischen Tag- und Nachtgeschwindigkeiten lag (bei ungestdrtem Ver-
kehrsfluss) bei ca. 4 km/h [92]. Bei Messungen auf verschiedenen Strassen der Stadt Zi-
rich hat sich allerdings auch gezeigt, dass das mittlere Geschwindigkeitsniveau in den
seit langen Jahren bestehenden T30-Zonen und -Strecken nachts gleich tief oder teilwei-
se tiefer liegt wie am Tag [82]. Dies deutet darauf hin, dass es insbesondere auch fiir das
Geschwindigkeitsniveau in der Nacht eine grosse Rolle spielt, wie lange die T30-
Signalisation bereits besteht.

Strassenhierarchie und Verkehrsverlagerungen
Mischung aus verkehrlichen und siedlungsorientierten Anspriichen

Das Festlegen einer Hierarchie der Strassen nach Netzfunktion ist notwendig und
zweckmassig. Im aktuellen Normenwerk [9] (zurzeit in Uberarbeitung) wird eine Unter-
scheidung zwischen werkehrsorientierten Strassen (unter anderem Hauptverkehrsstras-
sen) mit einer priméren Ausrichtung auf die Anforderungen des MIV und siedlungsorien-
tierten Strassen mit wverkehrlich untergeordneter, lokaler Bedeutung worgenommen.
Gleichzeitig ist aber die strikte Teilung in verkehrsorientierte und siedlungsorientierte
Strassen in vielen Fallen nicht zielfihrend, insbesondere bei innerortlichen Hauptver-
kehrsstrassen [23, 26]. Die bereits sehr ielfaltigen verkehrlichen Anspriche des motori-
sierten Verkehrs, insbesondere auch des Schwenerkehrs, des offentlichen Verkehrs, des
Velo- sowie des Fusswerkehrs werden durch weitergehende Anforderungen an den
Strassenraum als Aufenthalts- und Begegnungsort mit einer entsprechenden Attraktivitat
Uberlagert.

Ausweichverkehr in die Quartiere

Konwentionelle T30-Zonen sind fir siedlungsorientierte Strassen wrgesehen. T30 auf
den siedlungsorientierten Strassen begunstigt die gewlnschte Biindelung des Verkehrs
auf den verkehrsorientierten Strassen, die meist bereits mit betrieblichen Massnahmen in
der Verkehrsfiihrung unterstiitzt wird, und vermindert so die verkehrlichen Belastungen in
den Quartieren. Das bfu-Modell empfiehlt denn auch den Grundsatz, auf allen siedlungs-
orientierten Strassen flachendeckend T30-Zonen einzufuhren und auf den wverkehrlich
wichtigen Achsen (sofern keine sonstigen Grinde worliegen) Tempo 50 als Hoéchstge-
schwindigkeit zu belassen [54]. Bei einer Ausweitung von T30 auf Teile der verkehrsori-
entierten Strassen wird teilweise eine wverstarkte unerwinschte Verkehrsverlagerung
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(Ausweichwverkehr, Schleichwverkehr) in die Quartiere und eine generelle Verwasserung
der Strassenhierarchien beflrchtet mit einer entsprechenden Verscharfung der Schnitt-
stellenproblematik zwischen den Nationalstrassen und dem nachgelagerten Strassen-
netz.

Die Routenwahl der Autofahrenden erfolgt nicht nur aufgrund der tatsachlichen Reisezei-
ten. Weitere Faktoren, insbesondere das subjektive Empfinden der Reisezeit, beeinflus-
sen die Entscheidung zu Gunsten einer Route. Stau und stockender Verkehr werden von
Autofahrenden vermieden und Routen gewahlt, auf denen — wenn auch langsamer — ste-
tiger gefahren werden kann. Das heisst, dass die Gefahr von Ausweichverkehr in die
Quartiere vor allem in den Hauptwverkehrszeiten bestehen kann, wenn auf dem Hauptnetz
Uberlastungserscheinungen auftreten. Es ist jedoch kein dokumentierter Fall in der
Schweiz bekannt, bei welchem aufgrund einer Reduktion von T50 auf T30 Ausweichver-
kehr aufgetreten ist.

Aufgrund dieser Uberlegungen hangt die Gefahr von unerwiinschtem Ausweichverkehr
weniger stark von der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ab als vielmehr vom Verkehrs-
fluss auf dem Ubergeordneten Strassennetz. Tritt Stau auf den Ubergeordneten Strassen
auf, weichen Fahrzeuge in die Quartiere aus — egal, ob auf den Ubergeordneten Strassen
T50 oder T30 gilt. Ist aufgrund der stédtebaulichen Situation sowie der Nutzungsanspr -
che eine Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit zweckmadassig, muss dementspre-
chend durch betriebliche Massnahmen und Verkehrsmanagement ein stetiger Verkehrs-
fluss sichergestellt werden. In vielen Fallen, beispielsweise in Berlin, trat nach Einfihrung
won T30 auf HVS kein oder nur moderater Ausweichverkehr auf [84, 91]. Als Grinde
werden keine oder nur geringe Reisezeitverluste und eine Verkehrsverflissigung durch
die Einfiihrung von T30 genannt. Bei T30 auf HVS steigt insbesondere auch die Kapazi-
tat fir den einbiegenden Verkehr, was die Quartierstrassen entlastet [Hafliger in 101]. Fur
die Umsetzung wvon T30 auf HVS ist es besonders wichtig, dass diese Strassen weiterhin
als Ubergeordnete Strassen erkennbar bleiben. Eine abschnittsweise Herabsetzung der
Hochstgeschwindigkeiten als Reaktion auf die stadtebauliche Funktion des Strassenab-
schnittes beeintrachtigt in der Regel die Verbindungsfunktion des Hauptstrassennetzes
nicht.

Um Ausweichverkehr durch Quartiere zu vermeiden, sind Netzbetrachtungen erforderlich.
Allenfalls sind flankierende Massnahmen in den Quartieren notwendig. Durch flankieren-
de Massnahmen wie Netzunterbriiche, Einbahnen oder &hnliches kann Ausweichverkehr
unterbunden und die gewinschten Netzhierarchien umgesetzt werden. Ein bereits beste-
hendes T30 Regime in den anliegenden Quartieren bildet in der Regel eine Vorausset-
zung fur die Einfuhrung von T30 auf Ubergeordneten Strassen.

Leistungsfahigkeit, Reisezeit und Verkehrsfluss
Gleichbleibende oder leicht erhdhte Leistungsfahigkeit

Auf die Leistungsfahigkeit (maximale Anzahl Fahrzeuge pro Stunde) hat eine Reduktion
der Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h meistens keinen massgeblichen Ein-
fluss. Die gleichbleibende minimale Fahrzeugfolgezeit von 2 s resultiert bei tieferen Ge-
schwindigkeiten in kiirzeren Abstanden zwischen den Fahrzeugen. Die Leistungsfahigkeit
wird massgeblich durch die Verkehrsstarken sowie im innerdrtlichen Bereich durch die
Knoten und deren Steuerung beeinflusst. Auf der Strecke ist die Leistungsfahigkeit ab-
hangig von den Anlageverhdltnissen der Strassen und der Belastung [Fz/h], innerorts
liegt die maximale Leistungsfahigkeit Ublicherweise bei einer Geschwindigkeit von 30 bis
35 km/h (Abb. 11) [Hafliger in 101, 59, 36].
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Abb. 11 Zusammenhang zwischen Verkehrsbelastung q [Fz/h] und Reisegeschwindigk eit
Vm [km/h] fUr Verkehrssituationen mit schwachen Storeinflissen (Situation 1/schwarze
Kurve; Strasse mit schwacher Wirkung auf den Verkehrsfluss durch OV, Parkierung, Er-
schliessung und Fussverkehr) und starken Storeinflissen (Situation 36/graue Kurve;
Strasse mit starker Wirkung auf den Verkehrsfluss durch OV, Parkierung, Erschliessung
und Fussverkehr). [36]

Fir ungeregelte Knoten (kein Vortritt), sinngemass auch fir Rechtsvortritt, nimmt die
Leistungsfahigkeit mit abnehmenden Geschwindigkeiten der Ubergeordneten Stréme fir
die untergeordneten / \ortrittsbelasteten Stréme zu. Die benétigten Grenz- und Folgezeit-
lucken sind kirzer bei einer tieferen Durchschnittsgeschwindigkeit des Hauptstroms. Die-
ser Zusammenhang wurde in der Zeit von 1988 (Vortrag Prof. W. Brilon, Abb. 12) resp.
1991 (Merkblatt zur Berechnung der Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten ohne LSA,
FGSV bis zur Einfuhrung des HBS 2001) angewendet und auch von der ETH Ubernom-
men. So steigt zum Beispiel die Grundleistungsféhigkeit beim Kreuzen markant (Abb.
12). In der aktuellen Norm zur Berechnung der Verkehrsqualitat [8] wird die Geschwin-
digkeit nicht mehr als Variable eingefiihrt. Im Hinblick auf die Abschéatzung der Verkehrs-
qualitat an Knoten bei HVS mit T30 besteht hier Forschungsbedarf.
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Abb. 12 Leistungsfahigkeit L fir kreuzenden Verkehr aus der untergeordneten Strasse
im Verhaltnis zur Starke des Hauptstroms g, und seiner Durchschnittsgeschwindigkeit v,
[Vortrag Prof. W. Brilon, 1988]; Ablesebeispiel (rot): Hauptstrom q,=1'100 Fz/h = Grund-
leistungsfahigkeit L = 300 PWE/h bei vy, = 50 km/h respektive L = 430 PWE/h bei vy, =
40 km/h, dies entspricht einer Leistungsfahigkeitssteigerung fiir den Nebenstrom von
43%.

Bisher realisierte Beispiele zeigen auch, dass reduzierte Hochstgeschwindigkeiten die
Kapazitat nicht reduzieren, sondern tendenziell sogar erhéhen. Im Fall Minsingen, in
welchem die Anordnung einer T30-Zone auf der Ortsdurchfahrt (Bernstrasse) vor Bun-
desgericht erfolglos angefochten bzw. die Einfllhrung einer T30-Zone gutgeheissen wur-
de, begriindete das Fachgutachten die Geschwindigkeitsreduktion insbesondere mit ei-
nem werbesserten Verkehrsablauf nach Art. 108 Abs. 2 lit. ¢ SSV [65]. Das Gutachten
konnte anhand wvon Computersimulationen zeigen, dass das wrgesehene Betriebskon-
zept mit T30-Zone und Querungsmaoglichkeiten fir den Fusswverkehr eine hohere Leis-
tungsfahigkeit aufweist als T50 mit Fussgangerstreifen.

Bei der Einfuhrung von T30 ist die Steuerung der Knoten zu Uberprifen und gegebenen-
falls anzupassen. Sofern sich die Raumgeschwindigkeit und die mittlere gefahrene Ge-
schwindigkeit zwischen den Knotenpunkten (Koordinationsgeschwindigkeit) nicht veran-
dern — was auf vielen Abschnitten der Fall sein durfte -, sind die LSA-Steuerung und -
Koordinierung unabh&ngig von einer reduzierten Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf
30 km/h. Bei der Einfuhrung von T30 konnen z.T. bisher bestehende LSA demontiert
(Beispiel Koniz) oder auf die OV-Priorisierung reduziert werden. Die Wartezeiten fir den
Fusswerkehr koénnen sich dadurch massgeblich reduzieren lassen.

Keine Veranderung der Reisezeiten in den Hauptverkehrszeiten

Die Reisezeit fur den MIV ist ein wichtiger Faktor fur die Gite der Netzfunktion von Uber-
geordneten Strassen. Bei einer Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h auf 30 km/h nimmt die theoretische Reisezeit zu (knapp 5 Sekunden pro 100 m),
d.h. bei ununterbrochenem Fahrfluss und geringer Verkehrsbelastung fiihrt eine Absen-
kung von 50 km/h auf 30 km/h zu spirbaren Zeitverlusten. Sind Abschnitte mit T30 ver-
haltnismassig kurz (wenige hundert Meter), ist der absolute Zeitverlust praktisch nicht
spirbar. Geringe Fahrzeitverluste werden im Bundesgerichtsentscheid zur Sewogelstras-
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se als hinnehmbar eingestuft und stellen die Verhaltnisméassigkeit von T30 nicht grund-
satzlich in Frage [68].

Aufgrund von hohen Verkehrshelastungen, Kreuzungen, Lichtsignalanlagen, Fussgan-
gerstreifen, Parkierungswvorgangen, etc. liegt die tatsachliche mittlere Geschwindigkeit auf
vielen Strecken, insbesondere innerorts und in Ortszentren und verstarkt zu den Haupt-
verkehrszeiten, zum Teil deutlich unterhalb der Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h [84,
111]. Die systembedingten Einflussfaktoren auf die Reisezeit treten zudem nicht immer
gleichmassig und gleich kumuliert auf. Reisezeitschwankungen wvon 3-5 Minuten sind in
feinmaschigen Innerortsnetzen immer zu erwarten und meist grosser als die Verluste
durch eine Anderung der signalisierten Geschwindigkeit. Lediglich zu Nachtzeiten konnen
die theoretischen Werte anstatt der systembedingten Werte eintreffen. Eine Auswertung
wvon Erhebungen in verschiedenen Landern [74] bestéatigt die Erhebungen in Zirich Kal-
chbuhlstrasse (DTV=2'800). Als Faustregel kann als Folge der reduzierten Hochstge-
schwindigkeit von 50 auf 30 km/h mit einer Fahrzeitverlangerung 2s/100m gerechnet
werden. Zu Hauptverkehrszeiten kdnnen auch geringere oder gar keine Fahrzeitverlan-
gerungen auftreten. Wird mittels T30 eine Verstetigung des Verkehrsflusses erreicht (z.B.
auch durch den Wegfall von vortrittsberechtigten Fussgangerquerungen) kann sogar eine
Reisezeitverkirzung eintreten (siehe Abb. 13).
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Abb. 13 Veranderung der Reisezeit im Zentrum Kéniz in Abhangigkeit der verschiedenen
Verkehrsanordnungen, mehr Informationen zum Beispiel Koniz siehe Kap. 4. [Kobi in
101]

Gleichbleibender oder verbesserter Verkehrsfluss

T30 kann zu einem verstetigten Verkehrsfluss auf tiefem Geschwindigkeitsniveau fiihren,
so dass sich die Reisezeit in den Hauptverkehrszeiten nicht verlangert oder sogar ver-
kirzt (Beispiel Koniz). Viele Innerortsstrecken, wvor allem in Orts- und Quartierzentren,
sind aufgrund der \ielen Wechselwirkungen und Interaktionen sowie der haufigen Knoten
durch Abbrems- und Beschleunigungsvorgange gekennzeichnet. Je grosser die Ge-
schwindigkeitsunterschiede zwischen den wverschiedenen Verkehrsteilnehmenden, desto
stockender der Verkehrsfluss [62]. In Berlin wurde bei T30 auf HVS-Abschnitten im Ver-
gleich zu T50 am Tag eine deutlich kleinere Spannweite der gefahrenen Geschwindigkei-
ten gemessen (Reduktion der Spannweite um 16 km/h), in der Nacht war die Spannweite
unverandert [115].
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Betriebsstabilitat des 6ffentlichen Verkehrs
OV als bestimmendes Element auf HVS

Auf Ubergeordneten Strassen sind haufig Linien des offentlichen Verkehrs unterwegs.
T30 bietet eine Gelegenheit, die Sicherheit und Qualitat des Zugangs zu den Haltestellen
zu verbessern und den OV aufzuwerten [111]. Aus Sicht Verkehrssicherheit ist es zudem
vorteilhaft, wenn sich die Geschwindigkeiten des offentlichen, des motorisierten Individu-
alverkehrs und des Veloverkehrs angleichen. Fir den Bus ist es dabei von Vorteil, wenn
der Strassenquerschnitt ein Vorbeifahren / Uberholen von Velos ermoglicht. Da der 6f-
fentliche Verkehr ganzlich ohne Geschwindigkeitsiberschreitungen auskommen muss
(Tram- und Buschauffeure missen die zulassige Hochstgeschwindigkeit exakt einhalten),
ist das Ausgleichen Kleinerer Verluste ansonsten kaum mehr méglich. In bestimmten Si-
tuationen konnen langere Fahrzeiten und Zusatzkosten (z.B. Sprungkosten wvon ca. 0.5
Mio. CHF / Jahr pro zusétzlich eingesetztes Fahrzeug) entstehen.

T30 und Kompatibilitat mit dem OV

Bei kurzen Haltestellenabstéanden sind die voraussichtlichen Verlustzeiten mit T30 gering
[111] und konnen in einer Gesamtabwagung als hinnehmbar eingestuft werden [68]. Um
Auswirkungen auf die Fahrzeit zu verhindern, kénnen die HVS bei einer T30-Anordnung
weiterhin vortrittsberechtigt gefilhrt (Basis fur OV-Beworzugung) und T30 auf kurze Stre-
cken beschrankt werden, auch in T30 mit Zonensignalisation [104, 72]. In Zlrich sollen
HVS-Abschnitte mit T30 deshalb bisher in der Regel nur in Quartierzentren angeordnet
werden [104]. FiUr eine hohe Betriebsstabilitat stellt ein (allenfalls auch baulich abgetrenn-
te) Eigentrassee (separate Gleise oder Busspuren) eine gute Moglichkeit dar [104], wobei
diese Massnahme bzgl. Koexistenz kritisch sein kann. Mit der zeitlichen statt der rAumli-
chen Trennung von OV und MIV kann der Betrieb fiir alle Verkehrsteilnehmer optimiert
werden. Von einschrénkenden baulichen Massnahmen wird abgeraten [78]. Der 6ffentli-
che Verkehr wird vielmehr betrieblich wie auch gestalterisch als ein bestimmendes Ele-
ment bei der Bestimmung und Ausgestaltung reduzierter Hochstgeschwindigkeiten gese-
hen [101]. Die gestalterischen Massnahmen dirfen die Befahrbarkeit durch (Gelenk-
)Busse nicht einschrénken [104, 72]. Es ist zu gewahrleisten, dass Taktsynchronisation
und Anschlusssicherheit auch mit reduzierter Hochstgeschwindigkeit erhalten bleiben.
Ein einzelner T30-Abschnitt veréandert die Umlaufzeit einer Linie oft noch nicht in ent-
scheidendem Masse, mehren sich solche Abschnitte oder wird T30 Uber eine langere
Strecke worgesehen, kann dies aber relevante Auswirkungen auf die Umlaufzeit einer Li-
nie haben. Es missen samtliche Fahrplane betrachtet werden, gerade in den Rand- und
Nebenverkehrszeiten bei unbehinderter Fahrt kdnnen Verlustzeiten auftreten. Die Aus-
wirkungen sind zu untersuchen und allenfalls kompensierende Massnahmen zu entwi-
ckeln. Oft kénnen OV-Priorisierung und das MIV-Management die Effekte der Geschwin-
digkeitsreduktion mehr als kompensieren [101].

In Basel wurden die Fahrzeitverluste durch die geplanten T30-Abschnitte von verschie-
denen Bus- oder Tramlinien berechnet [44]. Dabei erfahren die Halfte mehr als 40 Se-
kunden Fahrzeitverlust pro Umlauf (> 20 s pro Richtung). Die Auswirkungen auf die An-
kunfts- und Abfahrtszeiten an den Umsteigehaltestellen belaufen sich bei den meisten
wichtigen Anschlisse auf nur eine sehr kleine Veranderung (weniger als +15 s) der Um-
steigezeit. In der Regel haben andere Faktoren einen wesentlich grésseren Einfluss auf
die Gewahrleistung der Umsteigebeziehungen. Fir die von den grossten Fahrzeitverlus-
ten betroffenen Linien wurden Beschleunigungsmassnahmen wie die Zusammenlegung
oder Aufhebung einzelner Haltestellen untersucht. Die Bilanz zeigt, dass ein Teil der T30-
Fahrzeitverluste durch die bereits umgesetzten Beschleunigungsmassnahmen kompen-
siert werden konnte. Es konnten nicht alle untersuchten Massnahmen umgesetzt und
somit nicht alle Fahrzeitverluste kompensiert werden. Massnahmen wie Haltestellenzu-
sammenlegungen sind nur schwierig umsetzbar.
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Tab. 1 Fur T30-Abschnitte in Basel berechnete Fahrzeitverluste verschiedener
Bus- oder Tramlinien [44]

Linie Fahrzeitverluste T30 Fahrzeitgewinn im Tagesmittel
- untersuchte
Fahrzeitvorgabe bereit: . noc:ht Massnahmen Haltt_es_tellen—
[ | -
A B C D o umgesetztlumzusetzen gut* |mittel** optimierung
36 132s| 99s| 98s| 875|104 s ca. 40 s ca. 65s | ca. 45 s|ca. 105 s ca. 80 s
6 91s| 79s| 80s| 68s] B0s ca. 20 s ca.60s Jca. 25s ca.5s ca. 150 s
15/16| 68s| 77s| 58s| 61s| 66s ca. 30 s ca.35s | ca. 10s| ca. 20 s ca. 25 s
8 44 s| 47 s| 42s| 42s| 44 s ca. 35s ca, 10s J ca. 35s| ca. 30 s ca. 100 s
Tabelle 16 Gegenilberstellung der Fahrzeitverluste durch Tempo 30 und der geschéatzten Fahr-

zeitgewinne durch Beschleunigungsmassnahmen (pro Umlauf)
* untersuchte Massnahmen mit gutem und sehr gutem Aufwand/Nutzen-Verhaltnis
** untersuchte Massnahmen mit mittlerem Aufwand/Nutzen-Verhaltnis

Die theoretische Fahrzeitverlangerung, bei Ublichen Haltestellenabstanden zwischen 300
bis 500 m, betragt je nach Lange der T30 Strecke folgende Werte:

Tab. 2 Theoretische Fahrzeitverlangerung bei Haltestellenabstanden
von 300 bis 500 m [74]

Abschnittmit T30 200 m 400 m 600 m 800 m 1000 m
Zunahme Fahrzeit 3s 13s 22s 32s 41s

Die effektiven erhobenen Fahrzeitverlangerungen sind weniger hoch als die theoreti-
schen. Sie sind massgeblich von den Haltestellenabstanden, von der Beschaffenheit der
Strecke (Knoten, Kunigkeit) sowie von der Massnahmenintensitat abhangig [74], konnen
jedoch variieren und sind somit im Einzelfall zu prifen.

Tab. 3 Effektive Fahrzeitverlangerungen in Abhéngigkeit der Haltestellenabstanden
sowie der Massnahmenintensitat [74]

Strecke Fahrzeitverlangerung
T30 vortrittsberechtigt 10-12s/1000 m
T30 mit Rechtsvortritt 12 — 28 s/1000 m
T30 mit Rechtsvortritt und baulichen Massnahmen 20 — 36 s/1000 m

Mit T30 kann eine abnehmende Streuung der Fahrzeiten beobachtet werden, was sich
positiv auf die Pufferzeiten auswirkt [74]. Weitere Massnahmen zur Busbeschleunigung
sind moglich. Wird im Rahmen einer Umgestaltung eine Busbucht durch eine Fahrbahn-
haltestelle ersetzt, ergibt sich ein Fahrzeitgewinn von rund 12 s (Wegfahrt) sowie ein Vor-
teil als Pulkfihrer [39].

Verkehrssicherheit und Koexistenz

Unfallhaufigkeit und Unfallschwere

Die Verkehrssicherheit spielt bei der Bestimmung eines angemessenen Geschwindig-
keitsniveaus eine wichtige Rolle. Aufgrund des grossen Verkehrsaufkommens und der
damit erhéhten Wahrscheinlichkeit von Konflikten und Unfallen ist die Wichtigkeit der
Verkehrssicherheit auf HVS zuséatzlich verstarkt [51]. Bei tieferen Geschwindigkeiten
nimmt mit dem kirzeren Anhalteweg (Reaktionszeit und Bremsworgang) und der tieferen
Aufprallgeschwindigkeit die Unfallschwere grundsatzlich ab [60, 100, 97, 111]. Bei tiefe-
ren Geschwindigkeiten stehen zudem mehr kognitive Kapazitaten zur Verfiigung, es kann
vermehrt Kommunikation zwischen den Verkehrsteilnehmenden stattfinden und es treten
weniger kritische Konfliktsituationen auf [116]. Ein Einfluss won reduzierten Hochstge-
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schwindigkeiten auf die Unfallzahl (Unfallhaufigkeit) ist wahrscheinlich, wird aber von vie-
len anderen Faktoren Uberlagert und teilweise aufgehoben [84, 91, 100, 97].

In einer Untersuchung aus dem Jahr 2000 wurden die Auswirkungen der Einfilhrung von
T30-Zonen auf die Unfallhaufigkeit untersucht [90]. Beurteilt wurden 30 T30-Zonen in
landlichen und stadtischen Gebieten; die untersuchten T30-Zonen lagen mehrheitlich in
Wohngebieten auf Strassen mit geringem DTV. Die 85 %- und 50 %-Geschwindigkeit
ging durchschnittlich um rund 5 km/h zuriick. Die Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
wurde von mehr als 60 % der Fahrzeuge Uberschritten. Die Auswertungen wvon Datenrei-
hen im Bereich wvon drei bis sechs Jahren vor bzw. nach Einfihrung von T30 zeigten Uber
alle Zonen gesamthaft einen Rickgang der Unfallzahlen um rund 15 % und einen Rick-
gang der Zahl verletzter Personen um 28 %. In den landlichen Gebieten waren die Aus-
wirkungen deutlich stérker als in den stadtischen Gebieten. Unfalle mit Velo- und Mofa-
Fahrenden nahmen markant ab, Unfélle mit Fussgangern leicht zu.

Eine aktuelle Auswertung der bfu mit 88 Abschnitten auf dem Basisnetz (hauptsachlich
Kantonsstrassenabschnitte im Ortszentrum), die in eine Tempo-30-Zone miteinbezogen
wurden, zeigt einen Trend zu einer hoheren Verkehrssicherheit mit T30 [47]. Verglichen
wurde die Unfallrate (durchschnittliche Anzahl Unfélle pro Jahr und Zone) 3-5 Jahre vor
und 3-5 Jahre nach Einfihrung T30 (Anzahl Jahre je nach Zeitpunkt der Umsetzung).
Folgende Tendenz ist erkennbar: Die Unfallraten gingen bei allen Unfallen um 23 %, bei
den Unféllen mit Personenschaden um 26 % und bei den Unféllen mit schweren Perso-
nenschaden um 17 % zurick.

Eine Untersuchung zum Zusammenhang zwischen der mittleren freien Geschwindigkeit
und dem Unfallgeschehen auf stadtischen HVS in Dresden konnte mittels verallgemei-
nerten linearen Modellen quantitativ zeigen, dass die Zahl von Unfallen mit abnehmender
Geschwindigkeit sinkt [97, 98]. Der Einfluss der Geschwindigkeit war dabei grosser bei
intensiver Umfeldnutzung und beim Vorhandensein von vielen oder schweren Unfallen.
Die freie Geschwindigkeit wurde ausserhalb der Hauptverkehrszeiten (HVZ) und auf der
freien Strecke mit einer Mindestfolgezeit zwischen Fahrzeugen won 5 Sekunden gemes-
sen und ist tagstber nahezu konstant, wahrend sie in der Nacht unabhéngig vom Ge-
schwindigkeitsniveau um durchschnittlich 5.5 km/h hoher liegt. Das Umfeld wurde an-
hand der Art, Dichte und H6he der Randbebauung charakterisiert. Gemass diesen Er-
gebnissen kompensieren Autofahrer die Strassenraume mit intensiver Umfeldnutzung
zwar selbststandig durch niedrigere gefahrene Geschwindigkeiten, jedoch nicht in ausrei-
chendem Masse flr eine entsprechende Minderung der Unfallzahl.
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Abb. 14 Einfluss der mittleren Geschwindigkeit auf die Unfalldichte der Unfalle mit Per-
sonenschaden bei einer angenommenen Verkehrsbelastung von 15000 Fz/d auf der
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freien Strecke einer innerstadtischen HVS mit T50 ohne Beriicksichtigung von Knoten-
punkten. [97]

Angeglichene Geschwindigkeiten der Verkehrsteilnehmenden

Ein tiefes und damit angeglichenes Geschwindigkeitsniveau der verschiedenen Verkehrs-
teilnehmenden fihrt zu einer erhdhten Sicherheit vor allem fur den Velo- und Fussver-
kehr, deren Verletzlichkeit im Vergleich zu den anderen Verkehrsteilnehmenden am
grossten ist. Die Idee der gleichberechtigten Koexistenz, wie sie beispielsweise im Berner
Modell vorgesehen ist, wird damit begtinstigt [107, 104]. Fir zu Fuss Gehende oder Velo-
fahrende ist insbesondere das Queren der Fahrbahn eine potenzielle Unfallgefahr [51].

Bei einem flachigen Querungsbedarf steht die Beschrankung auf wenige punktuelle Que-
rungsmaoglichkeiten, wie es bei einer Strasse mit Hoéchstgeschwindigkeit 50 km/h und
einzelnen Fussgangerstreifen der Fall ist, der hohen Awersion won zu Fuss Gehenden
gegenuber Umwegen entgegen. Dies kann zu unerlaubten Querungen fuhren. In der
jahrlich durchgefuhrten bfu-Umfrage gaben im Jahr 2016 37 % der Personen an, zu Fuss
gelegentlich oder oft die Fahrbahn zu queren, ohne dabei den naheliegenden Fussgéan-
gerstreifen zu benutzen [48]. Durch eine tiefere Geschwindigkeit des MIV wird die
Trennwirkung der Fahrbahn reduziert und die Durchlassigkeit erhdht. Herabgesetzte Ge-
schwindigkeiten ermdglichen auch auf starker befahrenen Strassen mittels Hilfe von Mit-
telzonen flachiges und diagonales Queren ohne oder zuséatzlich zu vortrittsberechtigten
Querungslésungen wie Fussgangerstreifen oder separaten Spuren fur Velos [29]. Teil-
weise wird befirchtet, dass zu Fuss Gehende vermehrt unachtsam auf die Fahrbahn tre-
ten und dadurch das Geféahrdungspotenzial erhéht wird. Bei tiefen Geschwindigkeiten
kann auch beobachtet werden, dass Motorfahrzeugfahrende unabhéngig der gesetzli-
chen Vortrittsregelungen bzw. trotz eigenem Vortrittsrecht den zu Fuss Gehenden und
den Velofahrenden haufig das Queren der Fahrbahn gewahren, sofern gentigend viele
Querungswrgange (> 200 in der massgebenden Stunde) stattfinden [57].

Die Untersuchung won fussgangerstreifenlosen Ortszentren bei Strassen mit einem DTV
won 5'300 bis 17'300 Fz beurteilt Ortszentren ohne Fussgangerstreifen als zweckmassige
Anlageform, wenn flachige Querungsbediirfnisse und kein erhodhter Anteil spezieller Be-
nutzergruppen auftreten sowie ein tiefes Geschwindigkeitsniveau gewahrleistet ist [38].
Der Verkehrsfluss des motorisierten Verkehrs ist dank weniger punktueller, vortrittsbe-
rechtigter Fussgangerquerungen stetiger und es treten weniger konflikthafte Konfrontati-
onen zwischen zu Fuss Gehenden und Autofahrenden auf. Gleichzeitig bedingen Que-
rungen ohne Vortritt eine erhdhte Aufmerksamkeit und intensivere Kommunikation aller
Verkehrsteilnehmenden. Die Nachuntersuchung der gleichen Beispiele konnte die lang-
fristige Wirksamkeit von fussgangerstreifenlosen Ortszentren bestétigen; bei zusétzlichen
neuen Fallbeispielen konnte aufgrund besonderer ortlicher Verhaltnisse jedoch keine
einheitliche Entwicklung festgestellt werden [31]. Die Wegnahme won Fussgéangerstreifen
bzw. das Einrichten alternativer Querungsregimes wird indes haufig kontrovers aufge-
nommen und geschieht im besten Fall im Rahmen von Strassenumgestaltungen und be-
gleitet von Informationskampagnen [38]. Auf die Bedurfnisse wvon Kindern und &lteren,
gehbehinderten und insbesondere sehbehinderten Personen ist Rlcksicht zu nehmen
[31].

Raumplanung und Aufenthaltsqualitat

Abstimmung Siedlung und Verkehr

Es bestehen \ielseitige Wechselwirkungen zwischen Siedlung und Verkehr. Eine Ab-
stimmung zwischen den zwei Bereichen ist eine zentrale Forderung auf allen Planungs-
ebenen und zugleich eine der gréssten planerischen Herausforderungen. Verkehrsinfra-
strukturen haben sich an der gewiinschten Siedlungsentwicklung und Siedlungsqualitat
auszurichten. Auf Ortsebene ist eine entsprechende Abstimmung zwischen Strassen-
raum und angrenzenden Nutzungen und Geb&auden anzustreben. «Eine ortsorientierte
Verkehrsplanung und ein netzorientierter Stadtebau sind dringend gefragt» [Han van de
Wetering in 101]. Die innerértliche Hauptstrasse bildet dabei ein zentrales Element, deren
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Verkehrs- und Geschwindigkeitsregime massgeblich vom stadtebaulichen Kontext mitbe-
stimmt werden. Betrieb und Gestaltung einer Strasse muissen neben ihren verkehrlichen
Funktionen die stadtebauliche Situation aufnehmen und sich aus dem Umfeld ableiten.

Strassenraume als Aufenthaltsraume

Strassenraume innerorts, insbesondere in verdichteten Siedlungsstrukturen, sind nicht
nur Verkehrsachsen, sondern auch wichtige Aufenthalts- bzw. Freirdume. Haufig ist der
zentrale oOffentliche Raum eine verkehrlich wichtige Achse, deren Aufenthaltsqualitat ein
wesentlicher Faktor fir Begegnung und Austausch und fir die Identitat eines Orts dar-
stellt [Flukiger in 101]. Vor dem Hintergrund der Siedlungsentwicklung nach innen ist ein
Verstandnis des Strassenraums als Teil des Siedlungsraums und ein entsprechender
Anspruch an eine hohe raumlichen Qualitat der Strasse won zentraler Bedeutung [30],
insbesondere in Orts- und Quartierzentren [104]. Nicht zuféllig fallen Quartierzentrum und
Hauptwverkehrsstrasse meist an einem Ort zusammen. Dieser Punkt im Verkehrs- und
Raumnetz ist nicht nur Durchgangsort, um mdglichst direkt von A nach B zu kommen,
sondern auch Zielpunkt. Das gilt fur den Fuss- und Radverkehr ebenso wie fur den moto-
risierten Individual- und den offentlichen Verkehr. Der Strassenraum verbindet die ver-
schiedenen anliegenden Nutzungen und stellt den Bezug zwischen ihnen und dem Ver-
kehrsnetz sicher. Auch die Architektur der einzelnen Geb&ude beeinflusst diese Interakti-
on. Erfolgsversprechend sind integrale Planungen won Stédtebau und Strassenraum.

Vertraglichkeit und Attraktivitat

T30 stellt eine einfache Massnahme zur Aufwertung von Strassenraumen und zur Erh6-
hung der Vertraglichkeit der Strasse dar [32, 111]. Mit T30 als Projektierungsgeschwin-
digkeit steigt der Gestaltungsspielraum: T30 kann die Grundlage fir Koexistenz und eine
effiziente Raumnutzung bilden. Die Wohnqualitat wird durch T30 gesteigert und von An-
wohnenden mehrheitlich positiv bewertet [91]. Durch entsprechende Massnahmen koén-
nen Flachen fur eine andere Verwendung freigespielt und die wirtschaftliche Attraktivitat
durch eine werbesserte Zugéanglichkeit fir zu Fuss Gehende und Velofahrende erhdht
werden [116]. Anfanglich wird vom lokalen Gewerbe teilweise eine herabgesetzte Er-
reichbarkeit fir den MIV befiirchtet. In verschiedenen Beispielen (Horw, Koniz) wurde
aber die Erreichbarkeit sogar erhéht, was sich auch positiv auf die Geschaftsentwicklung
auswirkt.

Larmbelastung, Luftschadstoffemissionen und Treibstoffverbrauch
Geschwindigkeitsreduktion als Larmschutzmassnahme

T30 wird als Larmschutz- bzw. Larmsanierungsmassnahme vor allem in den letzten Jah-
ren vermehrt in Betracht gezogen und bildet einen starken Treiber fiir die Diskussion um
Geschwindigkeitsreduktionen innerorts von 50 km/h auf 30 km/h auf HVS [75, 103, 114].
Neben der Konzentration des Verkehrs auf wenige Strassenziigen und Beschrénkungen
beim Schwenerkehr werden insbesondere die Verflissigung des Verkehrs und eine Her-
absetzung der Verkehrsgeschwindigkeit als wirksame betriebliche Massnahmen flr den
Schutz gegen Strassenldrm genannt [20]. Der motorisierte Strassenverkehr ist einer der
Hauptverursacher von Larm — an ihrem Wohnort ist am Tag jede 7. Person, in der Nacht
jede 8. Person in der Schweiz won schéadlichem oder lastigem Strassenverkehrslarm be-
troffen [61]. An stark verkehrsbelasteten Strassen wird die Wohn- und Aufenthaltsqualitat
durch den Larm eingeschrankt, gleichzeitig befinden sich solche Orte haufig an zentraler
Lage und weisen grosses Potenzial fir eine bauliche Verdichtung auf [64]. Die emissi-
onsseitige Larmbegrenzung (an der Quelle), wie sie im Umweltschutzgesetzgebung prio-
ritar vorgesehen ist (Art. 11/ 12 USG), spielt dabei eine wichtige Rolle.

Larmwirkung von T30
Die akustische Wirkung von T30 kann mit den verbesserten Modellrechnungen mittler-

weile fur Standardfélle hinreichend genau berechnet und vorhergesagt werden [25]. Die
Voraussetzung dafir sind gute Verkehrserhebungen oder Vorhersagen zur Verkehrs-
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menge, die Aussagen zur Verkehrszusammensetzung und zur Geschwindigkeit enthal-
ten. Mit dem neuen Strassenlarmberechnungsmodell sonROAD18 (2019 publiziert) kann
zudem auch die Belagswirkung besser beriicksichtigt werden. Messung und Berechnung
fur eine Beurteilung der Larmimmissionen sind nach LSV gleichgestellt.

Die bisherigen Prognosen fir die Larmwirkung basieren in der Regel auf den Berech-
nungsmodellen StL-86+ und sonROAD, wobei StL-86+ die effektiv erreichbaren Pegel-
minderung bei einer Reduktion der Hoéchstgeschwindigkeit von T50 auf T30 klar unter-
schatzt und auch bei sonROAD bei einer konsequenten Durchsetzung von T30 eine zu
geringe Larmreduktion prognostiziert wird [75].

Pegelveranderungen grosser als 1 dB(A) werden nach heutiger Praxis als wahrnehmbar
und als wesentliche Anderungen betrachtet; bei 5 dB(A) ist von einer deutlich hdrbaren
Verénderung auszugehen. Nach aktuellem Kenntnisstand kann mit der Herabsetzung der
Geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h eine wesentliche Larmminderung von rund
3 dB(A) beim Mittelungspegel erreicht werden, was in der Wirkung in etwa einer Halbie-
rung der Verkehrsmenge entspricht [75, 91]. Bei aktuellen Messungen lag die Larmreduk-
tion je nach Situation zwischen ca. 2 dB(A) und 4.5 dB(A) [25]. In alteren Untersuchun-
gen wurden im Rahmen wvon Fallbeispielen Larmreduktion von ca. 1 bis 4 dB(A) gemes-
sen [100]. Die Larmwirkung hangt stark von der tatséchlich gefahrenen Geschwindigkeit
(vor und nach Einfuhrung wvon T30), der Verkehrszusammensetzung (Lastwagenanteil),
dem Strassenbelag und der Steigung ab [25, 75, 83]. Bei einem LW-Anteil/Schwer-
verkehrsanteil von 15 % oder mehr ist die Wirksamkeit von T30 nur noch gering [25].
Vorbeifahrtsmessungen deuten zudem darauf hin, dass die Fahrzeugeigenschaften (Mo-
tor, Reifen) einen grosseren Einfluss auf die Larmemissionen haben als die Gangwahl /
Drehzahl [83].

Fur schwere Motorfahrzeuge liegen bisher fir T30 kaum wverwertbare Daten vor. Erste
Resultate zeigen, dass der Streubereich der Emissionen deutlich héher ist, als bei den
leichten Motorfahrzeugen [113]. Zudem ergibt sich aus den bisherigen Messungen noch
keine gesicherte Relation zur Geschwindigkeit.

Fur die Emissionen won Bussen wurde 2018 eine breit angelegte Messkampagne mit
verschiedenen Bustypen durchgefiihrt. Auf Teststrecken wurden Messungen bei T30,
T50 und teilweise T60 durchgefiihrt. Es zeigt sich, dass sowohl die Emissionswerte der
verschiedenen Bustypen sowie die Pegelabnahmen von T50 auf T30 deutlich streuen. Es
ergeben sich, je nach Bustyp, Unterschiede zwischen 1 und 8 dB(A), wobei der Mittelwert
bei ca. 5 dB(A) liegt [114].

Fir Motorrader liegen fir T30 ebenfalls kaum wverwertbare Daten vor. Erste Resultate
zeigen, wie bei den schweren Motorfahrzeugen, eine grosse Streuung zwischen den ein-
zelnen Vorbeifahrten. Auch bei den Motorrédern ist noch keine gesicherte Relation zu er-
kennen [113].

Neben der Veranderung des Mittelungspegels sind fir die Beurteilung der Stérwirkung
des Larms auch die Hohe und Haufigkeit des Spitzenpegels und die Flankensteilheit von
Bedeutung. Die Flankensteilheit zeigt, wie schnell der Pegel ansteigt. Je schneller er an-
steigt, umso grosser ist die Schreckwirkung. Er ist ein wichtiger Indikator fur die Fahrwei-
se, da er vor allem wvon der Art der Beschleunigung und der gefahrenen Hochstgeschwin-
digkeit abhangt.

Der Maximalpegel wird mit einer Reduktion von Héchstgeschwindigkeit T50 auf T30 noch
starker als der Mittelungspegel um bis zu 5 dB(A) reduziert; zudem reduziert sich die
Flankensteilheit des Schalldruckpegels, die insbesondere fiir die Lastigkeit des Larms
und einen gestorten Schlaf verantwortlich ist [75]. Der Bundesgerichtsentscheid im Fall
Grabenstrasse Zug [67] fordert denn auch, dass bei der Beurteilung der Massnahme T30
aus Larmschutzgriinden insbesondere auch die Spitzenpegel und der Flankenanstieg be-
ricksichtigt werden muss. Die Resultate der Messungen zeigen denn auch eine deutliche
Abnahme sowohl bei der Flankensteilheit als auch beim Spitzenpegel [112].
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Abb. 15 Pegel-Zeitverlauf von zwei PW-Vorbeifahrten mit 50 bzw. 29 km/h.
Die gestrichelte Linie markiert 10 dB(A) unter dem Maximalpegel. [75]

Neuartige SDA-Beldge (larmarme Belage) bewirken im Neuzustand eine Larmreduktion
won 4-8 dB(A), nach einiger Zeit (in Abh&angigkeit von Verkehrsbelastung und Belag) be-
tragt die Larmreduktion noch 1-3 dB(A) [86, 71, 80]. Belage werden als larmarm bezeich-
net, wenn sie unmittelbar nach Einbau gegenuber dem Referenzbelag eine Larmredukti-
on won mindestens 3 dB(A) und nach einer 12-15jahrigen Nutzungsdauer eine Larmre-
duktion von mindestens 1 dB(A) erreichen.

Bei T30 gibt es positive Effekte von Elektrofahrzeugen auf den L&arm. Elektrofahrzeuge
sind vor allem bei tiefen Geschwindigkeiten weniger laut, da in diesem Bereich die Moto-
rengerdusche dominant sind. Bei hdheren Geschwindigkeiten ab ca. 30 km/h sind die
Unterschiede der Larmemissionen won herkémmlichen und elektrisch betriebenen Fahr-
zeugen gering, da in diesem Bereich die Rollgerausche dominant sind. Bei larmarmen
Belagen verschiebt sich diese Grenze bis ca. 40 km/h (sonROAD18).

