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Executive summary

Das Thema Geschwindigkeit auf Hauptverkehrsstrassen innerorts ist in Stadten und
urbanen Gemeinden prasent. Dies ist auch berechtigt, pragt die Geschwindigkeit
doch in wesentlichem Masse den Verkehr, die Qualitat des gesamten &ffentlichen
Raums und die Attraktivitat der angrenzenden Wohn- und Geschéftsnutzungen.

Die generelle Hochstgeschwindigkeit innerorts ist mit 50km/h gesetzlich festge-
schrieben. Doch welches ist die optimale Geschwindigkeit, die den Beddrfnissen
aller Verkehrsteilnehmenden, Anwohnenden, Gewerbetreibenden und Grundeigen-
timern am besten entspricht? Diese optimale Geschwindigkeit kann von der sig-
nalisierten Hochstgeschwindigkeit gegen unten abweichen, sie kann auch zu einer
von der generellen Regel abweichenden signalisierten Hochstgeschwindigkeit fiih-
ren. Die Antwort auf die optimale Geschwindigkeit auf Hauptverkehrsstrassen in-
nerorts ist im Dreieck von den sich gegenseitig beeinflussenden Themenbereichen
Verhalten, Recht sowie Gestaltung zu suchen. Es sind dabei wichtige verkehrliche
Aspekte wie die Verkehrsqualitat oder die Verkehrssicherheit, aber auch solche des
Umweltschutzes und des stadtebaulichen Umfeldes, des Wohnens und der Wirt-
schaft zu bertcksichtigen. Wichtig ist, dass bei der Diskussion der optimalen Ge-
schwindigkeit und der damit in Verbindung stehenden Massnahmen die Prinzipien
der Notwendigkeit, der Zweckmassigkeit und der Verhaltnismassigkeit eingehalten
werden.

Mit dem vorliegenden Bericht will die Fachgruppe der Stadt- und Gemeindeingeni-
eure des Schweizerischen Stadteverbands einen Beitrag zur sachlichen Diskussion
der Frage der optimalen Geschwindigkeit leisten. Dazu werden kommunalen und
kantonalen Amtsstellen und Behorden Hinweise zu wesentlichen Fragen zur Ge-
schwindigkeit, die sich im Rahmen eines Strassenprojektes stellen, zur Verfiigung
gestellt. Sie mogen als Grundlage fir die vertiefte Auseinandersetzung im Rahmen
von konkreten Strategien und Projekten dienen.
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6 Einleitung

1. Einleitung

1.1 Ausgangslage

Seit Jahren gelten in der Schweiz die folgenden generellen Hochstgeschwindig-
keiten: Autobahnen 120km/h, Autostrassen 100km/h, Haupt- und Nebenstrassen
ausserorts 80 km/h und innerorts 50km/h. Fur einzelne Fahrzeugkategorien gelten
davon abweichende Bestimmungen. Die Herabsetzung der generellen Hochstge-
schwindigkeit ist unter gewissen Umstanden maglich.

In der Praxis haben sich gewisse Prinzipien entwickelt: Die Einfiihrung von Tem-
po 30 auf Quartierstrassen ist mittlerweile «State of the Art», vor allem in Stadten
entstehen zunehmend auch Begegnungszonen. Das Thema Geschwindigkeiten auf
Hauptverkehrsstrassen in dichten und weniger dichten Siedlungsgebieten - verschie-
dentlich handelt es sich dabei um Kantonsstrassen - wird im Zusammenhang mit
der Verbesserung der Verkehrssicherheit, der Reduktion der Larm- und Schadstoffbe-
lastungen, aber auch dem Erhalt der Funktionsfahigkeit und der Aufwertung von
Hauptstrassenrdumen diskutiert. Die Koexistenz aller Verkehrsteilnehmenden oder
die Qualitat 6ffentlicher R&ume sind Themen, die in diesen Zusammenhang gehéren.
Die Haltungen dazu sind allerdings oft kontrovers. Dementsprechend ist die Praxis
in den einzelnen Stadten und Kantonen sehr unterschiedlich. In einzelnen Fallen
wurden Verfahren bis vor Bundesgericht gezogen.

Die Frage der optimalen Geschwindigkeit erschopft sich nicht im Thema der signa-
lisierten Hochstgeschwindigkeit. Fir die Verkehrssicherheit, den Verkehrsablauf, die
Umweltbelastung wie auch die Qualitat der Strassenraume ist die effektiv gefahrene
Geschwindigkeit entscheidend. Diese wird, wie das Verkehrsverhalten ganz generell,
neben der Signalisation durch die Verkehrsdichte und -zusammensetzung, aber auch
durch die Gestaltung der Strasse und des angrenzenden o6ffentlichen Raumes sowie
durch die angrenzenden Nutzungen wesentlich beeinflusst.

1.2 Ziel und Zweck

Die Fachgruppe Stadt- und Gemeindeingenieure des Schweizerischen Stadteverbands
hat den vorliegenden Grundlagenbericht erarbeitet. Er soll kommunale und kantona-
le Behorden unterstitzen, die wesentlichen Fragestellungen im Zusammenhang mit
der optimalen Geschwindigkeit auf dem Hauptstrassennetz zu beantworten:

Welche Auswirkungen hat die Geschwindigkeit auf Hauptverkehrsstrassen auf de-
ren Funktionsfahigkeit (Leistungsfahigkeit, Verbindungsfunktion, Erreichbarkeiten)?
Wird durch die Anpassung der Geschwindigkeit Verkehr in die angrenzenden
Quartiere verdrangt? Wie kann dem entgegengewirkt werden?

Welche Auswirkungen haben Geschwindigkeiten auf die Larm- und Schadstoff-
emissionen?

Welchen Einfluss haben Geschwindigkeiten auf die Verkehrssicherheit der
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden?

Welche Auswirkungen sind fir den 6ffentlichen Verkehr mit der Geschwindigkeit
verbunden? Welche Wechselwirkungen bestehen mit den anderen Verkehrsteil-
nehmenden (z.B. Fussgangerquerungen, Veloverkehr)?



Was sind die Auswirkungen von Geschwindigkeiten auf das stadtebauliche Um-
feld und die Aufenthaltsqualitat? Was bedeutet dies fir das 6rtliche Gewerbe?
Wie muss der Strassenraum gestaltet werden, damit die Hochstgeschwindigkeit
eingehalten wird (Stichwort selbsterklarende Strasse)?

Die Frage der optimalen Geschwindigkeit steht im engen Zusammenhang mit der
Thematik der Koexistenz der verschiedenen Verkehrsmittel auf der Strasse (mo-
torisierter Individualverkehr, offentlicher Verkehr, Velo- und Fussverkehr). Dieses
Thema hat in den letzten Jahren aufgrund der Erkenntnis, dass vor allem in den
engmaschigen Verkehrsnetzen mit begrenzten Platzverhdltnissen innerorts eine
Verkehrstrennung stadtebaulich und verkehrstechnisch kaum realisierbar ist, stark
an Bedeutung gewonnen. In der Behandlung der verschiedenen Fragestellungen
zur Geschwindigkeit wird deshalb die Thematik der Koexistenz verschiedentlich ein-
bezogen.