Auf Basis der nationalen Strassenlarmberechnung von 2014 wurde fiir Geschwindigkeits-
reduktionen und andere Larmschutzmassnahmen an der Quelle sowie die Kombination
won Massnahmen das schweizweite Potenzial — Anteil der Gesamtbewdlkerung, die zu-
satzlich vor Larmbelastungen Uber dem Immissionsgrenzwert gemass Larmschutzver-
ordnung (LSV) geschitzt werden kdénnen — aufgezeigt [93]. In Bezug auf Geschwindig-
keitsreduktionen wurden das Szenario «Temporeduktion» (Senkung der Hoéchstge-
schwindigkeit auf allen Strassen um 20 km/h; bei Strassen mit einer heute signalisierten
Hochstgeschwindigkeit zwischen 30 km/h und 50 km/h Senkung der Geschwindigkeit auf
30 km/h; bei Strassen mit einer heute signalisierten Hochstgeschwindigkeit von unter
30 km/h keine weitere Senkung) und das Szenario «Tempo 30 innerorts» (Senkung der
Hochstgeschwindigkeit aller Strassenabschnitte im Siedlungsgebiet auf 30 km/h) unter-
sucht. In beiden Szenarien kann der Anteil der larmbetroffenen Bewblkerung von rund
20 % auf rund 10 % halbiert werden; mit der Einfuhrung nur nachts kdnnte der Anteil auf
rund 11-12 % reduziert werden (Abb. 16, oben). Geschwindigkeitsreduktionen sind dem-
nach vor allem im Innerortsbereich und in der Nacht fur den Larmschutz von Bedeutung.
In Kombination mit Elektromotoren oder mit larmarmen Belagen konnten Geschwindig-
keitsreduktionen den Anteil Larmbetroffener auf rund 2 % bis 3 % senken (Abb. 16, un-
ten). Die Kombination won Elektromotoren und Geschwindigkeitsreduktionen ist beson-
ders effizient, weil durch die Geschwindigkeitsreduktion das Rollgerausch und durch den
Elektromotor das bei niedrigen Geschwindigkeiten dominante Antriebsgerdausch reduziert
wird. Als Faustregel zur kumulierten Wirkung von Strassenbelag und Tempo kann gesagt
werden: Je lauter ein Belag, desto grosser das Potenzial fur eine Larmreduktion mit T30
[25]. Aber auch bei larmarmen Belagen kann mit der Einfihrung von T30 mit zusatzlichen
Larmreduktionen wvon bis zu 2 dB(A) gerechnet werden [25, 83].
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Abb. 16 Potenzial verschiedener Larmschutzmassnahmen an der Quelle [93]

Die Akzeptanz wvon T30 als Larmschutzmassnahme in der Bewlkerung ist unterschied-
lich, jedoch kann eine hohe Sensibilitat fir das Thema beobachtet werden. In Berlin wur-
de im Rahmen der Einfuhrung von T30 auf mehreren HVS-Abschnitten eine Befragung
der Anwohnenden zu T30 als Larmschutzmassnahme durchgefihrt [115]. An allen be-
fragten Abschnitten empfanden die Anwohnenden Larm als grosses Problem. 61 % An-
wohnerschaft waren der Meinung, dass es mit T30 leiser sei. Ein knappes Fiinftel meinte,
dass es keinen Larmunterschied zwischen Tempo 50 und T30 gibt. Personen, die sich
durch den Larm belastigt fuhlen, beurteilten T30 positiver.

Verstetigung des Verkehrsflusses als zentrales Element
Zentral ist fur die Larmwirkung nicht nur die Senkung des Geschwindigkeitsniveaus, son-
dern insbesondere auch eine fliissige Fahrweise ohne starke Brems- und Beschleuni-

gungsworgange [25, 75, 100]. Eine akustische Untersuchung von Fahrzeugeinzeldurch-
fahrten bei den klassischen Verkehrsberuhigungselementen Horizontalversatz, seitliche
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Einengung und Vertikalversatz hat gezeigt, dass bei diesen die Geschwindigkeitsredukti-
on auf Kosten eines weniger stetigen Verkehrsflusses stattfindet und sie sich daher in der
Regel ungunstig auf die Larmimmissionen auswirken [27]. Vor allem gepflasterte Ram-
pen bei Vertikalversatzen kdénnen demgemass larmtechnisch kontraproduktiv wirken. Tie-
fere Geschwindigkeiten kénnen also eine wirksame Massnahme zur Larmreduktion dar-
stellen, sofern der Verkehrsfluss verstetigt bzw. nicht (zusétzlich) unterbrochen wird. Da-
her kommen fahrdynamisch wirksame Schwellen (Vertikalversétze) mittlerweile weniger
zum Einsatz.

Luftschadstoffemissionen und Treibstoffverbrauch bei T30

Die Berechnung und Prognose der Schadstoffemissionen des Strassenverkehrs in der
Schweiz fir den Zeitbereich 1990-2035 zeigen, dass die Emissionen trotz wachsender
Verkehrsleistung aufgrund verschiedener technischer Massnahmen und der sukzessiv
verschérften Grenzwerte in den kommenden Jahren grundséatzlich weiter abnehmen wer-
den [63]. Es bestehen jedoch deutliche Unterschiede in Ausmass und Art der Absenkung.
Problematisch bleiben insbesondere die Emissionen won Stickoxiden (NOy) und Partikel
(Feinstaub, PM). Der motorisierte Strassenverkehr ist in vielen stadtischen Gebieten die
grosste Quelle fur Feinstaub und NO; [73]. Die Partikelemissionen des Strassenverkehrs
setzen sich aus den eigentlichen Abgasemissionen und den Nicht-Abgasemissionen (Ab-
rieb und Aufwirbelung) zusammen, wobei die Nicht-Abgasemissionen einen Anteil von
30-80 % an den Gesamtemissionen halten [73].

Die Anordnung wvon T30 kann im Vergleich zu Tempo 50 zu einer Verminderung des
Treibstoffverbrauchs und der Emissionen bei den meisten Luftschadstoffen fuhren [24,
100, 96, 91]. Eine pauschale Abschéatzung der Emissionsminderung ist oft schwierig, weil
die Emissionen wesentlich von ortsspezifischen Eigenschaften wie Knotenabstanden,
Fahrverhalten, Schwenerkehrsanteil, usw. abhangig sind [96]. Eine aktuelle Untersu-
chung mittels Messfahrten konnte auf zwei HVS in Potsdam eine Reduktion der NOx-
und PM10-Emissionen bei T30 gegeniiber T50 zeigen [96]. Wahrend bei den Partikeln
die Abgasemissionen mit tieferer Fahrgeschwindigkeit abnehmen, ist bei den Nicht-
Abgasemissionen kein eindeutiger Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und Emis-
sionsfaktor vorhanden; mit einem verbesserten Verkehrsfluss nehmen aber in der Regel
sowohl Abgas- wie auch Nicht-Abgasemissionen ab [73, 58]. Der Einfluss einer verstetig-
ten Fahrweise auf die Luftschadstoffemissionen (hamentlich NOy und PM) ist in der Regel
deutlich relevanter als derjenige der reduzierten Geschwindigkeit [24, 91, 111, 73]. Fir
eine tatsachliche Senkung der Luftschadstoffemissionen ist bei der Einfuhrung von T30
die Verkehrsverflissigung bestmdglich zu unterstitzen und Massnahmen mit verstéarkten
Beschleunigungs- und Abbremsmandvern zu vermeiden; eine Geschwindigkeitsreduktion
ohne gleichzeitige Verstetigung des Verkehrsflusses eignet sich nur bedingt als Mass-
nahme zur Senkung der Luftschadstoffemissionen [58, 89].
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In diesem Kapitel werden Erfahrungsbeispiele und Feldwersuche ausgewertet. In Form
won Steckbriefen sind sie im Anhang | vergleichbar dokumentiert. In der Praxis muss oft
mit Analogien gearbeitet werden. Die Steckbriefe dienen somit auch als Nachschlage-
werk. Erfahrungsbeispiele sind dokumentierte Falle mit Wirkungsanalyse oder frihere
Versuchsanordnungen, die nicht erfolgreich waren, respektive nicht definitiv realisiert
wurden. Feldversuche (zwei in Lausanne, je einer in Zug und Zirich), die im Rahmen
dieser Studie begleitet werden, erganzen die Erfahrungsbeispiele insbesondere in Bezug
auf die Larmthematik. Die Feldversuche wurden wvon den Strasseneigentiimern finanziert.
Die Ergebnisse der Feldversuche werden von den lokalen Behdrden kommuniziert.

® Erfahrungsbeispiele

B Feldversuche
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Abb. 17 Kartenlbersicht Uber Schweizer Erfahrungsbeispiele und Feldversuche [eigene
Darstellung]

Auswahlund Dokumentation der Erfahrungsbeispiele

Die Betrachtung beschrankt sich auf Erfahrungsbeispiele in der Schweiz, da die Umstan-
de und die Akzeptanz wesentlich vom ortlichen und gesellschaftlichen Kontext mitgepragt
werden. Da T30 auf HVS die Ausnahme bildet, steht eine geringe Anzahl passender Bei-
spiele zur Verfuigung. Die Auswahl geeigneter Strassenabschnitte folgt der Abgrenzung
der Forschungsarbeit (siehe Kap.1.2) und ist abhangig von Umfang und Qualitat der vor-
handenen Dokumentation (méglichst gut dokumentierte Vorher-/Nachheruntersu-
chungen). Weitere Beispiele werden erganzend bei einzelnen Kriterien, Massnahmen
und Einsatzgrenzen als Grundlage erwéhnt und in die Erwagungen einbezogen, jedoch
nicht mittels Steckbrief dokumentiert.
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Die Erfahrungsbeispiele decken das folgende Spektrum ab:

Tab. 4 Spektrum der ausgewerteten Erfahrungsbeispiele [eigene Darstellung]

Voraussetzungen Spektrum Erfahrungsbeispiele

Strassentyp HVS, VSund HSS

DTV 5'000 bis 17'000

Ortslage Zentrum bis Einfallsachse

Strassenraum Schmal bis platzartig

Signalisation T30-Zone, -Strecke oder T30 zu bestimmten Zeiten

Feststellung: Das Spektrum der Erfahrungsbeispiele deckt die Fragestellung ab. Es sind
jedoch immer nur Einzelfélle, die keine oder nur in einzelnen Aspekten allgemeingiiltige,
reprasentative Ergebnisse liefern.

Die Liste der Erfahrungsbeispiele wurde mit der Begleitkommission abgesprochen und
wahrend der Bearbeitungszeit laufend erganzt.

Die Beschaffung der Datengrundlagen fir die Beispiele war eine besondere Herausforde-
rung. Um an die nétigen Vor- und Nachheruntersuchungen zu gelangen, wurden die je-
weiligen Gemeinden oder Kantone angefragt. Teilweise fehlen einzelne Unterlagen oder
sind nicht werflgbar/freigegeben, wodurch die Auswertung nicht vorgenommen werden
konnte.

Zu Beginn wurden alle bekannten Erfahrungsbeispiele aufgelistet und Informationen nach
eigener Recherche in der Tabelle erganzt. Mit Erhalt von kommunalen oder kantonalen
Grundlagen wurden die Beispiele beziglich Eignungskriterien Gberprift und diejenigen
mit entsprechenden Unterlagen detailliert ausgewertet und deren Erkenntnisse in Steck-
briefen zusammengefasst (Anhang ). Bei der Wirkungskontrolle wurden auch mundliche
Beurteilungen aus Telefongesprachen mit den zustandigen Personen der Gemeinde oder
des Kantons bericksichtigt.

Folgende Erfahrungsbeispiele wurden detailliert ausgewertet (Auflistung in alphabeti-
scher Reihenfolge, siehe dazu auch untenstehende Ubersichtstabelle sowie Steckbriefe):

Adligenswil: Versuch

Aubonne: T30 in dorflicher Umgebung

Basel: T30 zu Schulzeiten

Belp: Versuch abgebrochen, T30 bei starkem Léngsgefélle
Bern: Platzgestaltung, nachtraglich T30 eingefihrt
Brunnen: Ortsdurchfahrt umgestaltet, mit T30

Horw: Flankierende Massnahme zu Umfahrung, Umgestaltung
Kdniz: Ortsdurchfahrt mit Zentrumscharakter

9. Riehen: Ortsrand, Freibad

10. Rothenburg: Versuch, insbesondere Larmschutz

11. Saint-Imier: Versuch nach Umbau Ortsdurchfahrt

12. Stans: Ortskern, z.T. Einbahnregime

13. Zirich: Lange Strecke, Schulweg

ONo WM

Weitere Erfahrungsbeispiele, die fir Einzelaspekte in die Auswertung einfliessen:
Buchrain (LU), Spiez (BE), Riva San Vitale (TI), Kalchbihlstrasse (Zirich).
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Durchfihrung von Feldversuchen

Das Ziel der Feldversuche war es, weitere Erkenntnisse aus Vorher-Nachher-Untersu-
chungen zu gewinnen und den Prozess der Massnahmen zu begleiten.

Organisation der Feldversuche

Das Interesse, sich an einem Feldversuch zu beteiligen, war bei zahlreichen Gemeinden
und Stadten wvorhanden. Nach einer Startphase, in der die Rahmenbedingungen und die
Bewilligungsfahigkeit abgeklart wurden, waren jedoch nur noch wenige der Versuche rea-
lisierbar. Das Engagement fur die Versuche ging meist von den Gemeinden aus, betraf
aber meist Kantonsstrassen und fand bei den Kantonen oft keine Zustimmung.

Ein Feldversuch auf der Bahnhofstrasse in Wil wurde publiziert, nach der Auflage (Juni
2017) aber durch Einsprachen blockiert und dadurch zeitlich verzégert. Mit Entscheid
vom Juli 2018 durch das kantonale Sicherheits- und Justizdepartement wurden die Re-
kurse abgewiesen. Gegen diesen Entscheid wurde beim Verwaltungsgericht Beschwerde
eingereicht.

Im Verlaufe der Bearbeitung sind noch weitere Projekte ins Laufen gekommen oder ste-
hen noch aus. Zu nennen ist hier die Realisierung zahlreicher T30-Strecken in Zirich
oder die Diskussion um einen Abschnitt auf der Seestrasse in Stafa-Kehlhof, fir den eine
Geschwindigkeitsreduktion gepruft werden muss.

In der Laufzeit des Forschungsprojektes konnten vier Feldwersuche in Lausanne, Zug
und Zirich durchgefuhrt und ausgewertet werden.

Oberdorf

w B

Grabenstrasse in Zug Asylstrasse / Rémerhof in Zirich

&

Avenue de Beaulieu in Lausanne Avenue Vinetin Lausanne

Abb. 18 Ubersicht Standorte Feldversuche
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Erhebungskonzept der Feldversuche

In Zusammenarbeit mit den kantonalen oder stadtischen Stellen, die fir den Versuch
verantwortlich waren, sind die Massnahmen und das Messkonzept fiir die einzelnen
Strassen bestimmt worden, breit abgestitzt in der jeweiligen Verwaltung und abgestimmt
mit Interessenswertretern — auch um Einsprachen gegen den Versuch zu vermeiden.
Nach der offentlichen Auflage und der rechtlichen Klarheit Gber die Durchfihrung des
Versuchs wurden die Vorhererhebungen durchgefilhrt und direkt im Anschluss T30 um-
gesetzt. Die Nachher-Erhebungen fanden sechs bis 12 Monate nach Versuchsbeginn
statt.

Gemessen wurden bei allen Erhebungen das Verkehrsaufkommen mittels Seitenradar
und der Larm mittels La&rmmessgeraten Uber mindestens eine Woche. So konnten das
Verkehrsaufkommen, die gefahrenen Geschwindigkeiten und die Larmpegel verschiede-
ner Tageszeiten ausgewertet werden. In Zug wurden die Larmauswertungen weiter de-
tailliert, um die Charakteristik der Immissionen vor und wéahrend des Versuchs zu prifen
(Haufigkeit und Hohe der Spitzenwerte, Flankenanstieg, etc.). In Zirich und Zug wurde
mittels Videoanalyse das Fuss- und Veloaufkommen erfasst sowie das Verhalten am
Fussgangeribergang analysiert.

In Lausanne ist die Umgestaltung der Awvenue Vinet geplant und eine weitere Nachher-
messung fur T30 nachts soll durchgefihrt werden. Auch der Romerhof auf der Asylstras-
se in Zirich soll umgebaut und anschliessend eine weitere Wirkungsuberprifung des T30
vorgenommen werden.

Kurzbeschrieb der Feldversuche

Bei allen vier Feldwersuchen wurde auf einem Abschnitt von 160 bis 400 m eine Stre-
ckensignalisation T30 worgenommen, bei den beiden Strassen in Lausanne beschrankt
auf die Nacht. Drei Strassen weisen eine Belastung von 11'000-13'000 Fahrzeugen pro
Tag auf und je einen Fahrstreifen pro Richtung. Die Avenue de Beaulieu in Lausanne ist
hoher belastet, weist aber grosstenteils drei Fahrspuren plus Busspur auf. Das Tram auf
der Strasse in Zurich wird auf einem Eigentrassee gefiihrt. Bei den beiden anderen
Strassen in Zug und Lausanne verkehren die Busse im Mischwerkehr, teils mit Fahrbahn-
haltestelle. In Zirich liegt der Abschnitt in einem Quartierzentrum, in Zug verlauft die
Strasse durch die Altstadt, in Lausanne stehen hauptsachlich die Wohnnutzung und de-
ren Bediirfnis nach nachtlicher Ruhe im Vordergrund. Im Uberblick stellt sich die Charak-
teristik der vier Feldversuche wie folgt dar:

Tab. 6 Feldversuche im Uberblick [eigene Darstellung]
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Planung
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Die Grabenstrasse in Zug ist eine kantonale Hauptachse und stadtische Zentrumsachse
in der Altstadt, hauptséachlich flankiert von Wohnnutzung und einigen gewerblichen Nut-
zungen. Auch fir Fussganger ist die Grabenstrasse eine wichtige Achse. Gequert wird
sie punktuell am Ausgang eines Fussweges aus der Altstadt und der gegeniberliegen-
den Migros. Ein flachiges Querungsbedurfnis besteht nicht. Da die Grabenstrasse dem
eigentlichen Zentrum worgelagert ist, ist die Anzahl der Fussgénger insgesamt nicht be-
sonders gross. Mit einem durchschnittlichen taglichen Verkehr von 14’500 Fahrzeugen ist
das Verkehrsaufkommen vergleichsweise hoch. Vor allem in der Morgen- und der
Abendspitze weist der Strassenabschnitt regelméssig stockenden Verkehr auf, vor allem
in den Knotenzufahrten zum Kolinplatz. Die Bushaltestelle stadteinwarts ist als Fahr-
bahnhaltestelle ausgebildet, stadtauswarts gibt es eine Busbucht.

Abb. 19 Perimeter T30-Versuch Grabenstrasse in Zug [eigene Darstellung]

Bei der Grabenstrasse handelt es sich aus larmrechtlicher Sicht aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens und der damit verbundenen Uberschreitung der Immissionsgrenz-
werte (IGW) um eine sanierungsbedirftige Anlage, fur welche der Kanton Zug als Anla-
geninhaber Massnahmen zur Reduktion der Larmbelastung prifen muss. Gegen das Sa-
nierungsprojekt und insbesondere gegen den Verzicht auf eine T30-Signalisation gingen
Einsprachen verschiedener Anrainer ein. Dies hat dazu gefihrt, dass das Bundesgericht
den Kanton Zug dazu aufforderte, das Larmminderungspotenzial von T30 entlang der
Grabenstrasse detailliert zu untersuchen, insbesondere fir den Nachtzeitraum [67]. Ne-
ben der durch die Temporeduktion erreichbaren Verringerung des Mittelungspegels galt
es zusatzlich, die Charakteristik der Immissionen vor und wahrend des Versuchs zu pri-
fen (Haufigkeit und Hohe der Spitzenwerte, Flankenanstieg, etc.). Diese Wirkung galt es
anhand von detailliert auszuwertenden Larmmessungen zu erheben.

Die Durchsetzung wvon T30 ist weniger ein Problem wahrend der Spitzenzeiten (da dann
aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens sowieso nicht so schnell gefahren werden
kann), als vielmehr wahrend der Nebenverkehrszeiten und nachts.

Bei der Einfahrt in die T30-Strecke wurde jeweils mittels Signalisation auf beiden Fahr-
bahnseiten und Bodenmarkierung eine Torwirkung erzeugt. Nach dem Fussgangeriber-
gang wird die Bodenmarkierung nochmals wiederholt. In jeder Fahrtrichtung zeigt eine
Geschwindigkeitsanzeige (Speedy) die gefahrene Geschwindigkeit an.
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Abb. 20 Signalisation, Bodenmarkierung und Info-Tafel
nach dem Knoten Casino in Zug [Foto Basler & Hofmann AG]

Abb. 21 Wiederholung der Bodenmarkierung nach dem Fussgangeribergang
und Geschwindigk eitsanzeige (Speedy) in Fahrtrichtung Kolinplatz
[Foto Basler & Hofmann AG]

Das Einhalten von T30 zeigt, dass die gewahlten Massnahmen gewirkt haben. Fir den
Gesamteindruck und das Erkennen wvon T30 hat die Bodenmarkierung einen wesentli-
chen Beitrag geleistet. Die Bodenmarkierung wird daher als sehr zweckmassig fir die
Streckensignalisation eingeschatzt. Mit ihr konnte auch nach dem Fussgéngeriibergang
jeweils wiederholend auf die Geschwindigkeit hingewiesen werden.

Die Asylstrasse in Zurich ist eine bedeutende Einfallsachse in die Innenstadt mit einem
DTV won 13000 Fahrzeugen pro Tag. Am Romerhof fuhrt sie durch ein Quartierzentrum
bzw. einen Quartierplatz mit Einkaufs- und Aufenthaltsfunktionen, Tramhaltestellen in
Asyl- und Klosbachstrasse, Zugang zu einer Bergbahn sowie einer Primarschule. Der
platzartige Knoten mit Tram auf drei Strassendsten und Abbiegebeziehungen des MIV in
alle Richtungen ist zusammen mit den \ielen querenden Fussgangern auf den sechs
Fussgangerstreifen fur die Verkehrsteilnehmenden sehr komplex. Die meisten Unfélle (37
Unfalle in funf Jahren mit 17 Verletzten) ereignen sich zwischen Fahrzeugen des MIV,
wenn diese aus der Klosbachstrasse in beiden Richtungen den Knoten queren und dabei
mit Fahrzeugen auf der Asylstrasse kollidieren.
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Abb. 22 Knoten- und Platzbereich Romerhof auf der Asylstrasse in Zirich
[Luftbild google maps]

In der Asylstrasse und in der Klosbachstrasse wurde im Rahmen des Bauprojektes R6-
merhof T30 werfligt. Da das Bauprojekt mit Einsprachen blockiert ist, wurde T30 bereits
eingefuhrt und als Fallbeispiel fur eine stark befahrene Durchgangsstrasse ohne bauliche
Umgestaltung in die vorliegende Studie eingebracht.

Ziel der Geschwindigkeitsreduktion ist es, das Unfallrisiko und die Gefahr von Verletzun-
gen zu reduzieren. Konkret kann insbesondere die Gefahr einer Kollision zwischen Fahr-
zeugen aus der Klosbachstrasse mit kreuzenden Fahrzeugen aus der Asylstrasse redu-
ziert werden, wenn die Fahrzeuge der \ortrittsberechtigten Asylstrasse den Knotenbe-
reich mit einer reduzierten Geschwindigkeit tberqueren. Aufgrund des kurzen Tempo-30-
Abschnittes mit einer Haltestelle sind fur die beiden Tramlinien keine Fahrzeitverluste zu
erwarten. Auch die Reduktion der Larmbelastung fir die angrenzende Wohnnutzung ist
ein Ziel der Geschwindigkeitsreduktion.

Platzcharakter und Knotenbereich mit zahlreichen Fussganger-Querungen bilden eine
spezielle Herausforderung. Auf allen Asten wurde etwa 50-100 m wvor dem Knotenbereich
30 signalisiert und auf der Asylstrasse mit Bodenmarkierung unterstitzt. Die Bodenmar-
kierung wird unmittelbar nach dem Knoten auf der Asylstrasse nochmals wiederholt. Auf-
grund von Rickfragen wurde zusétzlich noch das Ende der Strecke signalisiert.

Die beiden Strassen in Lausanne sind im Wesentlichen durch Wohnnutzung gepragt.
Die Awvenue Vinet ist sehr schmal, mit Langsparkierung auf beiden Seiten und einem sehr
schmalen Trottoir. Die Avenue de Beaulieu ist breiter, mit wesentlich héherer Verkehrs-
belastung. Bergauf wird der MIV auf zwei Fahrstreifen gefiihrt, bergab gibt es eine MIV-
und abschnittsweise eine Busspur. Die Strassenraum weist folgende Merkmale auf. Brei-
terer Charakter, breitere Seitenrdume, teilweise mit Baumen, wesentlich mehr Verkehr,
Steigung wvon 8%.

Abb. 23 Avenue Vinet in Lausanne [112]
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Abb. 24 Avenue de Beaulieu in Lausanne [112]
Fur zwei unterschiedliche Strecken wurde versuchsweise T30 nachts eingefiihrt. Zuséatz-
lich zur Signalisation wurde viel in die Offentlichkeitsarbeit investiert. In der Avenue Vinet

wurden einige Parkfelder entfernt. Eine wichtige Massnahme war die dynamische Ge-
schwindigkeitsanzeige.

Q) P

22h-6h

22heh / el ' —

Abb. 25 Standorte der Tempo-30 Signalisation Avenue Vinet [112]

Voraussetzungen und Einsatzgrenzen fur T30 auf HVS

Entscheidend fir den Einsatz reduzierter Geschwindigkeiten ist, dass die Geschwindig-
keitsreduktion fir den betrachteten Strassenabschnitt im Sinne der gesetzlich festgeleg-
ten Zelsetzung notwendig und zweckmassig ist (siehe Kap. 3.1.1). Beides muss gege-
ben sein, um T30 als Massnahme einsetzen zu kénnen.

Steht fur eine Strasse ein Umbauprojekt an, so wird der Handlungsbedarf in punkto Ge-
schwindigkeit im Rahmen des Projektes abgeklart. Der Strassenbautrager ist verpflichtet,
eine sichere Ausgestaltung des Verkehrsflusses worzunehmen; die Larmsanierung ist
ebenfalls nachzuweisen. Ein mdoglicher Beitrag von T30 zu der Problemstellung der je-
weiligen Strasse wird im Rahmen des Betriebs- und Gestaltungskonzeptes Uberpruift.

Aber auch auf Strassen, fur die aktuell kein Umbau wvorgesehen ist, kann ein gewisser
Problemdruck bestehen. Um Ausmass und Handlungsbedarf zu identifizieren sind netz-
weite Grobbeurteilungen mdoglich. Eine solche netzweite Uberpriifung kann aus unter-
schiedlicher Zielsetzung heraus vorgenommen werden.

Die Stadt Bern hat mittels einer Grobbeurteilung alle Stadtteil- und Quartierzentren auf ih-

ren Schutzanspruch Uberprift. Kriterien bezuglich Stadtraum, Nutzungen, Verkehr und
Infrastruktur wurden mittels einer kurzen Checkliste beurteilt. Falls die Gesamteinschét-
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zung zu dem Schluss kommt, dass T30 prifenswert ware, ist eine mégliche Umsetzung
won T30 fir jede Strasse einzeln mittels Gutachten genauer zu beurteilen. So soll eine
quartiervertragliche Integration des Verkehrs erreicht werden. Die Zielsetzung fokussiert
auf Verkehrssicherheit, aber auch auf Verkehrsablauf und Larmschutz.

Im Kanton Zirich werden aus Grinden des Lérmschutzes alle Kantonsstrassen mit
Larmsanierungsbedarf in einer Grobbeurteilung auf ihr Potenzial und ihre Eignung bezlg-
lich Larmschutz durch T30 beurteilt. Nach einer strukturellen Abschnittsbildung werden
fur jeden Abschnitt die potenzielle Wirkung und Kosten-Nutzen abgeschatzt. In einer
Netzanalyse werden zudem die ortsspezifischen Randbedingungen, der Verkehrsablauf
und der Ausbaugrad der Strasse hinsichtlich einer Eignung fur T30 beurteilt. Wird die
prinzipielle Eignung und ein Wirkungspotenzial festgestellt, werden die entsprechenden
Strassenabschnitte im Einzelfall genauer untersucht.

Haben diese Netzuberprifungen auch unterschiedliche Zielsetzungen, so zeigen sie das
gesamte Spektrum der Probleme und Handlungsmoéglichkeiten auf. Bei neuen Anséatzen
ist es wichtig, den Aspekt einer ganzheitlichen Problembetrachtung zu berticksichtigen.
Ebenfalls wichtig ist es, solche Gesamtbetrachtungen nie als abgeschlossen zu betrach-
ten, sondern immer wieder zu aktualisieren.

Gerade auch mit der anwvisierten Innenentwicklung kdnnen durch ein rechtzeitiges An-
passen der Verkehrsgeschwindigkeit Schwierigkeiten bei der Bebauung von Grundstu-
cken vermieden werden. Die LUftungsfensterpraxis und bauliche Einschréankungen, die
sich durch einen zu hohen Immissionswert der Strasse ergeben, kénnen so vorsorglich
verhindert werden.

Solche Ansatze ermdglichen einen ersten Uberblick tiber den Handlungsbedarf und eine
gesamtverkehrliche Netzbetrachtung bei der Beurteilung der Notwendigkeit und Zweck-
massigkeit. Anschliessend gilt es aber in jedem Einzelfall mittels Gutachten (Art. 32 Abs.
3 SVG) abzuklaren, ob T30 verhédltnismassig ist oder ob andere Massnahmen vorzuzie-
hen sind.

Die Netzlberprifungen zeigen zudem die Kriterien auf, die angewendet werden, um die
Eignung won Strassenabschnitten fur T30 zu beurteilen. Im Folgenden werden diese auf-
grund der Erfahrungsbeispiele und Feldversuche erlautert.

Anwendungsorte

Die ausgewahlten Erfahrungsbeispiele und Feldversuche decken die in Art. 108 Abs. 2
SSV genannten Grinde ab. Wie eine Strasse klassiert ist (HVS, VS oder HSS), hat kei-
nen direkten Einfluss auf den Einsatz won T30. Die Streckenabschnitte liegen in Stadten,
Ortskernen, Agglomerationen oder Dorfern. Es sind mehr Beispiele aus der Deutsch-
schweiz bekannt, es gibt aber in allen Landesteilen Strecken mit T30 auf HVS. Auch im
Tessin wurde die Ortsdurchfahrt von Riva San Vitale umgebaut (DTV ca. 6'000) und mit
T30 signalisiert, im Kanton Graublinden sind einige enge Ortsdurchfahrten (Kantons-
strassen) als T30-Zone signalisiert worden.

Bei den meisten Erfahrungsbeispielen und Feldversuchen befinden sich die T30-
Abschnitte in Ortszentren. Es sind belebte Raume, wobei sie sich nicht durch besonders
grosse Fussgangerstrome auszeichnen (mit Ausnahme won Koniz und der Asylstrasse in
Zurich), sondern durch die erhdhte Interaktion unter allen Verkehrsteilnehmenden.

Weitere Anwendungsorte sind Strecken mit Sicherheitsdefiziten, z.B. bei Schulen (Au-
bonne, Basel Strassburgerallee, Bern Ansermetplatz, Brunnen, Stans, Zirich Am Was-
ser). Bei anderen steht die Erhéhung der Verkehrssicherheit im Vordergrund (Horw, Rie-
hen, Stans, Saint-Imier).

Ein etwas anderes Einsatzgebiet besteht, wenn T30 als flankierende Massnahme zu

Netzwveranderungen eingesetzt wird. Anders als bei den anderen Beispielen geht es dann
nicht nur darum, den Autowerkehr auf der bestehenden Achse vertraglich zu integrieren,
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sondern es wird zuséatzlich eine Verlagerung von Verkehr angestrebt (Brunnen, Horw,
Riehen). Dies kann fur Ortsdurchfahrten mit vorhandenen Entlastungsrouten von Bedeu-
tung sein.

Seit Beginn der Forschungsarbeit sind insbesondere in Stadten gehauft T30 aus Larm-
schutzgriinden in Betracht gezogen oder auch umgesetzt worden (z.B. Stadt Zlrich). Bei
allen Feldversuchen war der Larmschutz wesentlicher oder zusétzlicher Ausldser fur die
Einfihrung von T30 (Zug, Lausanne, Zirich). Typische é&ltere Falle sind die Versuche in
Belp oder auch in Rothenburg, die trotz Larmwirkung aus verschiedenen Griinden abge-
brochen wurden. Gerade bei larmbelasteten Strassenziigen in Wohngebieten fehlt oft die
Erschliessungsfunktion respektive dominiert die Funktion als Durchgangsstrasse und die
Strassencharakteristik unterstiitzt T30 weniger (Basel, Belp, Riehen, Lausanne av. de
Beaulieu). Damit in solchen Fallen trotzdem die Hochstgeschwindigkeiten gut eingehalten
werden, braucht es mehr Offentlichkeitsarbeit, wie z.B. Am Wasser, Zirich.

Vergleicht man die Charakteristik der vier Strecken der Feldversuche, so zeigt sich ein
sehr \ielfiltiges Bild. Alle weisen einen recht hohen DTV auf, auf allen verkehrt auch OV;
aber schon die Lange der Abschnitte wie auch die Strassencharakteristik und das
Schutzziel unterscheiden sich deutlich. Am Rdmerhof queren etwa doppelt so viele Fuss-
ganger die Strasse wie in der Grabenstrasse. Die Grabenstrasse besitzt eher den linea-
ren Charakter einer durch die Altstadt fuhrenden Achse. Seitenrdume und Fahrbahn wei-
sen eine ausgewogene Gestaltung auf. In Lausanne wurde das T30 Nachtregime we-
sentlich durch die Kommunikation mittels Geschwindigkeitsanzeige (Speedy) unterstitzt.
Trotz unterschiedlicher Charakteristik zeigten die Geschwindigkeitsreduktionen an diesen
drei Orten gute Wirkungen und Akzeptanz.

Dagegen besitzt die stadtrdumliche Aufweitung des Rdmerhofs mit Haltestellen und wei-
teren Funktionen heute keine Ausstrahlung als Platz, die geeignet ware, die Verkehrs-
achse der Asylstrasse zu unterbrechen. Entsprechend schwierig war es hier auch, das
Geschwindigkeitsniveau der Autofahrenden zu senken. Es ist zu vermuten, dass dies
nach der Umsetzung des vorgesehenen Strassenprojekts besser gelingt.

Ein Abschnitt mit einer besonderen Geschwindigkeit muss deutlich erkennbar sein. Dies
ist weniger von der Lange als vielmehr von dessen Charakteristik abhéngig. Wesentliche
Merkmale dabei sind in der folgenden Tabelle (Feldversuche) dargestellt.

Tab. 7 Merkmale zur Beurteilung der Eignung am Beispiel der Feldversuche
[eigene Darstellung]

Graben- | Asylstrasse/| Avenue Avenue
strasse Romerhof Vinet Beaulieu
Merkmale der Strassenabschnitte Zug Zirich Lausanne Lausanne
Orientierung der Geb&ude zur Strasse, Gebau- X X X X
de der Strasse zugewandt, Nutzungenvon
Strasse aus w ahmehmbar, Lage der Eingéange
Hohe Bebauungs- / Einw ohner-Dichte X X X X
Offentliche EG-/Nutzungen (auf einer oder X X X
beiden Seiten)
Belebter, intensiv genutzter Strassenraum X X
Enger Strassenraum, Geb&ude teils ohne X X
Vorbereiche
Hohe Bedeutung des Abschnitts im Fuss-, Bus, Velo, Tram, Velo, Bus, Velo, Bus, Velo,
Velo- und OV-Netz FG FG FG FG
Erschliessungsfunktion des Abschnitts Parkierung / | Haltestellen | Parkierung / | Haltestellen
(Zufahrten, Parkierung oder Haltestellen) Haltestellen Haltestellen
Interaktionen mit Fussgangern (Querungsstel- X X X X
len) und/oder Velos auf der Fahrbahn, Que-
rungsbedarf der Fussganger
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Mit diesen Merkmalen lasst sich Uberpriifen, ob der beabsichtigte Schutzanspruch fiir die
Autofahrenden erkennbar ist. Da der Charakter der Strasse die Geschwindigkeit beein-
flusst, sollte sich das Geschwindigkeitsregime auch an diesem Charakter orientieren.
Verandert sich der Charakter, so beginnt ein neuer Abschnitt. Fir einen neuen Abschnitt
muss separat entschieden werden, ob T30 richtig ist. Abschnitte gleichen Charakters
koénnen sich auch Uber verschiedene Strassen erstrecken. Wichtig ist die Verstandlichkeit
fur den Autofahrenden und die Vermeidung unlogischer Briiche (&hnliche Strassen mit
unterschiedlichen Geschwindigkeitsregimen) oder standiger Geschwindigkeitswechsel.

Fazit: Anwendungsorte fir T30 auf HVS sind einerseits belebte Strassenraume bei-
spielsweise in Zentren und andererseits strassenverkehrslarmbelastete Strassenziige
insbesondere in Wohngebieten

Belastungsgrenze

In der Auswahl der Beispiele wurden bewusst Strassen mit hoherer Belastung ausge-
wahlt, da hier die Zweifel an der Machbarkeit von T30 und die Unterschiede zu Quar-
tierstrassen am grossten sind. Aus diesem Grund kann keine Aussage zu einer unteren
Belastungsgrenze fir den Einsatz won T30 gegeben werden. Je weniger Fahrzeuge von
der Massnahme betroffen sind, umso geringer dirften im Umkehrschluss aber auch die
Hemmnisse gegenuber der Einfihrung sein.

Beim Erfahrungsbeispiel in Koniz ist die hochste Verkehrsbelastung zu verzeichnen (DTV
17'000 ). Bei dieser Verkehrsbelastung konnte eine Verbesserung des Verkehrsablaufs
nachgewiesen werden. Strecken mit solch hohen Belastungen sind in der Regel mit ei-
nem Mehrzweckstreifen ausgestaltet.

Eine obere Belastungsgrenze als Einsatzgrenze fur die Geschwindigkeitsreduktion zu
bestimmen erscheint nicht sinnwll, da gerade bei hohen Belastungen die Auswirkungen
auf den Verkehrsfluss eher grésser sind. Auch das Vorhandensein einer zweiten Fahr-
spur je Richtung oder einer Busspur ist kein Hinderungsgrund fur T30, wie der Feldver-
such auf der Av. de Beaulieu in Lausanne (DTV 17'000) gezeigt hat.

Fussgangeraufkommen und insbesondere Querungsbedarfe kénnen unterstitzend wir-
ken in der Zelsetzung des T30; aber auch hierbei ist kein limitierender Faktor erkennbar
ab dem T30 nicht mehr sinnwoll wére.

Fazit: In der Schweiz steigt der DTV nur in wenigen Fallen tber 18'000. Bei einem Fahr-
streifen pro Richtung kann erfahrungsgeméss aus Kapazitatsgrinden - unabh&ngig vom
Geschwindigkeitsregime - ein DTV won 22'000 als Obergrenze betrachtet werden, bei
zwei Fahrstreifen auch hoher. Bei dieser grossen Verkehrsbelastung kann in bestimmten
Situationen der Verkehrsablauf verbessert werden. Nur ein Fahrstreien pro Richtung ist in
der Regel Voraussetzung, um die Verkehrssicherheit zu erhdéhen.

Streckenlange

In der Zusammenschau féllt auf, dass die meisten T30-Abschnitte auf HVS zwischen 150
und 400 m lang sind. Dies hangt mit der stadtebaulichen Struktur der Strassen und ihrer
Abschnitte zusammen. So sind Quartierzentren vermutlich selten langer als 200 bis
300 m. Beispiele von langeren Strassenabschnitten sind: Strasse Am Wasser in Zirich
mit T30 lber 1.8 km (ohne OV), in Brunnen iber 650 m (mit OV) und in Stans (ber
600 m (mit OV). Kleinere Abschnitte sind problemlos realisierbar, ebenso wie ein grosse-
res Zusammentreffen mehrerer Abschnitte beispielsweise in einem Zentrumsbereich. Ge-
rade im Rahmen eines Gesamtkonzeptes kann es Sinn machen, grossere oder mehrere
Abschnitte z.B. in einem Stadtzentrum oder einer Altstadt in ein flaichendeckendes Kon-
zept einzubinden.
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Auch ein Einbahnwerkehr und grossere Langsgefalle stehen nicht im Widerspruch zu
T30. Bei den Erfahrungsbeispielen Aubonne und Stans konnte eine positive Bilanz mit
Einbahnstrecken gezogen werden. Auch auf Strecken mit grésserem Langsgefalle konn-
ten in Lausanne (Av. Beaulieu 8%) und Belp (>10%) deutliche Larmreduktionen gemes-
sen werden.

Fazit: Wenn der Charakter des Strassenabschnitts und der damit verbundene Schutzan-
spruch Uber eine langere Strecke bestehen, ist es auch mdglich, T30 Uber einen langeren
Abschnitt anzuordnen. Auch ein Einbahnverkehr und grossere Langsgefalle stehen nicht
im Widerspruch zu T30.

Akzeptanz

Neben dem messbaren Geschwindigkeitsniveau ist die Einschatzung der lokalen Bewl-
kerung ein wichtiger Gradmesser der Akzeptanz. Hier steht vor allem die Frage im Raum,
ob ein Nutzen spurbar ist und die Erwartungen erfullt werden kénnen, oder ob negative
Effekte zu einer ablehnenden Haltung fiihren. Ein wichtiger Aspekt ist, ob das lokale Ge-
werbe dawon profitiert oder ob die Kunden abwandern. Die Akzeptanz won T30 und der
zugehdrigen Massnahmen ist in der Regel nach der Einfihrung hoher als in der Debatte
davor.

Prozent

T T T T
Saimime voll und ganz Iu StumeTe &l U Stimes sher mechl 2u  Stimme Ooerhawpt nici
i

Nach der Umgestaltung der Kantonsstrasse kaufe ich vermehrt im Zentrum
van Horw ein.

Abb. 26 Erfolgskontrolle zur Aufenthaltsqualitat im Zentrum von Horw
(Befragte n=608)

Wahrend der Pilotphase wurde in Rothenburg eine Umfrage durchgefiihrt. Die Umfrage-
ergebnisse lassen die gespaltene Haltung der Bevblkerung erkennen.
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Was meinen Sie zur Einfuhrung von Tempo-30 auf der Kantonsstrasse im Bereich Flecken?

@ Finde ich gut
@ Nicht gut
Egal

Im Aligemeinen empfinde ich eine Tempo-30-Zone als ...

@ Sinnvolle Sache

@ Notwendiges Ubel
Uberfilissig

@ Schikane

Abb. 27 Befragung zur Akzeptanz in Rothenburg wahrend der Pilotphase (n=481)

Ziel einer Umfrage in Lausanne war es, eine Bewertung der Auswirkungen dieser Mass-
nahme aus der Sicht der Betroffenen zu erhalten. Untersuchungsmethode: In situ, mit
Unterstitzung der Stadtpolizei (Zeitaufwand weniger als funf Minuten); erste Welle:
Dienstag 27. Juni 2017, Donnerstag 29. Juni 2017 (22 - 24 Uhr) und Sonntag 2. Juli 2017
(0 - 2 Uhr), zweite Welle: Dienstag 5. September 2017 und Mittwoch 6. September 2017
(22 - 24 Uhr) sowie Sonntag 10. September 2017 (0 - 2 Uhr). Insgesamt haben 396 Be-
nutzerinnen und Benutzer teilgenommen.

Die Anzahl Benutzer, die es sehr einfach fanden das Limit einzuhalten, stieg von 30% auf
43% zwischen den beiden Wellen. Es scheint also mit der Zeit einfacher zu werden, die
Geschwindigkeitsbegrenzung einzuhalten, da sie nach und nach zur Gewohnheit der
Nutzer wird.

Rund 85% der Anwohner sprechen sich flir Geschwindigkeitsbegrenzungsmassnahmen
aus. Wahrend der ersten Befragung gaben 25% der Anwohner an, die Auswirkungen zu
spiren; in der zweiten Befragung waren es 50%.

Die Auswirkungen der Massnahmen werden wvon den Anwohnerinnen und Anwohnern
wahrgenommen. Wie bei den Autofahrenden hat sich die Effektivitdt der Massnahmen im
Laufe der Zeit verbessert. Viele der Befragten sind jedoch der Meinung, dass die Ge-
schwindigkeitsreduktion nur unzureichend eingehalten wird. Weitere Massnahmen sollten
die Nutzer stérker auf die Anwohner aufmerksam machen. Die rdumliche und zeitliche
Ausdehnung der Geschwindigkeitsreduktion wird in den Ausflhrungen regelméssig er-
wahnt.
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Effets attendus de la mesure de réduction de la vitesse
Enquéte riverains - deuxieme vague

Aucun efiet [N 5%
Reduction du bruit [ 6%
securite routicre | 24
Convivialie [ 15%
Meilleure circulation motorisée [N 3%
Mobilite douce [ 15%
Poilutiondo rair [ 2.
Contraintes automobiles _ 5%
Aure I 2%

Ne sait pas 1%

Abb. 28 Ergebnisse der Nutzerbefragung in Lausanne 2017 [112]

Viele Hirden liegen auf politischer Ebene, wie das Beispiel von Rothenburg zeigt. Ob-
wohl die Auswirkungen im Bereich Geschwindigkeit (vgs= 35 km/h) und Larm (-3 dB(A))
sehr positiv ausfielen, wurde das Pilotprojekt nach einem Jahr gestoppt. Dasselbe gilt fiir
Adligenswil und Saint-Imier.

Die Hypothese, «sind die positiven Wirkungen won T30 durch persénliche Erfahrungen in
der Region bekannt, steigt die Akzeptanz fir T30», kann nicht ohne weiteres falsifiziert
werden. Hinweise, die diese Hypothese eher stitzen, sind im Kanton Graubunden zu fin-
den. Hier ist auf einigen Kantonsstrassen T30 signalisiert: u.a. in Disentis, Maienfeld,
Razuns, Sumvitg, Bivio, Silvaplana. Nach dem Bundesgerichtsurteil zu Sumvitg wurde
2014 die kantonale Richtlinie «Verkehrsberuhigung innerorts» (2005) mit zuséatzlichen
Angaben fur verkehrsorientierte Strassen mit T30 erganzt.

Eine Haufung von T30 auf HVS ist im Kanton Bern zu beobachten. Nach Koniz wurden
auf einigen Strecken T30 signalisiert: Belp und Saint-Imier versuchsweise, Bern (Anser-
metplatz und Eigerplatz), Spiez, Erlach, Lyss, Wilderswil, Burgdorf; geplant sind Mlnsin-
gen, Huttwil, Worb. Auf weiteren Kantonsstrassen mit geringer Verkehrsbelastung (11 Or-
te, gemass Tiefbauamt Kanton Bern, 8.1.2017) sind Tempo-30-Zonen realisiert.

Ein partizipativer Prozess wirkt sich auf die individuelle Akzeptanz von T30 positiv aus.
Bei den Erfahrungsbeispielen wird in den funf Fallen (Aubonne, Brunnen, Horw, Koniz,
Zurich Am Wasser) die Hochstgeschwindigkeit akzeptiert, d.h. w5 < 38 km/h. Im Ver-
gleich zu den anderen Beispielen ohne Partizipation mit reiner Information ist das resul-
tierende Geschwindigkeitsniveau 3 bis 5 km/h tiefer.

Fazit: Mit zunehmender Verbreitung von T30 auf HVS steigt dessen gesellschaftliche Ak-
zeptanz. In einem partizipativen Prozess ist es moglich, Pro und Contra zu diskutieren.
Entscheidet sich die lokale Bewlkerung fur T30, wird die signalisierte Hochstgeschwin-
digkeit besser eingehalten.
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Massnahmen zur Umsetzung von T30auf HVS

Unterschiede zur Quartierstrasse

In Quartierstrassen dominieren bei der Umsetzung von T30 Massnahmen, die auf eine
Verengung des Strassenraumes und Abbremsworgéange zielen. Solche Massnahmen fih-
ren auf Hauptverkehrsstrassen mit hoher Verkehrsbelastung zu einer Erhdhung der L&r-
mimmissionen.

Unabhangig von der Zielsetzung fiir die Geschwindigkeitsreduktion ist die Larmbelastung
bei einer HVS immer ein Problem. Auch wenn der Larm nicht der Ausgangspunkt ist, so
sind auch dann, wenn es um Verkehrssicherheit geht, immer Personen betroffen, die vor
einer unnétigen Larmbelastung geschitzt werden kénnen. Horizontale Versatze, Veren-
gungen und \ertikale Versatze — die klassischen Massnahmen auf Quartierstrassen zur
Reduktion der Geschwindigkeit — fiihren bei grossen Verkehrsmengen immer zu einer
Larmsteigerung. Ein homogener Verkehrsfluss wird durch diese Massnahmen unterbro-
chen — dies ist gleichbedeutend mit einer Zunahme der Larmemissionen. Umgekehrt ist
es mittels Geschwindigkeitsreduktion gerade das Ziel den Verkehrsfluss zu homogenisie-
ren, da dies, wie sich z.B. in Zug gezeigt hat, zu einer geringeren Larmemission fuhrt.

Fur Hauptverkehrsstrassen braucht es folglich andere Massnahmen bei der Umsetzung
won T30. Wesentlich dabei ist, wie stark der Gesamtcharakter der Strasse dies unter-
stutzt. In Verflechtungsbereichen wie dem Kolinplatz auf der Grabenstrasse in Zug mit
hohem Verkehrsaufkommen werden auch bei Tempo 50 wéahrend der HVZ bereits niedri-
ge Geschwindigkeiten gefahren. Ergeben sich Licken im Verkehrsfluss wird aber den-
noch beschleunigt. Diese punktuellen Beschleunigungen entfallen bei einer T30 Signali-
sation, der Verkehrsfluss wird homogener und der Larm geringer (siehe Kapitel 4.5). Die
wesentlichen Probleme entstehen ausserhalb der Hauptverkehrszeiten und in der Nacht,
wenn das Verkehrsaufkommen geringer ist und dadurch schneller gefahren werden kann.
Im Umfeld wvon Schulen flhrt dies zu Sicherheitsproblemen, fiir die Wohnnutzung in der
Nacht zu hoher Larmbelastung. Dies gilt fur eine 2-spurige Strasse mit hoherer Belastung
ebenso wie fir den 160 m langen Abschnitt Uber den Romerhof in Zirich und den 400 m
langen Abschnitt der Grabenstrasse in Zug.

Fazit: Bewahrte Massnahmen wvon T30-Zonen in Quartierstrassen sind nur bedingt oder
nicht auf HVS anwendbar.

Signalisation ohne Umbau

Bei \ielen Beispielen hat sich gezeigt, dass allein mit Signalisation und Markierung be-
reits massgebliche Veradnderungen eintreten. Beispiele mit reiner Signalisation (ohne
bauliche Massnahmen) zeigen deutliche Wirkungen in Bezug auf die Geschwindigkeits-
reduktion. Der Versuch in Rothenburg (wenn auch durch die kantonale Behérde insge-
samt als negativ beurteilt) zeigte in Bezug auf die Geschwindigkeitsreduktion eine erheb-
liche Wirkung (ca. -10 km/h). Auch bei der 800 m langen Strecke Am Wasser in Zirich,
ein Abschnitt ohne zentraltrtliche Funktion aber mit Schule, wird das Geschwindigkeits-
limit ohne bauliche Massnahmen gentigend eingehalten.

Die Einhaltung der Geschwindigkeitsreduktion war auch bei den Feldversuchen in Zug
und Lausanne sehr gut, nach der Ublichen Regel, dass vgs unter 38 km/h liegt. Das Ein-
halten des T30 zeigt eine gute Wirkung der gewéahlten Massnahmen. Fur den Gesamt-
eindruck und das Erkennen des T30 hat in Zug die Bodenmarkierung einen wesentlichen
Beitrag geleistet. Hier hat die aufgestellte Geschwindigkeitsanzeige (Speedy) regelmas-
sige Ergebnisse Uber den Verlauf des Versuchs gebracht. Es zeigt sich, dass die Akzep-
tanz mit jedem Monat weiter steigt; ein Gewohnungseffekt ist feststellbar. Eine Ge-
schwindigkeitsanzeige (Speedy) unterstitzt die Einhaltung deutlich — wie sich in Lausan-
ne gezeigt hat, wo Messungen mit und ohne Geschwindigkeitsanzeige (Speedy) durch-
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gefihrt worden sind. An allen Orten wurden die Massnahmen auch Uber Medienmittei-
lungen und Plakaten an der Strecke kommuniziert.

Tab. 8 Geschwindigk eitsreduktion ohne bauliche Massnahmen [eigene Darstellung]

Beispieleohne \Y \Y

bauliche Massnahmen DTV vorsﬁer nacﬁSher Bemerkungen
Rothenburg, Flecken 12'500 45 km/h 35 km/h Versuch T30-Zone
Zurich, Am Wasser 9'200 46 km/h 34 km/h Streckensignalisation

7ua. Grabenst 14'600 32 km/h tags 28 km/h tags Vi hT30 Streck
ug, brabenstrasse 47 km/h nachts 35 km/h nachts ersuc recke

41 km/h tags 40 km/h tags
45 km/h nachts 35 km/h nachts

45 km/h tags 45 km/h tags
49 km/h nachts 38 km/h nachts

38 km/h tags 42 km/h tags
45 km/h nachts 47 km/h nachts

Lausanne, Av. Vinet 11'000 T30 Nachts

Lausanne, Av. Beaulieu 16'900 T30 Nachts

Zirich, Asyistrasse 11'900 T30 Strecke

Bei den meisten Beispielen handelt es sich um schmale Strassenrdaume mit kleinem Ge-
staltungsspielraum und gleichzeitigem guten Erkennen des Schutzanspruches fir die
durchfahrenden Autofahrer. Auch die Avenue Vinet in Lausanne soll noch zusétzlich um-
gestaltet werden, aber auch in der Vorwegnahme der Signalisation funktioniert das T30
nachts bereits.

Die Hypothese, dass Signalisation alleine nicht wirkt, scheint demnach widerlegt zu sein.
Schmale Strassenrdume haben \ielmehr gar keine andere Mdglichkeit als sich auf Signa-
lisation und Markierung zu beschranken. Fir die Umsetzung von T30 sind sie dadurch
und aufgrund ihrer Raumwirkung gewissermassen einfacher zu handhaben.

Fazit: Bauliche Massnahmen sind keine Voraussetzung fir die Einfihrung von T30.
Strassen, bei denen die flankierende Nutzung und der Charakter T30 begiinstigen, kann
auch die alleinige Signalisation den Zweck erfilllen: es sind keine baulichen Massnahmen
notig.

Betriebs- und Gestaltungskonzept

Schwierig ist eine alleinige Signalisation allerdings, wenn der Charakter der Strasse ei-
nem reduzierten Geschwindigkeitsregime widerspricht. Dies zeigt sich am sehr verkehrs-
orientiert ausgestalteten Rdémerhof in Zirich. Der Platz mit seinen Funktionen ist kaum
wahrnehmbar. Es dominiert die durchgehende, vortrittsberechtigte Asylstrasse. Fir kurze
Zeit war die Aufmerksamkeit auf das medial angekindigte T30 worhanden, nach einem
Jahr die Aufmerksamkeit und damit auch die Einhaltung des T30 aber nicht mehr gege-
ben. Hier zeigt sich, dass ein vorhandener Gestaltungsspielraum unbedingt genutzt
werden sollte (beabsichtigt war urspriinglich auch ein Umbau der Situation, fir das For-
schungsprojekt wurde die Signalisation von T30 worgezogen), um den Charakter der
Strasse den Funktionen anzupassen. Dann stellt T30 eine unterstitzende Massnahme
dar, die sich gleichzeitig aus dem Charakter der Strasse ablesen lasst.

Wenn Gestaltungsspielraume etwa bei breiten Strassenrdumen wvorhanden sind, dann
sollten diese auch genutzt werden, um den gewiinschten Charakter der Strasse zu unter-
stiitzen. Das heisst, dass eine Anderung des Regimes bei breiten Strassenraumen unter
Umsténden einen Umbau nétig macht.
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Bei der Gegenuberstellung von Massnahmen und Geschwindigkeitsniveau konnte bei
den Erfahrungsbeispielen keine Regel abgeleitet werden. Vielmehr kann gefolgert wer-
den, dass die einzelnen Massnahmen keine massgebende Wirkung per se besitzen — im
Kontext des ortlichen Strassenraumbildes allerdings schon.

Zwei Stufen kdnnen unterscheiden werden:

1. Die Temporeduktion, die Signalisation Beginn T30, wird wahrgenommen (kognitiv).

2. Die Geschwindigkeitsreduktion ist verstandlich und stimmt fur die ortliche Situation
(emotional), wird akzeptiert.

Zur Verdeutlichung von T30 wird vielerorts ein massiver Sockel fur die Signalisation ver-
wendet. T30-Zoneneingange werden oft mit einem Schachbrettmuster auf der Fahrbahn
verdeutlicht, sowie mit der Markierung «ZONE 30» verdeutlicht. Beim Ansermetplatz Bern
konnte mithilfe der zusatzlichen Bodenmarkierung «30» und den Hinweistafeln vgs um 4
km/h gesenkt werden. Bei der Streckensignalisation T30 fehlt ein entsprechendes Sym-
bol der Markierung. Deshalb wird oft die Signalisation auf der linken Fahrbahnseite ge-
doppelt.

Es sind weniger die Einzelelemente, wie z.B. eine Fussgangerschutzinsel, die das Fahr-
verhalten respektive das Geschwindigkeitsniveau beeinflussen, sondern der Gesamtein-
druck des Strassenraums, insbesondere ob der Strassenraum breit und Ubersichtlich ist
(z.B. Strassburgerallee, Basel oder Ansermetplatz, Bern). Bei diesen breiten oder offenen
Strassenraumen ist das Geschwindigkeitsniveau hoher als bei engen Strassenprofilen
(z.B. Aubonne oder Stans).

Fazit: Besteht im Erscheinungsbild der Strasse ein Handlungsbedarf und gibt es gestalte-
rische Spielraume, dann sollten diese im Rahmen eines Betriebs- und Gestaltungskon-
zepts ausgelotet und der Strassenraum allenfalls auch baulich angepasst werden.

Spezifische Massnahmen

Die Aufmerksamkeit wird wesentlich einfacher mit Markierungen auf der Fahrbahn er-
reicht. Bei der Asylstrasse in Zurich wurde bei der Einfuhrung darauf verzichtet und in
Umfragen der lokalen Presse haben sich die Autofahrenden kritisch Uber die reine Signa-
lisation gedussert. In Lausanne gibt es relativ viele Einmindungen in die beiden unter-
suchten Strassen, so dass die Signalisation recht oft wiederholt wurden. In Zirich und
Zug wurde zudem eine «30»-Bodenmarkierung erprobt, um die Erkennbarkeit des Re-
gimes auf der Strecke zu verdeutlichen. Gemass SN 640 851 «Besondere Markierung»
ist diese Markierung jedoch nur in T30-Zonen (2.59.1) und nicht auf T30-Strecken (2.30)
mdglich. Daher wurde vom ASTRA eine Bewilligung fir den Versuch eingeholt. Positive
Erfahrungen mit der Markierung «30» konnten auch beim Versuch in Belp und in Zirich
gemacht werden.

Bei allen Feldwersuchen basieren die Massnahmen im Wesentlichen auf Signalisation
und Markierung. In den Diskussionen mit den Verantwortlichen der Gemeinden und Kan-
tone hat sich das Bild bestétigt, dass die aus Zonen in Quartierstrassen ublichen Mas s-
nahmen auf den HVS nicht zur Anwendung kommen sollen. Vielmehr geht es darum, die
Aufmerksamkeit und Akzeptanz der Autofahrenden zu erreichen.

In den untersuchten Beispielen sind somit keine neuartigen Massnahmen eingesetzt
worden. Massnahmen zur besseren Einhaltung der angeordneten Hoéchstgeschwindigkeit
T30 richten sich nach den gangigen Normen und Weisungen.

Obwohl in der SN 640 851, Besondere Markierungen, das Schachbrettmuster nur zur

Verdeutlichung won Vertikalversatzen worgesehen ist, wird es vielerorts als Verdeutli-
chung des Beginns der Tempo-30-Zone («Torwirkung») ohne Vertikalversatz verwendet.
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Auf HVS wird in der Regel auf die Einfuhrung des Rechtsvortritts verzichtet, um die Hie-
rarchie des Strassennetzes zu erhalten und den OV auf der Strecke nicht zu beeintrac h-
tigen.

Fussgangerstreifen wurden nur zum Teil entfernt. In Horw wurden jedoch alle drei Fuss-
gangerstreifen im Rahmen der Umgestaltung aufgehoben, in Brunnen wurde die Anzahl
won zehn auf finf Zebrastreifen reduziert. Bei acht von 13 Erfahrungsbeispielen wurden
1-5 Fussgangerstreifen entfernt, nur in Horw und Koéniz sind alle Fussgangerstreifen ent-
fernt worden. In den meisten Fallen wurde mindestens ein Fussgéangerstreifen bei der am
haufigsten genutzten Querungsstelle belassen. Bei Streckensignalisation wurden die
Fussgangerstreifen belassen.

Ofters beginnen die Tempo-30-Zonen nach einem Kreisel. Dadurch ist der Ubergang
zum T30-Abschnitt baulich so ausgebildet, dass in der Regel nicht schneller als 30 km/h
gefahren werden kann. Weiter gibt es Situationen mit engen Kurvenradien (z.B. Aubon-
ne, Bern Ansermetplatz, Stans), die nur mit reduzierter Geschwindigkeit befahren werden
konnen, wodurch die Wahrnehmung der T30-Strecke insgesamt erheblich unterstiitzt
wird.

Bei T30-Strecken die nur zeitweise gelten (z.B. Schulzeiten oder nachts) muss auf eine
Bodenmarkierung verzichtet werden. Damit die Fahrzeuglenker die abweichende
Hochstgeschwindigkeit bewusst wahrnehmen, werden unterstitzende Massnahmen ge-
wahlt: Wechselsignal beleuchtet (LED), Doppelung Signal am linken Fahrbahnrand.

FUr T30-Zonen ist zuséatzlich die Markierung «ZONE 30» erlaubt. Einer Ausgestaltung mit
FGSO sind durch die Norm so enge Grenzen gesetzt, dass keine neuen Standards fur
die Ubergange T50/T30 entwickelt wurden.

Rechtlich korrekt, aber etwas verwirrend ist es, wenn die Streckensignalisation auf einer
rechteckigen Tafel (analog Zone) signalisiert wird und keine Tafel auf das «Ende» der
Streckensignalisation hinweist.

Die Geschwindigkeitsanzeige (Speedy), auch radar pédagogique genannt, zeigt eine gu-
te Wirkung. Das Geschwindigkeitsniveau sinkt um 2 — 4 km/h (z.B. Adligenswil und
Lausanne). Uber die Wirkung wvon polizeilichen Geschwindigkeitskontrollen liegen keine
Erkenntnisse zu T30 vor.

Geeignet sind — neben der Signalisation der Hochstgeschwindigkeit — begleitende Mass-
nahmen, welche auf die Wahrnehmung und das Bewusstsein der Verkehrsteilnehmen-
den wirken. Folgende Massnahmen werden oft kombiniert eingesetzt und sind fir HVS
zu empfehlen:

Verkehrsrechtliche Massnahmen
e Pforte (Signal 2.59.1 Tempo-30-Zone)
e Signal Hochstgeschwindigkeit 2.30
e Fussgangerstreifen aufheben, wenn flachiges Queren angezeigt und madglich ist
(meist in Kombination mit Mehrzweckstreifen)
e Boden-Markierung «30» mit Streckensignalisation (abweichend won Regelung)
e Bodenmarkierung in «Zone 30»
e Leitlinie und Radstreifen entfernen

Gestaltung des Strassenraumes, Einzelmassnahmen
e Schachbrettmarkierung mit Signalisation von T30 fir Torwirkung (ohne Vertikalver-
satz, abweichend von Regelfall)
e Mehrzweckstreifen
e FGSO
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Strassenraumgestaltung (Umbau)
e Ausarbeitung eines Betriebs- und Gestaltungskonzeptes wenn der Charakter der
Strasse T30 nicht unterstiitzt und ein Gestaltungsspielraum wvorhanden ist

Information, Kommunikation und Kontrolle

e Partizipationsprozesse

o Offentlichkeitsarbeit

e Infotafeln vor Ort, Banner Uiber Fahrbahn

o Geschwindigkeitsanzeige (Speedy)
Geschwindigkeitskontrollen
Hinweis auf den Grund fir T30, z.B. Zusatztafel «Larmschutz»

Fazit: Im Gegensatz zu Quartierstrassen wird auf HVS auf fahrdynamisch wirksame ver-
tikale Versatze verzichtet. Massnahmen sollen in jedem Fall tUber die Wahrnehmung wir-
ken. Es bleibt Aufgabe der Verkehrsingenieure, der Projektierenden und der Bewilli-
gungsbehdrde, das zweckmassige Set von Massnhahmen festzulegen. Es gibt praktisch
keine baulichen, gestalterischen, wverkehrsorganisatorischen oder -technischen Mass-
nahmen, die nicht auch ohne Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit eingesetzt wer-
den. Eine Ausnahme bildet die Bodenmarkierung «30» bei Streckensignalisation. Spezifi-
sche Massnahmen fiir HVS beziehen sich vor allem auf die Bodenmarkierung «30». Be-
triebliche Massnahmen / Veranderungen sind keine Voraussetzung fur T30, im Einzelfall
ist zu prifen, ob betriebliche Optimierungen z.B. durch die Art der FG-Querungen mdog-
lich sind. Unterstitzende Massnahmen wie FGSO sollten zumindest regional vereinheit-
licht werden, um fiir einen guten Wiedererkennungswert zu sorgen. Die Festlegung der
FGSO-Norm «keine Erkennbarkeit des Verkehrsregimes» ist widersprichlich und sollte
anders formuliert werden.

Umgang mit OV

Das spezifische Bedirfnis des OV stellt insbesondere die abweichende Regelung des
Rechtswvortritts durch Vortrittsbelastung des einbiegenden Verkehrs oder mittels Trottoir-
iberfahrten dar. Nicht nur fir den OV, sondern auch fiir das Verdeutlichen der Strassen-
hierarchie ist der Verzicht auf einen Rechtswortritt massgeblich.

Vor allem auf langen Abschnitten mit Geschwindigkeitsreduktionen kann es zu einer Ver-
langerung der OV-Reisezeit kommen, die allenfalls sogar zu Sprungkosten im OV-Betrieb
fuhren kann. Diese Zusammenhénge sind bei der Beurteilung der Verhaltnismassigkeit
der anvisierten Massnahmen zu berticksichtigen. Dazu gehéren eine detaillierte Analyse
der Wirkungen und die Betrachtung der Geschwindigkeitsreduktion im Rahmen eines
umfassenden Betriebssystems. Im Rahmen einer gesamtverkehrlichen Betrachtung kann
beispielsweise die OV-Priorisierung optimiert und die Wirkungen des T30 kompensiert
werden. Fur die Sevogelstrasse in Basel wurden solche Massnahmen aufgezeigt [64].

In kurzen Abschnitten, insbesondere solche mit Haltestellen, haben sich in keinem der
betrachteten Beispiele die Massnahmen am OV orientiert. So ist an der Asylstrasse in
Zirich die Haltestellen-Zu- und Wegfahrt betroffen — aber Uber ein jeweils sehr kurzes
Stiick. Nachteile fir den OV haben sich nicht gezeigt. Insbesondere OV im Mischverkehr
profitiert bei hohen Verkehrshelastungen von einer Verstetigung des Verkehrsablaufs. In
Zug hat sich beispielsweise keinerlei Veranderung der Reisezeit gezeigt.

Fazit: Die Bedirfnisse des OV sind bei der Umsetzung von Massnahmen auf HVS im
Speziellen zu beriicksichtigen. Auf den Rechtsvortritt ist in der Regel zu verzichten. Lan-
ge Abschnitte mit OV sind im Rahmen eines Betriebskonzeptes zu beurteilen und Zeit-
verluste durch T30 allenfalls mit flankierenden OV-Massnahmen zu kompensieren.
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Wirkungen von T30auf HVS

MIV-Geschwindigkeitsniveau

Bei allen Beispielen zeigt sich eine deutliche Reduktion der mittleren wie auch der von
85% gefahrenen Geschwindigkeit mit Ausnahme des Feldversuchs Asylstrasse Zirich.

Das Spektrum der Geschwindigkeitsabnahmen ist erheblich von -3 km/h bis -17 km/h, im
Mittel rund -10 km/h. Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht.

60
Geschwindigkeiten v85

50

40

v85 [km/h]
w
o

20

Stop & Go

10

Erfahrungsbeispiele und Feldversuche \?o

vorher nachher T30-Zone nachher T30-Strecke

Abb. 29 Ubersicht Geschwindigkeitsveranderungen der Erfahrungsbeispiele (1-13) und
der Feldversuche (14-17) [eigene Darstellung]

Bezuglich Art der Signalisation lasst sich keine Regel ableiten, worauf die unterschiedli-
chen Geschwindigkeitsabnahmen zurlickzufihren sind.

Die Nachhergeschwindigkeiten (vgs) liegen bei den Erfahrungsbeispielen zwischen 31
km/h (Stans) und 41 km/h (Basel). Der Versuch in Belp wurde abgebrochen, da vgs = 43
km/h als zu hoch eingestuft wurde. In funf Fallen ist vgs hoher als 38 km/h (Basel, Belp,
Bern Ansermetplatz, Riehen und Zirich Asylstrasse).

Beim Feldversuch in der Grabenstrasse in Zug haben sich die Geschwindigkeiten
abends, in der Nacht und am Wochenende geandert. T30 wird eingehalten und es wer-
den deutliche Reduktionen um bis zu 12 km/h bei vgs erreicht. Stadteinwarts (Richtung
Kolin) ist der Effekt etwas grosser als stadtauswarts (Richtung Casino). Tagsuber an
Werktagen und Samstagen ist das Geschwindigkeitsniveau auch bei T50 bereits recht
tief. Dies verandert sich mit T30 praktisch nicht.
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v85 Richtung Kolin (Messstelle Casino) v85 Richtung Casino (Messstelle Casino)

Werktag Samstag Sonntag |Werktag Samstag Sonntag | Werktag Samstag Sonntag Werktag Samstag Sonntag | Werktag Samstag Sonntag | Werktag Samstag Sonntag
Nachts Tags | Abends | Nachts Tags | Abends

T50 =T30 T50 mT30
V85 Richtung Kolin (Messstelle Casino) V85 Richtung Casino (Messstelle Casino)
0 0
2 Nachts _— Tags ~ Abends 2 Nachts _— Tags __ Abends
<-4 — — — |l <-4 — —— — —
Es . _||E6 |
8 — — — 1 -8
10 — 10
12 -12
Differenz Werktag Differenz Samstag Differenz Sonntag Differenz Werktag Differenz Samstag Differenz Sonntag

Abb. 30 Grabenstrasse:vgs verschiedener Tageszeiten und ihre Veranderung mit T30
[eigene Darstellung]

Die Auswertung der Geschwindigkeitsanzeige (Speedy) Messungen hat gezeigt, dass
sich das Geschwindigkeitsniveau von Monat zu Monat reduziert und stabilisiert. Es
scheint ein Gewdhnungseffekt einzutreten.

Bei der Avenue Vinet sind die Geschwindigkeiten nachts mit der Einfuhrung von T30
stark gesunken und die Einhaltung von T30 erreicht. Die Unterdriickung der Geschwin-
digkeitsanzeige (Speedy) hat zu einem Anstieg der Nachtgeschwindigkeiten um fast 4
km/h gefuhrt. Ohne Geschwindigkeitsanzeige (Speedy) lag vgs immer noch um 6 km/h tie-
fer als bei T50. Ubersetzte Geschwindigkeiten von iiber 50 km/h sind bei beiden Mes-
sungen deutlich zurlickgegangen.

Vitesses — ‘
Avenue Vinet @ i

3
. Juin Octobre Octobre

V85 Hal semaine 1 Semaine 1 Semaine 2
V85 de jour 40.7 39.8 39.7 39.6
V85 de nuit 449 353 354 39.0
Effet du 30 km/h de nuit -9.6 km/h -9.5 km/h -5.9 km/h
Effet de la suppression du
radar pédagogique oL
Vitesses excessives de SN NN TOTAL
nuit
semaine 1 de mai 298 7 305
semaine 2 d'octobre 49 1 50
Différence -84% -86% -84%

Abb. 31 Ergebnisse Feldversuch Lausanne Av. Vinet, Geschwindigkeitsmessungen
mit/ohne Geschwindigkeitsanzeige (Speedy) [112]

An der Awenue de Beaulieu ist die Nachtgeschwindigkeit mit der Einfihrung von T30
stark gesunken, um 10 km/h bergauf und 7 km/h bergab. Es ist notwendig, die Nutzen-
den einzubeziehen, damit sie die eingefuhrten Massnahmen mittragen. Ein Instrument
zur Verbesserung der Akzeptanz ist eine gute Information. Die Unterdrickung der Ge-
schwindigkeitsanzeige (Speedy) hat wieder zu einem leichten Anstieg der Nachtge-
schwindigkeiten gefuhrt. Zwischen 50 km/h in der Nacht und 30 km/h in der Nacht ohne
Geschwindigkeitsanzeige (Speedy), ist bei vgs weiterhin eine deutliche Reduktion vor-
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handen. Ubersetzte Geschwindigkeiten von iiber 50 km/h sind bei beiden Messungen
deutlich zurtickgegangen.

Vitesses — i
Avenue de Beaulieu r s

. . Octob Octobi
v85 - sens montant UL ST Ser‘:\ainr:1 Se;ain:-:ez
V85 de jour 45.3 45.6 44 .4 44 .4
V85 de nuit 49.1 38.9 37.7 40.8
Effet du 30 km/h de nuit -10.2 km/h -11.4 km/h -8.3 km/h
Effet de la suppression
du radar pédagogique *+3.4 kmih
4
v85-sens descendant  Mai Juin Paisade |8 o
V85 de jour 43.3 43.1 42.7 42.5
V85 de nuit 48.3 416 42.2 42.8
Effet du 30 km/h de nuit -6.7 km/h -6.1 km/h -5.5 km/h
Effet de la suppression
du radar pédagogique *+0.6 km/h

Abb. 32 Ergebnisse Feldversuch Lausanne Av. de Beaulieu, Geschwindigkeitsmessun-
gen mit/ohne Geschwindigkeitsanzeige (Speedy) [112]

Bei der Asylstrasse in Zurich haben drei Monate nach Einfuhrung der Signalisierungsén-
derung die Geschwindigkeiten zu den wverkehrs&rmeren Zeiten am Mittag und in der
Nacht um durchschnittlich 4 km/h abgenommen. Abends hat die Durchschnittsgeschwin-
digkeit um 1 km/h zugenommen und der Verkehr lief insgesamt etwas flissiger als im
T50-Regime. Die Trams fahren mit Durchschnittsgeschwindigkeiten, die in beiden Ver-
kehrsregimen unter 30 km/h lagen (Ein- und Ausfahrtsbereich zur Haltestelle). Die Er-
kennbarkeit der Streckensignalisation wurde bemangelt, diese ist durch die spéatere Bo-
denmarkierung «30» verbessert worden. Ein Jahr nach der Signalisation und nach Ende
der Bauarbeiten sind die Geschwindigkeiten aber wieder gestiegen und liegen sogar et-
was hoher als vor der Einfihrung von T30.

V85 stadtauswirts V85 stadteinwarts

Werktag Sonntag | Werktag Sonntag | Werktag Sonntag Werktag Sonntag | Werktag Sonntag | Werktag Sonntag
V85 nachts V85 tags V85 abends V85 nachts V85 tags V85 abends
u T50 April 17 T30 Juli 17 =T30 Mai 18 mT50 April 17 T30 Juli17  ®=T30 Juli 17

Abb. 33 Zirich Asylstrasse, Geschwindigkeiten nach 3 Monaten und einem Jahr T30 [ei-
gene Darstellung]

Umgang mit den Geschwindigkeiten: In der Zusammenschau der Erfahrungsbeispiele
wird deutlich, dass jeweils unterschiedliche Geschwindigkeitswerte verwendet werden.
Nicht immer ist klar, ob die Geschwindigkeiten passend zu den identifizierten Handlungs-
bereichen ausgewertet werden. Auch bei Seitenradarmessungen Uber einen langeren
Zeitraum sind nicht die Durchschnittswerte Uber alle Zeiten zu verwenden, sondern diffe-
renziert die verschiednen Tageszeiten und Wochentage zu betrachten.

Fazit: In der Summe hat sich gezeigt, dass eine deutliche Geschwindigkeitsreduktion wie
auch die Einhaltung von T30 grdsstenteils erreicht werden kann.
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Verkehrsaufkommen, Ausweichverkehr und Kapazitat

Bei den Erfahrungsbeispielen, die nur als Versuch durchgefuhrt wurden, z.B. Rothenburg
oder Saint-Imier, wie auch bei allen Feldversuchen hat sich der DTV nicht verandert. Wird
in Folge wvon Netzerganzungen auf der zu entlastenden Strecke T30 signalisiert, ist eine
Verkehrsabnahme z.B. wie in Brunnen, Horw oder Riehen ein Zel der Verkehrsplanung.
Der Verkehr kann aber aus unterschiedlichen Grinden auch leicht zunehmen wie zum
Beispiel in Aubonne oder Bern Ansermetplatz.

In Zug lasst sich feststellen, dass sich die Verkehrsmenge auf der Grabenstrasse durch
die T30 Anordnung nicht verandert hat. Es fahren ebensoviele Fahrzeuge durch die
Strasse — tendenziell in etwas fliissigerem Verkehr. Die Anzahl der Fussganger langs
und querend bleibt ebenso unwverdndert wie die Bindelung der Fussganger auf den
Fussgangeribergangen.
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Abb. 34 DTV der Erfahrungsbeispiele und der Feldversuche ohne und mit T30
[eigene Darstellung]

Fazit: Es wurden keine unerwiinschten Verkehrsverlagerungen festgestellt. Bei keinem
untersuchten Beispiel ist Verkehr in Quartierstrassen erlagert worden. Weder die Aus-
lastung der Strecke noch die der nachgelagerten Knoten haben sich durch T30 veran-
dert.

Verkehrsablauf, Fuss-und Veloverkehr

Der Verkehrsablauf wurde in Kdniz genau untersucht. Im Fokus standen die Fahrzeit des
Durchgangsverkehrs und des Buswerkehrs einerseits und die Querungen des Fussver-
kehrs. Weiter finden sich wenige Erhebungen zum Verkehrsablauf. insbesondere zur ho-
heren Leistungsfahigkeit bei Einmindungen oder in Bezug zum Veloverkehr.

Bezogen auf den Durchgangsverkehr ist der Verkehrsablauf stark vom Regime der Fuss-
gangerquerungen abhéngig. So konnte in Koniz die Reisegeschwindigkeit durch die Auf-
hebung des Fussgangerstreifens erhoht werden. Im Gegenzug nimmt die mittlere Warte-
zeit des Fusswerkehrs ab. Beim wverbleibenden Fussgangerstreifen am Ansermetplatz
(Bern) erhohte sich die Anhaltebereitschaft im Bereich der Galerie (vgs = 28 km/h) von
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83% auf 96%. Die Wartezeiten des Fussverkehrs sind mit durchschnittlich 1 — 11 Sekun-
den niedrig.

In Saint-Imier wurden drei von Vier Fussgéangerstreifen aufgehoben. Damit konnte festge-
stellt werden, dass der Verkehr langsamer und fliissiger wurde. Es konnten abnehmende
Wartezeiten und praktisch keine Stausituationen beim Linksabbiegen beobachtet werden.

Bei der Grabenstrasse Zug besteht eher ein punktuelles Querungsbedurfnis. Eine Aufhe-
bung des Fussgangeribergangs wurde nicht in Erwagung gezogen. Es haben sich keine
Veranderungen am Verkehrsgeschehen durch das T30 ergeben. Sowohl langs wie auch
querend ist die Anzahl der Fussganger auf gleichem Niveau geblieben und es gab kein
vermehrtes Queren abseits des FGU. Im Rahmen der Videoanalyse wurde fiir alle 15 Mi-
nuten der ausgewerteten Stunden der Verkehrsfluss in vier Kategorien beurteilt (flissig,
stetig, stockend, stauend). Hier lasst sich in den Spitzenstunden eine leichte Verstetigung
des Verkehrsflusses feststellen. Vor allem in der stark belasteten Morgenspitze ist der
Anteil der Zeit mit flissigem Verkehr gestiegen. Dies bestatigt auch die Larmauswertung,
in der weniger Beschleunigungsworgdnge erhoben wurden (siehe Kapitel 4.5.7).

Fussganger

Mehr Fussgangerquerungen in Folge von T30 konnen nicht festgestellt werden. In Rie-
hen z.B. ist die Zunahme auf die Lage des Parkplatzes zurlick zu fuhren, oder in Koniz
auf die Zentrumsentwicklung. Wie auch beim Veloverkehr hangt es vom Gesamtkonzept
und dessen Zielrichtung ab, ob sich neben der Sicherheit auch im Aufkommen und den
Routen fur den Fusswverkehr etwas verandert.

In T30-Zonen gewahren Automobilisten oft den Fussgangern (ohne Zebrastreifen) den
Vortritt. So zum Beispiel am Ansermetplatz Bern, wo 70% der wartenden Schulkinder
vom herankommenden Fahrzeug den Vortritt erhalten.

Art der Querung: Kinder
{11 Kinder, bei Schvulsin- und -auszeit, insgesamt 60
Minuten, Standort Schule (CamB))

Art der Querung: Kinder
{332 Kinder, bel Schulein- und -auszeit, insgesamt 60
Minuten, drei Standorte)

™ 12%
kelne FG-MIV keine FG-MIV
Begegnung Begegnung
B FG erhdlt Vortritt B G erhalt Vortritt

FG quert bei Liicke % FG quert bei Liicke

Abb. 11: Art der Fussgiingerquerungen beim Schulhaus ~ Abb. 12: Art der Fussgdngerquerungen beim Knoten
(Murtenstrasse-Colombstrasse-Ramuzstrasse)

Abb. 35 Ergebnisse der Videoanalysen am Ansermetplatz Bern im Jahr 2016.

Indirekt und langerfristig kann durch das fussgangerfreundliche Verkehrsregime eine Zu-
nahme der Querungen erwartet werden. Kurzfristig nimmt der Einfluss der Querenden
ab, da sie flachig queren und Zeitliicken im Fahrverkehr nutzen. So nutzten in Saint-Imier
vorher 75% und mit T30 noch 25% die Fussgangerstreifen (Reduktion von vier auf einen
Fussgangerstreifen).
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Abb. 36 Saint-Imier, Fussgangeribergange — Kreuzungspunkte abends, vorher (oben)
und nachher (unten) [Prasentation verkehrsteiner]

Bei der Grabenstrasse, bei der das T30 auf den Larmschutz zielt, hat sich am Verhalten
der Verkehrsteilnehmenden, abgesehen von den gefahrenen Geschwindigkeiten der Au-
tofahrenden, kaum etwas werandert. Die Fussgénger laufen weder vorher noch nachher
unachtsam auf die Fahrbahn oder auf den Fussgangerstreifen. Es finden weiterhin kaum
Querungen abseits oder neben dem Fussgéangeriibergang statt. Die Querungsvorgange
am Fussgangerstreifen waren vorher und nachher sehr ahnlich. Der Vortritt des Fuss-
gangers wird ahnlich oft missachtet und es halten ahnlich viele Autos fir Fussganger an.

Veloverkehr

Das Aufkommen des Velowerkehrs steht meist nicht im Fokus und wird oft nicht separat
erhoben. Zudem &ndert sich das Verhalten der Velofahrenden erst nach mehreren Jah-
ren und ist nach einer Versuchsphase noch nicht aussagekrattig.

Hinzu kommt, dass entscheidend fir den Veloverkehr weniger ein kurzer Abschnitt als
vielmehr die Fuhrung im Verlauf der gesamten Strasse ist. Da das Regime sich in Zug
nur auf einen kurzen Abschnitt bezieht, ist eine Wirkung auf die Velofahrenden nicht
nachweisbar.

In Horw dagegen war das T30 eingebettet in eine Gesamtnetzbetrachtung und eine der
Massnahmen zur Entlastung des Zentrums won Durchgangsverkehr. Hier hat der Velo-
verkehr um 58% zugenommen.

Fazit: Fur den Fusswerkehr verbessert sich die Situation beim Queren wesentlich in Fol-
ge klrzerer Wartezeiten und direkterer Wege. Weiter wirkt sich das tiefere Geschwindig-
keitsniveau auch positiv auf den Fussverkehr langs der Strasse sowie auf die Aufent-
haltsqualitat aus; diese Effekte wurden bisher nicht vertieft untersucht. Der Veloverkehr
profitiert vom Angleichen der Geschwindigkeiten mit dem motorisierten Verkehr, was ins-
besondere die Sicherheit erhdht, wobei dieser Aspekt noch nicht explizit untersucht wur-
de.
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Reisezeiten

In der Regel nehmen die Reisezeiten leicht zu. Die Zunahme der Reisezeit liegt oft deut-
lich unter dem rein rechnerischen Wert der freien Fahrt, da die Reisezeit wesentlich
durch das Gesamtsystem, durch Knoten, Einmiindungen und Interaktionen mit anderen
Verkehrsteilnehmenden bestimmt wird. Verkehrstechnische Wirkungen der betrachteten,
meist kurzen, Einzelabschnitte sind kaum feststellbar. Im Einzelfall kann sich sogar eine
Verstetigung des Verkehrsflusses ergeben, wie das Beispiel in Koniz zeigt.

In Koéniz hat die Reisezeit zu Hauptverkehrszeiten abgenommen (von 2.5 auf 2.0 Minu-
ten), da das Queren der Fussganger weder mit LSA noch mit Zebrastreifen geregelt wird.
Dawn profitiert insbesondere auch der dicht getaktete Buswerkehr.

In Zug wurden fir den T30-Versuch von den Zugerland Verkehrsbetrieben (ZVB) die
durchschnittlichen Reisezeiten zwischen den Haltestellen nach bzw. vor dem T30 Peri-
meter ausgewertet. Die OV-Reisezeiten zeigen, dass es keinerlei Veranderung durch das
Geschwindigkeitsregime fiir den Bus gegeben hat. Da der Bus wllstandig im Mischver-
kehr mit dem MIV fahrt, gilt die Aussage der unweranderten Reisezeit ebenso fur den
MIV.

Beide Beispiele zeigen, dass der Reisezeitverlust umso geringer ist, je hoher das Ver-
kehrsaufkommen ist. Auch daran ablesbar, dass die gefahrenen Geschwindigkeiten zu
den Hauptverkehrszeiten bereits unter 30 km/h liegen. In diesen Zeiten hat die Signalisie-
rung keinerlei Einfluss auf die Reisezeit.

In einigen weiteren Auswertungen von Beispielen wurden die Reisezeiten untersucht. Die
Fahrzeiten wurden in Saint-Imier auf der 390 m langen Strecke erhoben. Die Reisezeiten
haben sich um 1-5s erhoht (0.5-1s/100 m).

An der Kalchbihlstrasse Zirich konnte ein Fahrzeitverlust von bis zu 13s gemessen wer-
den, 8s-9s in den Haupt- und 12s-13s in den Nebenwverkehrszeiten, daraus resultiert ein
Fahrzeitverlust fir den Bus von 2s-3s/100 m.

Eine Analyse im Kanton Basel-Stadt auf Basis einer Auswertung von Betriebsdaten (Juni
2015) der Basler Verkehrsbetriebe kam zum Schluss, dass bei Einbezug einzelner, vom
OV befahrenen Strassenabschnitten in die T30-Zone ein durchschnittlicher OV-
Fahrzeitverlust von 1.1s pro 100 m (bei Buslinien) bzw. 1.3s pro 100 m (bei Tramlinien)
entsteht.