Das Thema der Geschwindigkeit im Verkehr hat in jingster Vergangenheit auch an-
dere Organisationen beschaftigt. Insbesondere zu nennen ist die Vereinigung der
Schweizerischen Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten SVI, die unter dem Titel
«optimale Geschwindigkeiten in Siedlungsgebieten» eine Vortragsreihe durchgefthrt
und gestutzt darauf zwolf Thesen zum Thema Geschwindigkeit formuliert haben. Die
Auseinandersetzung der SVI mit dem Thema basiert auf den Inputs der einzelnen
Referenten und ist breit angelegt, wahrend sich die vorliegende Publikation in knap-
per Form auf die grundsatzlich relevanten Fragestellungen zur Geschwindigkeit im
Rahmen der kommunalen und kantonalen Strassenplanung fokussiert.

1.3 Vorgehen

Aufgrund der vorangehenden Fragestellungen wurden die folgenden Themen zur
optimalen Geschwindigkeit und zur Koexistenz definiert:

Netzfunktion

Partizipation T Leistungsfahigkeit /
,\ Verkehrsqualitat

Projektierung

Dimensionierung Geschwindigkeit ~ _\ pai S
Gestaltung < $ eisegeschwindigkeit

Kosten

Koexistenz ™ . .
v Signalisierte und effektive

Larm / Schadstoffe Geschwindigkeit

/ \

Stadtebauliches Umfeld Verkehrssicherheit
Wohnen
Wirtschaft
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8 Einleitung

Die verschiedenen Themen werden in den nachfolgenden Kapiteln behandelt. Dabei
wurde keine eigene Grundlagenforschung betrieben, vielmehr wurden Erkenntnisse
aufgrund einer Literaturanalyse und Erfahrungen des Berichtverfassers zusammen-
gefasst. Die Arbeiten wurden durch eine Begleitgruppe mit den folgenden Mitglie-
dern unterstitzt:

Christian Brenner, Abteilungsleiter Tiefbau Stadt Lenzburg
Rolf Maurer, Stadtingenieur Thun

Roger Reinauer, Kantonsingenieur Basel-Stadt

Ueli Weber, Kreisoberingenieur Il Kanton Bern

Thomas Kieliger, kieliger&gregorini ag
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2. Hauptverkehrsstrassen innerorts:
Funktionen, Anforderungen, Randbedingungen

Gemass der normenbasierten Stassenverkehrsplanung gelten Hauptverkehrsstras-
sen als verkehrsorientierte Strassen mit den folgenden Funktionen:

Durchleiten von grossraumigem Verkehr
Verbinden von Stadten mit Ortschaften im Umfeld oder Stadtteilen unter sich.

Unter Verkehr wird dabei priméar der Motorfahrzeugverkehr, d.h. der motorisierte In-
dividualverkehr und der strassengebundene offentliche Verkehr verstanden. Haupt-
verkehrsstrassen sind nach diesem Verstandnis also motorfahrzeugverkehrsorien-
tierte Strassen.

Aus der Praxis setzt sich zunehmend die Erkenntnis durch, dass Hauptverkehrsstras-
sen innerorts zwingend auch andere Funktionen haben:

Sie verbinden Stddte mit Ortschaften im Umfeld und Stadtteile unter sich fir den
Langsamverkehr (langs und quer zur Strasse)

Sie sammeln den lokalen Verkehr (Entlastung von Quartierstrassen)

Sie erschliessen angrenzende Wohn- und Geschéftsliegenschaften (Parkierung,
Guterumschlag usw.)

Sie sind Teil des 6ffentlichen Raums der Stadt/Ortschaft, sie queren oft Stadtteil-,
Quartier- oder Ortszentren

Sie sind Trager von Infrastrukturen aller Art (Ver-/Entsorgung)

Hier sind zudem unter Verkehr alle strassengebundenen Verkehrsmittel, also auch
Velos und Fussganger oder Trams zu verstehen.

Hauptverkehrsstrassen haben tber verkehrliche Funktionen, aber auch als Teil des
- innerorts oft knappen - offentlichen Raums einen wesentlichen Einfluss auf die
Entwicklung eines Stadt-, Quartier- oder Ortszentrums als Lebens- und Wirtschafts-
raum. Hauptverkehrsstrassen mussen also als verkehrs- als auch siedlungsorientierte
Strassen betrachtet werden.

An innerortliche Hauptverkehrsstrassen stellen eine Vielzahl von Benutzenden und
Betroffenen ihre Anforderungen:

Motorfahrzeuglenkende
OV-Benutzende
Velofahrerinnen und Velofahrer
Fussgangerinnen und Fussganger
- Anwohnerinnen und Anwohner
Gewerbetreibende
Liegenschaftsbesitzende
Infrastrukturbetreiber
Strasseneigentimer
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Die Bedeutung der verschiedenen Verkehrsmittel, des Stadtebaus, der Wohn- und
Wirtschaftsattraktivitat oder der Ver- und Entsorgung fir die Stadtentwicklung macht
eine ausgewogene Berlicksichtigung der verschiedenen Anforderungen wichtig.
Allerdings sind die Anforderungen der verschiedenen Benutzer- und Betroffenen-
gruppen oft widersprichlich. Bereits innerhalb von Benutzergruppen bestehen wi-
derspriichliche Anforderungen. Je nachdem wie und mit welcher Absicht sich eine
Person im Raum einer Hauptverkehrsstrasse bewegt oder aufhalt, kann auch die
gleiche Person widerspriichliche Anforderungen stellen.
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3. Ergebnisse der Grundlagenanalyse

3.1 Netzfunktion

Hauptverkehrsstrassen innerorts haben innerhalb der verschiedenen Verkehrsnetze
die folgenden Funktionen:

Durchleiten von grossraumigem Verkehr

Verbinden von Stadtteilen und Quartieren

Sammeln von lokalem Verkehr (Entlastung von Quartierstrassen)
Erschliessung von angrenzenden Wohn- und Geschéftsliegenschaften

Dabei qilt es, alle Verkehrsmittel und alle Verkehrsbediirfnisse einzubeziehen. Deren
raumliche Trennung ist aufgrund der Dichte der Verkehrsbeziehungen und den knap-
pen Platzverhéltnissen im dicht bebauten urbanen Raum oft nicht maglich. Koexis-
tenz im Strassenraum wird unabdingbar.

Weit verbreitet ist die Meinung, dass die Funktionen des Durchleitens und Verbin-
dens einer Hauptverkehrsstrasse innerorts zwingend mit der signalisierten Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h verbunden sei. Sowohl aus fachlicher wie aus rechtlicher
Sicht ist dies jedoch zu verneinen. Die einschlagige Gesetzgebung und Bundesge-
richtsentscheide bestatigen, dass in begriindeten Féllen auch auf Hauptverkehrs-
strassen innerorts von der generellen Hochstgeschwindigkeit von 50km/h abgewi-
chen werden kann. Aus fachlicher Sicht qilt es festzuhalten, dass wichtige, mit den
Netzfunktionen des Durchleitens und Verbindens zusammenhangende - aber nicht
zwingende - Prinzipien wie die freie Durchfahrt oder das Hauptstrassenregime we-
der durch eine Anpassung der Hochstgeschwindigkeit oder der effektiv gefahrenen
Geschwindigkeit, noch durch Strassengestaltungen nach Prinzipien der Koexistenz
automatisch negativ tangiert werden. Ebenso wenig sind eine Verdrangung des Mo-
torfahrzeugverkehrs auf parallel verlaufende Nebenachsen (Schleichverkehr) oder
eine Einschrankung der Funktionsfahigkeit des 6ffentlichen Verkehrs zwingende Fol-
gen davon, sondern primar eine Frage der Leistungsfahigkeit, der Reisegeschwindig-
keiten und der Netzkonstellation. Oftmals sind Schleichverkehr und Einschrankungen
der Funktionsfahigkeit des offentlichen Verkehrs Folgen einer ungiinstigen Gesamt-
konzeption, unabhdngig der signalisierten oder gar der effektiven Geschwindigkeit
und Gestaltung der Hauptverkehrsstrasse. Auf die Leistungsfahigkeit und die Reise-
geschwindigkeit wird im Folgenden naher eingegangen.