Fazit: Die Reisezeiten verlangern sich in der Regel nur um wenige Sekunden, sie konnen
aber in besonderen Fallen auch abnehmen (Beispiel Koniz). Ausserhalb der Spitzenzei-
ten nimmt die Reisezeit tendenziell starker zu, die Zunahme kann auch geringer sein als
in der Hauptverkehrszeit (Beispiel St. Imier).
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Verkehrssicherheit

Als wesentlicher Indikator fur eine erhthte Sicherheit in allen betrachteten Fallen stellt
das Erreichen eines niedrigeren Geschwindigkeitsniveaus dar. Insbesondere auch bei
den Beispielen mit zahlreichen Fussgangerquerungen ist mit T30 sichergestellt, dass die
Unfallschwere im Falle eines Unfalles niedriger sein wirde als vorher.

Zum Unfallgeschehen selbst lassen sich aus den Versuchsanordnungen keine Aussagen
machen, da die Beobachtungszeit zu kurz ist. Massnahmen die zur besseren Einhaltung
won T30 erstellt wurden, sich aber als neue Gefahrenstelle herausstellten, z.B. Tor in
Rothenburg oder Engstelle in Adligenswil, wurden wahrend der Versuchsdauer zurick-
gebaut.

Eine fundierte Beurteilung der Gefahrenstellen erfolgte an verschiedenen Orten durch Vi-
deoanalysen. Neue Unfalltypen konnten nicht beobachtet werden.

Aus wenigen Beispielen sind die polizeilich registrierten Unfalle Uber eine Zeitperiode von
vier oder finf Jahren Vorher/Nachher bekannt. Die Anzahl der polizeilich registrierten Un-
falle hat zwischen 6% und 64% abgenommen.

Unfallstatistik

vorher (4-5 Jahre)  m nachher (4-5 Jahre)

33

32
30
22
12
10

9

Brunnen Koéniz Stans Zurich, Am Wasser

Abb. 37 Unfallzahlen Vorher/Nachher. Anzahl Unféalle [eigene Darstellung]

Auch bei den Leicht- und Schwenerletzten ist ein Rickgang zu verzeichnen,wobei hier
aufgrund der geringen Fallzahlen noch zu wenig belastbare Daten vorliegen.

Mit TS50 kam es auf der Grabenstrasse in Zug haufiger vor, dass Autos an dem auf der
Fahrbahn haltenden Bus in Richtung Kolinplatz vorbeifahren. Diese Uberholvorgange
stellten die gefahrlichsten beobachteten Konflikte dar. Diese Uberholvorgédnge haben bei
T30 praktisch aufgehort.

Fazit: In allen betrachteten Fallen wird ein niedrigeres Geschwindigkeitsniveau und damit
auch mehr Sicherheit erreicht. Im Falle eines Unfalles ist dieser weniger schwer. Die Bei-
spiele mit einem langeren Beobachtungszeitraum zeigen einen Rickgang der Unfallzah-
len.
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Larm

Larmmessungen wurden bei drei Erfahrungsbeispielen (Belp, Koéniz, Rothenburg) sowie
in Zurich Kalchbihlstrasse (Wohnsammelstrasse) durchgefuhrt. Die bekannten Larmre-
duktionen konnten in den Feldversuchen bestatigt und differenziert werden. Insgesamt
zeigt sich, dass die Larmbelastung um durchschnittlich 2 dB(A) bis 4 dB(A) sank.

Tab. 9 Larmmessungen ohne/mit T30, Larmreduktionen (Leq) [eigene Darstellung]

Beispiel Geschwindigkeits- Larmreduktion
veranderung vss Mittelungspegel [dB(A)]
[km/h]
Belp, Hohlestrasse -12 km/h 2.0-3.0dB(A)
(mitSteigung, z.T. >10%)
Kbniz, Schwarzenburgstrasse verstetigt 2.2dB(A)
Rothenburg, Flecken -10.5 km/h 2.4 - 3.3 dB(A) tags
1.5-2.2 dB(A) nachts
Zurich, Kalchbuhlstrasse -9.5km/h 2.4 dB(A) tags
4.5 dB(A) nachts
Lausanne, Av. Beaulieu -6.9 km/h (nachts) 3.1 dB(A) nachts
(mit Steigung)
Lausanne Av. Vinet -5.9 km/h (nachts) 2.5 dB(A) nachts
Zurich, Asylstrasse -5 km/h (nachts) 1 dB(A) nachts
Zug, Grabenstrasse -12 km/h (nachts) 1 - 2 dB(A) Werktage nachts

3 -4 dB(A) Wochenende nachts

Eine Grobubersicht tGber die Resultate der Strecken mit Geschwindigkeitsreduktion ergibt
folgendes Bild (Abb. 38). Nicht berticksichtigt werden darin die Schwarzenburgstrasse
Koniz, da hier erst mit T30 der Verkehr wieder zum Fliessen gekommen, und die
Asylstrasse Zirich, in der mit vgs > 40km/h das T30 nicht eingehalten worden ist. Aus den
Ubrigen Beispielen ergibt sich eine klare Korrelation: bei einer Reduktion der Geschwin-
digkeit um 6 —12 km/h resultiert eine Pegelreduktion von etwa 3.0 dB(A).
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Geschwindigkeitsverdnderung V85 [km/h]

Abb. 38 Geschwindigk eitsverdnderung und Larmreduktion
(Mittelwerte aus Testmessungen) [eigene Darstellung]

In Lausanne wurde sowohl eine Senkung des durchschnittlichen nachtlichen Larmpegels
(Beaulieu: -3.1 dB(A), Vinet: -2.5 dB(A)) als auch eine Milderung der Larmspitzen wéah-
rend der Nacht festgestellt. Nachts werden die Perioden mit sehr hohen Larmpegeln von
>70 dB(A) um 80% reduziert.

Oktober 2019 93



94

1663 | Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen — Einsatzgrenzen und Umsetzung

Niveau de pointe Niveau de pointe
(nuit de mardi - mercredi, 02h00-03h00) (nuit de vendredi - samedi, 03h00-04h00)

o mBeaulien 65 W Eeaulieu
6 I m Vinst 64 = Vinet
: : I I
o . I I 80

meardi 16 mai mardi 20 juin mardi 3 otobre vendredi 190 ndredi 23 jin  vendredi 6 cctobre

Niveau de pointe Atténuation des bruits de pointe moyens liés 3
{nuit de lundi - mardi, 04h00-05h00) M . . .
la réduction de la vitesse de nuit:

Lima [dB[A]]

Av. de Beaulieu -4.2 dB(A)

lff s AV Vinet -5.0dB(A)
. I I [Analyse effectuée sur 1186 passages de véhicules.)
Hm

Abb. 39 Lausanne, Maximalpegel von Einzeldurchfahrten unterschiedlicher
Nachtstunden [112]

Wahrend der ersten drei Monate der Geschwindigkeitsreduktion wurde eine Senkung in
der Grossenordnung won 3 — 5 km/h am Mittag und in der Nacht erreicht. Dies fuhrte zu
einer Pegelreduktion von rund 1 dB(A) im Dauerschallpegel. Wahrend der Abendspitze
hat sich keine massgebliche Veranderung der L&rmbelastungssituation ergeben. Der
Verkehr hingegen lief insgesamt etwas flissiger. Nachts haben sich die Maximalpegel
um durchschnittlich 1 — 2 dB(A) reduziert (Aussagen zum Maximalpegel fur den Mittag
und den Abend liessen sich aufgrund der hohen Verkehrsfrequenzen nicht gewinnen).

Fiur die Asylstrasse in Zurich wurden die Messungen einer Berechnung mit dem (dann
noch nicht publizierten) neuen Strassenlarmberechnungsmodell sonROAD18 gegen-
Ubergestellt. Werden den Berechnungen die Verkehrsmengen, durchschnittlichen Fahr-
geschwindigkeiten und Verkehrszusammensetzungen, die bei den Messungen erhoben
wurden, zugrunde gelegt, ergibt sich folgendes Ergebnis:

Mittag PW MR LW | Vo T50 VP T30 Lege 1m Lege 1m Differenz Differenz

[kmih] [kmih] T50 T30 Berechnung Messung
[dBA] [dBA] T50/T30 [dB] T50/T30" [dB]

Fahrtrichtung 131 5 1 365 329 654 64.7 0.7 1.5

stadtauswarls

Fahrtrichtung 131 7 4 402 355 672 66.3 -0.9 05

stadteinwarts

Total 262 12 5 69.4 68.6 -0.8

Abend

Fahrtrichtung 141 15 1 305 322 65.1 65.4 +0.3 +05

stadtauswarts

Fahrtrichtung | 98 <] 0 375 ETNG 642 64.2 0 +0.3

stadteinwars

Total 239 21 1 67.7 67.9 +0.2

Nacht

Fahrtrichtung 110 1 1 428 385 658 65.0 -0.8 (0.3

stadtauswaris

Fahrtrichtung | 86 1] 2 42 6 376 653 64.2 -1.1 (+0.6)"

stadteinwarts

Total 196 1 3 68.6 67.6 -1.0

Abbildung 3: Ergebnisse der Larmberechnungen aufgrund der Verkehrserhebungen
PW = Personenwagen; LW = Lastwagen; MR = NMotorrad
* Normalisierung beruht auf ungenigender Anzahl Fahrzeuge

Abb. 40 Asylstrasse Zirich; Vergleich von Messungen und Berechnung [105]
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In Zug nimmt die Larmbelastung vor allem in der Nacht ab. Dieser Effekt ist am Wochen-
ende starker ausgepragt als unter der Woche. Die Abnahme in der Nacht betragt beim
gemittelten Pegel Leq 1 — 2 dB(A) an Werktagen und bis 3 — 4 dB(A) am Wochenende.

2.0
Lea Differenz verschiedener Tageszeiten (Messtelle Casino)

1.0

dBA

00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
= Werktag Samstag Sonntag

Lea Differenz verschiedener Tageszeiten (Messstelle Kolin)

| | n | |
0.0 L
N | L |
-1.0

dBA

-2.0
-3.0
-4.0
-5.0

00 01 02 03 04 05 06 07 ©08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
m Werktag Samstag Sonntag

Abb. 41 Zug, Reduktion der mittleren Larmpegel an beiden Messstellen zu den verschie-
denen Tageszeiten [109]

In einer Ereignisanalyse konnte in Zug gezeigt werden, wie haufig ein bestimmter Larm-
pegel pro Stunde Uberschritten wird. Die Analyse fur den Werktag zeigt, dass die Anzahl
lauter Ereignisse Uber 70 dB(A) sich in der Nacht und in den spéten Abendstunden mehr
als halbiert haben. An den Tagen des Wochenendes féllt gegenliber Werktagen die weit
héhere Anzahl Ereignisse in den friihen Nachtstunden und am Morgen auf. Die Redukti-
on der Ereignisse uber 70 dB(A) halbiert sich mit T30 auch hier. Tagsuber sind die Ver-
anderungen wesentlich kleiner. Damit zeigt sich in der Summe, dass das Geschwindig-
keitsregime in der Nacht zu einer deutlichen Reduktion stérender Einzelgerausche fuhrt.
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Abb. 42 Zug, Ereignisanalyse fir ausgewdhlte Stunden werktags (Hell: Anzahl Pegel-
Uberschreitungen mit Tempo 50, Dunkel: Anzahl Pegeliberschreitungen mit T30)[43]

Fur die Grabenstrasse in Zug wurde aus den Verkehrs- und Larmdaten der Verlauf von
«ungestorten» Einzeldurchfahrten herausgelesen. Als Kriterium wurde festgelegt, dass
vor dem Ereignis ein Pegelanstieg von mindestens 4 dB(A) und nach dem Anstieg ein
Abfall von ebenfalls mindestens 4 dB(A) erfolgen muss. Aus den so isolierten Einzel-
durchfahrten lassen sich wichtige Erkenntnisse bezlglich Fahrverhalten und Korrelation
Geschwindigkeit-Durchfahrts- resp. Ereignispegel bei Tempo 50 und T30 bestimmen

Spitzenpegel

Der mittlere Maximalpegel bei Durchfahrten zeigt bei T30 bei den leichten Motorfahrzeu-
gen eine Abnahme um 1 — 2 dB(A). Bei den schweren Motorfahrzeugen und den Motor-
radern konnte wegen der geringen Anzahl und der grossen Streuung der Werte keine
eindeutige Veranderung nachgewiesen werden.
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Abb. 43 Zug, Vorbeifahrtspegel fur leichte Motorfahrzeuge werktags zu den verschiede-
nen Tageszeiten [43]

Oktober 2019



1663 | Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen — Einsatzgrenzen und Umsetzung

Flankensteilheit

Die Flankensteilheit zeigt, wie schnell der Pegel ansteigt. Dies ist ein wichtiger Hinweis
auf die Storwirkung der Vorbeifahrten, da ein langsamer Pegelanstieg als deutlich weni-
ger lastig empfunden wird. Als Mass fir die Flankensteilheit wurde die Pegeldifferenz
zwischen Beginn des Pegelanstiegs und dem Maximalpegel geteilt durch die dazu beno-
tigte Zeit. Eine hohe Flankensteilheit ist vorwiegend auf stérkere Beschleunigung, teilwei-
se aber auch auf die hohere Geschwindigkeit zurlickzufuhren. Fir die leichten Motorfahr-
zeuge sind die Resultate dank der grossen gemessenen Anzahl signifikant. Bei den Ubri-
gen Fahrzeugkategorien ist die Anzahl zu klein und die Werte streuen zu stark, um eine
belastbare Aussage nach Tageszeit zu machen.

Wie die folgenden Grafiken zeigen, ist eine durchgehende Abnahme der Flankensteilheit
zu beobachten, sowohl am Werktag wie am Sonntag. An den Werktagen ist die Abnahme
in der Nacht deutlich starker ausgepragt als am Tag, aber auch am Tag klar erkennbar.
Am Sonntag ist die Abnahme der Flankensteilheit gegeniber den Werktagen deutlich
hoher. Dass die Flankensteilheit auch an Tagesstunden ohne Abnahme des mittleren
Pegels deutlich abnimmt, belegt eine deutliche Verstetigung des Verkehrs mit T30.
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Abb. 44 Zug, Abnahme der Flankensteilheit bei leichten Motorfahrzeugen an Werktagen
(WT) und Sonntagen (SO) zu den verschiedenen Tageszeiten [eigene Darstellung]

Die starkere Abnahme des Spitzenpegels gegentiber dem mittleren Pegel und vor allem
die durchgehende Abnahme der Flankensteilheit belegen eine deutliche Verstetigung des
Verkehrs mit T30. Zudem hat sich gezeigt, dass T30 in der Nacht zu einer deutlichen Re-
duktion stoérender Einzelgerausche fihrt.

Korrelation von Geschwindigkeit und Pegelreduktion je Fahrzeugtyp
Fir leichte Motorfahrzeuge wurden im Rahmen der Studie «Grundlagen zur Beurteilung

der Larmwirkung wvon T30» [113] umfangreiche Messungen an repréasentativen Einzel-
durchfahrten vorgenommen. Diese wurden unter genau definierten Bedingungen auf ei-
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ner Teststrecke worgenommen. Die Resultate dieser Messungen sind auch in den Model-
lansatz von sonROAD18 eingeflossen.

In Zug wurde eine Korrelation zwischen Ereignispegel und effektiver Geschwindigkeit fir
die leichten Motorfahrzeuge unter realen Bedingungen ermittelt. Dabei zeigte sich, dass
die Korrelation bei T30 nur unwesentlich von der Korrelation bei Tempo 50 abwich.
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Geschwindigkeit km/h

Abb. 45 Zug, Korrelation Ereignispegel — Geschwindigkeit fir leichte
Motorfahrzeuge [eigene Darstellung]

Bei den Einzeldurchfahrten in Zug wurde ebenfalls eine Auswertung der schweren Motor-
fahrzeuge wvorgenommen, allerdings nur fir eine relativ kleine Stichprobe. Das Resultat
zeigt aber, dass auch innerhalb der gleichen Kategorie schwerer Fahrzeuge die Streuung
sehr gross ist. Ebenfalls eine grosse Streuung der Werte ergab die Auswertung der Vor-
beifahrten von Motorradern in Zug. Anhand der Anzahl der Fahrten lasst sich keine ein-
deutige Tendenz herauslesen. Insbesondere lasst sich auch nicht belegen, dass die
Emissionen der Motorrader mit T30 tiefer sind.

Vergleich Messwerte mit Berechnung sonROAD18

Ein absoluter Vergleich der Messwerte mit Berechnungen mit sonROAD18 ist fir die vor-
liegenden Beispiele nicht mit gentgender Genauigkeit moglich, da wesentliche Parame-
ter wie Belag, Reflexionen, etc. zu wenig genau bekannt sind. Was sich aber vergleichen
lasst bei den Messungen in Zug sind die Differenzen, die gemessen wurden mit den
rechnerisch mit sonROAD18 ermittelten Differenzen (Berechnung mit effektiven Ver-
kehrsdaten wahrend Messung). Die Auswertung wurde fir jede Stunde des gemittelten
Werktagverkehrs vorgenommen. Die Unterschiede zwischen den berechneten und ge-
messenen Differenzen liegen weitgehend im Bereich unter 1 dB(A). Gemessen an der ef-
fektiv gemessenen resp. gerechneten Differenz sind die Unterschiede aber eher als hoch
einzustufen.

Vergleich Messung Zug mit Berechnung SonRoad18
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Abb. 46 Zug; Pegeldifferenzen im Vergleich: gemessene
und mit SonROAD18 berechnete Effekte fur die Werktagsstunden [eigene Darstellung]
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Wenn mittels einer Larmmessung die Wirkung einer Temporeduktion nachgewiesen wer-
den soll, missen verschiedene Korrektur- und Normalisierungsschritte durchgefiihrt wer-
den. Die damit verbundenen Unsicherheiten limitieren die Aussagenschérfe, so dass
empfohlen wird, sich kinftig auf Berechnungen zu stitzen. Berechnungen, die auf empi-
rischen und modernen Modellen beruhen, liefern insbesondere als Aussagen zu Veran-
derungen viel werlasslichere Resultate. Sie kdnnen zudem fir jeden beliebigen Ort und
fur jede beliebige Zeitspanne durchgefiihrt werden. Werden den Berechnungen die Ver-
kehrsmengen, durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeiten und Verkehrszusammenset-
zungen, die bei den Messungen erhoben wurden, zugrunde gelegt, ergibt sich mit dem
neuen Strassenlarmberechnungsmodell sonROAD18 ein sehr zuverlassiges Ergebnis.

Zusammenfassend lassen sich die folgenden Schlussfolgerungen ziehen:

* T30 bringt immer eine Reduktion der effektiven Geschwindigkeit und des durchschnitt-
lichen Larmpegels.

* Die Pegelveranderungen korrelieren mit der Geschwindigkeitsabnahme. Aus den vor-
liegenden Resultaten kann grob herausgelesen werden, dass eine Geschwindigkeits-
abnahme wvon 10 km/h eine Pegelreduktion von ca. 3.0 dB(A) zur Folge hat.

e Bei den leichten Motorfahrzeugen besteht eine klare und gesicherte Korrelation zwi-
schen Geschwindigkeit und Emissionspegel. Bei schweren Motorfahrzeugen und Mo-
torradern hingegen weisen die bisherigen Resultate auf einen deutlich héheren Streu-
bereich der Emissionspegel im niedrigen Tempobereich hin. Entsprechend unsicher
ist hier die Korrelation.

* T30 beeinflusst das Fahnerhalten: Die Stérungen durch Pegelspitzen und rasche Pe-
gelanstiege nehmen merklich ab.

e Das Larmmodell basiert auf einem ungestérten Verkehrsablauf. Beim realen Verkehr
treten aber haufig ortliche Stérungen oder andere lokale Besonderheiten auf, die sich
auf den Messwert auswirken und die Abweichungen vom Modellwert erklaren.

e Larmmessungen sind sehr aufwendig und mit etlichen Unsicherheiten behaftet:

— Die Erkennung der Fahrzeugtypen ist bei den heutigen Erfassungsgeraten noch
nicht wll ausgereift. Dadurch kdnnen falsche Zuordnungen und fehlerhafte
Normalisierungen erfolgen.

— Die Messungen werden haufig durch Stérgerausche beeinflusst. Diese lassen
sich nicht immer wlIstandig ausblenden.

— Die Messungen erfolgen immer in einem Querschnitt mit értlichen Besonderhei-
ten. Die gemessenen Immissionen sind durch Reflexionen und Position des
Messpunktes beeinflusst. Damit lassen sich die Werte nicht unbesehen auf die
Ubrigen Empfangspunkte umrechnen.

— Bei den Messungen konnen, gerade bei kleinen Verkehrsmengen, einzelne
Uberlaute Fahrzeuge (insbesondere Motorrader und Lastwagen) den Mittelwert
Ubermassig beeinflussen und damit das Resultat verzerren.

Fazit: T30 reduziert den Larmpegel und die Stérwirkung des Larms. Mit dem aktuellen
Modell sonROAD18 steht ein gutes Beurteilungswerkzeug fir die akustische Wirkung zur
Verfugung. Es sind jedoch immer die realistisch zu erwartende Geschwindigkeitsredukti-
on und lokale Besonderheiten zu beachten.
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Die Analyse won Grundlagen, Erfahrungsbeispielen und Feldversuchen zeigt im Grund-
satz &hnliche Erkenntnisse, weist aber auch auf die grosse Vielfalt von Voraussetzungen,
Massnahmen und Wirkungen im konkreten Einzelfall hin. Die bereits zahlreichen Beispie-
le von T30 auf HVS geben wertwlle Hinweise fiir zuklnftige Projekte.

Voraussetzungen und Einsatzgrenzen fiur T30 auf HVS

Rechtliche Rahmenbedingungen

Die gesetzlichen Vorgaben zum Einsatz von T30 auf HVS sind vorhanden. Die Hochst-
geschwindigkeit kann demnach herabgesetzt werden, wenn eine Gefahr nicht anders zu
beheben ist, ein Schutzbedirfnis fur bestimmte Strassenbenutzer besteht, der Verkehrs-
ablauf dadurch verbessert wird oder eine Ubermassige Umweltbelastung vorhanden ist.
Im Rahmen eines Gutachtens sind Notwendigkeit, Zweckmassigkeit und Verhaltnismas-
sigkeit der Massnahme zu prifen. Das Gutachten stellt sicher, dass eine fachlich korrekte
und nachwllziehbare Beurteilung durchgefihrt wird. Verschiedene Bundesgerichtsurteile
haben zur Klarung der Auslegung der rechtlichen Rahmenbedingungen beigetragen. Die
Umsetzung der rechtlichen Vorgaben bzw. Anforderungen an T30 auf HVS sind kantonal
jedoch unterschiedlich. In verschiedenen Bereichen, namentlich im Larmschutz, wird T30
vermehrt auf dem Rechtsweg eingefordert.

Gesellschaftliche Herausforderungen

Das akzeptierte und gewiinschte Geschwindigkeitsniveau ist immer Resultat eines ge-
sellschaftlichen Aushandlungsprozesses. Die Diskussion um T30 auf HVS ist dynamisch
und kontrovers. Mit der Einfilhrung der Innerortsgeschwindigkeit 50 km/h in im Jahr 1984,
der verbreiteten Einfihrung von T30-Zonen in den Quartieren ab den 1980er Jahren und
der zunehmenden Umsetzung von T30 in Orts- und Quartierzentren sowie in jingerer
Zeit in larmbelasteten Gebieten lasst sich eine Tendenz zu tieferen Geschwindigkeiten
feststellen. Gleichzeitig hangt die Akzeptanz stark von der konkreten Umsetzung und
Nutzenentfaltung ab. Wahrend urspriinglich vor allem die Verkehrssicherheit und die Luft-
reinhaltung Treiber fir tiefere Innerortsgeschwindigkeiten waren, kommen heute Larm-
schutz und Verkehrssicherheit in Zentren und verdichteten Siedlungsraumen hinzu. Hau-
fig stehen vor allem die Anliegen nach einer hohen Lebens- und Aufenthaltsqualitat sowie
der Reduktion der Trennwirkung im Vordergrund.

Fachliche Vorgehensweise

In Fachkreisen ist die Herangehensweise etabliert, dass Geschwindigkeitsanordnungen
in einer gesamtheitlichen Betrachtung (Netzfunktion, Umfeldvertraglichkeit, etc.) zu erfol-
gen haben. Der Umfang wvon Gutachten und Massnahmenkonzepten hangt von der o6rtli-
chen Situation und den Fragestellungen ab. Strassenprojekte, insbesondere auch auf
HVS, sind das Ergebnis eines Prozesses mit vielen Anspruchsgruppen und Rahmenbe-
dingungen (Strasseneigentimer, zustandige bewilligende Behotrden, externen Fachleute,
kommunale und kantonale politische Vorgaben, etc.) mit dem Ziel, eine angemessene
und wirtschatftliche Losung zu finden. Die Netzfunktionen von HVS fir die verschiedenen
Verkehrsteilnehmenden werden Uberlagert mit den Anliegen hinsichtlich des Strassen-
raums als Aufenthalts- und Begegnungsort. Deshalb werden an die Ausfihrlichkeit der
Interessenabwagung bei HVS hohe Anspriche gestellt.

Anwendungsorte

Einsatzgebiete von T30 auf HVS aus den untersuchten Beispielen sind insbesondere fol-
gende Situationen:
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* belebte und intensiv genutzte Strassenraume, beispielsweise in Zentren und Quar-
tierzentren

e oOrtliche Sicherheitsbediirfnisse, beispielsweise bei Schulanlagen, Kindergarten, bei
wichtigen Arbeitsplatzgebieten und bei engen Strassenrdumen

* verkehrslarmbelastete Strassenstrecken, beispielsweise in Wohngebieten

Die Einsatzgebiete unterscheiden sich teilweise stark und widersprechen sich in ihren
Merkmalen. So kann T30 in einem Zentrumsbereich wegen der Verkehrssicherheit um-
gesetzt werden, wahrend in einem Wohngebiet der Larmschutz won privaten Raumen
Ausloser ist. Der Einsatzgrund bzw. die situationsbezogenen Bedingungen beeinflussen
auch die notwendigen bzw. angepassten Massnahmen. T30 ist oft die einzige rasch um-
setzbare und wirksame Massnahme.

Streckenlange

Eine T30-Anordnung und damit auch deren L&nge orientieren sich vor allem an den Nut-
zungen und Funktionen, am Charakter der Strasse sowie an den vorliegenden Sicher-
heitsbedirfnissen. In der Zusammenschau der betrachteten Beispiele fallt eine grosse
Anzahl von Abschnitten zwischen 200 und 400 m. Dies hangt mit der stadtebaulichen
Struktur der Strassen und deren Gliederung in Raumabschnitte zusammen. Wenn der
Charakter des Abschnitts und der damit verbundene Schutzanspruch sich Uber eine lan-
gere Strecke erstreckt, sind auch entsprechend léangere T30-Anordnungen mdéglich. Ein
Beispiel hierfur ist die schmale Strasse Am Wasser in Zirich mit T30 tUber 1.8 km. Auch
T30-Anordnungen unter 200 m Lange, beispielsweise bei Platziiberfahrten, kénnen an-
gemessen sein. Die Streckenlange wvon T30 auf HVS hat keine absolute Unter- oder
Obergrenze, sondern leitet sich von den 6rtlichen Gegebenheiten und den Zielsetzungen
ab.

Die strukturellen Merkmale treten oft auch Uber mehrere Abschnitte oder Strassen (z.B. in
einer Altstadt, einem Zentrum oder einem Quartier) auf. Ein T30-Abschnitt kann in diesen
Fallen mit weiteren Abschnitten zu einem Netz zusammengeflgt werden, wie beispiels-
weise in Stans oder Zug.

Belastungsgrenze

Bei den untersuchten Beispielen liegt der DTV im Bereich von 5'000-15'000 Fz. Ausnah-
men bilden die Schwarzenburgstrasse in Koniz und die Avenue de Beaulieu mit je einem
DTV won rund 17'000 Fz. In der Schweiz liegt der DTV allgemein nur in wenigen Fallen
héher. Es gibt keine Hinweise dafir, dass eine T30-Anordnung auf Strecken mit Ver-
kehrsbelastungen hoher als die in den Beispielen beobachteten nicht mdglich oder im
Einzelfall nicht angebracht ist. Bei einem Fahrstreifen pro Richtung kann erfahrungsge-
mass aus Kapazitatsgrinden unabhéngig vom Geschwindigkeitsregime ein DTV won
22'000 als Obergrenze betrachtet werden, bei zwei Fahrstreifen auch héher.

Das Aufkommen won Fuss- und Velowerkehr sowie des OV sind nicht relevant fiir eine
Belastungsgrenze. In Zentrumsbereichen kénnen die Frequenzen des Fussverkehrs bei
vielen Querungsbedirfnissen, und des Velowerkehrs bei héaufigen Einbiege-, Abbiege-
sowie Querungsmanovern, relevant fur die Ausgestaltung der Massnahmen werden (Bei-
spiel Koniz, Munsingen).

Anzahl Fahrstreifen

Die untersuchten Erfahrungsbeispiele und Feldversuche weisen eine Spur/Fahrstreifen je
Richtung auf (Ausnahme Lausanne mit mehr Spuren). In Berlin, Deutschland wurde T30
auch auf Strassen mit zwei bis drei Fahrstreifen pro Richtung umgesetzt. Grundséatzlich
gibt es keine Hinweise dafir, dass eine T30-Anordnung auf Strecken mit mehr als einem
Fahrstreifen je Richtung nicht mdglich oder im Einzelfall nicht angebracht ist. Auch eine
Busspur oder ein Tram-Eigentrassee sind auf T30-Abschnitten méglich. Notig sind in die-
sen Fallen eine eingehende Sicherheitsbeurteilung (z.B. bezuglich querender Fussgan-
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ger/innen, Radwerkehr) und allenfalls die Entwicklung angepasster Massnahmen (Bei-
spiel Bahnhof Thun).

Massnahmen zur Umsetzung von T30auf HVS

Signalisation als Strecke oder Zone

Die Geschwindigkeitsreduktion kann als Strecke oder Zone signalisiert werden. Wahrend
die Streckensignalisation bei der néchsten Einmindung endet bzw. erneut signalisiert
werden muss, gilt eine Zonensignalisation bis zu einem Ende-Signal. Bei neun von 13 Er-
fahrungsbeispielen wurde in Ortszentren eine Zone signalisiert, bei vier eine Strecken-
signalisation. Bei den vier Feldversuchen wurde ausschliesslich die T30-Strecke gewahit.

Der Unterschied zwischen einer T30-Zone und einer Tempo-30-Strecke ist vielen Ver-
kehrsteilnehmenden nicht bekannt bzw. die Signalisation wird nicht unterschiedlich wahr-
genommen. So wurde beispielsweise bei den Versuchen Grabenstrasse/Zug und Ro-
merhof/Zirich bemangelt, dass das Ende-Signal fehlt, obwohl ein solches bei einer T30-
Strecke nicht erforderlich ist — die Verkehrsteilnehmenden sind jedoch an ein Ende-
Signal von den T30-Zonen gewohnt.

T30 zu bestimmten Tageszeiten

Wie die Beispiele Lausanne (nur nachts, Larmschutz) und Basel Strassburgerallee (nur
Zu Schulzeiten) zeigen, existieren insbesondere auf HVS auch tageszeitlich begrenzte
T30-Anordnungen. Die Signalisation erfolgt mittels Zusatztafel oder elektronischem
Wechselsignal. Zum Teil wird eine auf bestimmte Tageszeiten beschrankte T30-
Anordnung auch als Versuch oder Ubergangslésung eingesetzt und zu einem spéteren
Zeitpunkt rund um die Uhr T30 signalisiert (Beispiel Zirich Am Wasser).

Gestaltung und Betrieb

Je nach ortlicher Situation sind zusatzliche gestalterische und betriebliche Massnahmen
notwendig. Diese Massnahmen werden in der Regel in einem Betriebs- und Gestaltungs-
konzept (BGK) aufeinander abgestimmt. Massnahmen wvon T30-Zonen in Quartierstras-
sen sind nur bedingt oder nicht auf HVS anwendbar. Wenn auf einer HVS eine T30-
Strecke eingefuhrt oder der Abschnitt in eine T30-Zone einbezogen wird, behalt der Ab-
schnitt — sofern keine gleichzeitige Umklassierung vorgesehen ist — seine Ubergeordnete
verkehrliche Funktion.

HVS mit T30 bleiben wortrittsberechtigt. Auf Rechtsvortritt sollte auf solchen Strassen
verzichtet werden. Auch missen/sollen auf HVS mit T30 nicht alle Fussgangerstreifen
aufgehoben werden. Massgebend sind die Ziele, die erreicht werden sollen. Steht die
Reduktion der Auswirkungen stark frequentierter, punktueller Querungen auf den Ver-
kehrsablauf (OV), d.h. die Verstetigung, im Vordergrund, so empfiehlt es sich, die Fuss-
gangerstreifen zu entfernen. Bei anderen Zielsetzungen kénnen dagegen Fussganger-
streifen belassen bzw. eingesetzt werden.

Fahrdynamisch wirksame horizontale und wertikale Versatze behindern einen homoge-
nen Verkehrsfluss und fiihren bei HVS zu zusétzlichen Larmbelastungen und Schadstoff-
ausstdssen; solche Versatze werden in der Regel auf HVS nicht eingesetzt. Der Gegen-
verkehr auch grosser Fahrzeuge muss in der Regel gewahrleistet sein. Dies ist der we-
sentliche Unterschied zu Quartierstrassen, wo diese Begegnungsfélle eher selten sind.

Viele Beispiele wie auch die durchgefihrten Feldvwersuche kommen mit sehr einfachen
Markierungs- und Signalisationsmassnahmen aus, werden aber unterstitzt durch Infor-
mation und Kommunikation. Bei allen Feldversuchen wurde das mégliche Spektrum wvon
Massnahmen mit den Verantwortlichen aus Verwaltung und Polizei diskutiert. Immer ging
es wvor allem darum, den Anfangspunkt des T30 (Eingang) ginstig zu lokalisieren und
henorzuheben. Bei den Feldwersuchen in Zirich und Zug (beide als T30-
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Streckensignalisation umgesetzt) wurde zur Verdeutlichung mit einer dazu notwendigen
Ausnahmenbewilligung eine Bodenmarkierung «30» eingesetzt, analog der bekannten
Bodenmarkierung «Zone 30» von T30-Zonensignalisationen.

Offentlicher Verkehr

Die Kirze der Abschnitte und das Vorhandensein won Haltestellen in den untersuchten
Beispielen haben zu keiner besonderen Beriicksichtigung des OV gefihrt, da nur eine
geringe Veradnderung der Reisezeit eintritt. Die allfallige Notwendigkeit eines Eigentras-
sees fur den offentlichen Verkehr ist auf HVS in den meisten Fallen unabhangig vom Ge-
schwindigkeitsregime zu diskutieren bzw. zu prifen.

Kommunikation und Information

Da bei T30 auf HVS viele Interessen unter einen Hut gebracht werden sollen, kommt der
Kommunikation eine tragende Rolle zu. Insbesondere bei der Ersteinfuhrung von T30-
Abschnitten in einer Gemeinde / Stadt sind eine aktive Prozessgestaltung, der Einbezug
won Interessensgruppen sowie eine entsprechende Offentlichkeitsarbeit zentral. In den
Feldversuchen Lausanne wurde gut und Klar kommuniziert und die Akzeptanz war ent-
sprechend hoch. Im T30-Versuch in Rothenburg wurde hingegen auf eine aktive Kom-
munikation verzichtet und die Akzeptanz war entsprechend tief.

Bei der Einfihrung des Geschwindigkeitsregimes hat sich der Einsatz einer Geschwin-
digkeitsanzeige (Speedy) sehr bewahrt (Feldversuche Zug und Lausanne). In Lausanne
waren deutliche Unterschiede mit oder ohne Geschwindigkeitsanzeige (Speedy) zu er-
kennen.

Wirkungen von T30auf HVS

Die Wirkung von T30 auf HVS kann abschliessend nur im Kontext der Gesamtsituation
beurteilt werden, die Wirkung einzelner Massnahmen lasst sich nur qualitativ ableiten.
Die Durchfihrung eines T30-Versuchs direkt auf der diskutierten Strecke war in einigen
der untersuchten Beispiele angebracht. Entsprechende Versuche wurden auch vom Ge-
richt (Beispiele Zug, Belp) eingefordert.

Geschwindigkeitsniveau

Das MIV-Geschwindigkeitsniveau sinkt in den allermeisten Féllen, aber die Einhaltung
won T30 wird nicht Uberall erreicht. Die Messungen aus Berlin zeigen, dass ca. sechs
Monate nach Einfuhrung won T30 ein neues, stabiles Geschwindigkeitsniveau erreicht
wurde, in Koniz war dies bereits nach ein bis zwei Monaten der Fall. Unter den sechs Er-
fahrungsbeispielen bei denen nur signalisiert wurde, resultierte eine durchschnittliche
Reduktion der Geschwindigkeit vgs von -7 bis -12 km/h. Immanent ist eine hohere gefah-
rene Geschwindigkeit in der Nacht im Vergleich zum Tag. Dieser Effekt tritt sowohl bei
T50 wie auch bei T30 auf und liegt im Bereich von 4-6 km/h.

Verkehrsaufkommen

Das Verkehrsaufkommen vor und nach Einfuhrung von T30 unterscheidet sich in den un-
tersuchten Beispielen nicht massgeblich (keine Verkehrswerlagerung). Eine Ausnahme
bildet das Beispiel Horw, wo mit Einfuhrung von T30 gleichzeitig eine Umklassierung der
Strasse worgenommen wurde. Auch in Koniz nahm das MIV-Aufkommen ab, wahrend al-
lerdings die OV-Benutzung (aufgrund Angebotsausbau OV) anstieg.

Es ist kein dokumentierter Fall bekannt, bei welchem aufgrund einer Reduktion von T50
auf T30 auf einer HVS unerwiinschter Ausweichwverkehr in die Quartiere aufgetreten ist.
In Fallen, wo der Ausweichverkehr explizit untersucht wurde (Koniz), konnte kein solcher
festgestellt werden. Dies deutet darauf hin, dass bei entsprechender Umsetzung von T30
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der Ubergeordnete Strassencharakter der HVS-Abschnitte weiterhin verstanden wird und
keine Verwasserung der Strassenhierarchie stattfindet.

Verkehrsablauf

Auf die Leistungsfahigkeit hat eine Reduktion der Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf
30 km/h in der Regel keinen massgeblichen Einfluss. Die Leistungsfahigkeit wird mass-
geblich durch die Verkehrsstarken sowie im innerértlichen Bereich durch die Knoten und
deren Steuerung beeinflusst. Im Fall Minsingen konnte beispielsweise anhand won
Computersimulationen gezeigt werden, dass das worgesehene Betriebskonzept mit T30-
Zone und Querungsmdglichkeiten fur den Fusswerkehr eine hohere Leistungsfahigkeit
aufweist als TS50 mit Fussgangerstreifen. Innerorts liegt die maximale Leistungsfahigkeit
Ublicherweise bei einer Geschwindigkeit von 30 bis 35 km/h. Fir ungeregelte Knoten und
Rechtsvortritt nimmt die Leistungsfahigkeit mit abnehmenden Geschwindigkeiten der
Ubergeordneten Strome fiir die untergeordneten / vortrittsbelasteten Strome zu.

Veloverkehr

Wo der Velowerkehr untersucht wurde, konnten positive Auswirkungen festgestellt wer-
den. T30 fuhrt zu einer Koexistenz, won der die Velofahrenden (langs und quer) profitie-
ren. Kann aufgrund begrenzter Platzverhaltnisse keine separate Veloinfrastruktur (Rad-
wege, Radstreifen) angeboten werden, bringen die Einfuhrung wvon T30 mit Koexistenz
bei beengten Platzverhéltnissen Vorteile fir den Veloverkehr.

Fussverkehr

Auch wo der Fusswerkehr untersucht wurde, konnten positive Auswirkungen festgestellt
werden. Angesprochen sind dabei v.a. die Sicherheit und der Wegfall von Umwegen und
langer Wartezeiten beim Queren sowie eine hohere Aufenthaltsqualitat auf dem Trottoir.
T30 fiihrt zu einer Koexistenz, wvon der die zu Fuss Gehenden vor allem beim Queren
profitieren, auf schmalen Strassen auch langs. Die Querungshaufigkeit und -verteilung
wird in erster Linie durch die Nutzungen beidseitig der Strasse bestimmt und weniger
durch das Geschwindigkeitsregime. Es liegen zu diesen Themen allerdings wenige Un-
tersuchungen vor.

Reisezeiten

Bei einer Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h
nimmt die theoretische Reisezeit um 5 s/100 m zu. Sind Abschnitte mit T30 verhaltnis-
massig kurz (wenige hundert Meter), ist der absolute Zeitverlust praktisch nicht sptrbar.
Haufig liegt die tatsachliche mittlere Geschwindigkeit innerorts und in Ortszentren und
verstarkt zu den Hauptverkehrszeiten zum Teil deutlich unterhalb der Hochstgeschwin-
digkeit von 50 km/h. Reisezeitschwankungen sind meist grosser als die Verluste durch
eine Anderung der signalisierten Geschwindigkeit. Zu Nebenverkehrszeiten und Nacht-
zeiten konnen die theoretischen Werte anstatt der systembedingten Werte eintreffen. Als
Faustregel kann in Folge der reduzierten Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h mit
einer realen Fahrzeitverlangerung von 2 s/100 m gerechnet werden. Wird mittels T30 ei-
ne Verstetigung des Verkehrsflusses erreicht (z.B. auch durch den Wegfall von vortritts-
berechtigten Fussgangerquerungen) kann dies sogar positiv auf die Reisezeit wirken. In
den betrachteten Beispielen wurden keine massgeblichen Anderungen der Reisezeit fiir
MIV oder OV festgestellt. Geringe Fahrzeitverluste werden im Bundesgerichtsentscheid
zur Basler Sewogelstrasse zudem als verhaltnismassig eingestuft.

Verkehrssicherheit
Bei tieferen Geschwindigkeiten nimmt die Unfallschwere grundsétzlich ab und es treten
weniger kritische Konfliktsituationen auf. Ein tiefes und damit angeglichenes Geschwin-

digkeitsniveau der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden fihrt zu einer erhohten Si-
cherheit vor allem fir den Velo- und Fusswerkehr. In Bezug auf die Verkehrssicherheit
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sind insbesondere Querungen fur den Fusswerkehr und die Linksabbiegemandéver des
Velowerkehrs speziell zu beachten.

Ein Einfluss wvon reduzierten Hochstgeschwindigkeiten auf die Unfallzahl ist wahrschein-
lich, wird aber von \ielen anderen Faktoren Uberlagert. Vorhandene Analysen weisen ei-
ne Reduktion der Unfallrate im Bereich von 15-25 % aus. Bei den vier untersuchten Bei-
spielen, die Uber entsprechende Daten verfugen, nahm die Anzahl Unfalle um 6% - 64%
ab.

Umweltwirkung

T30 bildet eine wirkungswolle Massnahme zur Larmreduktion an der Quelle; der Larm-
schutz ist zurzeit ein starker Treiber fir die T30-Diskussion. Die Pegelveranderungen kor-
relieren mit der Geschwindigkeitsabnahme. Aus den worliegenden Resultaten kann grob
herausgelesen werden, dass eine Geschwindigkeitsabnahme wvon 10 km/h eine Pegelre-
duktion von ca. 3.0 dB(A) zur Folge hat. Dies entspricht in der Wirkung in etwa einer Hal-
bierung der Verkehrsmenge. Zudem werandert sich bei T30 die Charakteristik des Ver-
kehrs, da das Temporegime das Fahrverhalten beeinflusst: Die Stérungen durch Pegel-
spitzen und rasche Pegelanstiege nehmen merklich ab. Interessant ist, dass Strassen-
steigungen beziglich Larmemissionen im Vergleich zu flachen Strecken dieselben Effek-
te aufweisen.