Andere Netzfunktionen von innerértlichen Hauptverkehrsstrassen, das Sammeln und
Erschliessen werden durch reduzierte Fahrgeschwindigkeiten und Strassengestaltun-
gen nach Prinzipien der Koexistenz eher verbessert oder sogar erst ermdglicht.

3.2 Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat

3.2.1 Von der Leistungsfahigkeit zur Verkehrsqualitat

Unter Leistungsfahigkeit eines Strassenabschnitts im klassischen Sinne wird die maxi-
male Menge Motorfahrzeuge verstanden, die pro Zeiteinheit den Abschnitt bzw. ei-
nen massgebenden Querschnitt davon befahren kann. Bereits seit mehreren Jah-
ren wird in der Schweiz die Leistungsféhigkeit mehr und mehr von der Verkehrs-
qualitat abgel6st. Damit einher geht die Abkehr vom Prinzip der Maximierung der
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Leistungsfahigkeit einer Strasse hin zur Definition eines Levels des Verkehrsflusses,
das erreicht werden sollte, aber insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten gewisse
Behinderungen zulasst. Allerdings blieb auch diese Betrachtung auf den fliessenden
Motorfahrzeugverkehr beschrankt.

Gerade fir Hauptverkehrsstrassen innerorts missten weitere Kriterien fir die Beur-
teilung der Verkehrsqualitat fir den Motorfahrzeugverkehr herangezogen werden.
Vor allem missten aber auch Verkehrsqualitatskriterien und -stufen fiir andere stras-
sengebundene Verkehrsmittel - also den 6ffentlichen Verkehr sowie den Velo- und
Fussverkehr - definiert werden, die in den bisherigen Kriterien kaum berticksichtigt
werden. Daraus resultiert der Ansatz einer multimodalen Verkehrsqualitdt. Diese
stellt die gewichtete Summe der Verkehrsqualitat der verschiedenen Verkehrsmit-
tel dar. Verschiedene der maglichen Kriterien fir eine multimodale Verkehrsqualitat
werden durch die Geschwindigkeit der Verkehrsteilnehmenden beeinflusst oder ste-
hen mit ihr in wechselseitigem Zusammenhang:

Zeit (Reisegeschwindigkeit, Verlustzeiten)

Raum (Querschnitte, Querungen)

Behinderungen durch andere Verkehrsteilnehmende
Zuverlassigkeit (Abweichungen zwischen Spitzen- und Randzeiten)
Verfiigbarkeit (Abstellanlagen, Haltestellen, Frequenz)
Benutzerfreundlichkeit (Orientierung, umgebende Raumnutzung)

Raum Zeit
N v
verfugbarkeit —> Offentlicher <— Behinderungen
Verkehr
Fuss- und
Benutzer- Veloverkehr -
freundlichkeit — 7 Motorisierter & Zuverlassigkeit

Individualverkehr

Guterverkehr

Multimodale
Verkehrsqualitat
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3.2.2 Verkehrsqualitat: Einbussen durch Geschwindigkeitsreduktion

und Koexistenz?
Fur die Verkehrsqualitat des Motorfahrzeugverkehrs auf Hauptstrassen innerorts wer-
den im heutigen Normenwerk des VSS die Knoten als massgebend betrachtet. Eben-
falls eine nicht zu vernachléssigende Rolle spielen:

Erschliessungen (Arealzufahrten, Parkplatze)
OV-Haltestellen

Velos

Fussgdnger, vor allem vortrittsberechtigte Querungen
Fahrbahnquerschnitte

Diese Faktoren kommen insbesondere auf den Strecken zwischen Knoten zum Tra-
gen. Ihr Einfluss auf die Leistungsfahigkeit durfte deutlich grosser sein als der Einfluss
der signalisierten Hochstgeschwindigkeit.

Die Beispiele der Ortsdurchfahrt Koniz und der Kuhbricke in Thun illustrieren den
Einfluss von vortrittsberechtigten querenden Fussgangerstromen auf die Leistungs-
fahigkeit fir den motorisierten Individualverkehr. Im Zustand mit markierten Fuss-
gangerstreifen waren trotz signalisierter Hochstgeschwindigkeit 50km/h in den
Stosszeiten starke Staubildungen und damit auch Behinderungen des &ffentlichen
Verkehrs zu beobachten. Die Zeit fir die Durchfahrt durch den Strassenabschnitt war
relativ hoch (vgl. Kap. 3.3). Mit der Einfihrung von Tempo 30 (in Koniz), der Rea-
lisierung eines Mehrzweckstreifens in der Fahrbahnmitte und der Entfernung der
Fussgangerstreifen (in Koniz und Thun) konnte eine Verhaltensanderung der Ver-
kehrsteilnehmenden im Sinne der Koexistenz erreicht werden - z.B. der Fussgdnger,
wie untenstehendes Diagramm zeigt. Diese Verhaltensanderungen wirkten sich in
beiden Beispielen dusserst positiv auf die Verkehrsqualitat insgesamt (und die Rei-
sezeit aller Verkehrsteilnehmenden) aus.

100% —

80% —
60% —
40%
20% —
0% \ \ \

Marz 05 Mai 05 Juni 05 Mai 06
Blauacker Blauacker Blauacker Blauacker
mit FGS ohne FGS ohne FGS ohne FGS

Wiederholtes Ansetzen
® Anhalten vor Betreten der Fahrbahn
B Ohne Halt auf die Fahrbahn

Quelle: Erfolgskontrollen Zentrumsgestaltung Koniz und Umgestaltung Kéniz-/Schwarzenburgstrasse; TBA Kt. Bern/OIK Il
Gemeinde Koniz, 2007
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Die maximale Leistungsfahigkeit von dem Motorfahrzeugverkehr vorenthaltenen,
kreuzungsfreien Hochleistungsstrassen wird bei einer Geschwindigkeit von ca.
80km/h erreicht. Bei im Mischverkehr betriebenen, Kreuzungen und Arealerschlies-
sungen, Parkpldtze, 6V-Haltestellen aufweisende Hauptverkehrsstrassen innerorts
durfte diese Geschwindigkeit deutlich tiefer liegen. Aufgrund von Erfahrungen kann
im Allgemeinen von einer Gréssenordnung von 35km/h ausgegangen werden.

A

M E/h) * HLS 2x2
A
e ~
/ ™~

O (*) 1 HvS 2-streifig
‘ AM

> V (km/h)

Quelle: Vortragsreihe «Optimale Geschwindigkeiten in Siedlungsgebieten» der Schweizerischen Vereinigung der
Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI)

Aufgrund von ortlichen Verhaltnissen des Verkehrs wie auch der Strassenanlage kon-
nen natarlich mehr oder weniger deutliche Abweichungen von diesem Wert resul-
tieren. In der Regel wird er aber unter der generellen Hochstgeschwindigkeit von
50km/h liegen.