Effekte auf den Larm wurden in vielen Féllen detailliert untersucht und sind nun mit dem
neuen SonROADI18 auch werlasslich fir niedrige Geschwindigkeiten zu prognostizieren.
Entscheidend dabei ist, dass werlassliche Daten beziglich Verkehrsaufkommen und ge-
fahrenen Geschwindigkeiten wvorliegen. Es ist darauf zu achten, dass diese fur verschie-
dene Tageszeiten differenziert erhoben und ausgewertet werden — entsprechend der
Zielsetzung. Dies ist insbesondere fur HVS wichtig, da hier meist grosse Unterschiede
zwischen Hauptwerkehrszeiten, Nebenwerkehrszeiten und Nachtzeiten wie auch dem
Wochenendwerkehr bestehen.

Die Anordnung von T30 kann im Vergleich zu T50 zu einer Verminderung der Emissio-
nen bei den meisten Luftschadstoffen fihren. Eine pauschale Abschatzung der Emissi-
onsminderung ist oft schwierig, weil die Emissionen wesentlich von ortsspezifischen Ei-
genschaften wie Knotenabstanden, Fahnerhalten, Schwerverkehrsanteil, usw. abhangig
sind. Der Einfluss einer verstetigten Fahrweise auf die Luftschadstoffemissionen (na-
mentlich NOy und PM) ist in der Regel deutlich relevanter als derjenige der reduzierten
Geschwindigkeit.

Empfehlungen

Grundsatz

Einzelfallbeurteilung: Es existiert kein Standardfall. Jede Situation, jeder Fall ist anders
und muss fur sich betrachtet, beurteilt und geplant werden. Richtschnur und oberstes
Prinzip bildet dabei die Verhaltnismassigkeit, die stets fallbezogen beurteilt werden muss.
Die worgesehene T30-Anordung mit ihren Massnahmen gilt es im Rahmen eines fachli-
chen Gutachtens nachwllziehbar zu Uberprifen. Es sind die mildesten Massnahmen zur
Zielerreichung zu wahlen. Generelles Ausschliessen von T30 auf Hauptverkehrsstrasse
(HVS) ist rechtlich nicht zulassig und fachlich nicht begriindbar.

Rahmenbedingungen

Signalisation als Strecke oder Zone: Ob auf einer HVS eine T30-Strecke oder eine
T30-Zone signalisiert wird, wird primar durch die ortliche Situation bestimmt. Die Art der
Signalisation soll keine Auswirkungen auf die gestalterischen und betrieblichen Mass-
nahmen auf dem betreffenden HVS-Abschnitt haben. Die HVS bleibt in beiden Fallen vor-
trittsberechtigt und die «Verordnung Uber Tempo-30-Zonen und Begegnungszonen» mit
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dem Rechtswortrittsgebot und dem Verzicht auf Fussgangerstreifen findet keine Anwen-
dung. Die rechtlichen Regelungen sind diesbezlglich zu prazisieren, um Unklarheiten zu
beseitigen.

Bodenmarkierung: Die Bodenmarkierung «30» ist zurzeit nur in Tempo-30-Zonen zulas-
sig. Sie bildet aber auch fur Streckensignalisationen eine zweckmassige Massnahme zur
Umsetzung von T30 auf HVS. Diese Markierung ist rechtlich zu verankern und in die ent-
sprechenden Normen aufzunehmen.

Fussverkehr: Die 50 m-Regel fir Fussgangerstreifen (Benitzungspflicht) ist fur die in
gewissen Féallen gewiunschte Kombination wvon flachiger Querung und Fussgéngerstreifen
hinderlich. Da die Zweckmassigkeit dieser Regelung in vielen Situationen nicht mehr ge-
geben ist, ist zu prifen, ob die Regel aufgehoben werden kann.

Anwendung

Einsatzgrenzen: Haufige Anwendungsfille von T30 auf HVS sind belebte und intensiv
genutzte Strassenrdume, Ortliche Sicherheitsbedirfnisse und werkehrslarmbelastete
Strassenstrecken. Ob sich T30 auf einem bestimmten HVS-Abschnitt eignet, ist im Ein-
zelfall und mit Blick auf das umliegende Netz zu beurteilen. Es ist nicht zweckmassig,
starre quantitative Einsatzgrenzen bzgl. Belastung, Lange, Anzahl Fahrstreifen o.a. zu
definieren.

Versuche: Mit einem Versuch kann Vorbehalten und Unsicherheiten begegnet werden.
Zwingend erforderlich fir die Durchfiihrung eines Versuchs sind klare Zele und eine
fachliche Begleitung und Bearbeitung. Die Dauer des Versuchs ist im Einzelfall so lange
zu wahlen, dass die notwendigen Messungen durchgefiihrt werden kénnen. Nicht fir jede
Fragestellung ist ein Versuch zwingend notwendig. So sind beispielsweise die Wirkungen
bzgl. Larm mittlerweile gut bekannt.

Signalisation als Strecke oder Zone: Ob eine Signalisation als Strecke oder als Zone
angebracht ist, ist im Einzelfall in Abhangigkeit der ortlichen Gegebenheiten zu beurtei-
len. Die T30-Streckensignalisation eignet sich in vielen Fallen gut fir einen HVS-
Abschnitt und ist in jedem Fall moglich. Haufig ist aber im direkt angrenzenden Strassen-
netz bereits eine T30-Zone wvorhanden; in diesen Fallen ist zu prifen, ob der betrachtete
HVS-Abschnitt sinnwollerweise in die T30-Zone integriert werden kann. Wenn eine HVS
in eine T30-Zone integriert wird, behélt sie trotzdem ihre Ubergeordnete Funktion. Die
«Verordnung Uber Tempo-30-Zonen und Begegnungszonen» findet in diesem Fall keine
Anwendung. Es ist zu bemerken, dass vielen Verkehrsteilnehmenden der Unterschied
zwischen einer T30-Strecke und einer T30-Zone nicht bewusst ist.

T30 zu bestimmten Tageszeiten: Aus Grinden der Verstandlichkeit und Gewodhnung
und hinsichtlich der Umsetzungsmdéglichkeiten von gestalterischen und betrieblichen
Massnahmen wird eine permanente (24h) T30-Signalisation empfohlen. Im Einzelfall o-
der im Sinne einer Ubergangslésung konnen auf bestimmte Tageszeiten beschrankte
T30-Anordnungen geeignet sein. Es sind mdoglichst einfache, einpragsame Regelungen
anzustreben.

Gestaltungsspielraum: Vor allem bei belebten und intensiv genutzten Strassenrdumen
ist der Gestaltungsspielraum zu untersuchen und es gilt zu prifen, ob durch Veranderun-
gen an Betrieb und Gestaltung der angestrebte Charakter der Strasse erreicht werden
kann. Es gilt einer gesamtheitlichen Betrachtung der Strasse wll zu entsprechen. Die
Ausarbeitung eines Betriebs- und Gestaltungskonzepts kann dazu dienen, diese gesamt-
heitliche Betrachtung zu gewahrleisten (Aufwertung Strassenraum unter Beibehalt der
Ubergeordneten Funktionen der HVS).

Ubergeordnete Funktion: Die verkehrliche Funktion einer HVS ist auch mit einem gean-

derten Geschwindigkeitsregime zu gewahrleisten. Die (bergeordnete Netzfunktion der
HVS soll weiterhin erkennbar sein und auf Rechtswortritt ist zu verzichten. Bei Bedarf sind

Oktober 2019 107



108

1663 | Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen — Einsatzgrenzen und Umsetzung

flankierende Massnahmen in den angrenzenden Quartieren anzuordnen um Ausweic h-
verkehr auszuschliessen.

Auftakt: Der Beginn und das Ende der T30-Strecke/Zone sind gut erkenntlich zu gestal-
ten und nach Bedarf beidseitig zu signalisieren.

Bodenmarkierung: Zur Unterstitzung der Signalisation ist eine Bodenmarkierung eine
einfache und wirkungswlle Massnahme; in der T30-Zone die Bodenmarkierung «Zone
30» und auf der T30-Strecke die Bodenmarkierung «30».

Fussverkehr: Es ist im Einzelfall zu prufen, ob beziglich Verkehrsablauf und Koexistenz
ein punktuelles (Bundelung auf Fussgangerstreifen) oder ein flichiges Queren zweck-
massiger ist; je nach Situation haben sich verschiedene Ldsungen bewahrt.

OV: Allfallige Zeitverluste des OV sollen nach Moglichkeit durch Priorisierungsmassnah-
men oder Beschleunigungsmassnahmen kompensiert werden. Bei Busstreifen und / oder
Trameigentrassees ist eine Beurteilung der Verkehrssicherheit und stadtraumlichen Ver-
traglichkeit angezeigt.

Kommunikation und Information: Eine aktive Information und Kommunikation unter-
stitzen die Akzeptanz wvon T30 auf HVS. Dies gilt insbesondere in der Einfihrungsphase
und bei T30 als Massnahme zur Larmreduktion. Der anfangliche und wiederholte Einsatz
einer Geschwindigkeitsanzeige (Speedy) ist eine bewéhrte Massnahme.
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Um die Fragen rund um T30 auf HVS weiter zu vertiefen, werden die folgenden Themen

fur zukunftige Forschungsarbeiten empfohlen:

e Im Sinne einer Weiterflhrung der im Rahmen dieser Forschungsarbeit erstellten
Steckbriefe werden laufend weitere Beispiele von T30 auf HVS aus allen Regionen
der Schweiz gesammelt und verglichen (z.B. in Form einer Datenbank). Dartber hin-
aus werden Beispiele von T30 auf HVS in einer vergleichenden Europastudie unter-
sucht.

e Die Wirkung wvon T30 auf HVS auf das Unfallgeschehen wird Uiber einen langeren Zeit-
raum und breit abgestitzt detailliert analysiert.

* Die Wirkung auf das Verhalten von Fuss- und Veloverkehr wird systematisch unter-
sucht, um Sicherheitsdefizite und Massnahmen optimal aufeinander abzustimmen.

e Die Grenzen wvon Mischwerkehrlésungen MIV-Velo bzw. der Bedarf nach separaten
Veloinfrastrukturen bei T30 auf HVS werden diskutiert und entsprechende Empfeh-
lungen ausgearbeitet.

e Das Zusammenspiel von T30 auf HVS und einer qualitatswollen Innenentwicklung wird
genauer untersucht. Dabei interessieren insbesondere die Auswirkungen auf Aufent-
halt und Begegnung im Strassenraum sowie wirtschaftliche Effekte fir angrenzende
Betriebe.

* Die Auswirkungen einer (Teil-)Elektrifizierung der Fahrzeugflotte auf die Umweltwir-
kungen (namentlich L&rm- und Luftemissionen) bei T30 auf HVS werden abgeschatzt.

* Die Wirkung wvon Bodenmarkierungen (z.B. 30, Schachbrettmuster, Querstreifen) bei
T30 auf HVS wird breiter analysiert und Praxisempfehlungen ausgearbeitet.

* Die Wirkung einer Herabsetzung von T50 auf T30 auf HVS auf die Leistungsféahigkeit
der ein- und abbiegenden Verkehrsstrome wird untersucht. Dabei wird auch geprift,
ob die Geschwindigkeit als Variable in der Leistungsfahigkeitsberechnung (wieder)
eingefuhrt werden soll.
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Erfahrungsbeispiele

Schweiz, Luzern, Adligenswil, DOMfSTrasse .......cc.veiieiiiiiiii e 113
Suisse, Vaud, Aubonne, route cantonale RC 30 ........cooeviiiiiiiiiiiiicee e 118
Schweiz, Basel-Stadt, Basel, Strassburgerallee ............ccoooviiiiiiii e, 123
Schweiz, Bern, Belp, Hohlestrasse / Kantonsstrasse KS 1224 ............ccooeevvviviiiiennnnn. 128
Schweiz, Bern, Ansermetplatz, MURENSIIaSSE.........ocuuiiiiiieiieie e 133
Schweiz, Schwyz, Brunnen, Bahnhof- / AXENStrasse .........ccccovvivviiiiiiiiiiiiieieeceeee, 140
Schweiz, Luzern, Horw, KantONSSIraSSe .........iiuuuiiiiiiiiieeie e 145
Schweiz, Kanton Bern, Koniz, Schwarzenburgstrasse ..........ccoccoviiiiiiiiiiiiiniiniinee, 149
Schweiz, Basel-Stadt, Riehen, WeilStrasse ..........ccoooiiiiiiiii e 153
Schweiz, Luzern, Rothenburg, Flecken, K 15/Nr. 363.1 .......ccocoviiiiiiiiiieiiieeeeeeeen, 157
Schweiz, Bern, Saint-Imier, Kantonsstrasse Nr. 30, Rue Francillon............................. 161
Schweiz, Nidwalden, Stans, Kantonsstrassen im Dorfzentrum ..........c...ccooovvviiiinnennn. 170
Schweiz, Zirich, Stadt ZUrich, AM WaSSEr .......cccuiiiiiiiiiie e 173
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Schweiz, Luzern, Adligenswil, Dorfstrasse

Auswertung basierend auf folgenden Quellen:
— Technischer BerichtBauprojekt, Umgestaltung Dorfstrasse Réssli-Widspuel, 02.05.2012

— Tempo-30-Zonenin Rothenburg und Adligenswil, TCS Sektion Waldstatte, 25.03.2015
— Kurzbericht Adligenswil, Tempo-30-Zone Dorfstrasse, TEAMverkehr.zug, 21.12.2016

— Auswertung Fahrzeugmenge, TEAMverkehr.zug, 29.06.2011/28.09.2015

Abb. 2 Zoneneingang Obgardi (West) Abb. 3 Zoneneingang Kreisel Rdssli (Ost)

Strassentyp (z.B. HVS, VS) VS (Gemeindestrasse)

Strassenfunktion(en) Durchgangsstrasse, Ortszentrum

(z.B. Ortszentrum, Einfallsachse, Durchgangsstrasse)

Lange des betrachteten Strassenabschnitts [m] 150 m

mit T30

Angrenzende Nutzung(en) Geschafte und Laden, Dienstleistungsbetriebe, Gemeindeverw altung, Restau-
(z.B. Wohnen, Gew erbe, Aufenthaltsflache) rants, Wohnen

Artder Verkehrsteilnehmenden Durchgangsverkehr, Lastwagenanteil (2.5%), Schulweg

(z.B. Durchgangsverkehr, Schulweg, Veloroute)
Geschw indigkeitsregime auf benachbarten Strassen ~ Tempo-30-Zonen
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Topographische Gegebenheiten

Leichte Steigung Richtung Obgardi (Westen)

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung

1

1

Sichtverhaltnisse

Unproblematisch

Unverandert

Querungshilfen Fussverkehr

3 Fussgangerstreifen

2 Fussgangerstreifen

Vorhandensein und Anordnung von Parkierung Offentliche Parkfelder im Seitenbereich Unverandert
Anlieferung von Geschéften

Belebtheit des Strassenraums

(stark belebt, mittel belebt, w enig belebt)

Offentlicher Verkehr Buslinie Nr. 26 und 73 Unveréndert
(Bus-/Tramlinien, Haltestellen, Haltestellentypen) 1 Bushaltestelle (beidseitig) Hohe Post
Vortrittsverhéltnisse und Knotentypen Dorfstrasse ist vortrittsberechtigt Unverandert

Weitere Hinw eise

Ziele / Anlass
(z.B. Sicherheit erhéhen, Larm reduzieren, Aufent-
haltsqualitat verbessern, Gewerbe férdern, Verkehr
verflissigen)

- Pilotprojekt:
- Geschw indigkeitsniveaureduzieren
- Geschw indigkeitsmessungen

Dauer des Feldversuchs (von ... bis...) / Realisierung

1 Jahr, Oktober 2014 bis Oktober 2015

Partizipation / Mitw irkung

Einw ande aus der Bevolkerung zu den seitlichen Einengungen fihrten bereits
kurze Zeit nach Einfiihrung der Tempo-30-Zone zu einer Anpassung der Mass-
nahmen (Poller der Einengung Richtung Obgardi w urden entfernt).

Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation

Umgesetzte Massnahmen

(z.B. Signalisation, Markierungen, FGSO, Mittelzone,
Aufteilung Fahrbahn, Geschw indigkeitsanzeige, Larm-
anzeige, Unterstutzung durch Personal vor Ort in der
Anfangsphase)

- Pforte Tempo-30-Zone (Signal 2.59.1)

- Seitliche Einengung mit Betonelement (Betonelement beim Kreissel Rossli

w urde auf Trottoir versetzt)

- Schachbrettmarkierung mit Signalisation von T30
- Zw eiseitliche Enengungen mit Poller (Poller bergw &rts wurden wieder entfernt)

- Mittellinie w urde entfernt

- Geschw indigkeitsanzeige (Speedy) in Richtung Kreisel (ab Sep 2015)

Kosten der Massnahmen

Reaktionen bei verschiedenen Akteuren
(z.B. Bevolkerung, Fussverkehr, Autofahrende,
Velofahrende, Personen mit Behinderung, Geschéfte)

Verkehrsaufkommen MIV (DTV)

6988 (Jun 2011)

6'868 (Sep 2015), - 1.7%

Verkehrsaufkommen OV (Taktdichte, etc.)

Tagstuber: Bus im 30-Min Takt pro
Richtung

Spitzenstunden: Bus im 10-Min Takt
pro Richtung

Unverandert

Verkehrsaufkommen Velo

Verkehrsaufkommen zu Fuss Gehende (léangs, quer)

Geschw indigkeitsniveau MV
(ves und Vso, HVZ und NV Z)

Ves=46/48 km/h (Jun 2011)
Ves=49/50 km/h (Aug 2014)

vgs=36/38 km/h (Nov 2014)
vgs=40/40 km/h (Mai 2015) Betonele-
ment versetzt

vgs=38/39 km/h (Sep 2015)
vgs=36/39 kmvh (Sep 2015) Speedy

Verkehrsfluss MIV / mittlere Durchfahrtszeit

Ausw eichverkehr

Keine Alternativrouten vorhanden

Querungsverhalten zu Fuss Gehende (Beobachtung)

Unfallgeschehen (letzte drei oder finf Jahre)

Keine Unfalle w ahrend Versuchsdauer
2014-2015

Sicherheitsdefizite (Beobachtung)

seitliche Einengungen fuhrten zu Prob-
lemen beim Kreuzen der Busse, w orauf
Stelle entferntw urde

Aufenthaltsqualitét (Beurteilung)

Einkaufsverhalten (Beurteilung, Befragung)

Ortsbildlicher / stadtraumlicher Eindruck

Unverandert

Larmemissionen (Lre)

Nicht gemessen

Erfolgsfaktoren

Stolpersteine

Opposition aus Bevdlkerung und Politik

Weiteres Vorgehen

Nach dem Versuch mit T30 w ieder Tempo 50 eingefihrt (wie vor demVersuch);
Umgestaltungsprojekt in Planung: Tempo-30-Zone mit Rechtsvortritt und Rad-

streifen
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Weitere Bilder / Beilagen

Zeitpunkt Gemessene Geschwindigkeiten (Vgs) Massnahmen
Juni 2011 A - keine, bestehende Situation
V52 70 km/h
48 46
Vgs: 50 kl'llllrh Vsigwlscr'.
Vi 30 km/h
Vgg: 10 km,'rh
- 4 =
£5 42
August A - keine, bestehende Situation
2014
Vys: 70 km/h
50 44
\f-“: 50 kl'l'lf"h U(-g'mlcn."
Vys: 30 km/h
Vs 10 km/h
25 23
25 25
November - Temporegime: 30 km/h
2014 - Torsituationen: seitliche Ein-
Vys2 70 km/h .
engung mit Betonelement,
Vs 50 km/h ; : Zone-30-Signal mit Markie-
; 38 :
3¢
Vys: 38 km/h St rung, Schachbrettmuster
Vﬂ: 3o kILH"l'ilh l l"‘":nu ksiert
! - Strassenraum: zwel seitlich
Vgs: 10 km/h I markierte Einengungen mit
~ . 4 Poller, Fussgangerstreifen
Z £ entfernt
£ x
5 23
25 £8

Abb. 4 Geschw indigkeitsmessungen auf der Dorfstrasse vor und zu Beginn des T30 Versuches
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Abb. 5 Geschw indigkeitsmessungen auf der Dorfstrasse w ahrend des T30 Versuches

116

Zeitpunkt Gemessene Geschwindigkeiten (Vy) Massnahmen
Mai 2015 - Temporegime: 30 km/h
Vis: 70 km/h - Torsituation Obgardi: seitliche
Einengung mit Betonelement,
Vas: 50 km/h 0 40 Zone 30-Signal mit Markie-
Vis: 38 km/h | | rung, Schachbrettmuster
VBS: 30 km/h Vx’;‘c«nm
- Torsituation Kreisel Rossli:
Vasi 10 kra/h seitliche markierte Einengung
o o i ohne Betonelement, Zone-30-
3 : Singal mit Markierung,
F-5 =
8 32 Schachbrettmuster
28 235
- Strassenroum: zwei seitlich
markierte Einengungen (Poller
nur Fahrtrichtung Kreisel),
Fussgangerstreifen entfernt
Fett: Anderungen zwischen
Nov. 2014 und Mai 2015
September - gleiche Massnahmen wie Mai
2015 2015
Vgs: 70 km/h
Vst
5 50 km/h P 2
Ves: 38 km/h
Ves: 30 km/h S
Vgs: 10 km/h
g g .
>0 > o
- gleiche Massnahmen wie Mai
2015
Vgs: 70 km/h
- zusatzlich Geschwindigkeits-
Vas: 50 km/h £ anzeige (Speedy) auf Hohe der
; ae ‘
Vye: 38 km/h 2 v Bushaltestelle (Fahrtrichtung
Vas: 30 km/h Vi e )
c 4 v Kreisel)
Vgs: 10 km/h
£ e i

Oktober 2019



1663 | Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen —Einsatzgrenzen und Umsetzung

Lludothek:
®

A~

e veTraltung
(@i

Abb. 7 Seitliche Einengung talw &rts mit Poller Abb. 8 Kreuzung Obgardi/Dorfstrasse ohne Rechtsvortritt

Abb. 9 Seitliche Einengung bergw arts mit Poller auf Héhe Abb. 10 Torsituation mit seitlicher Enengung
Messtandort durch Betonelement
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Suisse, Vaud, Aubonne, route cantonale RC 30

Analyse basée sur les sources suivantes:
— Préavis n° 9/13 au Conseil communal (18 juin 2013)

— Rapportde lacommission chargée d’étudierle préavis Municipal N° 9/13 (28 ao(it 2013)

— Comptages de 2008 et2009 du Service des routes du Canton de Vaud

— Site www.fahrplanfelder.ch pourles horairesdes TC

— Comptages etmesuresde vitesses de 2010 et 2016 fournis parle service de Sécurité Publique de la commune d'Au-
bonne,de méme que divers autres renseignements

Dhe ZONE 30

%

Abb. 11 Plan de situation (source: GeoPlanet) avec en rose la zone 30, en bleu la route cantonale et en rouge les limites du
trongon étudié

Abb. 12 Rue du Chéne : avant Abb. 13 Rue du Chéne : aprés
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Type de route (p.ex. route principale, route de liaison)

Route principale (cantonale)

Fonction de I'axe
(p. ex.. centre de localité, pénétrante, axe de transit)

Axe de transit, centre de localité

Longueur du trongon considéré [m]
avec limitation a 30 knmvh

400 m

Affectations des batiments de part et d’autre de la
chaussée (p.ex. habitat, commerces, espace public)

Commerces, entreprises, services et administrations publics (e.g. gendarmerie),
restaurants, auto-école, lieux de culte, autres services (assurances, coiffeurs,
etc.)

Type d‘usagers
(p.ex.. transit, cheminement écolier, itinéraire cyclable)

Transit, desserte

Régime de vitesses sur le réseau adjacent

Zone 30

Topographie

Légére montée en direction de la place du Marché depuis Saint-Livres

Nombre de voies par sens de circulation

1 1

Visibilité

Quelgues problemes résolus par le Quelgues problemes résolus par le
sens unique dela rue de Trévelin etla sens unique de la rue de Trévelin et la
disposition d'un miroir au croisement  disposition d'un miroir au croisement
avec la rue des Fossés-Dessous avec la rue des Fossés-Dessous

Aménagement des traversées piétonnes

Passages piétons sans feux Passages piétons supprimés, «a l'ex-
ception des lieux ou la sécurité I'exige»
(place du Marché et carrefour de la

Couronne)

Stationnement voiture: oui/non, et sioui ou (p.ex. sur
chaussée/ sur trottoir)

Quelques places bleues le long de la
rue de Trévelin entre la Gendarmerie et
la rue des Fossés-Dessous ainsique
sur le haut de la route Neuve (en per-
pendiculaire sur le c6té)

Quelques places bleues le long de la
rue de Trévelin entre la Gendarmerie et
la rue des Fossés-Dessous ainsique
sur le haut de la route Neuve (en per-
pendiculaire sur le c6té)

Livraison des commerces

Par la route cantonale ou les rues
adjacentes

Par la route cantonale ou les rues
adjacentes

Animation de 'espace public
(tres animé, modérément animé, peu animé)

Animé Animé, sans changement

Transports collectifs
(Bus / trams, arréts, type d‘arrét)

Passage de la ligne CarPostal 722 par
la rue du Chéne, place du Marché et
route Neuve mais pas d'arrétdans la
zone d'étude (Aubonne, Gare)
Passage de bus scolaires ala rue de
Trévelin

Passage de la ligne CarPostal 722 par
la rue du Chéne, place du Marché et
route Neuve mais pas d'arrétdans la
zone d'étude (Aubonne, Gare)
Passage de bus scolaires ala rue de
Trévelin

Régime de priorité et exploitation des carrefours

Route cantonale prioritaire Carrefours a priorité de droite avec

marquage central

Autres informations

Objectifs / Occasion

(p.ex. améliorer la sécurité, réduire les immissions
sonores, valoriser l'espace public, renforcer les com-
merces, fluidifier le trafic, ...)

Pour citer le préavis n°9/13:

«La circulation des véhicules atravers Aubonne est devenue un sujet majeur de
préoccupation suite alaugmentation importante du trafic de toutes catégories
dans nos rues. Parallélement, le nombre d’habitants et d’écoliers devant cohabi-
ter avec celui croissant de véhicules, crée une situation potentiellement dange-
reuse ainsi que de multiples désagréments pour tous.»

Durée de l'essai pilote (de ... a...) / Réalisation

2010 : étude de la zone 30 du bureau Christe et Gygax Ingénieurs Conseils SA
2011 : approbation de I'étude et de ses plans par la Municipalité

2011 — 2013: essaipilote avec mise en place de structures provisoires

Janvier 2013 : approbation du plan 30 kmvh par le Service des routes.

Courant 2013 : installation des signaux et marquages définitifs.

Courant 2014 : suppression de certains panneaux quin’étaient plus nécessaires
dans la zone 30.

Aot 2016 : comptages et certification de la zone 30, secteur vieille ville, par le
Service des routes.

Courant 2017 (en cours) : rectification de deux zones non conformes vgs, mise en
place de marquages supplémentaires (route Neuve)

Participation citoyenne / Procédure de consultation

La Municipalité a commencé le processus suite a une pétition signée par 524
citoyens de la commune en octobre 2009 et demandant linstauration de zones
30 kmv/h & Aubonne.

Les zones ont été publiées officiellement par le Canton et il n'y a pas eu d'oppo-
sition.

Communication / information
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Mesures réalisées

(p.ex. signalisation, marquages, surfaces colorées,
bande médiane, calibrage de la voirie, VisiSpeed,
affichage du niveau de bruit, présence de personnel
au début)

Suppression du marquage et des panneaux de cédez-le-passage

- Marquage central des carrefours a priorité de droite
- Suppression de certains passages piétons
- Mise en place de «portes» accompagnant les panneaux de zone 30

Neuve

Mise en place récente de bandes latérales en entrée de zone sur la route

Colts des mesures

Pour I'ensemble du projet:

- Honoraires bureaux d’études et frais de plans (frais déja engagés des 2010)

TTC Fr. 71'000.00
- Génie civil Fr. 161'000.00

- Signalisations et marquages Fr. 62'000.00
- Divers, imprévus et escomptes Fr. 31'000.00

TOTAL HT: Fr. 325'000.00
TOTAL TTC: Fr. 345'000.00

Réactions des différents acteurs
(p-ex. population, piétons, automobilistes, cyclistes,
personnes a mobilité réduite, commergants)

Satisfaction globalement mais:

- Toujours trop de passages de camions
- Inquiétudes de parents pour leurs enfants sur le trajet scolaire
- Certains passages piétons ontdd étre remarqués en zone 30 pour pallier a la

problématique.

Charges de trafic TIM (TJIM)

Rue de Trévelin (partie en double
sens): 4'500 (2010)

Rue de Trévelin (partie en sens
unique): 2'900 (2010)

Route Neuve: 6'000 (2010)

Rue de Trévelin (partie en double sens):
5'186 (2016), + 15.2%

Rue de Trévelin (partie en sens unique):
non mesurées

Route Neuve: 6'012 (2016), + 0.2%

Nombre de véhicules TC (cadence, etc.)

Une trentaine de passages par jour
ouvrable (sans compter les bus sco-
laires) en 2011

Une douzaine de passages par jour
ouvrable (sans compter les bus sco-
laires) en 2017

Nombre de vélos

Inconnu

Inconnu

Nombre de piétons (sur trottoirs et en traversée)

Inconnu

Inconnu

Vitesses pratiquées TIM
(vss et vso, heures de pointe et heures creuses)

Rue de Trévelin (partie en double
sens): vgs =51 km/h

Rue de Trévelin (partie en sens
unique): vgs =37 knmvh

Route Neuve: non mesurées

Rue de Trévelin (partie en double sens):
Vgs = 34 kmvh

Rue de Trévelin (partie en sens unique):
non mesurées

Route Neuve: vgs = 39 kmh

Fluidité du trafic, durée moyenne de parcours du
trongon considéré

Non calculée

Non calculée mais inchangée

Reports de trafic

Non calculés

Non calculés

Comportement des piétons traversant la chaussée
(observations)

Les adultes traversent entoute con-
fiance car ils pensent étre prioritaires.
Les passages piétons sont en principe
respectés des enfants.

Accidentologie (période de 3 a 5 ans)

5 — 6 accidents sont survenus sur un
plot d’évitement a la rue de Trévelin, ce
qui a été corrigé derniérement par
I'ajout de potelets a proximité

Problemes de sécurité (observation)

Qualité de l'espace public (diagnostic)

Trottoirs assez étroits, seulement d'un
coté sur la rue de Trévelin

Place du Marché dominée par la voi-
ture, peu d'espace pour les piétons

Trottoirs assez étroits, seulementd'un
cOté sur la rue de Trévelin

Place du Marché dominée par la voi-
ture, peu d'espace pour les piétons

Fréquentation des commerces (diagnostic, enquéte)

Inconnue

Inconnue mais inchangée

Intégration urbanistique

Immissions sonores (Lre)

Non mesurées

Mesures prévues prochainement

Facteurs de succes

Projet a l'initiative de la population dont les craintes ont été entendues;

- Problémes de sécurité (cf. plot d'évitement) rapidement résolus

Réduction des vitesses bien observée, mais légere augmentation du trafic

- La sécurité des piétons et la qualité des espaces publics pourraient étre amé-
liorées par des aménagements plus adaptés (trottoirs, etc.)

Obstacles

Plaintes suite a la suppression des passages piétons qui, dés lors, ont été re-

marqués sur le trajet des écoles.

Suite des travaux (sipertinent)

120 Oktober 2019



1663 | Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen — Einsatzgrenzen und Umsetzung

Documentation photos / autre

De gauche a droite et de haut en bas:

- Porte d'entrée de la zone 30 au sud de la rue de Trévelin
- Plot d'évitement sur la rue de Trévelin

- Stationnement sur la rue de Trévelin

- Intersection des rues de Trévelin et des Fossés-Dessous

AN RN
)
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De gauche a droite et de haut en bas:

- Segment Nord de la rue de Trévelin en sens unique
- Carrefour de la Couronne (passage piéton maintenu)
- Place du Marché (passage piéton maintenu)

- Place du Marché (marquage central)

De gauche a droite et de haut en bas:

- Place du Marché, intersection avec la rue du Général Boirod (passage piéton maintenu)
- Place du Marché (marquage central)

- Route Neuve (bande latérale)

- Route Neuve (bandes latérales et fin de zone 30)
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Schweiz, Basel-Stadt, Basel, Strassburgerallee

Auswertung basierend auf folgenden Quellen:
— Gutachten, betreffend abweichender Hochstgeschwindigkeit mit Wechselsignalen, Kanton Basel-Stadt, 11.08.2015

— Eingabetext Flaneur d’Or 2017, T30-Wechselsignal-Strecken im Kanton Basel-Stadt, Kanton BS, 26.04.2017
— Fachartikel «Wenn Verkehrssignale Teilzeitarbeiten», Kommunalmagazin Nr. 2, April/Mai 2017
— Geschwindigkeitsmessungen, Amt fiir Mobilitat, Kanton Basel-Stadt,09.11.2017

Abb. 15 Knoten Burgfelderstrasse/Strassburgerallee: vorher Abb. 16 Knoten Burgfelderstrasse/Strassburgerallee: nachher
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Strassentyp (z.B. HVS, VS) HSS
Strassenfunktion(en) Tangentialverbindung
(z.B. Ortszentrum, Einfallsachse, Durchgangsstrasse)

Lange des betrachteten Strassenabschnitts [m] 230 m

mit T30

Angrenzende Nutzung(en)
(z.B. Wohnen, Gew erbe, Aufenthaltsflache)

Wohnen, Schulhaus der Primarstufe, vereinzelte kleinere Verkaufsgeschéfte,
Dienstleistungsbetriebe und Restaurants

Artder Verkehrsteilnehmenden
(z.B. Durchgangsverkehr, Schulweg, Veloroute)

Schulw eg, Velobasisroute, Schwerverkehrsanteil inkl. OV (5.6 %)

Geschw indigkeitsregime auf benachbarten Strassen

Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen (Tempo 20), Tempo 50im w estlichen
Abschnitt der Hegenheimerstrasse (ab Luzernerring stadtauswarts) und in der

Burgfelderstrasse

Topographische Gegebenheiten

flach

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung

1 (2 Vorsortierstreifen Knoten Burgfel-
derstrasse)

Unverandert

Sichtverhaltnisse

Einschrénkung durch langs parkierte
Fahrzeuge und Baumallee

Verbessert beimKnoten Strassbrugeral
lee/Hagentalerstrasse

Querungshilfen Fussverkehr

1 Fussgangerstreifen bei LSA

2 Fussgéangerstreifen mit Mittelinseln
Abstand Fussgangerstreifen: 100 m
5-6 m breite Trottoirs (inkl. Baumrabat-
ten)

Unveréandert
Uberqueren der Strasse zwischen den
Streifenist nicht gestattet

Vorhandensein und Anordnung von Parkierung

Langsparkierungen beidseitig

Stellenw eise Parkfeldeinkirzungen

Anlieferung von Geschéften

Belebtheit des Strassenraums
(stark belebt, mittel belebt, w enig belebt)

Wenig belebt ausserhalb der Schulw eg- Unverandert

Zeiten, mittel belebt zu den Schulw eg-
Zeiten

Offentlicher Verkehr BVB-Buslinie 38 Unveréndert
(Bus-/Tramlinien, Haltestellen, Haltestellentypen) BVB-Buslinie 31 (nur Spitzenstunde)
Bushaltestelle Strassburgeralle und
Blotzheimerstrasse
Vortrittsverhdtnisse und Knotentypen Strassburgerallee ist vortritrsberechtigt Unverandert

LSA Strassburgerallee/Burgfeldstrasse

Weitere Hinw eise

T30 temporér an Schulbetriebstagen,
w ahrend den Schulwegzeiten morgens,
Uber Mittag und am spéateren Nachmit-
tag

Ziele / Anlass
(z.B. Sicherheit erhéhen, Larm reduzieren, Aufent-
haltsqualitat verbessern, Gewerbe fordern, Verkehr
verflissigen)

- Erhdhung der Sicherheit des Langsamverkehrs LV (Fuss- und Veloverkehr),
insbesondere des querenden Fussgangerverkehrs
- Erhdhung der Schulw egsicherheit (Hauptzugang zumlsaak Iselin-Schulhaus

liegt ander Strassburgeralle)

Dauer des Feldversuchs (von ... bis...) / Realisierung

- 17. Oktober 2016: Inbetriebnahme des T30-Wechselsignalabschnitts
— April2017: Nachriistung des Wechselsignalabschnitts mit 3 Repeater-
Wechselsignalen zw ecks Optimierung der Erkennbarkeit der LED-Signalbilder

aus allen Einbiege-Beziehungen

Partizipation / Mitw irkung

Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation

Vor Publikation der Verkehrsanordnung imKantonsblatt erfolgte eine Medienmit-
teilung + Infomail an Stadtteilsekretariat, Schulleitung und 6ffentliche Verkehrs-
betriebe. Vor Umsetzung im Strassenraumw urden Infoflyer in die Briefkasten der
direkten Anrainer (Anwohner + Betriebe) verteilt.

Umgesetzte Massnahmen
(z.B. Signalisation, Markierungen, FGSO, Mittelzone,

Aufteilung Fahrbahn, Geschw indigkeitsanzeige, Larm-

anzeige, Unterstiitzung durch Personal vor Ort in der
Anfangsphase)

- LED-Wechselsignale mit Zusatztext «
von T50 auf T30 reduziert
(beidseitig, Anfang und Ende, zuséatz

- T30-Betriebstage: Schulbetriebstage
(d.h. exkl. Samstage, Sonntage/Feier
Tage)

«Schule» w ahrend Schulbeginn/-schluss

lich am Knoten Hagentalstrasse)
der Primarstufe
tage, Schulferien und sonstige schulfreie

- T30-Zeitfenster an den Betriebstagen:

Mo-Fr. 07.30-08:30 h, 11.45-14.15h,

15.30-18.15h

- Sichtw eite Knoten Strassburgerallee/Hagentalerstrasse mittels Parkfeldeinkiir-

zungen verbessern

- Bv. Verbesserung an Markierung, Signalisierung oder Beleuchtung bei Fuss-

gangerstreifen

Kosten der Massnahmen

ca. CHF 120'000.- fir die Projektierung

und Erstellung der Wechselsignalisation

Reaktionen bei verschiedenen Akteuren
(z.B. Bevolkerung, Fussverkehr, Autofahrende,

Velofahrende, Personen mit Behinderung, Geschéfte)
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Verkehrsaufkommen MIV (DTV) 5000 (Jun 2014) 4'600 (Sep 2017),-19.3%
5700 (Apr 2015)

Verkehrsaufkommen OV (Taktdichte, etc.) Buslinie 38: Bus im 15-Min Takt pro Unverandert
Richtung

Buslinie 31: Bus im 15-Min Takt pro
Richtung (nur Spitzenstunde)

Verkehrsaufkommen Velo Langsamverkehrsanteil ca. 15% Nicht ausgew ertet

Verkehrsaufkommen zu Fuss Gehende (langs, quer)

Geschw indigkeitsniveau MIV vgs=48 kmvh (Jun 2014) vgs=41 kmvh (Sep 2017)

(V35 und V50, HVZ und NVZ)

Verkehrsfluss MIV / mittlere Durchfahrtszeit Effektive OV-Fahrzeitverlust: 4-5's (fur
beide Fahrtrichtungen zusammen)

Ausweichverkehr Keine attraktive Alternative vorhanden

Querungsverhalten zu Fuss Gehende (Beobachtung)

Unfallgeschehen (letzte drei oder funf Jahre) 16 Unféalle 2010-2014, davon 0 Noch unbekannt

Schw erverletzte und 7 Leichtverletzte
5 Fussganger, 6 Parkieren, 2 Schleu-
dern, 2 Uberholen

Sicherheitsdefizite (Beobachtung) Fussgangerstreifen mit Mittelinseln (3
Unfélle)

Aufenthaltsqualitét (Beurteilung)
Einkaufsverhalten (Beurteilung, Befragung)

Ortsbildlicher / stadtraumlicher Eindruck Gerade Linienfuhrung mit beidseitig Unverandert
angeordneten Baumrabatten

Larmemissionen (Lre)

Erfolgsfaktoren Akzeptanz seitens Verkehrsteilnehmender aufgrund zweckméssiger Geschwin-
digkeitsreduktion (w &hrend Schulwegzeiten)
Grosse und breite Akzeptanz solcher dynamischer T30-Anlagen bei Schulen
seitens Bevolkerung und Politik (kein Widerstand seitens Strassenverkehrsver-
bénde)
LED-Signale sind besser erkennbar (leuchten angepasst an die jew eilige Umge-
bungshelligkeit) und grésser als die herkdmmlichen Blechsignale

Stolpersteine

Weiteres Vorgehen Weitere Auswertungen sind vorderhandnicht vorgesehen. Eine Auswertung der
Unfallstatistik macht erstin 2-3 Jahren Sinn.
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Weitere Bilder / Beilagen

Abb. 19 Bushaltestelle, Blickrichtung Burgfelderstrasse Abb. 20 Vorsortierung vor dem Knoten Burgfelderstrasse

A

Hochleistungsstrassen (HLS)

— Hauptverkehrsstrassen (HVS)

Hauptsammelstrassen (HSS)

Abb. 21 Ausschnitt aus Plan Strassennetzhierarchie BS, Verkehrsorientierte Strassen Basel-Stadt
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Strassburgerallee, Hiufigkeitsverteilung Geschwindigkeiten
{Messung auf Héhe Liegenschaft Nr. 81, vom 02.06.-08.06.2014; Richtungsdifferenziert)
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Abb. 22 Haufigkeitsverteilung Geschw indigkeiten auf der Strassburgerallee
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Schweiz, Bern, Belp, Hohlestrasse / Kantonsstrasse KS 1224

Auswertung basierend auf folgenden Quellen:
— Bericht, Verkehrsversuch Tempo-30-Regime, verkehrsteiner/B+S, 14.08.2018
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Abb. 24 vorher Abb. 25 nachher
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Strassentyp (z.B. HVS, VS)

VS (Kantonsstrasse)

Strassenfunktion(en)
(z.B. Ortszentrum, Einfallsachse, Durchgangsstrasse)

Einfallsachse

Lange des betrachteten Strassenabschnitts [m] 400 m

mit T30

Angrenzende Nutzung(en) Wohnen
(z.B. Wohnen, Gew erbe, Aufenthaltsflache)

Artder Verkehrsteilnehmenden Ortsverkehr

(z.B. Durchgangsverkehr, Schulweg, Veloroute)

Geschw indigkeitsregime auf benachbarten Strassen

Tempo 50, Grubenstrasse und Eichenw eg sind zw ei einmiindende
untergeordnete Strassen

Topographische Gegebenheiten

Gefélle von 9-10%

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung

1 1

Sichtverhaltnisse

Hangseitig bei mehreren privatenZu-  Verbessertinfolge Schutzraumhinter
fahrten ungentigend Einengungen mit Poller und reduzierter
Geschw indigkeit

Querungshilfen Fussverkehr 2 Fussgangerstreifen, einseitiges Trot- Unverandert
toir

Vorhandensein und Anordnung von Parkierung Keine

Anlieferung von Geschéaften

Belebtheit des Strassenraums Wenig belebt

(stark belebt, mittel belebt, w enig belebt)

Offentlicher Verkehr Kein OV

(Bus-/Tramlinien, Haltestellen, Haltestellentypen)

Vortrittsverhdltnisse und Knotentypen Kantonsstrasse istvortrittsberechtigt ~ Unverandert

Weitere Hinw eise

Ziele / Anlass
(z.B. Sicherheit erhthen, Larm reduzieren, Aufent-
haltsqualitat verbessern, Gewerbe férdern, Verkehr
verflissigen)

— Pilotprojekt:
— Larmmessungen
— Geschw indigkeitsniveaureduzieren

Dauer des Feldversuchs (von ... bis...) / Realisierung

1 Jahr, August 2016 bis August 2017

Partizipation / Mitw irkung

Beschwerde von Anwohnenden zumLarmsanierungsprojekt 2010. Beschwerde
abgew iesen. Beschwerde an Verwaltungsgericht erhoben und gutgeheissen.
Verwaltungsgerichtentscheid vom23. Mai 2016: Anordnung von T30 sow ie den
Einbau eines larmmindernden Belags unter Beriicksichtigung des Verhaltnis-
méassigkeitsprinzips.

Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation

Umgesetzte Massnahmen

(z.B. Signalisation, Markierungen, FGSO, Mittelzone,
Aufteilung Fahrbahn, Geschw indigkeitsanzeige, Larm-
anzeige, Unterstitzung durch Personal vor Ort in der
Anfangsphase)

— Phase 0: Tempo-50, 2 x ca. 3.0 m Fahrbahn mit Mittellinie, Trottoir einseitig

— Phase 1: Tempo-30 Signal 2.30 (SSV) beidseitig zu Beginn des Perimeters

— Phase 2: - Demarkierung der Mittellinie, Aufbringung von «30»- Markierungen
in regelméssigen Abstéanden in beide Fahrtrichtungen, Einengung bei Enmin-
dung von der Seftigenstrasse in Richtung Hohlestrasse durch Markierung und
Pfosten, Signalisationserganzung bei Einmiindung von der Seftigenstrasse,
«Hindernis rechts umfahren»- Signal bei Insel vor Bahnschranke

— Phase 3: Insgesant 4 seitliche Einengungen von ca. 1.50 m Breite (je 2 in
noérdlicher und sudlicher Fahrtrichtung) jew eils mittels 2 Poller mit Abw eislinie
ausgestaltet

Kosten der Massnahmen

Reaktionen bei verschiedenen Akteuren
(z.B. Bevolkerung, Fussverkehr, Autofahrende,
Velofahrende, Personen mit Behinderung, Geschafte)

Verkehrsaufkommen MV (DTV)

4'500 (Sep 2016) Unverandert

Verkehrsaufkommen OV (Taktdichte, etc.)

Kein OV

Verkehrsaufkommen Velo

100 Velos in 15h, keine Radstreifen

Verkehrsaufkommen zu Fuss Gehende (langs, quer)

100 Fussganger langs in 15h

Geschw indigkeitsniveau MIV
(ves und vso, HYZ und NVZ)

vgs=50 km/h (Okt 2016), nur Signalisati-
on

vgs=44 km/h (Apr 2017), Bodenmarkie-
rung «30», ohne Mittellinie

ves=43 kmvh (Jun 2017), seitliche Ein-
engungen

vgs=55 km/h (Juni 2016)
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Verkehrsfluss MIV / mittlere Durchfahrtszeit

Ausweichverkehr

Querungsverhalten zu Fuss Gehende (Beobachtung) Fussverkehr langs mit einseitigem Einengungen bew irken punktuell eine
Trottoir, einzelne Querungsbedirfnisse Verbesserungfir den querenden Fuss-
bei privaten Hauszugéngen verkehr

Unfallgeschehen (letzte drei oder finf Jahre) 9 Unfélle 2007-2016 (9 J.),davon1 SV, 1 Unfall w &hrend der Versuchsdauer,
2LV davonlLV

Sicherheitsdefizite (Beobachtung) Ein Viertel der Velofahrer benltzendas Unverandert
Trottoir

Aufenthaltsqualitét (Beurteilung)
Einkaufsverhalten (Beurteilung, Befragung)

Ortsbildlicher / stadtraumlicher Eindruck Klar verkehrsorientiert Deutlich w eniger verkehrsorientiert,
optische Veranderung durch Demarkie-
rung der Mittellinie und den Einengun-
gen

Larmemissionen (Lre) -2 bis -3 dB(A)

Horizontale Versétze (Poller) sind aus
larmtechnischer Sicht kein «No-go».
Aufgrund der seitlichen Enengungen
w urden allerdings in diesem Bereich
leichte Konflikte zw ischen entgegen-
kommenden Motorfahrzeugen regis-
triert.

Der Maximalpegel sow ie die Flan-
kensteilheit sind bei einer Vorbeifahrt mit
signalisierten 30 km/h auchin einer
Steigungsstrecke horbar geringer.

Erfolgsfaktoren
Stolpersteine
Weiteres Vorgehen

Weitere Bilder / Beilagen

Abb. 26 Mehrzw eckstreifen Abb. 27 Ausfahrendes Fahrzeug nach der nordw estlichen
Einengung
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11 56 54 11 58 2600 1900 15
. I =« S s N ) T e ST S i Y
Verkehrsaufkommen - Fussganger
Belp, Hohlestrasse - Velos
13.09.2016 06:00 - 21:00 T
verkehrsteiner 0

Abb. 30 Verkehrsaufkommen (in 15h) geméass teilautomatisierter Ausw ertung der Videoaufnahmen vom 13.09.2016
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Anzahl Fahrzeuge / h
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Abb. 31 Typische Tagesganglinie an der Hohlestrasse, Belp
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Schweiz, Bern, Ansermetplatz, Murtenstrasse

Auswertung basierend auf folgenden Quellen:
— Wirkungsanalyse Niederbottigen-/Murtenstrasse, Zufrieden mitderneuen Strasse? TBAKt. Bern OIK 1l, 23.12.2011

Dossier Tram Bern West, Stadtraume Gestalten, Sep 2012
— Verkehrstechnisches Gutachten, Tempo-30-Zone Ansermetplatz, Metron, 31.05.2015

— Videobasierte Analyse und Verkehrsdaten, verkehrsteiner, 20.05.2016
— Nachkontrolle, Tempo-30-Zone Ansermetplatz, verkehrsteiner,09.02.2017

‘Querungshife mt 3cm

- ‘\\5
Aasciag, Engefasstmi \\ %
Stahiband. Asphaitbelag q

A 5
3 ALt

e

Grundiagen :
AV vom 07.04.2010 Bem

Abb. 33 Zoneneingang Murtenstrasse (Ost) Abb. 34 Galerie Gébelach (West)

Strassentyp (z.B. HVS, VS) HVS (Kantonsstrasse)

Strassenfunktion(en) Durchgangsstrasse

(z.B. Ortszentrum, Einfallsachse, Durchgangsstrasse)

Lange des betrachteten Strassenabschnitts [m] 240 m

mit T30

Angrenzende Nutzung(en) Geschéfte und Laden, Coop, Outlet, Restaurants, Wohnen, Schulhaus, Kinder-
(z.B. Wohnen, Gew erbe, Aufenthaltsflache) garten

Artder Verkehrsteilnehmenden Durchgangsverkehr, Schuweg

(z.B. Durchgangsverkehr, Schulweg, Veloroute)
Geschw indigkeitsregime auf benachbarten Strassen ~ Tempo-30-Zonen, Tempo 50 auf Murtenstrasse
Topographische Gegebenheiten Flach
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Anzahl Fahrstreifen pro Richtung

1

1 (Einbahn)

Sichtverhaltnisse

Unproblematisch

Unverandert

Querungshilfen Fussverkehr

2 Fussgéangerstreifen

1 Fussgéangerstreifen aufgehoben, 1

Fussgangerstreifen bei Galerie Gabel-
bach belassen (Gegenverkehr)

Vorhandensein und Anordnung von Parkierung

Anlieferung von Geschaften

Belebtheit des Strassenraums
(stark belebt, mittel belebt, w enig belebt)

Offentlicher Verkehr Tramlinie Nr. 8, 1 Haltestelle: Gébel- Unveréndert
(Bus-/Tramlinien, Haltestellen, Haltestellentypen) bach
Vortrittsverhdltnisse und Knotentypen Kantonsstrasse istvortrittsberechtigt ~ Unverandert

Weitere Hinw eise

Ziele / Anlass
(z.B. Sicherheit erhéhen, Larm reduzieren, Aufent-
haltsqualitat verbessern, Gewerbe férdern, Verkehr
verflissigen)

- Gesamtprojekt Tram Bern West

- Geschw indigkeitsniveaureduzieren

- Geschw indigkeitsmessungen

- Videoanalysen

- Gew ahrleistung Verkehrssicherheit im Hinblick auf die geplante Anlage Volks-
schule Briinnen

- Verdeutlichung des Koexistenzcharakters und Ermdglichung der flachigen
Querbarkeit durch eine entsprechende Gestaltung

Dauer des Feldversuchs (von ... bis...) / Realisierung

T30 definitiv eingefihrtam 15. August 2016

Partizipation / Mitw irkung

Bei der Projektierung w urde eng mit Behindertenorganisationen zusammengear-
beitet

Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation

- Dossier Tram Bern West

- Informationsveranstaltung
- Infoflyer und Infoplakat

- Kommunikationsberatung

Umgesetzte Massnahmen

(z.B. Signalisation, Markierungen, FGSO, Mittelzone,
Aufteilung Fahrbahn, Geschw indigkeitsanzeige, Larm-
anzeige, Unterstutzung durch Personal vor Ort in der
Anfangsphase)

- Pforte Tempo-30-Zone (Signal 2.59.1)

- Seitliche Enengung mit Poller

- Bodenmarkierung mit Signalisation von T30
- Bauliche und farbige Mittelzonen

- Radstreifenmarkierung w urde entfemt

Kosten der Massnahmen

Reaktionen bei verschiedenen Akteuren
(z.B. Bevolkerung, Fussverkehr, Autofahrende,
Velofahrende, Personen mit Behinderung, Geschéafte)

Verkehrsaufkommen MIV (DTV)

7500 (Mrz 2010) 8400 (Sep 2016), + 12%

Verkehrsaufkommen OV (Taktdichte, etc.) Tagsuber: Tram im 8-Min Takt pro Unverandert
Richtung
Spitzenstunden: Tramim 6-Min Takt
pro Richtung

Verkehrsaufkommen Velo

Verkehrsaufkommen zu Fuss Gehende (langs, quer)

Geschw indigkeitsniveau MV Standort 1: Standort 1:

(vs und Vso, HVZ und NV Z)

vgs=44 km/h (Mrz 2010) ves=44 knmvh (Sep 2016)
vgs=40 km/h (Dez 2016) nach ergan-

zenden Massnahmen

Standort 2: Standort 2:
Ves=46 km/h (Mrz 2010) vas=43 km/h (Sep 2016)
Standort 3: Standort 3:

Ves=34/37 km/h (Mrz 2010) ves=28 km/h (Sep 2016)

Verkehrsfluss MIV / mittlere Durchfahrtszeit

Ausweichverkehr

Keine Alternativrouten vorhanden

Querungsverhalten zu Fuss Gehende (Beobachtung)

Mehrheitlich flachiges Queren
Durchschnittliche Wartezeiten von 1 bis
11 s, 96% der Fahrzeuge geben den
Zufussgehenden amFussgangerstrei-
fenden Vortritt

Unfallgeschehen (letzte drei oder funf Jahre)

11 Unfélle 2008-2012, davon 1

Schw erverletzte und 2 Leichtverletzte
keine Fussganger, CHF 140°000.-
Schaden
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Sicherheitsdefizite (Beobachtung)
Aufenthaltsqualitét (Beurteilung)
Einkaufsverhalten (Beurteilung, Befragung)

Ortsbildlicher / stadtréumlicher Eindruck Unverandert
Larmemissionen (Lre) Nicht gemessen
Erfolgsfaktoren Flachiges Queren, Einbahnsystem

Stolpersteine Zu hohe Geschw indigkeiten

Weiteres Vorgehen

Weitere Bilder / Beilagen

Fussgangerguerungen
(457 Fussganger bei Schulanfangs- &
Schlusszeit, insgesamt 60 Minuten)

Murtenstras

B Erwachsene
B Kinder

gl e § e |

Abb. 35 Fussgangerquerungen bei den beiden analysierten Querungsschw erpunkten des Schulverkehrs; Analysezeiten: 08.00-
08.15, 11.50-12.05, 13.45- 14.00, 15.35- 15.50 Uhr.
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Anhaltequote am Fussgdngerstreifen mit Mittelinsel, Galerie-Gdbelbach
insgesamt 100 Begegnungsfille zu ausgwihlten Zeiten (07.00-09:00; 11:30-13:30; 16:00-18:00)
am 15.09.2016

100%

100%
aos | 96% 96% 96%

93%

80%

70% -
60%
50% -
40% -
30% -
20% -
& Vortritt (%)
10%
W kein Vortritt (%) 0%
0% - T T T I ]

alle Begegnungen FG siidliche Seite  FG nérdliche Seite  FG siidliche Seite G nardliche Seite Abb. 14: Fussgangerstreifen
Richtung Stadt Bern Richtung Murten (Westen) »,Galerie- Gabelbach”
(Osten)

Abb. 36 Anhaltequote beim Fussgangerstreifen «Galerie Géabelbach»
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= it
- 2016-09-15 08:15:25

Abb. 9: freies Queren im Bereich der Schule

Art der Querung: Kinder
(332 Kinder, bei Schulein- und -auszeit, insgesamt 60
Minuten, drei Standorte)

" keine FG-MIV
Begegnung

B FG erhélt Vortritt

H FG quert bei Lucke

A

Abb. 11: Art der Fussgangerquerungen beim Schulhaus

= Drei Viertel der Querenden kénnen die
Fahrbahn frei queren, ohne einem
Fahrzeug zu begegnen.

= Zwei Drittel der wartenden Kinder
erhalten von herankommenden
Fahrzeugen sogar den Vortritt.

Wartezeiten beim Schulhaus

= Die durchschnittliche Wartezeit aller frei
querenden Fussgadnger betragt 3 Sekun-
den.

= Die Wartezeit aller querenden Fussgan-
ger, die am Strassenrand auf eine Liicke
im Verkehrsfluss oder einen Vortritt war-
ten, betragt durchschnittlich 11 Sekun-
den.

Abb. 37 Art der Querung und Wartezeiten

Oktober 2019
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Abb. 10: freies Queren beim Knoten Murtenstrasse-
Colombstrasse-Ramuzstrasse

Art der Querung: Kinder
(121 Kinder, bei Schulein- und -auszeit, insgesamt 60
Minuten, Standort Schule (Cam6))

I keine FG-MIV
Begegnung

M FG erhdlt Vortritt

M FG quert bei Liicke

Abb. 12: Art der Fussgangerquerungen beim Knoten
(Murtenstrasse-Colombstrasse-Ramuzstrasse)

= Zwei Drittel der Querenden kénnen die
Fahrbahn frei queren, ohne einem
Fahrzeug zu begegnen.

= Drei Viertel der wartenden Kinder
erhalten von herankommenden
Fahrzeugen sogar den Vortritt.

Wartezeiten beim Knoten

= Die durchschnittliche Wartezeit aller frei
querenden Fussganger betragt unter ei-
ner Sekunde.

= Die Wartezeit aller querenden Fussgan-
ger, die am Strassenrand auf eine Liicke
im Verkehrsfluss oder einen Vortritt war-
ten, betragt durchschnittlich 7 Sekunden.
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Brinnen

Mihledorfstras

Mutachstrasse

" Brunnmatt:Ost

Ausserholligen

= S

Holligenstrasse:

o 172 Bern West

.................. Gemeindegrenzen

Stadtentwicklungs £
areale

werzichtbare 4
flédchen

un

Abb. 38 Stadtentw icklungsareale im Umraum von Tram Bern West

Abb. 39 Ansermetplatz nachts und tags mit Stelen und Bodenleuchten

Abb. 40 Fussgangerstreifen «Galerie-Gabelbach»
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Abb. 41 Ansermetplatz: neues Bindeglied zwischen Géabelbach und Briinnen
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Schweiz, Schwyz, Brunnen, Bahnhof- / Axenstrasse

Auswertung basierend auf folgenden Quellen:
— Gutachten, Verkehrsberuhigung Brunnen, Gemeinde Ingenbohl, 22.03.2004

— Vollzug Larmschutz-Verordnung, Gemeinde Ingenbohl, 06.06.2008
— Gesamtverkehrskonzept, Gemeinde Ingenbohl, 09.03.2010
— Auswertung Verkehrsdaten, Kantonspolizei Schwyz, Jan 2013

Abb. 42 Ubersichtsplan mit markiertem Strassenabschnitt

Abb. 44 Farbliche Gestaltung Strassenoberflachen
Axenstrasse

Abb. 43 Zoneneingang Bahnhofstrasse
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Strassentyp (z.B. HVS, VS)

HSS (Kantonsstrasse)

Strassenfunktion(en)
(z.B. Ortszentrum, Einfallsachse, Durchgangsstrasse)

Durchgangsstrasse, Ortszentrum

Lange des betrachteten Strassenabschnitts [m]
mit T30

650 m

Angrenzende Nutzung(en)
(z.B. Wohnen, Gew erbe, Aufenthaltsflache)

Geschafte und Laden, Dienstleistungsbetriebe, Restaurants und Gartenw irt-
schaften, Wohnen, Hotels, Schiffstation

Artder Verkehrsteilnehmenden
(z.B. Durchgangsverkehr, Schulweg, Veloroute)

Durchgangsverkehr, Lastwagenanteil (ca. 2.5%), Schulweg

Geschw indigkeitsregime auf benachbarten Strassen

T30-Zone

Topographische Gegebenheiten

Leichte Steigung auf Axenstrasse dorfauswarts

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung

1 1

Sichtverhaltnisse

Carparkplatz beim Quaibereich proble-
matisch fir Fussgangerstreifen

Querungshilfen Fussverkehr

Bahnhofstr.: 7 Fussgangerstreifen 2 Fussgangerstreifen (Schuweg Sust-
str., Schiffsstation)
Axenstr.: 3 Fussgangerstreifen Unverandert

Vorhandensein und Anordnung von Parkierung

Parkieren entlang der Strasse

Anlieferung von Geschéften

Belebtheit des Strassenraums
(stark belebt, mittel belebt, w enig belebt)

Stark belebt im Sommer, Tourismus Unverandert

Offentlicher Verkehr
(Bus-/Tramlinien, Haltestellen, Haltestellentypen)

Buslinien Nr. 2 und 4 Unverandert
1 Bushaltestelle: Brunnen,
See/Schiffstation

Vortrittsverhdltnisse und Knotentypen

Bahnhof-/Axenstr. ist vortrittsberechtigt Unverandert

Weitere Hinw eise

Ziele / Anlass
(z.B. Sicherheit erhthen, Larm reduzieren, Aufent-
haltsqualitat verbessern, Gewerbe férdern, Verkehr
verflissigen)

— Erhéhung der Sicherheit des Langsamverkehrs (Fuss- und Veloverkehr)

— Erhéhung der Schulw egsicherheit

— Umsetzung der Ziele aus dem Verkehrsrichtplan (Verlagerung des Durch-
gangsverkehrs auf die dafiir vorgesehenen Verkehrswege)

— Aufwertung des Ortskerns; Steigerung der Aufenthaltsqualitatin den Aussen-
radumen w ie Gartenrestaurants und Quaibereich

— Verbesserungder Wohnqualitat durch Reduktion von Larm und Luftbelastung

— Aufwertung des Wohnuntfeldes

— Verbesserungder Erreichbarkeit fr alle Strassenbenitzerinnerhalb des Orts-
kerns von Brunnen

— Verkleinerung des Unfallrisikos und der Verletzungsfolge

Dauer des Feldversuchs (von ... bis...) / Realisierung

Realisiert Mai 2004

Partizipation / Mitw irkung

Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation

Mit einer gezielten Offentlichkeitsarbeit w ird die Einfiihrung der Zone unter-
stltzt

Soziokulturelle Massnahmen z.B. durch Anwohnerorganisierte Anlésse tragen
zur Akzeptanz bei

Umgesetzte Massnahmen

(z.B. Signalisation, Markierungen, FGSO, Mittelzone,
Aufteilung Fahrbahn, Geschw indigkeitsanzeige, Larm-
anzeige, Unterstiitzung durch Personal vor Ort in der
Anfangsphase)

Pforte Tempo-30-Zone (Signal 2.59.1) an allen Eingédngen

— Schachbrettmarkierung mit Signalisation von T30

— Umgestaltung der Bahnhofstrasse (Hohe Sustenstrasse) bis zur Axenstrasse
— Bei einer langerfristigen Sperrung des Mositunnels ist der Verkehr durch den
Ortskern Brunnen umzuleiten. In diesem Zusammenhang empfiehlt sich, die
temporéare Aufhebung der Zonengeschwindigkeit von 30 knvh

Kosten der Massnahmen

Reaktionen bei verschiedenen Akteuren
(z.B. Bevolkerung, Fussverkehr, Autofahrende,
Velofahrende, Personen mit Behinderung, Geschafte)
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Verkehrsaufkommen MIV (DTV)

Bahnhofstr.: 9°300 (2010) 6300 (Jan 2013), - 32.3%
Axenstr.: 3'400 (2010)

Verkehrsaufkommen OV (Taktdichte, etc.)

Tagstber: Bus im 15-Min Takt pro Unverandert
Richtung

Spitzenstunden: Bus im 10-Min Takt

pro Richtung

Verkehrsaufkommen Velo

Verkehrsaufkommen zu Fuss Gehende (langs, quer)

Hoch, Schiler/Touristen

Geschw indigkeitsniveau MV
(\/35 und Vs, HVZ und NVZ)

ves=40 km/h (Mai 2002) Speedy vgs=38 kmvh (Jan 2013)
vgs=48/49 kmvh (Jan 2013)
v50=41/42 kmvh (Jan 2013) v50=32 kmvh (Jan 2013)

Verkehrsfluss MIV / mittlere Durchfahrtszeit

Ausweichverkehr

Keine erw artet, Durchgangsverkehr
w eicht auf Staatstrassen (Luzemer-und
Umfahrungsstrasse)aus

Querungsverhalten zu Fuss Gehende (Beobachtung)

Hohe Frequenz von der Schiffsstation
zum Parkplatz und Bahnhof

Unfallgeschehen (letzte drei oder finf Jahre)

44 Unfalle 1997-2003 (7 J.), davon 7 30 Unfalle 2004-2008 (5J.), davon 7
Verletzte, 6 Fussganger Verletzte

Sicherheitsdefizite (Beobachtung)

- Zuschmaler Strassenquerschnitt

- Zuschmale Gehw ege

- Hohe Anzahl der Fussgangerstreifen
(7 Ubergénge innerhalb von 200 m)

- Parkplatze entlang des Quais miinden
direkt in die Hauptstrasse

- Zuhohe Geschw indigkeiten auf der
Axenstrasse

Aufenthaltsqualitét (Beurteilung)

Einkaufsverhalten (Beurteilung, Befragung)

Ortsbildlicher / stadtraumlicher Eindruck

Larmemissionen (Lre)

Erfolgsfaktoren Umgestaltung der Bahnhofstrasse
Stolpersteine FGSO auf der Axenstrasse
Weiteres Vorgehen T30 auf Axenstrasse moglicherweise aufheben (Zubringer Nationalstrasse/neue

Axenstrasse)

Weitere Bilder / Beilagen
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/4

Abb. 45 Bahnhofstrasse umgestaltet Abb. 46 Axenstrasse mit FGSO

Mit durchschnittlich 6 registrierten Unfallen pro Jahr ist die Unfallrate im Ortskern beachtlich. Geméass
der Entwicklung seit 1997 ist die Tendenz sogar noch steigend.

Unfall bei Parkieren |
und MandGvrieren

Schleuderunfall | ‘

Unfall bei i
Richtungswechsel |

Fussgangerunfall |

Auffahrunfall [

Begegnungsunfall

Abbildung 6: Unfallh&ufigkeit im Ortskern von Brunnen von 1997 bis 2003

Eindeutig am meisten Unfalle sind auf "manévrieren“ (13) und “parkieren* (8) zuriickzufiihren. Uberra-
schend hoch ist auch die Anzahl der Fussgéngerunfélle. Dabei waren 5 von 6 mit Verletzungsfolge
und 3 ereigneten sich sogar auf einem Fussgéngerstreifen.

Abb. 47 Unfallausw ertung 1997-2003
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Abb. 48 Unfallausw ertung 2004-2008
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Schweiz, Luzern, Horw, Kantonsstrasse

Auswertung basierend auf folgenden Quellen:
— Gutachten, Zonensignalisation T30, Kantonsstrasse und angrenzende Quartierstrassen, Gemeinde Horw,

13.07.2004
— Broschire, Ganzheitliche Zentrumsidee - Die Umgestaltung der Kantonsstrasse, Gemeinde Horw, 15.01.2005
— Schlussbericht, Erfolgskontrolle zur Umgestaltung der Kantonsstrasse im Zentrum von Horw, 16.11.2009
— Prasentation Umgestaltung Kantonsstrasse Zentrum Horw, Metron, 07.04.2010
— Prasentation Fallbeispiele, Metron, 23.01.2013

=t S Ll S
Markierung und Umgestaltung B, R:c:t‘:C:)arl
gemdss Projekt Neugestaltung

Kantonsstrasse

i

Promenadenweg
i 1.1 m—
. FG-Streifen 8
achstrasse belassen M
L ) — 3

Abb. 50 Ubersichtsplan mit markiertem Strassenabschnitt

Abb. 51 vorher Abb. 52 nachher

Strassentyp (z.B. HVS, VS) HSS, Ortsdurchfahrt, nach Umgestaltung kommunale Strasse
Strassenfunktion(en) Ortszentrum, Umgestaltung als flankierende Massnahmen zur Umfahrung
(z.B. Ortszentrum, Einfallsachse, Durchgangsstrasse)

Lange des betrachteten Strassenabschnitts [m] 500 m

mit T30

Angrenzende Nutzung(en) Geschéafte und Laden (u.a. Coop), Dienstleistungsbetriebe, Restaurants, Hotel
(z.B. Wohnen, Gew erbe, Aufenthaltsflache) Pilatus, Alterszentrum, Wohnen

Artder Verkehrsteilnehmenden Ortsverkehr, Schulweg, LKW-Fahrverbot

(z.B. Durchgangsverkehr, Schulweg, Veloroute)
Geschw indigkeitsregime auf benachbarten Strassen ~ T30-Zone
Topographische Gegebenheiten Flach
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Anzahl Fahrstreifen pro Richtung

1 1

Sichtverhaltnisse

Unproblematisch Unproblematisch, ausser beim auspar-
kieren in Strassenmitte

Querungshilfen Fussverkehr

3 Fussgéangerstreifen mit LSA Keine Fussgangerstreifen, Flachiges
Queren fir Fussganger, ca. 20 mlange
FGSO in der Mitte des Abschnittes

zw ischen zwei Schulhdusem

Vorhandensein und Anordnung von Parkierung

Nordlicher und stdlicher Abschnitt als
Mittelzone mit Schragparkierung, die
von beiden Seiten angefahrenw erden
kdnnen, mittlerer Abschnitt mit
LangsparkfelderN

Private Parkfelder im Seitenbereich

Anlieferung von Geschéften

In Seitenbereichen mdglich. Coop:
Rickw artige Erschliessung

In Seitenbereichen mdglich

Belebtheit des Strassenraums
(stark belebt, mittel belebt, w enig belebt)

Mittel und stark belebt Stark belebter Begegnungsraum (tags-

Uber)

Offentlicher Verkehr
(Bus-/ Tramlinien, Haltestellen, Haltestellentypen)

Buslinien Nr. 20/21 Unverandert
3 Bushaltestellen: Horw , Wegscheide,

Horw , Kirchweg, Horw, Zentrum

Vortrittsverhdltnisse und Knotentypen

Kantonstrasse ist vortrittsberechtigt,
Autofahrende gewahren jedoch in der
Regel Fussgangern den Vortritt

Kantonstrasse ist vortrittsberechtigt

Weitere Hinw eise

Tempo 50 und 3 LSA T30 ohne FG

Ziele / Anlass
(z.B. Sicherheit erhéhen, Larm reduzieren, Aufent-
haltsqualitat verbessern, Gewerbe fordern, Verkehr
verflissigen)

- Verkehrsaufkommen halbieren (flankierende Massnahmen zur Umfahrung)

- Tiefes Geschw indigkeitsniveau

- Koexistenz der Verkehrsteilnehmer

- Optimale Bedingungen fur den 6ffentlichen Verkehr (Bus)

- Hindernisse léangs der Strasse abbauen

- Strassenraumgestaltung unter Einbezug der Vorplatze von Fassade zu Fassa-
de

- Sicheres Uberqueren der Strasse ohne Lichtsignale

- Hanieren und Einkaufen entlang der Kantonsstrasse zumErlebnis machen

- Verknupfung mit geplanter Zentrumsiiberbauung (Horw Zentrum)

Dauer des Feldversuchs (von ... bis...) / Realisierung

Genehmigung Richtplan April 2003, Realisierung von Aug 2004 bis Mai 2006

Partizipation / Mitw irkung

Grosse Konsultativgruppe mit Vertretern aus Politik, Gew erbe, Schulen, der
Stiftung BetagtenzentrumHorw und dem Quartierverein sowie den Verkehrsver-
banden und eine Beratergruppe mit Vertretern aus Kommissionen der Gemeinde
und Dienststellen des Kantons Luzern

Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation

Veranstaltungen, Prasentation an der HOGA (Horw er Gew erbeausstellung),
Einzelgesprache mit den Strassenanstdssern, Beitrage im «Blickpunkt» (Ge-
meindezeitung), Flyer, Plakate, Besichtigungsreisen und 6ffentliche Auflage

Umgesetzte Massnahmen

- Signalisation Tempo-30-Zone (Signal 2.59.1)

(z.B. Signalisation, Markierungen, FGSO, Mittelzone,
Aufteilung Fahrbahn, Geschw indigkeitsanzeige, Larm-
anzeige, Unterstiitzung durch Personal vor Ort in der
Anfangsphase)

- Schlanke Baume beiderseits der Fahrbahn und Bodenmarkierung als Schach-
brettmusters in beiden Eingangsbereichen (Nord/Siid) der T30-Zone

- Fahr- und Gehbereich einheitlich in Asphalt

- Mittelzone mit Parkfeldern gepflastert und von einer Baumreihe akzenturiert

- Optische Trennung des Gehbereichs und der Fahrbahn (ohne vertikalen Ver-
satz) durch Natursteinplatten mit schlanken Metallpfosten und Leuchten

- Bessere Orientierung fir Sehbehinderte durch ein taktil-visuelles Fiihrungssys-
tem auf einer Strassenseite

Kosten der Massnahmen Der Gesamtaufw and der Projektkosten betragt 5 Mio Franken und beinhaltet
Strassenbau, 6ffentliche Beleuchtung, Bepflanzung, Landerwerb und Rechte,
Honorare und Nebenkosten. Die Kosten w urden von Kanton (2 Mio) und Ge-
meinde (3 Mio) getragen. Mit der Fertigstellung ist die Kantonsstrasse neu eine

Gemeindestrasse und in das Eigentum der Gemeinde Horw ibergegangen.

Reaktionen bei verschiedenen Akteuren
(z.B. Bevolkerung, Fussverkehr, Autofahrende,
Velofahrende, Personen mit Behinderung, Geschéfte)

Verkehrsabnahme w ird von der Bevdlkerung zu wenig wahrgenommen
Verunsicherung bei Fussgéanger (v.a. altere Leute und Kinder) durch neue Signa-
lisation (fehlende Zebrastreifen,unklare Trennung). Die FGSO in der Mitte des
Abschnittes wurde lange Zeit nicht verstanden und fuhrte immer w ieder zu Dis-

kussionen.
Verkehrsaufkommen MIV (DTV) 12'900 10'650 (Nov 2007), - 17.5%
Verkehrsaufkommen OV (Taktdichte, etc.) Tagsuber: Bus im 10-Min Takt pro Unverandert

Richtung

Spitzenstunden: Bus im 5-Min Takt pro

Richtung
Verkehrsaufkommen Velo +58%
Verkehrsaufkommen zu Fuss Gehende (langs, quer)  Unbekannt Unbekannt
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Geschw indigkeitsniveau MIV Schulhausstr. Schulhausstr.
(vss und vso, HVZ und NV Z) Vg5=43.6/45.5 kmv/h (2003) vgs=37 kmvh (2007); 32 knvh (2012)
Zentrum: Zentrum:
Nicht gemessen vg5=33.4/35.9 kmvh (2007), ves=29 kmvh
(2012)

Verkehrsfluss MV / mittlere Durchfahrtszeit

Querungsverhalten zu Fuss Gehende (Beobachtung) LSA Regelung legt fest, lange Warte-  Hohe Koexistenz, Autofahrende gewah-
zeiten ren dem Fussverkehr in der Regel den
Vortritt (obw ohl Autofahrende vortritts-
berechtigt), anndhernd keine Wartezei-

ten

Unfallgeschehen (letzte drei oder finf Jahre) Konstant geblieben

Sicherheitsdefizite (Beobachtung)

Aufenthaltsqualitét (Beurteilung) Hohe Aufenthaltsqualitat, belebter
Begegnungsraum, flanierendes Ein-
kaufserlebnis

Einkaufsverhalten (Beurteilung, Befragung) 57% kaufen mehr im Zentrum ein

Ortsbildlicher / stadtraumlicher Eindruck Durchgangsstrasse (Briinigroute) Beidseitig Kommerzgebaude, platzartig

(Z.B. XXXXXXX) gestalteter Strassenraum, Durchmi-
schung von Geschéften und Gastrono-
miebetriebe

Larmemissionen (Lre) Geringer

Erfolgsfaktoren Durchgangs-/ Schwerverkehr auf neue Umfahrungsstrasse verlagert

T30-Zone flachendeckend auf die angrenzenden Quartiere

Stolpersteine Politische Debatte Uber Flanierzone, Begegnungszone und T30-Zone

Weiteres Vorgehen Seit Mai 2006 realisiert
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Weitere Bilder / Beilagen

T sy

Abb. 53 vorher Abb. 54 nachher

Erfolgskontrolle Erfolgskontrolle
Geschwindigkeit reduzieren

L. . Attraktives Zentrum — Ziel erreicht
Geschwindigkeitsmessungen

im Zentrum: vgg =29 km/h (2012)
vgs = 33 km/h resp. 36 km/h (2007) o]
Vgs = 32 km/h resp. 30 km/h (kurz nach Umbau

2004)

bei Schulstr: vgs = 32 km/h (2012)
Vgs = 37 km/h (2007)

Stime volund ganz zu Stimme cher zu Stimme eher richt 2y Stime Gberhaupt nicht

Nach der Umgestaltung der Kantonsstrasse kaufe ich vermehrt im Zentrum
von Horw ein.

Vorher: Vgs = 44 km/h bis 46 km/h (2003)

o ) 57% der Befragten kaufen mehr im Zentrum ein (n = 608)
— Geschwindigkeitsabnahme vg; : rund -15 km/h 20% der Kunden kaufen mehr ein, niemand weniger

Abb. 55 Erfolgskontrolle aus Prasentation Fallbeispiele, Metron, 23.01.2013
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Schweiz, Kanton Bern, Kbniz, Schwarzenburgstrasse

Auswertung basierend auf folgenden Quellen:
— SVI 2002/001 Fussgangerstreifenlose Ortszentren (FLOZ), November 2006

— Wirkungsanalyse Umgestaltung Zentrum Koniz, Interface, 10.08.2006
— Betriebskonzeptiberprifung Schwarzenburstrasse Kéniz, Metron, 06.09.2007
— Synthesebericht, Zufrieden mitdem neuen Zentrum?, Gemeinde Kdniz, 2010

Abb. 57 vorher Abb. 58 nachher

Strassentyp (z.B. HVS, VS) HVS (Kantonsstrasse)

Strassenfunktion(en) Einfallsachse, Ortszentrum

(z.B. Ortszentrum, Einfallsachse, Durchgangsstrasse)

Lange des betrachteten Strassenabschnitts [m] 300 m

mit T30

Angrenzende Nutzung(en) Geschéfte und Laden (u.a. Migros, Coop, Denner), Dienstleistungsbetriebe,
(z.B. Wohnen, Gew erbe, Aufenthaltsflache) Gemeindeverw altung, Restaurants, Gew erbebetriebe und Wohnen

Artder Verkehrsteiinehmenden ZV /1 QV, DV, Veloroute

(z.B. Durchgangsverkehr, Schulweg, Veloroute)
Geschw indigkeitsregime auf benachbarten Strassen T30 Zone

Topographische Gegebenheiten Leichte Steigung Richtung Schw arzenburg
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung 1 bis 3 1
Sichtverhaltnisse Unproblematisch Unproblematisch, ausser bei haltendem

Bus fiir die vor dem Bus querenden
Fussgangerinnen (jedoch keine Unféalle)

Querungshilfen Fussverkehr Fussgéangerstreifen, LSA Mittelzone, keine Fussgéngerstreifen
Vorhandensein und Anordnung von Parkierung Ostlicher Abschnitt mit Langsparkfel-  Ostlicher Abschnitt mit Langsparkfel-
dern dern
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Anlieferung von Geschéften

In Seitenbereichen mdglich In Seitenbereichen méglich; Kommerz-
geb&ude im Zentrum: Riickw artige

Erschliessung

Belebtheit des Strassenraums
(stark belebt, mittel belebt, w enig belebt)

Mittel und stark belebt (tagstiber) Mittel und stark belebt (tagstiber)

Offentlicher Verkehr

(Bus-/ Tramlinien, Haltestellen, Haltestellentypen)

Buslinien Nr. 10/16/631
1 Bushaltestelle: Kbniz, Zentrum

Bus in der SS im 2 bis 3-Min Takt pro
Richtung, Postautolinie, Bushaltestelle
als Fahrbahnhaltestelleim T-30 Bereich

Vortrittsverhdltnisse und Knotentypen

Kantonstrasse ist vortrittsberechtigt Kantonstrasse ist vortrittsberechtigt

Weitere Hinw eise

Ziele / Anlass

(z.B. Sicherheit erhéhen, Larm reduzieren, Aufent-
haltsqualitat verbessern, Gewerbe fordern, Verkehr

verflissigen)

Nach der Umgestaltung des Zentrums und der Kantonsstrasse fiihrte der wirt-
schaftliche Erfolg des Zentrums resp. das damit verbundene, w eit starkere als
angenommene Fussgéngeraufkommen zu grossen Behinderungen des MIV und
damit des 6V (bis zu 15 Min Verspatungen). Zielwar das moglichst flachige
Verteilen der Fussgangerquerungen tber die gesamte Strecke im Zentrumund
damit das Erreichen einer flissigen und verstetigten Verkehrsabwicklung.

Dauer des Feldversuchs (von ... bis...) / Realisierung

Mai / Juni 2005, ab Juli 2005 definitiv

Partizipation / Mitw irkung

Gemeinsame Projektleitung von Kanton (Federfiihrung) und Gemeinde, Begleit-
kommission mit Vertreterinnen der Geschafte und aus dem Quartier sow ie
BERNMOBIL (Begleitkommission stehtklar hinter dem Versuch)

Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation

Klar kommunizierte Versuchsanordnung, intensive Offentlichkeitsarbeit

Umgesetzte Massnahmen

Definitive Massnahmen:

(z.B. Signalisation, Markierungen, FGSO, Mittelzone, - Verbreiterung des markierten Mehrzw eckstreifens um50 cm
Aufteilung Fahrbahn, Geschw indigkeitsanzeige, Larm- - Signalisation Tempo-30-Zone (Signal 2.59.1)

anzeige, Unterstiitzung durch Personal vor Ort in der  _ verzicht auf das Markieren von Radstreifen

Anfangsphase) - BERMOBIL fahrtmit T30

- Anfangsphase
- Unterstutzung beim Queren vor Ort durch Personen
- Fahnen an den Kandelabern mit der Aufschrift kDANKE»

Kosten der Massnahmen

Begleitung Versuch, Vorher-/ Nachhererhebungen, Kommunikation usw .: Gros-
senordnung Fr. 200'000 (davon ca. Fr. 150'000 als SVI-Forschungsauftrag des
Bundes); Physische Massnahmen: Minimale Kosten, da nur Signalisation und
markierungsmassige Verbreiterung des Mehrzw eckstreifens

Reaktionen bei verschiedenen Akteuren

(z.B. Bevolkerung, Fussverkehr, Autofahrende,
Velofahrende, Personen mit Behinderung, Geschafte)

Zuerstz.T. grosser Widerstand, starke Kritik und viele Behauptungen (Krieg auf
der Strasse, Chaos und Durcheinander auf der Strasse). Bereits innerhalb des
ersten Monats beginnt der Meinungsw echsel mit anschliessender rascher Stim-
mungséanderung, so dass bereits nach 2 Monaten T30 definitiv eingefihrt w erden
konnte. Heute, nach tiber 10 Jahren, gabe es grossen Widerstand, w enndas
Regime geéndertw trde. T30im Zentrum gehért mit zum Image von Koniz.

Verkehrsaufkommen MV (DTV)

19’000 17'000, - 10.5% .
(aufgrund ausgebautem OV -Angebot)

Verkehrsaufkommen OV (Taktdichte, etc.)

Tagsuber: Bus im 6-Min Takt proRich- Pro Richtung 2-3 Min Takt in der SS,
tung zusatzlich Buslinie

Spitzenstunden: Bus im 2-3-Min Takt

pro Richtung

Verkehrsaufkommen Velo

Unbekannt, aber Veloroute Richtung Unbekannt, aber Veloroute Richtung
Stadtzentrumvon Bern Stadtzentrumvon Bern

Verkehrsaufkommen zu Fuss Gehende (langs, quer)

Querungen beim Coop: 200 Personen  Querungen unmittelbar zw ischen Mig-
in der SS (2000) ros und Coop: Rund 1000 in der SS
(2006)

Geschw indigkeitsniveau MV

Tags: LSA mit absoluter Busprioritdt, = Tags: 33-34 km/h

(vss und vso, HVZ und NV Z) stop and go

Verkehrsfluss MIV / mittlere Durchfahrtszeit Tempo 50 und LSA:ca. 2.5 Min. T30 ohne Fussgangerstreifen:
Tempo 50 und Fussgéngerstreifen ca. 2.0 Min.
(nach Umbau):
ca. 4.0 Min.

Ausweichverkehr Keine Befirchtete Verdrangungseffekt auf

alternative Umlaufrouten hat nicht
stattgefunden. Verkehrsumlagerung und
Modal-Split-Veranderung zu Gunsten
des OV.

Querungsverhalten zu Fuss Gehende (Beobachtung)

LSA-Regelung mit langen Umw egen Hohe Koexistenz, Autofahrende lassen
und Wartezeiten bei Fussgéangerstrei- dem Fussverkehr vielfach den Vortritt
fen; zu Fuss Gehende queren Strassen (obw ohl Autofahrende vortrittsberech-
z.T. zwischen LSA tigt), annahernd keine Wartezeiten

Unfallgeschehen (letzte drei oder finf Jahre)

Vgl Beilage Vgl Beilage; Rickgang der Unfalle um
einen Drittel und der Verletzten um 40%

Sicherheitsdefizite (Beobachtung)

Keine resp. geringe Keine resp. geringe

Aufenthaltsqualitét (Beurteilung)

Unw irtlichkeit, keine guten Vorausset- Hohe Aufenthaltsqualitat, das Zentrum
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zungen zum Einkaufen und Flanieren  ist auch kommerziell ein Erfolg

Einkaufsverhalten (Beurteilung, Befragung) Vgl. Wirkungsanalyse Interface Vgl. Wirkungsanalyse Interface

Ortsbildlicher / stadtréumlicher Eindruck Offene Bebauung, Zentrumvon Agglo- Beidseitig Kommerzgebaude, Gemein-
merationsgemeinde, auf der einen deverwaltung, zweite Bank;
Strassenseite EinkaufszentrumCoop  Das Zentrum von Kdniz bew egt sich
mit Bank und Post, auf der andern Richtung urbaner Raum.

Strassenseite Werkhof der Gemeinde

Larmemissionen (Lre)

-2.2dB(A)

Erfolgsfaktoren

— Partizipativer Prozess

— Versuch, begleitet durch eine offene Kommunikation

— Versuch: Ermdglichte den Stimmungsw echsel der Bevolkerung
— Kein Unfall w ahrend der Versuchsphase

Partnerschaftliche Zusammenarbeit Gemeinde - Kanton

— Projekiteam

— Ausnutzen der Dynamik des Konflikts

Stolpersteine

Weiteres Vorgehen

T30 seit Juli 2005 definitiv eingefihrt.