Geschwindigkeiten von 30-35km/h wurden bei verschiedenen Strassengestal-
tungen nach Prinzipien der Koexistenz erreicht. Bei der Ortsdurchfahrt in Wabern
bei Bern beispielsweise gelang dies trotz signalisierter Hochstgeschwindigkeit von
50km/h. Dank der umfassenden Konzeption konnte zudem durch einen Abbau von
Fahrspuren mehr Platz fir den Langsamverkehr und den Giterumschlag gewonnen
und dennoch die Leistungsfahigkeit der Hauptachse erhalten werden: Bei fir eine
zweispurige Strasse hoher und sogar noch leicht zunehmender Verkehrsbelastung
(von 20000 auf 21000 DTV) war weder fiir den motorisierten Individualverkehr noch
fur das Tram eine Zunahme von Reisezeiten festzustellen (vgl. Kap 3.3).

Die Betrachtung der Leistungsfahigkeit des motorisierten Hauptverkehrsstroms kann,
wie in Kap. 3.2.1 aufgezeigt, einer Beurteilung, wieweit eine innerortliche Hauptver-
kehrsstrasse ihre vielféltigen verkehrlichen Funktionen erfallt bzw. den gestellten
Qualitatsanforderungen entspricht, nicht gerecht werden. Dies Iasst sich z.B. daran
erkennen, dass auf Strassenabschnitten innerorts die Anzahl der langs und quer zur
Strasse verkehrenden Fussgangerinnen und Fussganger oder der Fahrgdste des of-
fentlichen Verkehrs die mit einem individuellen Motorfahrzeug verkehrenden Anzahl
Personen - bis um ein x-faches - ibersteigen kann. Der Ansatz der multimodalen
Verkehrsqualitat mit seinen Kriterien kann solchen Situationen Rechnung tragen,
muss aber noch weiter entwickelt werden. Im Grundsatz |gsst sich feststellen, dass
sich die Anforderungen einer multimodalen Verkehrsqualitat insgesamt besser bei
einem Geschwindigkeitsniveau erfiillen lassen, das unter der generellen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h innerorts liegt.
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3.3 Reisegeschwindigkeit und Reisezeit

Die Reisegeschwindigkeit des motorisierten Individualverkehrs ist auf Hauptver-
kehrsstrassen innerorts heute oft deutlich unter der signalisierten Hochstgeschwin-
digkeit. Die Ursachen dafiir sind mannigfaltig:

Andere Verkehrsteilnehmer auf der Fahrbahn

Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs, parkierte Autos und Giterumschlag

Radien und Breite der Fahrbahn, Beldge

Verkehrstechnische Einrichtungen (Signalisationen etc.)

Nutzungen im Umfeld mit Bezug zur Strasse, der Erlebniswert des Strassenraums,

Grinrdume

Raum- und Flachenproportionen

Beim Fahrrad- und Fussverkehr, aber auch beim &ffentlichen Verkehr liegt die Rei-
segeschwindigkeit fir einen Abschnitt in der Regel noch tiefer. Bei letzterem haben
Haltestellendichten und deren Frequenzen sowie Behinderungen durch den moto-
risierten Individualverkehr in der Regel einen wesentlich grésseren Einfluss auf die
Reisegeschwindigkeit als die signalisierte Hochstgeschwindigkeit.

Die vorangehenden Uberlegungen lassen erwarten, dass eine Reduktion der Hochst-
geschwindigkeit in der Regel eine unterproportionale Auswirkung auf die Reisege-
schwindigkeit und die Reisezeit des Motorfahrzeugverkehrs (und des 6ffentlichen
Verkehrs) hat. Je dichter der Verkehr ist, desto kleiner mussen diese Auswirkungen
sein. Messfahrten bestatigen dies.

Basel, mittlerer Ring (stadtische Hauptverkehrsstrasse)

Vergleich mittlere Reisezeit T40/T50 (Minuten:Sekunden)

NVZ (9-11 Uhr) 09:18 10:32 01:15 13.4%
HVZ (16-18 Uhr) 10:44 11:44 01:00 9.4%
Vergleich mittlere Geschwindigkeit T40/T50 (km/h)

NVZ (9-11 Uhr) 247 215 -33 -13.1%

HVZ (16-18 Uhr) 21.2 19.2 -2.0 -9.4%
Quelle: Kampagne «Take it easy», GPS-Messfahrten, Resultate Stadt-Strecke, VCS, 2012

Therwil -0berwil -Therwil (Hauptverkehrsstrasse in Agglomeration)

Vergleich mittlere Reisezeit T40/T50 (Minuten:Sekunden)

NVZ (9-11 Uhr) 07:24 08:11 00:46 10.4%
HVZ (16-18 Uhr) 09:02 09:38 00:36 6.6 %
Vergleich mittlere Geschwindigkeit T40/750 (km/h)

NVZ (9-11 Uhr) 333 29.8 -3.5 -10.5%

HVZ (16-18 Uhr) 275 25.4 -2.0 -7.4%
Quelle: Kampagne «Take it easy», GPS-Messfahrten, Resultate Agglo-Strecke, VCS, 2012
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Umfassend konzipierte Strassengestaltungen nach den Prinzipien der Koexistenz
konnen trotz Reduktion der signalisierten Hochstgeschwindigkeit und/oder der ma-
ximalen Fahrgeschwindigkeit eine Erhéhung der Reisegeschwindigkeit und damit
eine Verkiirzung der Reisezeit zur Folge haben:

Ortsdurchfahrt Wabern

Durch die Umgestaltung ergab sich trotz Reduktion der maximalen Fahrgeschwin-
digkeiten - die signalisierte Hochstgeschwindigkeit blieb unverandert - dank der
Verstetigung des Verkehrsflusses eine leichte Verkiirzung der Reisezeiten fiir den Mo-
torfahrzeugverkehrsstrom auf der Hauptachse. Die Aufhebung des Eigentrasses war
somit auch nicht mit einer Verschlechterung der Reisezeit fir das Tram verbunden.
Durch den Wegfall langer Wartezeiten an den fir den Durchgangsverkehr ausgeleg-
ten Lichtsignalanlagen resultierten zudem erhebliche Verbesserungen fir die Haupt-
achse querende Fussganger (vgl. Abbildung). Die konstantere Fahrgeschwindigkeit
auf tieferem Niveau hat positive Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit (vgl. Kap.
3.2), die Verkehrssicherheit (vgl. Kap. 3.4), die Attraktivitat des Umfeldes (vgl. 3.5)
und die Umweltbelastung (vgl. Kap. 3.6).

Wartezeit (sec.)

o = 1995 (14.9.95: 16h30-17h30)

] 1998 (01.9.98: 16h 00-17h 00) (LSA aufgehoben)
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Quelle: Zufrieden mit der neuen Strasse? Erfolgskontrolle Seftigenstrasse Wabern, TBA Kt. Bern/OIK II,
Amt fur Gemeinden und Raumordnung, Gemeinde Koniz, Mai 2000

Ortsdurchfahrt Koniz

Gegeniber dem urspriinglichen Zustand (Tempo 50, Knoten und Fussgdngerstrei-
fen mit Lichtsignalanlagen) sind mit der heute bestehenden Tempo 30-Zone ohne
Fussgangerstreifen die Durchfahrtszeiten gesunken (und die Verkehrsqualitat gestie-
gen, vgl. Kap.3.2). Der zwischenzeitlich eingefiihrte Zustand mit Tempo 50 und mit
ungeregelten Fussgdngerstreifen hatte wegen der Behinderungen durch grossere
vortrittsberechtigte Fussgangerstrome quer zur Strasse zu einer Zunahme der Durch-
fahrtszeiten gefthrt (vgl. Abbildung). Die konstantere Fahrgeschwindigkeit auf tie-
ferem Niveau hat auch positive Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit (vgl. Kap.
3.4), die Attraktivitat des Umfeldes (vgl. Kap. 3.5) und die Umweltbelastung (vgl.
Kap. 3.6).
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Quelle: Erfolgskontrollen Zentrumsgestaltung Koniz und Umgestaltung Kéniz-/Schwarzenburgstrasse; TBA Kt. Bern/OIK Il
Gemeinde Koniz, 2007

Kuhbriicke Thun

Die Aufhebung der Fussgéngerstreifen (ohne Einfihrung einer Tempo 30 Zone) und
die Markierung eines Mehrzweckstreifens in der Fahrbahnmitte haben zu einer Ver-
besserung der Reisezeiten - und auch der Leistungsfahigkeit (vgl. Kap. 3.2) - fiir den
Motorfahrzeugverkehr gefiihrt, ohne dass sich daraus nennenswerte Wartezeiten fir
den querenden Fussgangerverkehr ergeben hatten.

Wartezeiten, Querungszeiten, Durchfahrtszeiten zur Abendspitzenstunde
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Quelle: Tiefbauamt der Stadt Thun



18 Ergebnisse der Grundlagenanalyse

3.4 Verkehrssicherheit

Auch wenn dies immer wieder in Abrede gestellt wird: Die Geschwindigkeit ist ein
relevanter Faktor fir die Verkehrssicherheit. Tiefere Geschwindigkeiten haben eine
tiefere Unfallhaufigkeit und vor allem eine tiefere Unfallschwere zur Folge. Dies lasst
sich sowohl aufgrund von physikalischen Gesetzmassigkeiten bei Fahrzeug und Fahr-
bahn als auch aufgrund von verhaltensspezifischen Faktoren der Verkehrsteilneh-
menden erklaren.

Untersuchungen zur prozentualen Entwicklung der Anzahl Unfélle und der verletzten
oder getoteten Personen im Verhdltnis zu einer prozentualen Geschwindigkeitsan-
derung fiihrten zu folgendem Ergebnis: Die Anzahl Unfélle nimmt mit steigender Ge-
schwindigkeit leicht, die Anzahl der verletzten Personen starker und die Anzahl der
getoteten Personen noch starker zu. Eine Zunahme der Geschwindigkeit von 20 %
fuhrt zu einer Zunahme der Anzahl Unfélle von gut 20 %, der Anzahl leicht Verletzten
von uber 30 %, der Anzahl schwer Verletzten von rund 70 % und der Toten von uber
100 %. Diese Verhaltniszahlen sind in tiefen und in hoheren Geschwindigkeitsberei-
chen kaum anwendbar, fiir Geschwindigkeiten wie sie fir Hauptverkehrsstrassen
innerorts Gblich sind, hingegen sehr wohl.
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— Getotete Schwerverletzte
Leichtverletzte — Unfalle mit Sachschaden

Prozentuale Entwicklung der Zahlen der Unfallbeteiligten bzw. Unfélle nach prozentualer
Geschwindigkeitsanderung

Quelle: Der Faktor Geschwindigkeit im motorisierten Strassenverkehr, bfu-Sicherheitsdossier 06, 2010
Elvik R, Christensen P, Amundsen A. Speed and road accidents. Oslo: TOI; 2004. Report 740

Besonders deutlich ist der Einfluss der Geschwindigkeit auf die Verkehrssicherheit
von Fussgangern. Die nachfolgende Darstellung zeigt die Sterbewahrscheinlichkeit
von Fussgangern bei einem Verkehrsunfall in Abhangigkeit von der Kollisionsge-
schwindigkeit mit einem Fahrzeug. Die Sterbewahrscheinlichkeit nimmt wenig tber-
raschend vor allem im Bereich von 40-70km/h von gut 10 % auf tiber 90 % zu. Eine
Fahrgeschwindigkeit unter der Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h kann also einen
wesentlichen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf Hauptverkehrsst-
rassen innerorts leisten.
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Quelle: Der Faktor Geschwindigkeit im motorisierten Strassenverkehr, bfu-Sicherheitsdossier 06, 2010
Peden M, Scurfield R, Sleet D et al. World report on road traffic injury prevention. Geneva: WorldHealth Organization; 2004

Bei Strassengestaltungen nach den Prinzipien der Koexistenz wird oft eine Ver-
schlechterung der Verkehrssicherheit befiirchtet. Bisherige Erfahrungen bei qut kon-
zipierten Beispielen konnen dies jedoch nicht bestétigen, haben doch die Strassen-
umgestaltungen auch ein den Prinzipien der Koexistenz entsprechendes Verhalten
der Verkehrsteilnehmenden bewirkt, was die Unfallzahl tief halt. Dennoch sind ins-
besondere die Bediirfnisse spezifischer Benutzergruppen wie Kinder und Sehbehin-
derte in jeder Situation einer genauen Priifung zu unterziehen.

3.5 Stadtebauliches Umfeld, Wohnen und Wirtschaft

Auf (motorfahrzeug-)verkehrsorientierten Strassen besteht oftmals eine optische,
physische und psychische Dominanz des Motorfahrzeugverkehrs. Diese hangt stark
mit der Geschwindigkeit zusammen: Je héher die Geschwindigkeit, desto hoher die
Dominanz. Diese driickt sich durch den Ausbaugrad der Strasse, aber auch durch op-
tische und akustische Effekte aus. In gewachsenen Siedlungsstrukturen kann schon
ein fur eine Geschwindigkeit von 50km/h normengerechter Ausbau einer Strasse
betrachtliche Auswirkungen auf angrenzende Parzellen und deren Nutzung (Ein-
schrankung der Parkierung/Anlieferung bzw. generell der Erschliessung, Wegfall des
Vorlandes bis zu Gebdudeabbriichen) haben.

Eine hohe Dominanz des Motorfahrzeugverkehrs hat nicht nur auf die anderen Ver-
kehrsteilnehmenden, sondern auch auf den Stadtebau, auf das Wohnen vor Ort und
die lokale Wirtschaft meist negative Auswirkungen: Das stadtebauliche Umfeld lei-
det unter einem Qualitats- und Identitatsverlust. Die Attraktivitdt von Wohnlagen
nimmt ab, was sich nicht nur bei den Anwohnenden (Wohlbefinden, Gesundheit)
sondern auch bei den Liegenschaftsbesitzenden (Mietertrage) und bei der Allge-
meinheit (gesellschaftliche Segregation, Steuerertrage) auswirkt. Ebenso kann vie-
lerorts eine Abnahme der Attraktivitat der Geschaftslage (Mangel an Parkier- und
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Anliefermdglichkeiten, Charakter des Transits statt des Verweilens) beobachtet wer-
den, was sich bei Geschdftsinhabern (Kunden, Umsatze), Personal, Liegenschaftsbe-
sitzenden (Mietertrage) und der Allgemeinheit (Versorgungsqualitat, Steuerertrage)
niederschlagen kann.