Weitere Bilder / Beilagen

Abb. 59 vorher

Abb. 60 nachher

Abb. 61 Zoneneingang Sud, stadteinw &rts

Oktober 2019

Abb. 62 Flachiges Queren auf der Schw arzenburgstrasse
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Reisezeiten 2001, 2004 und 2006

06:00 HA
November 2004
| Tempo 50 im Zentrum
mit Fussgangerstreifen
05:00 2001
Tempo 50
.~ mit Lichtsignalanlagen
04:00 LT
. Februar 2006
Tempo 30 im Zentrum
ohne Fussgangerstreifen
03:00
02:00
&
g
-8
3 o3
01:00 é% o]
38 3% 24
i 28 <3 | &3
200m e B00m 800m Tkm
| |
’l} Richtung
Schwarzenburg

1.1.1997 - 31.12 2001

1.3.2005 - 31.12.2009

Tempo 50 / LSA Regelung / Fussgéangerstreifen
ca. 200 querende Fussgéngerinnen in der Spizenstunde
DTV je nach Streckenabschnitt 18700 Fz. und 18'600 Fz.

T30, flachiges Queren
ca. 1000 querende Fussgéngerinnen
DTV je nach Streckenabschnitt 16900 Fz. und 15'600 Fz.

Anzahl Verletzte Getotete Sachschaden Anzahl Verletzte Getotete Sachschaden
Unfalle Unfalle
33 15 0 CHF 155000 22 9 0 CHF 150000
Bemerkungen: Bemerkungen:

e 2 Unfalle mit Fussgangerinnen (beim Queren)
e Ein Unfall mit Velo und ein Unfall mit Motorfahrrad

e 2 Unfalle mit Fussgangerinnen (beim Queren), davonein
Unfall Velo / Fussgéngerin
e ZweiUnfile PW /Fahrrad

Davon:

Unfalle mit Verletzten 1*
Unfalle mit Sachschaden 18
Unfalle mit Verletzten und Sachschaden 14

* Buspassagier
bei Bremsmano-
ver des Bus)

Davon:

Unfalle mit Verletzten -

Unfalle mit Sachschaden 14

Unfalle mit Verletzten und Sachschaden 8
*Unfall Velo /
Fussgangerin: 2
Verletzte
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Schweiz, Basel-Stadt, Riehen, Wellstrasse

Auswertung basierend auf folgenden Quellen:
— Gutachten, Betr. Abweichender Héchstgeschwindigkeit, 26.02.2014

— Auswertung Verkehrsdaten, Kantonspolizei Basel-Stadt, 2014/2015

/’,

Abb. 63 Ubersichtsplan mit markiertem Strassenabschnitt

Abb. 64 Weilstrasse im Bereich Weilteichw eg: vorher Abb. 65 Weilstrasse im Bereich Weilteichw eg: nachher
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Strassentyp (z.B. HVS, VS)

HVS

Strassenfunktion(en)
(z.B. Ortszentrum, Einfallsachse, Durchgangsstrasse)

Durchgangsstrasse und Verbindungsstrasse (zwischen den Ortschaften Riehen
und D-Weil am Rhein). Die seit Okt. 2013 in Betrieb befindliche «Zollfreistrasse»
in Riehen verbindet die beiden deutschen Stédte Weil am Rhein und Lérrach auf
direktem Weg und dient dadurch als Ortsumfahrung fur Riehen. Die Zollfreistras-
se hatte eine starke Verkehrsentlastung der Weilstrasse zur Folge.

Lange des betrachteten Strassenabschnitts [m]
mit T30

300 m

Angrenzende Nutzung(en)
(z.B. Wohnen, Gew erbe, Aufenthaltsflache)

Naturbad (2014 er6ffnet), Wohnen, 1 Restaurant, alter Zoll

Artder Verkehrsteilnehmenden
(z.B. Durchgangsverkehr, Schulweg, Veloroute)

Badegaste w &hrend Saison (max. 2000 Personen/Tag, Mai bis September),
Veloroute, Durchgangsverkehr, Schwerverkehrsanteil inkl. OV (3.0%)

Geschw indigkeitsregime auf benachbarten Strassen

Topographische Gegebenheiten

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung

1 1

Sichtverhaltnisse

Unubersichtlich aufgrund der Kurven,  Unibersichtlich in der Strassenkurve
der beiden einmiindenden Stras- mit versetztemFussgangerstreifenin
sen/Wege, Autoeinstellhalleneinfahrten Kurve

und Zufahrten zu privaten Parkplatzen

Querungshilfen Fussverkehr

1 Fussgangerstreifen Fussgangerstreifen versetzt (von Bus-

haltestelle zum Parkplatz)

Vorhandensein und Anordnung von Parkierung

Keine 40 neue Parkplatze Ostlich der Weilstr.

Anlieferung von Geschéften

Belebtheit des Strassenraums
(stark belebt, mittel belebt, w enig belebt)

Stark belebt w &hrend Badesaison, 2000
Badegaste an Spitzentagen

Offentlicher Verkehr Buslinien Nr. 6 und 16 der SWEG Unveréndert

(Bus-/Tramlinien, Haltestellen, Haltestellentypen) 1 Bushaltestelle: Riehen, Im Schlipf

Vortrittsverhdtnisse und Knotentypen Weilstrasse ist vortrittsberechtigt Unverandert

Weitere Hinw eise Schmale Fahrbahnbreite mit 5.30- Schmale Fahrbahnbreite mit durchge-
6.00m hend 6 m

Ziele / Anlass

(z.B. Sicherheit erhéhen, Larm reduzieren, Aufent-
haltsqualitat verbessern, Gewerbe fordern, Verkehr
verflissigen)

- Erhohter Schutz fur Besuchelnnen des Naturbades, insbesondere jene, die den
Langsamverkehr benutzen bzw . die Weilstrasse queren miissen

Dauer des Feldversuchs (von ... bis...) / Realisierung

T30 baustellenbedingt Sep 2013 bis Mai 2014
T30 permanent seit Er6ffnung Naturbad (Juni 2014)

Partizipation / Mitw irkung

Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation

Umgesetzte Massnahmen

(z.B. Signalisation, Markierungen, FGSO, Mittelzone,
Aufteilung Fahrbahn, Geschw indigkeitsanzeige, Larm-
anzeige, Unterstiitzung durch Personal vor Ort in der
Anfangsphase)

- Streckensignalisation von T30 (Signal 2.30 Hochstgeschwindigkeit)
- Markierung Mittellinie: gestrichelt statt durchgezogen
- Fussgangerstreifen versetzt

Kosten der Massnahmen

Reaktionen bei verschiedenen Akteuren
(z.B. Bevolkerung, Fussverkehr, Autofahrende,
Velofahrende, Personen mit Behinderung, Geschafte)

Verkehrsaufkommen MV (DTV)

9400 (Aug 2013) vor Eréffnung Umfah-
rung

5'300 (Jan 2014) nach Eréffnung Zoll-
freistrasse

4600 (Aug 2015), - 13.2%

Verkehrsaufkommen OV (Taktdichte, etc.)

Tagsuber: Bus im 30-Min Takt pro Unverandert
Richtung
Spitzenstunden: Bus im 15-Min Takt

pro Richtung

Verkehrsaufkommen Velo

Gering 200 neue Veloabstellplatze beim Natur-

bad

Verkehrsaufkommen zu Fuss Gehende (langs, quer)

Hoch bei Bushaltestelle Mehr Querungen, da Parkplatz auf
gegenuberliegenden Strassenseite des

Naturbades

Geschw indigkeitsniveau MV
(vss und vso, HVZ und NV Z)

ves=49 km/h (Aug 2013)
vso=42 km/h (Aug 2013)

Ves=39/41 km/h (Aug 2015)
Vs0=32/34 km/h (Aug 2015)

Verkehrsfluss MIV / mittlere Durchfahrtszeit

Ausweichverkehr

Keinen Umfahrung Zollfreistrasse
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Querungsverhalten zu Fuss Gehende (Beobachtung)

Unfallgeschehen (letzte drei oder funf Jahre)

1 Unfall pro Jahr, 3 LV (2008-2012)

Sicherheitsdefizite (Beobachtung)

Bei engsten Fahrbahn-Stellen: Uberho- Engste Stellen sind beseitigt
len von Velofahrern bei entgegenkom-
mendem Verkehr

Aufenthaltsqualitét (Beurteilung)

Einkaufsverhalten (Beurteilung, Befragung)

30’000 Badegéste pro Saison

Ortsbildlicher / stadtraumlicher Eindruck

Neues Naturbad mit Beachvolleyballifeld
und Parkplatz

Larmemissionen (Lre)

Nicht gemessen

Erfolgsfaktoren Durchgangsverkehr auf neue Umfahrung (Zollfreistrasse) verlagert (-44%)
Stolpersteine Akzeptanz T30 ausserhalb Badesasion
Weiteres Vorgehen Im Jahr 2018 w urde untersucht, inwiefern eine Kernfahrbahn zwischen den

Verzweigungen Lorracherstrasse und AmWiesengriener mit beidseitigem Velo-
streifen allenfalls eine Verbesserung fir den Veloverkehr bringt. Die Ergebnisse
zeigten, dass kein dringender Handlungsbedarf fir eine Kernfahrbahn auf der
(geméss bfu-Empfehlungen fur die Einrichtung von Kernfahrbahnen) zu schma-
len Fahrbahn besteht. Stattdessen w erden ab 2019 Verbesserungen firden
Langsamverkehr im Kreuzungsbereich Weilstrasse — AmWiesengriener unter-
sucht.

Weitere Bilder / Beilagen

Abb. 68 Bushaltestelle «Riehen, Im Schlipf»: vorher

Oktober 2019

Abb. 69 Bushaltestelle «Riehen, Im Schlipf»: nachher
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Abb. 70 Vogelperspektive iber Weilstrasse mit Naturbad und Zoll
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Schweiz, Luzern, Rothenburg, Flecken, K 15/Nr. 363.1

Auswertung basierend auf folgenden Quellen:
— Geschwindigkeitsmessungen, Kanton Luzern, 2013/2014/2015

— Unfallstatistik 2010-2014, Kanton Luzern, 29.05.2015

— TechnischerBerichtzu den L&rmmessungen, Kanton Luzern, 08.05.2015

— Meinungsumfrage, Kanton Luzern, Nov 2014

— Schlussbericht Pilotversuch, Kanton Luzern, 23.03.2016

— Tempo-30-Zonenin Rothenburg und Adligenswil, TCS Sektion Waldstatte, 25.03.2015

f/p Konsram ’ :,‘1,. \ -\\ :

< Messstelle 11_}
%
Q % c $E

F‘aue,/e\\p
o A

‘t AV\/\T\ il

Abb. 72 Zoneneingang Sud Abb. 73 Zoneneingang Nord

Strassentyp (z.B. HVS, VS) HVS (Kantonsstrasse)

Strassenfunktion(en) Durchgangsstrasse, Ortszentrum

(z.B. Ortszentrum, Einfallsachse, Durchgangsstrasse)

Lange des betrachteten Strassenabschnitts [m] 185 m

mit T30

Angrenzende Nutzung(en) Geschéfte und Laden, Dienstleistungsbetriebe, Gemeindeverw altung, Restau-
(z.B. Wohnen, Gew erbe, Aufenthaltsflache) rants, Wohnen

Artder Verkehrsteiinehmenden Durchgangsverkehr, Lastwagenanteil (ca. 4%)

(z.B. Durchgangsverkehr, Schulweg, Veloroute)
Geschw indigkeitsregime auf benachbarten Strassen ~ Tempo-30-Zonen
Topographische Gegebenheiten Kuppe
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Anzahl Fahrstreifen pro Richtung 1 1

Sichtverhaltnisse Problematisch bei Bushaltestelle Unveréndert
Querungshilfen Fussverkehr 3 Fussgangerstreifen Unverandert
Vorhandensein und Anordnung von Parkierung Offentliche Parkfelder im Seitenbereich Unverandert

Anlieferung von Geschéften

Belebtheit des Strassenraums
(stark belebt, mittel belebt, w enig belebt)

Offentlicher Verkehr Buslinien Nr. 46, 50 ,51, 52 Unveréandert
(Bus-/ Tramlinien, Haltestellen, Haltestellentypen) 1 Bushaltestelle: Rothenburg, Flecken
Vortrittsverhdtnisse und Knotentypen Kantonsstrasse istvortrittsberechtigt ~ Unverandert

Weitere Hinw eise

Ziele / Anlass - Pilotprojekt:

(z.B. Sicherheit erhéhen, Larm reduzieren, Aufent- - Feststellung der Akzeptanz beiden verschiedenen Nutzergruppen der Strasse
haltsqualitat verbessern, Gewerbe fordern, Verkehr - Geschw indigkeitsmessungen

verflussigen) - Larmmessungen

Dauer des Feldversuchs (von ... bis...) / Realisierung 1 Jahr, April2014 bis April 2015

Partizipation / Mitw irkung

Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation

Umgesetzte Massnahmen - Pforte Tempo-30-Zone (Signal 2.59.1)

(z.B. Signalisation, Markierungen, FGSO, Mittelzone, - Seitliche Enengung (Gefahr fur Langsamverkehr, wurde nach wenigen Tagen
Aufteilung Fahrbahn, Geschw indigkeitsanzeige, Larm-  w ieder entfernt)

anzeige, Unterstiitzung durch Personalvor Ortin der - Schachbrettmarkierung mit Signalisation von T30

Anfangsphase)

Kosten der Massnahmen

Reaktionen bei verschiedenen Akteuren Meinungsumfrage w é&hrend des Versuchs (bis Ende Nov 2014)

(z.B. Bevolkerung, Fussverkehr, Autofahrende, Meinungen in der Bevdlkerung sind sehr divergent:

Velofahrende, Personen mit Behinderung, Geschéafte) 44% fiir, 52% gegen eine Einfiihrung von T30
40% sind der Meinung, dass ohnehin nicht zu schnell gefahren wird
70% der Fussgangerinnen und Velofahrenden fiihlen sich imGebiet Flecken
sicher
Grosse Verunsicherung durch unklare Verkehrsregelung

Verkehrsaufkommen MIV (DTV) 12'600 (Mrz 2014) 12'500 (Mrz 2015), - 0.8%
Verkehrsaufkommen OV (Taktdichte, etc.) Tagsuber: Bus im 8-Min Takt proRich- Unverandert

tung

Spitzenstunden: Bus im 7-Min Takt pro

Richtung
Verkehrsaufkommen Velo ca. 5% des DTV Unverandert
Verkehrsaufkommen zu Fuss Gehende (léngs, quer)
Geschw indigkeitsniveau MV Messstelle 3: Messstelle 3:
(vss und vso, HVZ und NV Z) vgs=45 km/h (Mrz 2014) vgs=34/35 km/h (Mrz 2015)

V50=29/30 kmvh (Mrz 2015)

Verkehrsfluss MIV / mittlere Durchfahrtszeit

Ausw eichverkehr

Querungsverhalten zu Fuss Gehende (Beobachtung) 2 Fussgéngerstreifen in Kurve mit
schlechten Sichtverhéltnissen

Unfallgeschehen (letzte drei oder funf Jahre) 13 Unfélle 2010-2013, davon 0 Keine Unfélle w ahrend Versuchsdauer
Schw erverletzte und 9 Leichtverletzte  2014-2015
15 PW, 6 Fussgangerinnen Statistisch relevante Aussage nicht
moglich (zu kurze Versuchsdauer)
Sicherheitsdefizite (Beobachtung) Verunsicherung durch unklare Ver-

kehrsregelung, seitliche Enengung
Gefahr fur Langsamverkehr

Aufenthaltsqualitét (Beurteilung)

Einkaufsverhalten (Beurteilung, Befragung)

Ortsbildlicher / stadtraumlicher Eindruck Unverandert

Larmemissionen (Lre) Messstelle 3:
- 3dB(A) tagsuber, - 2.4 bis - 3.3dB(A)
- 2dB(A) nachts, - 1.5 bis - 2.2 dB(A)

Erfolgsfaktoren Strassenraumgestaltung und die Signalisation miissen eine Einheit bilden

Stolpersteine Einjahriger Versuch verhinderte konsequente Umsetzung, Unsicherheit der
Verkehrsteilnehmenden durch unklares Vortrittsregime

Weiteres Vorgehen Nach dem Versuch mit T30 w ieder Tempo 50 eingefiihrt (wie vor demVersuch);

keine w eiteren T30 Versuche / Umsetzungen auf Kantonsstrassen imKanton
Luzernin Prifung
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Weitere Bilder / Beilagen

Verlauf V85, V50, V30
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Abb. 74 Geschw indigkeitsverlauf Messstelle 3
Verteilung Geschwindigkeit
1
18000 '
16000 1
14000
12000 {
o ] )
?10000 : W Zweirad
2 ] mPKW
= 1
& 8000 § LKW
Lo 4
] M Total
6000
4000 §
2000 4
0 1 t - ; : !
<= 15 km/h 16-20 km/h 21-25 km/h 26-30 km/h 31-35 km/h 36-40 km/h 41-45 km/h 46-50 km/h >50 km/h
lAuswertezeit Dienstag, 17. Mdrz 2015,00:00 - Dienstag, 24. Marz 2015,00:00
Tempolimit 30 km/h Anzahl Vd[km/h] Vmax[km/h] V85 [km/h]
Geschwindigkeitsiibertretung 4213 % Zweirad 1460 21 59 30
Durchschnittl. Abstand 1152 s PKW 41701 29 68 35
|Kolonnenverkehr 99.64 % LKW 1972 24 48 32
DTV 6448
DIV 2353520
Schwerlastverkehrsanteil 436 %
Fahrtrichtung Ankommend Total 45133 29 68 35
Bearbeiter: BZ
Kommentar: Gerdt Nr. 3
Messort: Rothenburg Flecken (Stao 3)
|lAnkommende Fahrzeuge Richtung: Bertiswil
|Abfahrende Fahrzeuge Richtung: Emmen 4 4

Abb. 75 Geschw indigkeitsverteilung Messstelle 3
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Messstelle Nord (Nr. 2):

26.11. - 02.12.2013 11370 50 50 ®
13.10. - 22.10.2014 13094 37 19 @
17.03. - 24.03.2015 12667 35 6 ®
Standort Flecken (Nr. 3):
26.11. bis 02.12.2013 11206 40 40 ®
18.03. - 25.03.2014 12592 45 45 ®
13.10. bis 22.10.2014 12970 30 31
17.03. bis 24.03.2015 121479 34 35

Standort Siid (Nr. 4):

26.11. bis 02.12.2013 13853 44 8 )
13.10. bis 22.10.2014 14'508 19 12
17.03. bis 24.03.2015 14196 37 28%)

*) Baustelle mit Fahrbahnverengung im Bersich der Messstelle

Abb. 76 Geschw indigkeitsniveaus gemessen an den Messpunkten 2, 3 und 4

Abb. 77 Situationsbilder nach Einfihrung der Tempo-30-Zone
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Schweiz, Bern, Saint-Imier, Kantonsstrasse Nr. 30, Rue Francillon

Auswertung basierend auf folgenden Quellen:
— Flaneurd’Or 2014, «ConviviaCité» SaintImier, 20.04.2014

— Wirkungsanalyse, Ortsdurchfahrt Saint-Imier, verkehrsteiner, 14.08.2015

— Présentation, Analyse d’efficacité de la zone 30 en phase d’essai, verkehrs teiner, 26.10.2016

— Rapportfinal, Analyse d’efficacité des régimes de circulation 50 km/h vs 30 km/h, RWB Berne SA, 31.01.2017
— Newsletter «TBA update», St. Imier — 30er-Zone oder generell T50?, TiefbauamtKanton Bern, Dez 2017

caméras principales
.avant & aprés*
caméras additionelles
.avant'

ar
2O,

Abb. 78 Ubersichtsplan mit markiertem Strassenabschnitt

Abb. 79 Place du Marché Abb. 80 Place du 16 Mars

Strassentyp (z.B. HVS, VS) VS (Kantonsstrasse), wichtige interregionale Achse imBerner Jura zw ischen La
Chaux-de-Fonds und Biel

Strassenfunktion(en) Durchgangsstrasse, Ortszentrum

(z.B. Ortszentrum, Einfallsachse, Durchgangsstrasse)

Lange des betrachteten Strassenabschnitts [m] 390 m

mit T30

Angrenzende Nutzung(en) Geschafte, Restaurants, Wohnen, 2 grosse Platze (Place du Marché, Place du

(z.B. Wohnen, Gew erbe, Aufenthaltsflache) 16 Mars), Funiculaire Saint-Imier — Mont-Soleil

Artder Verkehrsteilnehmenden Durchgangsverkehr, Schuweg

(z.B. Durchgangsverkehr, Schulweg, Veloroute)
Geschw indigkeitsregime auf benachbarten Strassen ~ Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen (Tempo 20)
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Topographische Gegebenheiten

Leichte Steigung vom Place du Marché Richtung Place du 16 Mars

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung

1 1

Sichtverhaltnisse

Wildes parken Werbetafeln vermindern die Sicht auf
querungswillige Fussgéanger, v.a. auf
Kinder

Querungshilfen Fussverkehr

4 Fussgangerstreifen

Trottoir bei jeder Kreuzung unterbro-
chen, vertikaler Versatz zwischen
Trottoir und Fussgéngerstreifen

1 Fussgéngerstreifen auf der Rue du
College belassen (Schulw eg)

Vorhandensein und Anordnung von Parkierung

Parkplatze auf den beiden Dorfplatzen Unverandert

Halt fur Warenumschlag auf Trottoir

Anlieferung von Geschéften

Wild parken auf Trottoir oder halb auf
Trottoir

Wild parken auf Trottoir hat sich ver-
doppelt, Gehflache einfacher vom
rollenden Verkehr befahrbar dank sanf-
ter Trottoirkante (4 cm) und deshalb

w eniger Schutz vor unerw tinschtem
Parkieren oder Anlieferverkehr

Belebtheit des Strassenraums Stark belebt um die beiden Platze Unverandert
(stark belebt, mittel belebt, w enig belebt) Soziales und kommerzielles Leben von

grosser Bedeutung
Offentlicher Verkehr Buslinie Nr. 123 Unverandert
(Bus-/Tramlinien, Haltestellen, Haltestellentypen)
Vortrittsverhdtnisse und Knotentypen Kantonsstrasse istvortrittsberechtigt ~ Unverandert

Weitere Hinw eise

Ziele / Anlass
(z.B. Sicherheit erhéhen, Larm reduzieren, Aufent-
haltsqualitat verbessern, Gewerbe férdern, Verkehr
verflissigen)

- Umgestaltung/Neuorganisation

- Betriebliche und gestalterische Qualitat steigern/umgestalten

- Verkehrsfluss sicherund geméssigt durch die Stadt fihren

- Offentlicher Raum fiir Zufussgehende aufwerten unter Beibehaltung der Funk-
tion der Verkehrsachse

- Sicherheitaller Verkehrsteiinehmenden erhéhen

- Larmreduktion

Dauer des Feldversuchs (von ... bis...) / Realisierung

- Neugestaltung 2011-2014:

- 2011: Abschnitt Rue Baptiste Savoye

- 2012: Abschnitt Place du Marché und Rue Francillon

- 2013: Abschnitt Rue Francillon, Place du 16 Mars und Rue Dr. Schw ab

- 2014: Abschnitt Route de Villeret und Route de Tramelan

- 2015: T50

2016: T30 Pilotprojekt, 1 Jahr, 1. Januar 2016 bis 31. Dezember 2016, Abschnitt
Rue Francillon (zwischen Place du Marché und Place du 16 Mars)

2017: T50

Partizipation / Mitw irkung

Enge Zusammenarbeit des Kantons mit der Stadt und der Bevélkerung

Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation

- 2. Sep 2011: Diskussionen zw ischen den politischen Behérden und den Vertre-
tern des kantonalen Tiefbauamtes zur Umsetzung einer méglichen T30 Zone

- 5. Feb 2012: Das Projekt «ConviviaCité» w urde von der Wahlbehérde mit mehr
als 80% der Stimmen genehmigt

- Okt 2014: Anerkennungspreis imRahmen des nationalen Fussverkehrspreises
«Flaneur d‘Or» fur die fussgangerfreundliche Neugestaltung der Ortsdurchfahrt

- 21. Mai 2017: Kommunale Abstimmung ber das Temporegime (30 oder 50
kmvh)

Umgesetzte Massnahmen

(z.B. Signalisation, Markierungen, FGSO, Mittelzone,
Aufteilung Fahrbahn, Geschw indigkeitsanzeige, Larm-
anzeige, Unterstiitzung durch Personal vor Ort in der
Anfangsphase)

- Baulichen Massnahmen:

- Gestaltung eines Eingangstors, Mittelinseln und Kernfahrbahn

- Fahrbahn durchgéangig verschmélert von 7 auf 6 m Breite

- Trottoirs verbreitert von 2.5-3.0 m auf 3.0-3.5m, mit speziellen Randsteinen,
von Fassade zu Fassade beinahe niveaufrei (4 cm Vertikalversatz)

- Angrenzende Platze umgestaltet

- Mehrzw eckstreifen von 1.2 m zur Uberquerung der Strasse in zw ei Etappen

- Hindernisfreies Bauen mit Beriicksichtigung der Personen mit eingeschrénkter
Mobilitét

- Zusétzlich w &hrend Pilotprojekt T30:

- Pforte Tempo-30-Zone (Signal 2.59.1)

- Bodenmarkierung «30»

Kosten der Massnahmen

Kantonsstrasse und Trottoirs: rund CHF 6 Mio.
Infrastrukturen der Gemeinde (Strassen und Platze): rund CHF 5 Mio.

Reaktionen bei verschiedenen Akteuren
(z.B. Bevolkerung, Fussverkehr, Autofahrende,
Velofahrende, Personen mit Behinderung, Geschéfte)
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Verkehrsaufkommen MIV (DTV)

8242 (Jun 2015) 8138 (Jun 2016), - 1.3%

Verkehrsaufkommen OV (Taktdichte, etc.)

Taglich 2x, 13/15 Uhr Unverandert

Verkehrsaufkommen Velo

Verkehrsaufkommen zu Fuss Gehende (langs, quer)

Geschw indigkeitsniveau MIV
(ves und vso, HYZ und NV Z)

Ves=49 kmvh (2011)
Ves=43 kmvh (2012)
Ves=51 kmvh (Jun 2015)
Vso=42 kmvh (Jun 2015)

vgs=38 km/h (Jun 2016)

Vso=32 kmvh (Jun 2016)

Verkehrsfluss MIV / mittlere Durchfahrtszeit

Theoretisch: 25 s Theoretisch: 41 s (+ 16 s)
Spitzenstunde: 40-44 s Spitzenstunde: 44-45s (+ max. 5 s)
Verkehrsarme Zeit: 39 s Verkehrsarme Zeit: 41 s (+ max. 2 s)
Verkehr verlangsamt sich oder kommt  Verkehr lauft langsamer, aber flissiger
zum Stillstand bei Fussgangeriibergéan- und produziert keine Staus, Wartezeiten
gen und bei Linksabbieger (Place du haben abgenommen

Marché) zu Spitzenstunden Wartezeiten an Kreuzungen ahnlich

Ausweichverkehr

Querungsverhalten zu Fuss Gehende (Beobachtung)

75% Uber Fussangerstreifen 25% Uber Fussgangerstreifen
Wartezeiten: 75% ohne Wartezeiten,
25% langere Wartezeiten (7 s gegen-
Uber 3.2 sim 2015)

Gehdistanzen: kiirzer bei freiemQueren
Fussganger nutzen Liicken oder eilen
Uber die Strasse umdie Fahrzeuge
nicht zu verlangsamen, bei schwéache-
ren Verkehrsteilnehmern verlangsamen
sich die Fahrzeuge tendenziell

Unfallgeschehen (letzte drei oder funf Jahre)

16 Unféalle 2007-2015, 7 Fussganger, 1 Unfall 2016, 1 Fussgéanger, am Tag
davon 3 SV, 5 bei Fussgangerstreifen der Einfihrung von T30

Sicherheitsdefizite (Beobachtung)

Unsicherheit fir altere Menschen und
Kinder, denenimmer beigebrachtw ur-
de, FuRgéngeriiberwege zu Uberque-
ren, w o sie Prioritat haben

Aufenthaltsqualitat (Beurteilung)

Umgestaltung der verglasten Schau-
fenster entlang der Geschéaftsmeile
sow ie das Anbringen von Sitzbanke,
Sonnenschirme, Abfalleimer und Spie-
len

Einkaufsverhalten (Beurteilung, Befragung)

Keine Umfragen durchgefihrt

Freies Queren begiinstigen jedoch den
Zugang zu den Geschéften ohne einen
Umw eg Uber einen Fussgangerstreifen
in Kauf zu nehmen

Ortsbildlicher / stadtraumlicher Eindruck

Historisch gew achsene Uhrenstadt Geringer Niveaunterschied zw ischen

niveaugetrennte Verkehrsflachen Fahrbahn und Gehbereich erzeugen
den Eindruck einer durchgangigen
Flache von Fassade zu Fassade.
Shared Space und das Nebeneinander
der Strassenfunktionen als Durch-
gangsachse und Ortszentrumw ird
verdeutlicht

Larmemissionen (Lre)

Nicht gemessen

Erfolgsfaktoren

Verkehrsfluss dank freiemQueren

Stolpersteine

Bedenken ber die Sicherheitdes Fussverkehrs (insbesondere Kinder, altere
Menschen, Menschen mit eingeschrankter Mobilitdt und sehbehinderte Men-
schen) im Ortszentrumohne Fussgangerstreifen

Fussganger haben beim Queren der Strasse ohne Fussgangerstreifen keine
Prioritat

Volksabstimmung: Mehrheit des Stadtrates gegen T30 (19 gegen 7 Stimmen, 4
Enthaltungen)

Weiteres Vorgehen

seit 1. Juli 2017 gilt w ieder T50 mit 4 Fussgangerstreifen
Kommunikationskampagne zur gegenseitiger Riicksichtnahme von Fahrzeuglen-
kern und Fussgéangern und zur Starkung der Koexistenz geplant

Oktober 2019

163



Weitere Bilder / Beilagen

Indicateur

1663 | Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen — Einsatzgrenzen und Umsetzung

Régime zone 30

Régime 50 km/h

Temps de parcours moyen
aux heures de pointe

entre 44 et 45 5

entre 40 et 44 5

Temps de parcours moyen
aux heures creuses

~41s

~39s

Vitesse moyenne aux
heures de pointe

Painte du matin - - 28 km/h
Pointe du soir - ~ 27 km/h

Pointe du matin : - 31 km/h
Paointe du soir - - 28 km/h

Vitesse moyenne aux
heures creuses

environ 30 km/h

environ 32 km/h

Vitesse moyenne genérale 32 km/h 41 km/h
VB85 moyen 38 km/h 51 km/h
V85 de jour 38 km/h 50 km/h
V85 de nuit 43 km/h 58 km/h

Comportement du trafic

Reduction de la vitesse de
l'ordre de 15 km/h a I'heure de
pointe du matin

Meilleure fluidité du trafic a
I'heure de pointe du soir

Meilleure fluidité du trafic en
heure creuse

Peu de ralentissement durant I'heure
de pointe du matin

Ralentissement induit par les
nombreux piétons a I'heure de pointe
du soir

Perturbations amenant les
vehicules a s’arréter

Traversées pietonnes (20 %)
Bifurcations a gauche (8.5 %)

Traversées pietonnes (19.5 %)
Bifurcations a gauche (12.5 %)

Fonctionnement des
carrefours aux heures de
pointe

Pas d'apparition de files d'attente

Apparition par moment de files

d’'attente entravant la circulation

Temps d’attente moyen” ;
Heure de pointe du soir

De la rue du Pont vers la
place du Marche

De la rue du Pont en
direction Villeret

De Villeret en direction de la
rue du Pont

De la place du Marché en
direction de la rue du Pont
De la place du Marché en
direction de Villeret

146s
6.0 s (valeur médiane)

55s

38s

33s

1s

87s
6.5 s (valeur médiane)

39s

415

885

16.9 s
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Abb. 81 Vergleich zwischen den Verkehrsregimen (Rapport final, RWB Berne SA)
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Avant travaux

1.1 stratégies et plans
directeurs
3

2.1 qualité de circulation
individuelle cat. A/B/C
2.3 transports publics

7.3 cadre de colt
7.2 durabilité

7.1 réalisation vélos

6.2 état et utiisation de la
substance batie

6.1 intégration dans les
structures urbanistiques

5.1 air, bruit, poussiére fine

24 circulation longitudinale

2.5 circulation transversale

2 6 circulation longitudinale
piétons

2.7 circulation transversale
piétons

Aprés travaux

1.1 stratégies et plans

d'amms"rs 2.1 qualité de circulation
individuelle cat. A/ B/ C

2.3 transports publics

7.3 cadre de colt
7.2 durabilité.

ol 2 4 circulation longitudinale
7.1 éalisation vSlos
6.2 état et utiisation de la

2.5 circulabion transversale
substance batie g

6.1 intégration dans les

2.6 circulation longitudinale
structures urbanistiques i

2.7 circulation transversale

5.1 air, bruit, poussiére fine piétons

\
44 dairage ¥ N #7051 état dela route (chaussée)

4.4 éclairage 3.1 état de la route (chaussée) 43 respod doln vileess
43 respect de la it BEVALUATION Cr A N NS 33 Jiélmum::" ::::;UB:EEN
B e 32 étatdutrotioir  meTANDARD AZsontiee doioutd ] . enwen;m‘:sﬁzulh;{r%t%g;ﬂ? par ::i;,E:LE,:CE A
@MINIMUM
Abb. 82 Durchfahrtswiderstand (Flaneur d’Or 2014)
2.6.-15.6.2016:
Richtung Sonvilier Villeret 3640 - H30 St-mier, centre de [a
localité (Collégiale)
Spuren Voie 1 Voie 2 Yoie 1, Voie 2
Ta Nacht Total Ta Nacht Total Tag Nacht Total
v mittel 3 38 33 3 34 30 32 36 32
v 85 % 39 44 39 36 40 36 38 43 38
v 50% 33 37 34 31 34 3 32 35 32
v 15% 27 32 27 25 28 25 26 30 26
% V =20 Km/h 96% 100% 96% 95% 98% 95% 95% 99% 96%
% V =30 Km/h 76% 93% 7% 54% T7% 56% 66% 85% 67%
% V =40 Km/h 10% 32% 12% 3% 14% 4% 7% 23% 8%
Comparaison des mesures a travers le temps (v85):
.
B0 7 £
52
s 4 a8 Sl [ —
M 43
40 +
5 ratal
I 85 journée
30 + 0 w85 it
—
w7
10
o4
SIMUAGOn BRDérieure Chantier Aprks PéMeNBEE et vitesse imitde & 30kmh
011 iz 13 2015 e

Abb. 83 Vergleich Geschw indigkeitsmessungen (Prasentation, verkehrsteiner)
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' Fussgangerquerungen
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Abb. 84 Fussgangeriiberw ege — Kreuzungspunkte morgens, 2015 und 2016 (Présentation, verkehrsteiner)
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Abb. 85 Fussgangeriiberw ege — Kreuzungspunkte abends, 2015 und 2016 (Prasentation, verkehrsteiner)
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Perimeter 1: von Eingangstor West bis Place du Marché

Abb. 86 vorher (2011) Abb. 87 nachher (2014)

Perimeter 2: Rue de Francillon von Place du Marché bis Place du 16mars
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508
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Abb. 88 vorher (2011) Abb. 89 nachher (2014)

Perimeter 3: Rue Dr. Schwaab zwischen Place du 16mars & Carrefour de 'Erguel

R
CAISSE D'EPARG

THE

Abb. 90 vorher (2011) Abb. 91 nachher (2014)
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Pilotprojekt T30 im Perimeter 2, Rue de Francillon von Place du Marché bis Place du 16mars
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Schweiz, Nidwalden, Stans, Kantonsstrassen im Dorfzentrum

Auswertung basierend auf folgenden Quellen:
— Gutachten «Zonensignalisation Tempo-30im Dorfkern Stans», Gemeinde Stans, 06.11.2008

— Schlussbericht «Erfolgskontrolle Tempozonen», Gemeinde Stans, 23.12.2016
— Unfallstatistik, Bundesamtfiir Strassen ASTRA, 2005-2016

Abb. 93 Pforte Stansstaderstrasse Abb. 94 Pforte Engelbergstrasse

Strassentyp (z.B. HVS, VS) HVS (Kantonsstrasse)

Strassenfunktion(en) Einfallsachse, Ortszentrum

(z.B. Ortszentrum, Einfallsachse, Durchgangsstrasse)

Lange des betrachteten Strassenabschnitts [m] Ca. 750 Meter

mit T30 (Stansstaderstr/Dorfplatz/Engelbergstr/Bahnhofstr/ Tellenmattstr/Buochserstr)
Angrenzende Nutzung(en) Geschafte und Laden, Dienstleistungsbetriebe, Gemeindeverw altung, Restau-
(z.B. Wohnen, Gew erbe, Aufenthaltsflache) rants, Hotels, Wohnen, Tourismus Stanserhornbahn

Artder Verkehrsteilnehmenden Ortsverkehr, Schulweg, Lastwagenanteil niedrig (1.1%, nur Zubringerdienst
(z.B. Durchgangsverkehr, Schulweg, Veloroute) gestattet)

Geschw indigkeitsregime auf benachbarten Strassen  Grundsétzlich Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen rund um den Bahnhof

Topographische Gegebenheiten Flach
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Anzahl Fahrstreifen pro Richtung

1 (teilw . Einbahn)

1 (teilw . Einbahn)

Sichtverhaltnisse

Problematisch, w o Hauser direkt an
Strassenraumgrenzen, Trottoir z.T.
unterbrochen

unverandert

Querungshilfen Fussverkehr

9 Fussgéangerstreifen

4 Fussgangerstreifen

Vorhandensein und Anordnung von Parkierung Private Parkfelder im Seitenbereich Unverandert
Anlieferung von Geschéften Viele ein- und ausmindende Fahrzeu- Unverandert
ge rund um das Gemeindehaus

Belebtheit des Strassenraums Mittel bis stark belebt, touristisch Unverandert
(stark belebt, mittel belebt, w enig belebt)

Offentlicher Verkehr Buslinie Nr. 324 Unveréndert
(Bus-/Tramlinien, Haltestellen, Haltestellentypen)

Vortrittsverhaltnisse und Knotentypen Kantonstrasse ist vortrittsberechtigt Unverandert

Weitere Hinw eise

Ziele / Anlass
(z.B. Sicherheit erhthen, Larm reduzieren, Aufent-
haltsqualitat verbessern, Gewerbe fordern, Verkehr
verflissigen)

— Ene Erhéhung der Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmendenim

zentralen Bereich der Gemeinde

— Hne Beruhigung und Verflissigung des motorisierten Verkehrs imDorfzentrum

— Eine vereinfachte und gut versténdliche Signalisation mit mdglichst w enig

Signalen

Dauer des Feldversuchs (von ... bis...) / Realisierung

Realisiert 2009

Partizipation / Mitw irkung

Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation

Umgesetzte Massnahmen

(z.B. Signalisation, Markierungen, FGSO, Mittelzone,
Aufteilung Fahrbahn, Geschw indigkeitsanzeige, Larm-
anzeige, Unterstitzung durch Personal vor Ort in der
Anfangsphase)

— Pforte Tempo-30-Zone (Signal 2.59.1)

— Seitliche Enengung

— Schachbrettmarkierung mit Signalisation von T30
— Geschw indigkeitskontrollen zur Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmenden

Kosten der Massnahmen

Reaktionen bei verschiedenen Akteuren
(z.B. Bevolkerung, Fussverkehr, Autofahrende,
Velofahrende, Personen mit Behinderung, Geschafte)

Rund 85% der Fahrzeuglenkerinnen passten friher schon die Geschwindigkeit

den speziellen Verhéltnissen an.

Verkehrsaufkommen MV (DTV)

8570 (Nov 2007)

7'600 (Aug 2016), - 11.3%

Verkehrsaufkommen OV (Taktdichte, etc.) Tagsiber: Bus im 60-Min Takt pro Unveréndert
Richtung
Spitzenstunden: Bus im 30-Min Takt
pro Richtung
Verkehrsaufkommen Velo 7.5% des DTV
Verkehrsaufkommen zu Fuss Gehende (langs, quer)  Hoch, Schiiler/Senioren/Touristen
Geschw indigkeitsniveau MIV Messungen vom Nov 2007: Messungen vom Aug 2016:
(ves und vso, HVZ und NVZ) Bahnhofstrasse: vgs=36 knmvh vgs=27.6 kmv/h
Engelbergstrasse: ves=40/43 kmvh vgs=34.1 kmv/h
Stansstaderstrasse: vgs=41/42 km/h vgs=30.6 kmvh

Verkehrsfluss MV / mittlere Durchfahrtszeit

Ausweichverkehr

Engelbergstr. -> Robert-Durrer-Strasse

Unverandert

Querungsverhalten zu Fuss Gehende (Beobachtung)

Fir viele Schulkinder sicherer

Unfallgeschehen (letzte drei oder fiinf Jahre)

12 Unfalle (1 SV, 5 LV); Fr. 38'500
Sachschaden (2005-2008),

10 Unfalle (2SV, 1 LV); Fr. 26'650
Sachschaden (2013-2016)

Sicherheitsdefizite (Beobachtung)

Unibersichtlich im Bereich Bahniiber-
gang Bahnhof-/Tellenmattstr.

Fussgangerstreifen entfernt

Aufenthaltsqualitét (Beurteilung) Verbessert
Einkaufsverhalten (Beurteilung, Befragung)
Ortsbildlicher / stadtréumlicher Eindruck Unverandert

Larmemissionen (Lre)

Nicht gemessen

Erfolgsfaktoren

Enge Strassenverhéltnisse

Stolpersteine

15% der Verkehrsteilnehmenden, die nicht gew illt sind, sich den Verhaltnissen
anzupassen und damit ein deutlich héheres Risiko in Kauf nehmen.

Weiteres Vorgehen

— Erinnerung/Sensibilisierung mit konsequentem Einsatz von Radargeréten
— Vermehrte Geschwindigkeitskontrollen durch die Verkehrspolizei

— Erneute Erfolgskontrolle
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Weitere Bilder / Beilagen

L] I.—_?!!—' - !

Abb. 95 Situationsbilder vor Einfiihrung der Tempo-30-Zone, Stansstader- und Engelbergstrasse, von West nach Ost

T % n o 4 G a W % % Th, T

Abb. 96 Geschw indigkeitsverhalten ber den Tagesverlauf, gemessen am 22. November 2007
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Schweiz, Zirich, Stadt Zirich, Am Wasser

Auswertung basierend auf folgenden Quellen:
— Gutachten zur Herabsetzung der allg. Hochstgeschwindigkeit, Stadt Zirich, 08.02.2016

— Auswertung Verkehrsdaten, Innolutions, 2016
— Unfallstatistik, Bundesamtfiir Strassen ASTRA, 2006-2015

*Coop|Pronto
Zurich'Hongg

,.ap-jérdhof Watered @
-\ 7 JHockey Pitch
d '
‘ /2 ' miWasser.50

~ SAITINVY

Abb. 97 Ubersichtsplan mit markiertem Strassenabschnitt

Abb. 98 Streckensignalisation Hohe Grossmannstrasse Abb. 99 Wechselsignal vor Schule Am Wasser
Strassentyp (z.B. HVS, VS) VS (Kantonsstrasse)

Strassenfunktion(en) Einfallachse

(z.B. Ortszentrum, Einfallsachse, Durchgangsstrasse)

Lange des betrachteten Strassenabschnitts [m] 800 m

mit T30

Angrenzende Nutzung(en) Wohnen, Schule, Restaurant

(z.B. Wohnen, Gew erbe, Aufenthaltsflache)

Artder Verkehrsteiinehmenden Durchgangsverkehr, Lastwagenanteil (2%), Schulweg

(z.B. Durchgangsverkehr, Schulweg, Veloroute)
Geschw indigkeitsregime auf benachbarten Strassen ~ Tempo-30-Zonen
Topographische Gegebenheiten Flach
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Anzahl Fahrstreifen pro Richtung

1

1

Sichtverhaltnisse

Enge Strassenverhéltnisse, kein Trottoir Unverandert

Querungshilfen Fussverkehr 6 Fussgéangerstreifen Unverandert
Vorhandensein und Anordnung von Parkierung Abs. Langsparkierung Unverandert
Anlieferung von Geschéften

Belebtheit des Strassenraums Tagsuber mittel, nachts w enig belebt  Unverandert
(stark belebt, mittel belebt, w enig belebt)

Offentlicher Verkehr Kein OV vorhanden

(Bus-/ Tramlinien, Haltestellen, Haltestellentypen)

Vortrittsverhdtnisse und Knotentypen Kantonstrasse ist vortrittsberechtigt Unverandert

Weitere Hinw eise

T50, T30 temporér, w dhrend Schulzei- T30 permanent, zw ischen AmWasser

ten im Bereich des Schulhauses

116 und Grossmannstrasse

Ziele / Anlass

(z.B. Sicherheit erhéhen, Larm reduzieren, Aufent-

- Erhohung der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmenden

- Erhdéhung der Schulw egsicherheit

haltsqualitat verbessern, Gewerbe fordern, Verkehr
verflissigen)

Dauer des Feldversuchs (von ... bis...) / Realisierung  2002: Einfiihrung T30 temporar, w &hrend SchulzeitenimBereich des Schulhau-

ses

Sep 2010: Enfiihrung T30 permanent, zw ischen AmWasser 116 und Gross-

mannstrasse

Partizipation / Mitw irkung

Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation

Umgesetzte Massnahmen - Wechselsignale

(z.B. Signalisation, Markierungen, FGSO, Mittelzone, - Streckensignalisation von T30 (Signal 2.30 Hochstgeschwindigkeit), seit Sep
Aufteilung Fahrbahn, Geschw indigkeitsanzeige, Larm- 2010

anzeige, Unterstiitzung durch Personalvor Ortin der - Bodenmarkierung «30»

Anfangsphase)

- Keine relevanten baulichen Massnahmen

Kosten der Massnahmen

Reaktionen bei verschiedenen Akteuren
(z.B. Bevolkerung, Fussverkehr, Autofahrende,

Positive Riickmeldungen aus Bevolkerung (Sicherheit, Larm), aber es wird im-
mer noch zu viel Verkehr moniert.