Geschwindigkeit und Strassenraumgestaltung sind bei weitem nicht die einzigen,
aber wichtige Faktoren fir die Qualitat des stadtebaulichen Umfeldes sowie die At-
traktivitat von Wohn- und Geschéftslagen. Dabei beeintrachtigt ein hohes Geschwin-
digkeitsniveau des Motorfahrzeugverkehrs die stadtebauliche Situation starker als
7.B. eine hohere Verkehrsmenge auf dem gleichen Strassenabschnitt.

Als Beispiel fur die Auswirkungen einer Strassenumgestaltung nach den Prinzipien
der Koexistenz mag die Ortsdurchfahrt Wabern dienen, wo die Attraktivitdt des Ein-
kaufsangebots nach dem Umbau deutlich besser beurteilt wurde als vor dem Um-

bau, obschon die Verkehrsbelastung die gleiche geblieben war und keine wesentli-
che Anderung des Geschaftsangebotes stattgefunden hatte.
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Quelle: Erfolgskontrollen Zentrumsgestaltung Koniz und Umgestaltung Kéniz-/Schwarzenburgstrasse; TBA Kt. Bern/OIK Il
Gemeinde Koniz, 2007
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Umgekehrt hat die Gestaltung und Nutzung des Umfeldes einen nicht unwesentli-
chen Einfluss auf die Geschwindigkeit, aber auch auf die Verkehrszusammensetzung,
das Verkehrsverhalten und den Verkehrsablauf generell. So ist fir gut gelungene
Strassengestaltungen nach den Prinzipien der Koexistenz eine gewisse der Strasse
zugewandte Nutzungsintensitat im unmittelbaren Umfeld wichtig.

Stadtebauliche Aufwertungen und Verbesserungen des Dienstleistungsangebotes
im unmittelbaren Umfeld einer Hauptverkehrsstrasse und Strassenumgestaltungen
konnen sich nicht nach Ausfiihrung, sondern bereits in der Planungsphase gegensei-
tig positiv beeinflussen und voranbringen - mit beachtlichen Resultaten wie z.B. in
Koniz, wo nicht nur eine beispielhafte - auch sehr flacheneffizente - Verkehrslésung,
sondern gleichzeitig eine gelungene Aufwertung des ganzen Ortszentrums (Wakker-
preis 2012) und dessen Angebots an Geschaften realisiert werden konnte.

3.6 Larm und Schadstoffe

Die Larmbelastung an Hauptverkehrsstrassen innerorts stellt eine wesentliche Be-
eintrachtigung der Attraktivitat von Wohn-, teilweise auch von Arbeitsnutzungen
entlang dieser Strassen dar. Neben verschiedenen Kriterien wie Verkehrsmenge und
-zusammensetzung, Steigung oder Strassenbelag hat auch die Geschwindigkeit ei-
nen wesentlichen Einfluss auf die Ldrmemissionen. Grundsétzlich nehmen sowohl
Roll- wie auch Antriebsgerdusche mit steigender Geschwindigkeit zu. Auch starke
Geschwindigkeitsanderungen haben Einfluss auf die Larmemissionen.

95
L —]
90 —
1 —
| —
" // | —
S 7 —
£
wn
N 70 —
m
= /
S 6 /
60
55
50
o (=] (=] (=) (=] o o o o (=] o
Geschwindigkeit (km/h)
PW LKZ

Antriebsgerdusch
Rollgerdusch e
Total _—

Quelle: www.laermorama.ch, Stand Marz 2015



22 Ergebnisse der Grundlagenanalyse

Die Sanierung von bermadssigen Strassenverkehrslarmimmissionen stellt eine der
zentralen Aufgaben des innerstadtischen Umweltschutzes dar. Unterschieden wer-
den Massnahmen der planerischen und der technischen Larmsanierung:

Massnahmen planerische Larmsanierung
- Verkehrsvermeidung

- Verkehrsmittelwahl

- Verkehrskanalisierung

Massnahmen technische Larmsanierung

- Belagsersatz, Einbau larmarmer Belage

- betriebliche Massnahmen (Geschwindigkeitsbeschrankungen,
verkehrsberuhigende Massnahmen, etc.)

- ubliche bauliche Massnahmen in Varianten

Geschwindigkeitsbeschrankungen und weitere betriebliche Massnahmen, die zu
einer Verstetigung des Verkehrsflusses beitragen, gehéren zum Instrumentarium
von Strassengestaltungen im Sinne der Koexistenz. Diese konnen aber auch die Ver-
kehrsmittelwahl im Sinne der planerischen Larmsanierung positiv beeinflussen.

Andere technische Massnahmen, auch die betrachtliche Wirkungen aufweisenden
schallabsorbierenden Beldge der neusten Generation konnen Massnahmen zur Ge-
schwindigkeitsreduktion und zur Verstetigung nicht ersetzen. Zum einen kann mit
den Belagen zwar das Rollgerdusch, nicht aber das gerade in innerstadtischen Ver-
haltnissen nicht zu unterschatzende Antriebsgerdusch (Stop-and-Go-Verkehr) redu-
ziert werden. Zum anderen sind mit den Massnahmen zur Verkehrsverstetigung auf
tiefem Geschwindigkeitsniveau auch positive Wirkungen ausserhalb der Larmbe-
kampfung verbunden. Neben den bereits in den vorangehenden Kapiteln behandel-
ten Themen ist hier vor allem auch der Schadstoffausstoss zu nennen.

3.7 Signalisierte und effektive Geschwindigkeit

In der politischen Diskussion steht oftmals die signalisierte Hochstgeschwindigkeit
im Brennpunkt des Interesses. Aus einer fachlichen Sicht ist allerdings in allen voran-
gehend behandelten Themen die effektive Geschwindigkeit relevant. Zum Beispiel
verlangen die einschldagigen Bestimmungen zwar grundsatzlich die Berechnung der
Larmemissionen auf Basis der geltenden Hochstgeschwindigkeit, lassen aber explizit
die Maglichkeit der Verwendung der effektiven Geschwindigkeit offen, sofern dies
entsprechend begriindet werden kann. Die effektive Geschwindigkeit wird nicht nur
durch die signalisierte Hochstgeschwindigkeit, sondern auch durch die Verkehrsdich-
te und -zusammensetzung, die Gestaltung der Strasse und des angrenzenden 6ffent-
lichen Raumes sowie die angrenzenden Nutzungen wesentlich beeinflusst.

Die grundsatzlich hohe Bedeutung der effektiven Geschwindigkeit kommt auch in
den einschlagigen Gesetzesbestimmungen zum Ausdruck («situationsbezogene Ge-
schwindigkeit»). Dennoch lasst das Gesetz - unabhdngig vom Strassentyp - tberall
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die Signalisierung einer von den generell geltenden Hochstgeschwindigkeiten ab-
weichenden Hochstgeschwindigkeit zu, wenn:

eine Gefahr nur schwer oder nicht rechtzeitig erkennbar und anders nicht zu behe-
ben ist;

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

auf Strecken mit grosser Verkehrsbelastung der Verkehrsablauf verbessert werden
kann;

dadurch im Sinne der Umweltschutzgesetzgebung ibermassige Umweltbelastung
(Larm, Schadstoffe) vermindert werden kann.

In einem Gutachten ist darzulegen, dass die Anpassung der Hochstgeschwindigkeit
notwendig, zweck- und verhaltnismassig ist. Bei einer soliden Projekterarbeitung
(vgl. Kap. 3.8) ist dieses Gutachten nicht mit grossem Zusatzaufwand verbunden.