Velofahrende, Personen mit Behinderung, Geschafte) Kaum Rickmeldungen von Autofahrenden

Verkehrsaufkommen MIV (DTV) 11300 (Nov 2009)

10'000 (Mai 2010)

9246 (Nov 2013), - 7.5%
6675 (Jan 2016), durch vorgelagerte
Baustelle reduziert,

Verkehrsaufkommen OV (Taktdichte, etc.) Kein OV vorhanden Unverandert

Verkehrsaufkommen Velo

Verkehrsaufkommen zu Fuss Gehende (langs, quer)

Geschw indigkeitsniveau MV Am Wasser 97: Am Wasser 77:

(ves und Vso, HVZ und NV Z) vegs=46 km/h (Nov 2009) vgs=33/35 km/h (Jan 2016)
Am Wasser 56:

ves=48 kmvh (Mai 2010)

Verkehrsfluss MIV / mittlere Durchfahrtszeit

Ausw eichverkehr

Wahrend der Abendspitze wird stadt-
einw arts auf die Strasse AmWas-
ser/Breitenstrasse ausgewichen

Reduziert, aber w eiterhin deutlich er-
hohte Werte stadteinw arts abends

Querungsverhalten zu Fuss Gehende (Beobachtung)

Unfallgeschehen (letzte drei oder flnf Jahre)

25 Unfélle 2006-2010, davon 6 SV, 5
LV

9 Unfalle 2011-2015, davon 0 Verletzte

Sicherheitsdefizite (Beobachtung)

Defizite Fussverkehr in Engstelle

Entscharftdurch T30, 2016 baulich
behoben

Aufenthaltsqualitét (Beurteilung)

Einkaufsverhalten (Beurteilung, Befragung)

Ortsbildlicher / stadtraumlicher Eindruck

Larmemissionen (Lre)

Erfolgsfaktoren

Enge Strassenverhaltnisse

Stolpersteine

Weiteres Vorgehen

Okt 2018: Einfiihrung T30 permanent Uber eine Strecke von 1.8 km zw ischen Am
Wasser 134 bis zum Wipkingerplatz (Breitensteinstrasse) aus Larmschutzgriin-

den
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Weitere Bilder / Beilagen

Abb. 100 Situationsbilder nach Einfihrung von T30
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[.2 Feldversuche

Suisse, Vaud, Lausanne, avenues de Beaulieu / Vinet 30 km/h de nuit .......................

ZUNCN, ASYISTIASSE ...ttt

Schweiz, Zug, Zug, Grabenstrasse / Kantonsstrasse 25.........ccccoevviviieiiiiiiniiineinineennn.
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Suisse, Vaud, Lausanne, avenues de Beaulieu / Vinet
30 km/h de nuit

Analyse basée sur les sources suivantes:

— Etude d’assainissementdu bruit routier, CSD Ingénieurs SA, mai 2012

— Préavis N° 2016/18du 17 mars 2016

— Communiqué de presse du 10 février 2017 (Canton de Vaud et Ville de Lausanne) —"Essai pilote pour lutter contre
le bruitroutier la nuit en ville"

— Comptages etmesures de vitesses (8 au 21 mai 2017 avant lamise en place de la limitation a 30 km/h de nuit/ 12
au 25juin 2017 pendantla mise en place de la limitation 2 30 km/h de nuit/ 25 septembre au 8 octobre 2017 pe n-
dantlamise en place de la limitation &30 km/h de nuit/ 30 awril au 20 mai 2019 pendantla mise en place de lalimi-
tation a 30 km/h de nuit aprés le réaménagementde I'avenue Vinet/ 12 juin au 25 juin 2019 aprés leretour a la li-
mitation a 50 km/h de nuit) du bureau Transitec Ingénieurs-Conseils

— Mesures de bruit surles mémes périodes du bureau EcoAcoustic SA

— Enquétes usagersetriverains (27 juin au 20juillet2017/ 25 septembre au 23 octobre 2017/ 29 awil au 27 mai
2019)

— Présentation publique des résultats intermédiaires du 31 janvier 2018, 30 km/h nocturne pour les avenues de Bea u-
lieu et Vinet - Expérimentation et mise en ceuvre

— Présentation publique des résultats finauxet généralisation de lamesure du 30 ao(t 2019

R Lo ./
-~ ( Beaulieu ) 0—/\av. Jomini /\ > 2 v Panneau vitesse
s L (zone 30 Do) - 30 ke do nut
(av. des Bergires N ‘
| EBSEEIES_J |
7 =i
[ awv. Vinet )

+—s Compteur 2017
‘/Zone 30 km/h\'l
, .\ Riant-Mont

[
\‘—
. |

il
[ rue du Valentin

«  Compteur 2019

\

r %one 30 km/h
‘\France—Maupas 4

y & r— S /Zone 30 kmvh )
. D 4 . \ Saint-Roch y.
. .. & X X <
{ place Chauderon |} " )
G S o
" place de la
\\Riponne

Abb. 101 Plan de situation et localisation des comptages/mesures avec en orange les secteurs limités a 30 km/h de nuit et en vert
les zones 30 (sources : Transitec Ingénieurs-Conseils SA)

Abb. 102 Avenue Vinet Abb. 103 Avenue de Beaulieu
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Type de route (p.ex. route principale, route de liaison)

Routes principales : avenue Vinet (communale) / avenue de Beaulieu (cantonale)

Fonction de I'axe
(p. ex.. centre de localité, pénétrante, axe de transit)

Centre de localité

Longueur du trongon considéré [m]
avec limitation a30 knmvh

800m (400m pour 'avenue Vinet et 400m pour I'avenue de Beaulieu)

Affectations des batiments de part et d’autre de la
chaussée (p.ex. habitat, commerces, espace public)

Habitats, commerces, hétels, restaurants, bureaux

Type d‘usagers
(p-ex.. transit, cheminement écolier, itinéraire cyclable)

Transit, desserte

Régime de vitesses sur le réseau adjacent

Zone 50 et 30

Topographie

Montée en direction de 'avenue Bergieres pour les deux axes concernés
8% sur l'avenue de Beaulieu et 2,5% sur l'avenue Vinet

Nombre de voies par sens de circulation

1 (avenue Vinet)
1-2 (avenue de Beaulieu) — 3 voies en
tout

1 (avenue Vinet)
1-2 (avenue de Beaulieu — 3 voies en
tout

Visibilité

Aménagement des traversées piétonnes

Passages piétons sans feux avec ilots
(avenue Vinet)

Passage piétons avec feux (avenue de
Beaulieu)

Passages piétons sans feux avec ilots
(avenue Vinet)

Passage piétons avec feux (avenue de
Beaulieu)

Stationnement voiture: oui/non, et sioui ou (p.ex. sur
chaussée/ sur trottoir)

Quelques places des deux cétés de la
chaussée (zone blanche max. 2h avec
horodateur) sur lavenue Vinet entre le
chemin Porchat et la rue du Valentin

Aucune place sur l'avenue de Beaulieu

Quelques places des deux cbtés de la
chaussée (zone blanche max. 2h avec
horodateur) sur l'avenue Vinetentre le
chemin Porchat et la rue du Valentin
Suppression d'une partie de ces places

dans le cadre du réaménagement de
l'avenue Vinet
Aucune place sur l'avenue de Beaulieu

Livraison des commerces

Animation de l'espace public
(tres animé, modérément animé, peu animé)

Peu animé Peu animé

Transports collectifs
(Bus / trams, arréts, type d'arrét)

Bus TL 3 et 21 sur l'avenue de Beaulieu
avec les arréts "St-Roch" et "Pont
Chauderon" (dans le sens nord)

Bus TL 2 sur l'avenue Vinetavec l'arrét Bus TL 2 sur 'avenue Vinet avec l'arrét
Vinet Vinet

Bus TL 3 et 21 sur l'avenue de Beaulieu
avec les arréts "St-Roch" et "Pont
Chauderon" (dans le sens nord)

Régime de priorité et exploitation des carrefours

Carrefours afeux sur l'avenue de Beau- Carrefours afeux sur l'avenue de Beau-
lieu lieu

Carrefours avec priorité pour l'avenue  Carrefours avec priorité pour lavenue
Vinet (trottoirs traversant) Vinet (trottoirs traversant)

Autres informations

Pose d’'un phono-absorbant et réaménagement de 'avenue Vinet entre mars et
novembre 2018.

Objectifs / Occasion

(p.ex. améliorer la sécurité, réduire les immissions
sonores, valoriser l'espace public, renforcer les com-
merces, fluidifier le trafic, ...)

Pour citer le communiqué de presse du 10 février 2017:

"Afin de réduire 'exposition des riverains aux nuisances sonores durant la nuit, le
Canton de Vaud et la Ville de Lausanne vont mener une expérience pilote
d’abaissement de la vitesse de 50 a 30 kmvh sur deux trongons principaux den-
sément habités a Lausanne. Cet essais’inscritdans le cadre d’'un projet national
et l'analyse des mesures récoltées permettra d’évaluer l'intérét du 30kmvh noc-
turne comme solution simple et efficace pour améliorer la qualité de vie et la
santé des habitants."

Durée de l'essai pilote (de ... a...) / Réalisation

Mars 2017 : publication FAO pour mise & 30 knmvh

Fin mai 2017 : 1° session de mesures (a 50 knvh)

Dés juin 2017 : mise en place de 'essaidu 30 knvh nocturne

Début juin 2017 : 2°™ session de mesures (a 30 km/h)

Fin septembre/début octobre 2017 : 3°™ session de mesures (30 knvh)
Mars/novembre 2018 : chantier sur l'avenue Vinet

Début mai 2019 : 4°™ session de comptages (30 knvh)

Mi-juin 2019 : 5°™° session de comptages (50 knmvh)

Début septembre 2019 : Fin de l'essai

Participation citoyenne / Procédure de consultation

Atelier organisé par le service Routes et mobilité de la Ville de Lausanne en
collaboration avec la DGMR avec les associations d’'usagers et de riverains et
autres groupes d'intéréts (1°" mars 2017).

lls ont été associés aux réflexions notamment concernant les mesures
d’accompagnement nécessaires.

Réalisation d'enquétes riverains et usagers pour obtenir des données qualita-
tives sur le ressenti et la perception des riverains et usagers tout au long de
'expérimentation (685 usagers et 630 riverains ont répondu).
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Communication / information

10 février 2017 : communiqué de presse Canton-Ville de Lausanne

13 mars 2017 : séance publique d'information aux riverains organisée par le
service Routes et mobilité de la Ville de Lausanne en collaboration avec la
DGMR

16 janvier 2018 : communiqué de presse Canton-Ville de Lausanne sur les
résultats intermédiaires

31 janvier 2018 : séance publique d’information sur le bilan intermédiaire

30 aolt 2019 : communiqué de presse Canton-Ville de Lausanne sur les résul-
tats finaux et la suite a donner

Mesures réalisées

(p.ex. signalisation, marquages, surfaces colorées,
bande médiane, calibrage de la voirie, VisiSpeed,
affichage du niveau de bruit, présence de personnel
au début)

— Mise en place de panneau de signalisation "30 knvh / 22h-6h"
— Mise en place de radars pédagogiques durant une partie de l'essai
— Pose d'un revétement phono absorbant sur l'avenue Vinet

Codts des mesures

Réactions des différentsacteurs
(p.ex. population, piétons, automobilistes, cyclistes,
personnes a mobilité réduite, commercants)

Satisfaction globale :

— Jusqu'a92% des riverains se disent plutdt favorables ou tres favorables ala
mesure de réduction de la vitesse la nuit et souhaiteraient méme, pour certains,
étendre cette mesure aux rues alentour, voire & toute la ville, de nuit comme de
jour.

— Lesriverains se déclarent globalement moins génés par le bruit

— Aterme, 75% des riverains ont constaté une atténuation du bruit

— Lesriverains considerent que la limitation est mal respectée et d'autres me-

sures devraient plus contraindre les usagers selon les riverains

Pour 25% des automobilistes, il estjugé difficile de respecter la limitation

— Presque deux tiers des usagers des avenues se montrentfavorables ala
mesure et~80% connaissent son existence.

Charges de trafic TIM (TIM)

Avenue de Beaulieu : 17'000 véh/j (dont Les charges de trafic sont constantes

2'000 véh/8 heures nocturnes) (moins de 10% de différences)

Avenue Vinet: 11'000 véh/j (dont1'100 —s La limitation a 30 kmvh de nuit n'a

véh/8 heures nocturnes) pas eu d'impact sur les volumes de
trafic, etil n'y a donc pas eu d'effetde
report de trafic constaté.

Nombre de véhicules TC (cadence, etc.)

Avenue Vinet: 13 bus par sens entre
22h et 6h par jour ouvrable

Avenue de Beaulieu : 22 bus par sens
entre 22h et 6h par jour ouvrable

Avenue Vinet: 13 bus par sens entre
22h et 6h par jour ouvrable

Avenue de Beaulieu : 22 bus par sens
entre 22h et 6h par jour ouvrable

Nombre de vélos

Nombre de piétons (sur trottoirs et en traversée)

Vitesses pratiquées TIM
(v85 et v50, heures de pointe et heures creuses)

Avenue Vinet : Vgs.nit = ~45 kmvh Avenue Vinet : Vgs.nit =~37 kmvh
Avenue de Beaulieu : Vgs.nuit=~49 km/h (39 kmvh sans radar pédagogique)
-85% de vitesses excessives de nuit
(>50 kmvh)
Avenue de Beaulieu : Vgs.nuit =~40 km/h
(~42 km/h sans radar pédagogique)
-80% de vitesses excessives de nuit

(>50 knvh)
Fluidité du trafic, durée moyenne de parcours du Non calculée Non calculée
troncon considéré
Reports de trafic Non calculés Non calculés

Comportement des piétons traversant lachaussée
(observations)

Accidentologie (période de 3 a 5 ans)

Probléemes de sécurité (observation)

Qualité de I'espace public (diagnostic)

Fréquentation des commerces (diagnostic, enquéte)

Non concernée (nuit) Non concernée (nuit)

Intégration urbanistique

Immissions sonores

ALeg[dB(A)] =-2,7 (avenue de Beaulieu) / -2,6 (avenue Vinet)

ALma{dB(A)] =-4,0 (avenue de Beaulieu) / -4,9 (avenue Vinet)

De nuit, les périodes avec un niveau sonore trés élevé > 70 dB(A) sont réduites
de ~80%

Le réaménagement de 'Avenue Vinet avec la pose d'un nouveau revétement
phonoabsorbant a aussipermis de réduire les niveaux sonores moyens de 2,6
dB(A) 24,9 dB(A) selon les périodes et les vitesses autorisées et de réduire les
niveaux sonores de pointe de 2,7 dB(A) de jour et de nuit.

Les résultats des mesurages a proximité du carrefour Vinet/Beaulieu ne montrent
pas de différence significative entre la période de mai 2019 (50 kv de jour et
30 kmvh de nuit) et la période de juin 2019 (50 kmvh de jour et de nuit).
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Facteurs de succes - Efficacité des radars pédagogiques
- Information a la population et enquétes auprées des riverains
Obstacles / Incertitudes - Bases légales concernantle 30 kmvh de nuit dans le cadre de la lutte contre le
bruit
Suite des travaux (si pertinent) - Généralisation de la mesure a I'échelle de la Ville de Lausanne

- Mise en place de la mesure possible pour d’autres communes du Canton apres
demande et examen
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Zurich, Asylstrasse

Evaluation der Einfihrung von T30 im Rahmen des Forschungsprojekts

Abb. 105 Asylstrasse Fahrrichtung stadtausw arts

2Z0RICH. Am Romerhof heisst es
seit Freitagmorgen «Fuss vom
Gas»: Es gilt Tempo 30 statt 50
— erstmals auf einer Haupt-
strasse in Ziirich. Ein For-
schungsprojekt untersucht,
wie viel Beschilderung notig
ist. 20 Minuten war vor Ort und
hat sich umgehort. Autofahrer
Alfred Meili etwa findet die An-

Die neue Tempo-30-Strecke am Rémerhof. sec
Video: Sehen Sie die Umfrage auf 20min.ch

zahl Tafeln, die auf Tempo 30
hinweisen, ausreichend. Auto-
fahrer Gabriel Gonzales hin-
gegen sagt: «Es war Gliick, dass
ich die Tempo-30-Schilder
iiberhaupt gesehen habe.»
Auch Wicky Hulaj hat die Schil-
der nur bemerkt, «weil mein
Mann mich darauf aufmerk-
sam machte». Noch fehlt die

tibliche Tempo-30-Bodenmar-
kierung. «Wir wollen im Rah-
men des Forschungsprojekts
zuerst untersuchen, wie die
Signalisation nur mit Tafeln
wirkt», sagt Heiko Ciceri, Spre-
cher der stidtischen Dienstab-
teilung Verkehr. Die Bodenmar-
kierungen folgten zu einem
spateren Zeitpunkt. Bec

T30

Abb. 106 Asylstrasse Fahrrichtung stadteinw arts

Strassentyp (z.B. HVS, VS)

HVS; Asylstrasse ist eine regional klassierte Verbindungsstrasse; Klosbachstras-

se unterhalb Asylstrasse ist eine kommunale Sammelstrasse, oberhalb
Asylstrasse eine Uibrige kommunale Strasse.

Strassenfunktion(en)
(z.B. Ortszentrum, Einfallsachse, Durchgangsstrasse)

Quartierzentrum, Einfallsachse / Durchgangsstrasse

Lange des betrachteten Strassenabschnitts [m]
mit T30

200 m auf der Asylstrasse und 100 m auf der unteren und 50 m auf der oberen
Klosbachstrasse

Angrenzende Nutzung(en)
(z.B. Wohnen, Gew erbe, Aufenthaltsflache)

Wohn- und Gew erbenutzung (QuartierzentrumRdmerhof), Schule, Zugang zu

Dolderbahn

Artder Verkehrsteilnehmenden
(z.B. Durchgangsverkehr, Schulweg, Veloroute)

Geschw indigkeitsregime auf benachbarten Strassen

50 und Begegnungszone

Topographische Gegebenheiten

Deutliche Steigung der Strasse auf dem stadtausw artigen Ast, einmiindende
Strasse ebenfalls mit starkem Geféalle

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung 1 unverandert
Sichtverhaltnisse Gut, aber unubersichtliche Situation unverandert
Querungshilfen Fussverkehr ja unverandert
Vorhandensein und Anordnung von Parkierung nein unverandert
Anlieferung von Geschéften ja unverandert
Belebtheit des Strassenraums stark belebt unverandert

(stark belebt, mittel belebt, w enig belebt)

Offentlicher Verkehr
(Bus-/ Tramlinien, Haltestellen, Haltestellentypen)

Linien 3 und 8 entlang der Asylstrasse
mit Insel-Haltestelle parallel zum Platz

Linie 15 auf Klosbachstrasse—

Asylstrasse mit Insel-Haltestelle in der

Linien 3 entlang
Insel-Haltestelle

der Asylstrasse mit
parallel zum Platz

Linie 8 auf Klosbachstrasse —

Asylstrasse mit Insel-Haltestelle in der
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Klosbachstrasse

Klosbachstrasse

Vortrittsverhéltnisse und Knotentypen

Ungeregelter Knotenin der Mitte des

unverandert

Abschnittes, Vortrittsachse

Weitere Hinw eise

Mit dem Bauprojekt Romerhof w erden Romerhofplatz, die Asyl- und die Klos-
bachstrasse imbetreffenden Abschnitt komplett umgebaut und das bestehende
Verkehrsregime w ird deutlich verandert: Mischverkehr Tram/ MIV in der
Asylstrasse und Kaphaltestellen zumeinen auf der Knotenzufahrtin der Klos-
bachstrasse und zumanderen stadteinw artsamRand des vergrosserten R6-
merhof-Platzes. Der Strassenquerschnitt wird reduziert und es w erden grossere
Bereiche fir zu Fuss gehende und Velofahrer geschaffen. Diese Umbaumass-
nahmen sollen auch die Einhaltung von T30 unterstitzen.

Ziele / Anlass

(z.B. Sicherheit erhdhen, Larm reduzieren, Aufent-
haltsqualitat verbessern, Gew erbe férdern, Verkehr

verflissigen)

Verbesserungder Verkehrssicherheit —insbesondere Schulw egsicherheit; Um-
setzung des stédtischen Programms zur Aufwertung der Quartierzentren (Schaf-
fung attraktiver Fussgangerbereiche); Verminderung einer tibermassigen Um-

w eltbelastung.

Da zum Strassenbauprojekt Romerhof die Verkehrsvorschriften bereits rechts-
kraftig sind, die Umgestaltung aber durch Einsprachen blockiert ist, w urde das
T30 an der Asylstrasse und der Klosbachstrasse bereits ohne Umgestaltung
eingefuhrt.

Dauer des Feldversuchs (von ... bis...) / Realisierung

Realisierung Signalisation im Mai 2017

Partizipation / Mitw irkung

keine

Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation

Im Rahmen des Strassenbauprojektes (2016).
Medienmitteilung im April 2017 zur Einfihrung von T30 im Rahmen den For-
schungsprojektes, inklusive Reaktionen in der Lokalpresse.

Umgesetzte Massnahmen

(z.B. Signalisation, Markierungen, FGSO, Mittelzone,
Aufteilung Fahrbahn, Geschw indigkeitsanzeige, Larm-
anzeige, Unterstiitzung durch Personal vor Ort in der

Anfangsphase)

- Signalisation

- Bodenmarkierung «30»

- Unvorhergesehene Veranderungen in der Verkehrsfuhrung (Unterbindung von
Abbiegebeziehungen, Verlegung einer Haltestelle) und Baustelleninstallationen
auf dem Platz durch die Kanalbauarbeiten in der unteren Klosbachstrasse sind
mit der Wirkungskontrolle zusammengefallen, so dass die Wirkungen nicht ein-
deutig zuzuordnen sind.

Kosten der Massnahmen

gering

Reaktionen bei verschiedenen Akteuren

Aufmerksamkeitin der Lokalpresse: «20 Minuten» hat die Autofahrenden imJuni

(z.B. Bevdlkerung, Fussverkehr, Autofahrende,

2017 nach der Erkennbarkeit und der Meinung zu der Massnahme befragt. Die

Velofahrende, Personen mit Behinderung, Geschafte) Erkennbarkeit «nur mit einem Signal» w urde beméangelt. Die Bodenmarkierung

w urde erst danach aufgebracht.

Verkehrsaufkommen MIV (DTV)

11'000 (April2017) MSP 800 ASP 820

11'900 (Juli 2017) MSP 850 ASP 840
9'900 (Mai 2018) MSP 750 ASP 680

Verkehrsaufkommen OV (Taktdichte, etc.)

44 Trams (April2017)

44 Trams (Juli 2017)
32 Trams (Mai 2018)

Verkehrsaufkommen Velo

MSP 75 ASP 65 (April2017)

MSP 88 ASP 68 (Mai 2018)

Verkehrsaufkommen zu Fuss Gehende (langs, quer)

200 - 450 die Asylstrasse querende
Fussgéangerinnen pro Stunde

200 - 450 die Asylstrasse querende
Fussgéangerinnen pro Stunde

Geschw indigkeitsniveau MV
(vss und vso, HYZ und NVZ)

Tags ves = 38, vso=30
Nachts vgs = 45, vso=36

Im Platzbereich (zwischen den FGU)
w erden werktags bereits geringe Ge-
schwindigkeiten gefahren (ves =
35kmvh). Nachts und Sonntags liegen
sie mit vgs = 47 km/h bzw . 42 km/h
hoher.

nach 3 Monaten (Juli 2017):
tags ves = 34, Vso = 26
nachts Vgs = 40, Vso=31

nach 1 Jahr (Mai 18):
tags Ves = 42, Vso = 34
nachts ves =47, vso = 38

Im Platzbereich (zwischen den FGU)
reduzieren sich vor allem nachts und
Sonntags die Geschw indigkeiten. Diese
Reduktion zeigt sich auch ein Jahr nach
Einfihrung des T30 konsolidiert.

Verkehrsfluss MIV / mittlere Durchfahrtszeit

Juli 2017: In der Abendspitze leichte
Verflissigung des Verkehrs bemerkbar

Kreuzungsverhalten zu Fuss Gehende (Beobachtung)

Vom Romerhof-Platz auf die Traminsel
gueren viele FG abseits der FGU

unverandert
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Unfallgeschehen (letzte drei oder funf Jahre)

01.01.2009 — 31.12.2013 (5 Jahre) kA.
Verkehrsunfélle 37, Verletzte 17

Die meisten Unféalle ereignen sich

zw ischen Fahrzeugen des MV, w enn

diese aus der Klosbachstrasse in bei-

den Richtungen den Knoten queren und
dabei mit Fahrzeugen auf der

Asylstrasse kollidieren.

Sicherheitsdefizite (Beobachtung)

Sehr grossraumiger, komplexer und unverandert
unubersichtlicher Kreuzungsbereich,

vor allem fur Fahrzeuge aus der unte-

ren Klosbachstrasse schwierige Ein-
mindungssituation. Zahlreiche Konflikt-

stellen bei den Fussgéangerquerungen:

Sehr langer Fussgangeribergang ohne

Inseln, ungenugende Stutzpunkte an

anderer Stelle, schw ierige Schulwegsi-

tuation.

Aufenthaltsqualitét (Beurteilung)

Im Platzbereich eigentlich sehr gut, unverandert
aber durch Autodurchfahrten und Park-
platze gestort, im Strassenraumgering.

Einkaufsverhalten (Beurteilung, Befragung)

Ortsbildlicher / stadtraumlicher Eindruck

Fahrbahnen und Gberdimensionierter  unverandert
Knotenbereich dominieren das Ge-

samtbild. Platz ist fir Autofahrende

kaum w ahrnehmbar.

Larmemissionen (Lre)

Dauerschallpegel Leq Dauerschallpegel Leq 3 Monate nach
Mittags 69.4 dB(A) Einfuhrung T30 (Juli 2017):

Nachts 68.6 dB(A) Mittags und Nachts um — 1 dB(A)
Abendspitze 67.7 dB(A) Abendspitze ohne Veranderung

Durchschnittliche Reduktion des Maxi-
malpegel in der Nacht um 1.5dB(A)

Erfolgsfaktoren

Fur kurze Zeit w ar die Aufmerksamkeit auf das medial angekiindigte T30 vor-
handen und es w urde langsamer gefahren (mit entsprechendemErgebnis der 1.
Nachhererhebung nach 3 Monaten).

Stolpersteine

Sehr verkehrsorientiert ausgestalteter Platz und Knotenbereich. Funktionen und
Nutzungen am Rand sind kaum w ahrnehmbar, es dominiert die durchgehende
vortrittsberechtigte Asylstrasse. Der Charakter der Strasse widerspricht einem
reduzierten Geschwindigkeitsregime, nach einem Jahr w ird T30 nicht mehr
eingehalten.

Es zeigt sich, dass in Situationen mit vorhandenem Gestaltungsspielraum dieser
unbedingt genutzt w erden muss, eine alleinige Signalisation ist in solchen Situa-
tionen unzureichend.

Weiteres Vorgehen

Umbau ab 2019. Mit der Realisierung des vorliegenden Betriebs - und Gestal-
tungskonzeptes werden Gestaltung und T30 voraussichtlich gut zusammenspie-
len.
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Weitere Bilder
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Abb. 107 Strassenbauprojekt Romerhof (Realisierung ab 2019)
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Abb. 108 Geschw indigkeiten vgs der verschiedenen Messstellen im Vorher-Nachher-Vergleich
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Schweiz, Zug, Zug, Grabenstrasse / Kantonsstrasse 25

Feldversuch im Rahmen des Forschungsprojekt

Abb. 110 Tempo 50 Sicht zum Kolinplatz Abb. 111 Enfahrt in die T30 Strecke
Strassentyp (z.B. HVS, VS) HVS

Strassenfunktion(en) Ortszentrum, Einfallsachse, Durchgangsstrasse

(z.B. Ortszentrum, Einfallsachse, Durchgangsstrasse)

Lange des betrachteten Strassenabschnitts [m] 160 m

mit T30

Angrenzende Nutzung(en) Wohnen, Gew erbe

(z.B. Wohnen, Gew erbe, Aufenthaltsflache)

Artder Verkehrsteiinehmenden Durchgangsverkehr und Zielverkehr in die Stadt

(z.B. Durchgangsverkehr, Schulweg, Veloroute)
Geschw indigkeitsregime auf benachbarten Strassen 50

Topographische Gegebenheiten Flach

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung 1 Unverandert
Sichtverhaltnisse Unproblematisch Unverandert
Querungshilfen Fussverkehr 1 Fussgéangerstreifen Unverandert
Vorhandensein und Anordnung von Parkierung Ja Unveréndert
Anlieferung von Geschaften Ja Unverandert
Belebtheit des Strassenraums Mittel belebt Unveréndert
(stark belebt, mittel belebt, w enig belebt)

Offentlicher Verkehr Linien 1,2,3,5,11,12,13 Unverandert
(Bus-/Tramlinien, Haltestellen, Haltestellentypen) 1 Bushaltestelle (Busbucht stadtaus-

w arts und Fahrbahnhaltestelle stadt-
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einw arts)

Vortrittsverhdtnisse und Knotentypen

Ungeregelte Knoten am Anfang und Unverandert

Ende, Vortrittsachse

Weitere Hinw eise

Ziele / Anlass
(z.B. Sicherheit erhdhen, Larm reduzieren, Aufent-
haltsqualitat verbessern, Gewerbe fordern, Verkehr
verflissigen)

Larmreduzieren

Dauer des Feldversuchs (von ... bis...) / Realisierung

Mai bis Oktober 2017

Partizipation / Mitw irkung

Alle Verbande und Einsprechenden w urden zu einer Informationsveranstaltung
eingeladen

Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation

Medienmitteilung; Info-Tafelnin der Strasse und Webseite

Umgesetzte Massnahmen

(z.B. Signalisation, Markierungen, FGSO, Mittelzone,
Aufteilung Fahrbahn, Geschw indigkeitsanzeige, Larm-
anzeige, Unterstutzung durch Personal vor Ort in der
Anfangsphase)

Einfahrtstor durch Signalisation und Bodenmarkierungen bei den Einfahrten in
die Strasse, Wiederholung der Bodenmarkierung nach dem Fussgangeruber-
gang, zeitw eise Geschwindigkeitsanzeige (Speedy)in beide Richtungen

Kosten der Massnahmen

kA.

Reaktionen bei verschiedenen Akteuren
(z.B. Bevolkerung, Fussverkehr, Autofahrende,
Velofahrende, Personen mit Behinderung, Geschéfte)

Polarisierend: den einen geht es zu w eit, den anderen nicht w eit genug.

Verkehrsaufkommen MIV (DTV) 14'600 Unveréndert
Verkehrsaufkommen OV (Taktdichte, etc.) 216 pro Richtung pro Tag Unverandert
Verkehrsaufkommen Velo In Spitzenstunden ca. 75 Unverandert
Verkehrsaufkommen zu Fuss Gehende (langs, quer)  In Spitzenstunden ca. 200 langs und Unverandert

150 quer

Geschw indigkeitsniveau MV
(ves und vso, HVZ und NV Z)

vgs: tags 32 nachts 47
Vm: tags 25 bzw . 30 nachts 40

vgs: : tags 28 nachts 35
Vm: tags 24-29 nachts 31-35

Verkehrsfluss MIV / mittlere Durchfahrtszeit 01:29 min (Reisezeit Bus stadteinw arts) unverandert
Ausweichverkehr Keiner Keiner

Querungsverhalten zu Fuss gehende (Beobachtung)  Aufmerksam Aufmerksam
Unfallgeschehen (letzte dreioder flnf Jahre) - Unverandert
Sicherheitsdefizite (Beobachtung) - Unverandert
Aufenthaltsqualitét (Beurteilung) - Unveréndert
Einkaufsverhalten (Beurteilung, Befragung) - Unveréndert
Ortsbildlicher / stadtrdumlicher Eindruck Enge Verhéltnisse Unverandert

Larmemissionen (Lre)

Leq Tags 70 dB(A), nachts 60-65 dB(A) Deutliche Reduktion Leq nachts um 1-2
dB(A) an Werktagen und 3-4 dB(A) am

Wochenende

Erfolgsfaktoren

Es konnte auch gezeigt w erden, dass nicht nur der Mittellungspegel des Larms
reduziertw ird, sondern sichauch die Charakteristik der Immissionen in Bezug
auf die Haufigkeit und Hohe der Spitzenw erte und des Flankenanstiegs veran-
dern:

T30 fuhrtin der Nacht zu einer deutlichen Reduktion stérender Einzelgerausche.
Die Flankensteilheit nimnt deutlich ab, auch an Tagesstunden ohne Abnahme
des Mittleren Pegels. Die Abnahme ist an Werktagen in der Nacht deutlicher
ausgepragt als am Tag. Am Sonntag nimnt die Flankensteilheit auch am Tag
deutlich stérker ab als an Werktagen.

Die starkere Abnahme des Spitzenpegels gegeniiber dem mittleren Pegel und
vor allem die durchgehende Abnahme der Flankensteilheit belegen eine deutli-
che Verstetigung des Verkehrs mit T30.

Stolpersteine

Weiteres Vorgehen

Der Kanton Zug strebt die Einfuhrung von T30 an.
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Weitere Bilder / Beilagen

Abb. 112 Massnahmen des T30-Versuchs

[55 55
v85 in Fahrtrichtung Kolin (Messstelle Casino) v85 in Fahrtrichtung Casino (Messstelle Casino)
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Abb. 113 Ausw irkungen des T30 auf vgs
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Abb. 114 Auswirkungen des T30 auf den mittleren Larmpegel
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Begriff Bedeutung

BGE Bundesgerichtsentscheid

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr

FAS Fahrerassistenzsysteme

FG Fussganger / Fussgangerinnen

FGSO  Farbliche Gestaltung von Strassenoberflachen

FLOZ Fussgéngerstreifenlose Ortszentren

Fz Fahrzeuge

HVS Hauptverkehrsstr., z.T. auch Verbindungsstr. und Hauptsammelstr. (siehe Kap. 1.2)

LSV Larmschutz-Verordnung

LW Lastwagen

SSV Signalisationsverordnung

SVG Strassenverkehrsgesetz

T30 Tempo 30, signalisierte Hochstgeschwindigkeit 30 km/h (siehe Kap. 1.2)
VS Verbindungsstrassen

NO, Stickoxide

PM Feinstaub, Partikel
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Projekttitel: Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen - Einsatzgrenzen und Umsetzung
Enddatum: 30. Juni 2018

Texte

Zusammenfassung der Projektresultate:

Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen ist in verschiedenen Orten in der Schweiz realisiert. Die
Dokumentation von 17 Erfahrungsbeispielen und Feldversuchen bildet die wichtigste Grundlage
fur die Forschungsarbeit.

An vier Strecken wurden im Rahmen dieser Forschungsarbeit Versuche durchgefiihrt. Bei allen
stand die Frage der Wirkung beziiglich Larmemissionen im Vordergrund. Messergebnisse
zeigen eine wesentliche Abnahme des Larms (Mittelungspegel), auch bei Steigungen, sowie
eine Abnahme der Storwirkung (Charakteristik des L4rms).

Die Verkehrssicherheit nimmt mit Tempo 30 zu. Die Unfallauswertungen bei vier Erfah-
rungsbeispielen (Beobachtungszeit 4-5 Jahre vor und nach der Realisation) weisen aber eine
erhebliche Streuung auf: 6%-64% weniger polizeilich registrierte Unflle. Tendenziell stim-men
die Werte der Erfahrungsbeispiele mit den Kennwerten aus der Literatur (iberein.

Bezuglich Verkehrsbelastung konnte keine Einsatzgrenze eruiert werden, positive Erfahrungen
liegen bis zu einem DTV von 17'000 Fz vor. Einsatzgrenzen richten sich nach den 6rtlichen
Gegebenheiten und den gesetzlichen Vorgaben. Es existieren keine Standardfalle, es ist immer
eine Einzelfallbeurteilung notwendig.

Basierend auf der aktuellen Rechtsprechung und der Literatur werden die Beurteilungkriterien
far der Verhaltnismassigkeit von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen erdrtert. Wichtig ist die
Feststellung, dass Hauptverkehrsstrassen, auch wenn sie in eine Tempo-30-Zone integriert
werden, ihre Verkehrsfunktion behalten und die «Verordnung Gber die Tempo-30-Zonen und
die Begegnungszonen» keine Anwendung findet. Somit richten sich allfallige Massnahmen
nach den gangigen Normen. Eine Ausnahme bildet die Markierung «30», wofr die rechtliche
Grundlage noch geschaffen werden soll.

Im vorliegenden Forschungsbericht sind neben den formellen Kriterien auch die weiteren
Wirkungen erértert und - wo méglich - quantifiziert. Abgeleitet aus den Erfahrungsbeispielen
werden Hinweise fir die Umsetzung aufgezeigt.

Forschung im Strassenwesen des UVEK: Formular 3 Seite 1/3

Oktober 2019

197



198

1663 | Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen — Einsatzgrenzen und Umsetzung

Schwelzerische Eidgenossenschalt Eidgendssisches Departement fur
Confédération suisse Umiwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
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Zielerreichung:

Ziel des Forschungsauftrags war es, Grundlagen firr eine Versachlichung der Diskussion bezlglich
Einsatzgrenzen von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen bereit zu stellen sowie praxisnahe
Folgerungen und Aussagen zu formulieren. Als Grundlage wurden Erfahrungen und die
Rechtsprechung aufgearbeitet.

Mit dem Forschungsbericht liegt nun eine umfassende Darstellung der Thematik vor. Einschrénkend
wirkt die noch zu knappe Datengrundlage fir die Quantifizierung des Nutzens bezlglich
Verkehrssicherheit. Beziiglich Larmschutz konnten wichtige Grundlagen geschaffen werden.

Die Folgerungen basieren vorwiegend auf inléandischen Erfahrungen aus allen Landesteilen, die sich
in der Praxis besser anwenden lassen als ausléndische. Die Erfahrungsbeispiele sind als
Datengrundlage in der Praxis hilfreich, sie decken ein breites Spektrum von Einsatzméglichkeiten ab.
Viele Erfahrungswerte kdnnen fiir die Beurteilung der Zweckmassigkeit herangezogen werden. Damit
bietet dieser Forschungsbericht eine gute Grundlage fir die Beurteilung und Diskussion im Einzelfall.

Folgerungen und Empfehlungen:

- Strecken sind als Teil des Strassennetzes im Einzelfall zu beurteilen

- Tempo 30 verringert die Larmemissionen und die Unfallgefahr

- HVS behalten Funktionen und Ausgestaltung weitgehend unabhangig ob Tempo 30 als Strecke
oder als Zone signalisiert wird, z.B. konnen Fussgangerstreifen belassen werden

- bauliche Massnahmen sind keine Voraussetzung.

- beflrchtete Nachteile von Tempo 30 auf HVS beziglich Kapazitatsreduktion,
Ausweichverkehr in Quartierstrassen, mehr Larm oder grosse Fahrzeitverluste konnten in den
Erfahrungsbeispielen nicht festgestellt werden

- Die Datenlage bezlglich Verkehrssicherheit und Reduktion von Gefahrenstellen ist laufend zu

erweitern
- Die Markierung «30» soll neu auch auf HVS mit Streckensignalisation erméglicht werden

Publikationen:

Hafliger, Ruedi et al. (2019): Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen - Einsatzgrenzen und
Umsetzung. Forschungsprojekt SVI 2015/004 auf Auftrag der Schweizerischen Vereinigung der
Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI1)

SVI-Merkblatt (in Erarbeitung)
SVI Forschungstagung, Vortrag, 5.9.2019 in Olten
SISTRA-Fachtagung, Vortrag, 6.11.2018 in Sursee
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Amt, Firma, Institut: ZHAW, Dep. Architektur, Gestaltung und Bauingenieurwesen
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Beurteilung der Begleitkommission:

Beurteilung:

Das Forschungsprojekt hat die Thematik « Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen» umfassend
beleuchtet. Es wurden diverse Hypothesen (iber den Einsatz von T30 auf héher belasteten
Strassen tiberprift und beurteilt. Anhand der Thesen betreffend der Einsatzgrenzen wird gut
aufgezeigt, dass es letztlich immer eine Einzelabw&gung braucht und es keine klaren
Grenzen gibt, wo Tempo 30 sinnvoll ist und wo nicht. Dank der gut dokumentierten
Fallbeispiele sind Erfolgsfaktoren und Risiken tibersichtlich festgehalten.

Umsetzung:

Fur die Anwendung besonders interessant sind die Steckbriefe zu den einzelnen
Fallbeispielen, welche Verkehrsplanern rasch eine gute Ubersicht geben, an welchen
Strassentypen, aus welchen Griinden und mit welchen Mitteln Tempo 30 eingefiihrt wurde
und wie sich die Verkehrssituation seither entwickelt hat.

weitergehender Forschungsbedarf:

Es besteht ein zusatzlicher Bedarf, die Auswirkungen von T30 auf einer Hauptverkehrsstrasse auf
die Umwelt (insbesondere Luftschadstoffausstoss) zu untersuchen. Hinsichtlich Verkehrssicherheit
sind zudem zusétzliche Untersuchungen Gber einen langeren Zeitraum wiinschenswert. Erwiinscht
waren zudem zusatzliche Erkenntnisse (iber die Wirksamkeit von Bodenmarkierungen im Tempo 30.

Einfluss auf Normenwerk:

Die Forschungsergebnisse sind eher als «best S lung zu und es ist zum jetzigen Zeitpunkt ncht mma;a-g sie zu
normieren. Hingegen weist die Forschungsarbelt auf Handlung: Normen {z.B. was die { g und
Strassenraums anbelangt) sowse gesetziichen Grundlagen hin (2.8 Pmm fur Wirkungskontroien auch bes T30 aul vedmnrwnonuemn Strann)

Der Prasident/die Prasidentin der Begleitkommission:
Name: Spilimann Vorname: Thomas
Amt, Firma, Institut: Stadt Zonch, Dienstabteilung Verkehr

Unterschrift des Prasidenten/der Présidentin der Begleitkommission:
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Verzeichnis der Berichte der Forschung im
Strassenwesen

Das Verzeichnis der in der letzten Zeit publizierten Schlussberichte kann unter
www.astra.admin.ch (Forschung im Strassenwesen - Downloads - Formulare)
heruntergeladen werden.
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SVI Publikationsliste

Die Liste kann bei der SVI bezogen werden.
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