Der Grundsatz des notwendigen, zweck- und verhaltnismassigen Handelns ist eines
der obersten Gebote in der Bearbeitung der Themen der optimalen Geschwindig-
keit. Eine Abweichung vom Normalfall der Hochstgeschwindigkeit 50 km/h innerorts
muss also die Massnahme zur Losung eines Problems sein, die - im Verhaltnis zu
anderen Massnahmen - die Grundrechte der Betroffenen am geringsten beeintrach-
tigt. Daraus ergibt sich grundsatzlich die Pflicht, Varianten mit angepasster Hochst-
geschwindigkeit in Erwdgung zu ziehen.

Die gesetzlichen Randbedingungen zeigen, dass bei einer lokalen Anpassung der
Hochstgeschwindigkeiten unterschiedliche Aspekte zu beriicksichtigen sind und eine
Interessensabwdgung stattfinden muss. Jeder Fall ist einzeln zu beurteilen.

Seit vielen Jahren werden systematisch Geschwindigkeitsmessungen auf Innerorts-
strecken durchgefihrt. Bei Messungen des Instituts fiir Verkehrsplanung und Trans-
portsysteme der ETH Zirich lag die mittlere Geschwindigkeit im Durchschnitt Gber
alle Messstellen in den Jahren 2003-2011 bei knapp 43km/h, v85 bei 49km/h. Der
Jahresdurchschnitt des Prozentsatzes der Fahrzeuge, die die jeweils geltende Hochst-
geschwindigkeit iberschritten, schwankte wahrend der betrachteten Periode zwi-
schen 12% (2007) und 23 % (2010).

Erfahrungen in der Praxis zeigen, dass eine Herabsetzung der signalisierten Hochst-
geschwindigkeit insbesondere dann mit einer erhohten Ubertretungsquote verbun-
den ist, wenn die Reduktion fur den Verkehrsteilnehmenden nicht nachvollziehbar
ist. Die effektiven Geschwindigkeiten sinken hingegen auch ohne Anpassung der
signalisierten Hochstgeschwindigkeit oft, wenn Verkehrs- oder Strassensituationen
eine tiefere Geschwindigkeit als angebracht erscheinen lassen. Zur Durchsetzung des
tieferen Geschwindigkeitsniveaus, zum Einsatz eines anderen verkehrstechnischen
Instrumentariums oder zur Erreichung eines erwiinschten Verkehrsverhaltens kann
eine situative Anpassung der Hochstgeschwindigkeit dennoch sinnvoll sein. Fiir eine
generelle Reduktion der Hochstgeschwindigkeiten in der Gesetzgebung musste in
der Bevolkerung ein mehrheitsfahiger Konsens vorliegen.
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3.8 Projektierung, Dimensionierung, Gestaltung und Kosten

Die Geschwindigkeit ist in der traditionellen Strassenprojektierung bereits ein wichti-
ges Kriterium. Ausbaugeschwindigkeit, Projektierungsgeschwindigkeit, Sichtweiten
usw. haben einen wesentlichen Einfluss auf den Ausbaugrad von Strecken und Kno-
ten einer Strasse: Hohere Geschwindigkeiten bedeuten gréssere Fahrbahnbreiten,
grossere Radien der horizontalen und vertikalen Linienfiihrung, grossere, hindernis-
freie Sichtfelder an Kreuzungen und privaten Ausfahrten, eingeschrankte Parkierung
und Anlieferung oder sogar spezifische Knotenformen und rickwartige Erschlies-
sungen sowie weitere Elemente der Verkehrstrennung und verstarkten technischen
Larmschutz.

Gerade bei Hauptverkehrsstrassen innerorts sind die gegenseitigen Abhangigkeiten
von Geschwindigkeiten und Projektierung, Dimensionierung oder Gestaltung einer
Strasse jedoch wesentlich komplexer: Es sind noch eine ganze Reihe von weiteren
verkehrlichen, stadtebaulichen, siedlungs- und umweltplanerischen sowie gesell-
schaftlichen und wirtschaftlichen Aspekten zu berticksichtigen (vgl. Kap. 3.1-3.6).
Hauptverkehrsstrassen innerorts sind sowohl verkehrs- wie auch siedlungsorientierte
Strassen. Trotzdem unterscheidet sich die Ausgestaltung von Hauptverkehrsstrassen
deutlich vom klassischen Instrumentarium fir die Gestaltung von Quartierstrassen.

Innerorts sind die raumlichen Verhaltnisse oftmals (zu) knapp, um ein normenkon-
formes Projekt mit Hochstgeschwindigkeit 50km/h mit verhaltnismassigem Auf-
wand sowie ohne grossere Einschrankungen fir andere Verkehrsteilnehmende,
Besitzer und Nutzer angrenzender Parzellen realisieren zu konnen. Ergibt sich aus
einer ersten Analyse, dass ein Abweichen von der generellen Hochstgeschwindigkeit
50km/h zu einer zweck- und verhaltnismassigen Losung fiihren konnte, sollten auch
entsprechende Varianten (der Normalfall ist immer eine dieser Varianten) entwickelt
werden. Dies erlaubt die Auswirkungen unterschiedlicher Projektierungs- und Aus-
baugeschwindigkeiten zu erkennen und unter Beurteilung der Verhaltnismassigkeit
(vgl. Kap. 3.7) eine Variantenwahl zu treffen.

Fur die Kosten relevant ist der Ausbau- und Gestaltungsstandard einer Strasse.
Grundsatzlich verlangt eine hohere Geschwindigkeit einen hoheren Ausbaustandard,
wdhrend die Gestaltung des gesamten Strassenraumes bei tieferen Geschwindigkei-
ten und vor allem bei einer Losung nach den Prinzipien der Koexistenz eher an Be-
deutung gewinnt. «Gestaltete» Strassenraume bedeuten jedoch nicht automatisch
hohere Kosten. Abgesehen davon ist auch der Nutzen von gestalteten Strassenrdu-
men ausserhalb des Strassenverkehrs zu bertcksichtigen.

Die laufende VSS-Forschungsarbeit VSS 2011/107 «Leitfaden fur den Entwurf und die
Umgestaltung von innerortlichen Hauptverkehrsstrassen (stadtische und landliche
Hauptverkehrsstrassen)» wird dieses Thema vertieft behandelt.



Ergebnisse der Grundlagenanalyse 25

3.9 Ermittlung und Umsetzung der optimalen Geschwindigkeit:
ein partizipativer Prozess

Fragen rund um die optimale Geschwindigkeit stellen sich nicht in einer bestimmten
Phase der Erarbeitung eines Projektes, sie stellen sich auf verschiedensten Ebenen
und in allen Projektphasen einer Strasse. Die Definition und Realisierung der optima-
len Geschwindigkeit ist ein Prozess, den es mit den Phasen eines Strassenprojekts
zu koordinieren qilt. Die nachfolgende Tabelle zeigt grundsétzliche Fragestellungen
zur optimalen Geschwindigkeit in den verschiedenen Projektphasen gemass SIA-
Ordnung 112. Dartber hinaus werden Kriterien aufgelistet, die zur Beantwortung der
Fragen beizuziehen sind (siehe Folgeseite).

Veranderung des Umfelds der Strasse

Da die optimale Geschwindigkeit den Verkehrsablauf und die Qualitat des Strassen-
umfeldes wesentlich beeinflusst, ist sie fur die Verkehrsteilnehmenden aller Ver-
kehrsmittel, fir Anwohnende und das Gewerbe von grosser Bedeutung. Es ist des-
halb angezeigt, die Betroffenen frithzeitig in die Uberlegungen miteinzubeziehen.
Die Arbeit in Varianten und der Prozess der Variantenwahl (vgl. Kap. 3.8) erleichtern
die Partizipation wesentlich. Damit lasst sich die Gefahr von grosseren Projektverzo-
gerungen oder gar eines Scheiterns in der Bewilligungsphase reduzieren. Mit einer
guten Partizipation und einer damit verbundenen aktiven Kommunikation kénnen
auch die Akzeptanz von Massnahmen nach der Realisierung verbessert und ein an-
gepassteres Verhalten im Betrieb erreicht werden.
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1 Strategische Planung:

11 Bediirfnis-
formulierung,
Losungsstrategien

Verkehrsstrategie: Welches ist die
Definition von stadt-/ optimale Geschwindig-
gemeindeweiten Grund- ~ keit?

satzen (Netzhierarchie

mit dem Prinzip 50/30,

Bereiche mit erhohter

Bedeutung Siedlung/

Stadtebau, Koexistenz-

bereiche)

2 Vorstudien:
21 Projektdefinition
22 Auswahlverfahren

Betriebs- und Ge-
staltungskonzept:
Ermittlung und Erfiillung
lokaler Bedurfnisse
unter Beriicksichtigung
der ibergeordneten
Prinzipien (Projektie-
rungsgeschwindigkeit,
Beschrankung der maxi-
malen Geschwindigkeit,
Koexistenz)

Verkehr:

- Gesamtmobilitat

- Verkehrsnetze

- Verkehrsmanagement

- Siedlung/Stadtebau:

- Dichte
- Nutzung
- Gestaltung

+ Umwelt:

- Larm
- Luft
- Energie-/Ressourceneffizienz

Wie kann die optimale
Geschwindigkeit
umgesetzt werden?

- Verkehr:

- Kapazitat
- Reisezeit
- Verkehrssicherheit

- Siedlung/Stadtebau:

- qualitatsvolle Stadtentwicklung
- Standortattraktivitat

(Wohnen und Wirtschaft)
- Gestaltungsqualitat

+ Umwelt:

- Larm, Luft
- Energie-/ Ressourceneffizienz

+ Kosten
+ Recht (Bewilligungsfahigkeit)
3 Projektierung: Technische Umsetzung - Gestaltung
31 Vorprojekt des Betriebs- und - Recht
32 Bauprojekt Gestaltungskonzepte - Unterhalt
33 Bewilligungs- - Kosten
xerfflahren /. Kt Publikation abweichen-
utlageproje der Hochstgeschwindig-
keiten auf Basis eines
Gutachtens
4 Ausschreibung
5 Realisierung: Erfolgskontrolle Werden die angestrebte = - V85

51 Ausfithrungsprojekt

52 Ausfithrung

53 Inbetriebnahme,
Abschluss

(Messungen, Beobach-
tungen, Befragungen)

Geschwindigkeit und
die damit verbundenen
Ziele erreicht?

Nachbesserungen

- Subjektives Empfinden
- Weitere entsprechend den

definierten Zielen

6 Bewirtschaftung:
61 Betrieb
62 Erhaltung

Sind Verhaltensande-
rungen festzustellen
oder bestehen neue Be-
durfnisse in Bezug auf
die Geschwindigkeit?

Lokale Massnahmen
oder Lancierung
strategische Planung

+ V85
- Subjektives Empfinden
- Entwicklungen des Verkehrs-

aufkommens

- Veranderung der Netzfunktion
- Veranderung des Umfelds

der Strasse




4. Schlussfolgerungen

Das Thema Geschwindigkeit auf Hauptverkehrsstrassen innerorts ist in Stadten und
urbanen Gemeinden prasent. Dies zeigt sich an entsprechenden Strategien und Kon-
zepten (z.B. Agglomerationsprogramm Lausanne-Morges, Verkehrsstrategien Zirich,
Basel und Bern), aber auch an politischen Vorstdssen.

Die vorliegende Grundlagenanalyse zeigt eine Reihe wesentlicher Erkenntnisse fir
die Geschwindigkeit auf Hauptverkehrsstrassen innerorts:

Die Geschwindigkeit ist in der traditionellen Strassenprojektierung bereits ein
wichtiges Kriterium: Ausbaugeschwindigkeit, Projektierungsgeschwindigkeit,
Sichtweiten usw. haben einen wesentlichen Einfluss auf den Ausbaugrad von
Strecken und Knoten einer Strasse. Mit dem Prinzip der Motorfahrzeugverkehrs-
orientierung der Hauptverkehrsstrassen wurde das Thema der Geschwindigkeit
bisher aber oft zu wenig differenziert behandelt. Gerade bei Hauptverkehrs-
strassen innerorts mit ihrem verkehrs- und siedlungsorientierten Charakter
kommen eine ganze Reihe von verkehrlichen, stadtebaulichen, siedlungs- und
umweltplanerischen Themen hinzu, die ebenfalls von der Geschwindigkeit be-
einflusst sind.

Die offentliche Debatte dreht sich oft um die signalisierte Hochstgeschwindig-
keit. Aus fachlicher Sicht ist jedoch in verkehrlichen, stadtebaulichen und um-
weltrelevanten Aspekten die effektiv gefahrene Geschwindigkeit massgebend.
Diese liegt vor allem auf stark belasteten Strecken in dicht genutzten urbanen
Raumen unter der generellen Hochstgeschwindigkeit. Fur Strassengestaltungen
nach den Prinzipien der Koexistenz ist ebenfalls die effektive Geschwindigkeit
massgebend. Beispiele zeigen, dass gute Projekte mit unterschiedlichen signa-
lisierten Hochstgeschwindigkeiten mdglich sind, wenn diese der Situation ent-
sprechend gewahlt wird.

Aus Griilnden der (multimodalen) Verkehrsqualitat, der Verkehrssicherheit, wie
auch aufgrund stadtebaulicher, siedlungsplanerischer und umwelttechnischer Kri-
terien ist auf Hauptverkehrsstrassen innerorts oftmals eine Geschwindigkeit unter
der generellen Hochstgeschwindigkeit vorteilhaft. Damit kann dem verkehrs- und
siedlungsorientierten Charakter in der Regel besser Rechnung getragen werden.
Leistungsfahigkeit und Reisezeit bzw. Reisegeschwindigkeit fir den Hauptstrom
des Motorfahrzeugverkehrs sind weniger von der Geschwindigkeit als vielmehr
von Knoten, Erschliessungen (Arealzufahrten, Parkiermandver), 6V-Haltestellen,
Velos, Fussgangern (vor allem vortrittsberechtigte Querungen) usw. abhangig. Mit
einem stetigen Verkehrsfluss auf relativ tiefem Geschwindigkeitsniveau kénnen
Leistungsfahigkeit und Reisezeit auf einem Strassenabschnitt erhalten oder sogar
verbessert werden.

Die Netzfunktion als Hauptverkehrsstrasse verlangt nicht zwingend die Beibehal-
tung der generellen Hochstgeschwindigkeit. Die gesetzliche Grundlage erlaubt
bereits heute Abweichungen.

Die Antwort auf die optimale Geschwindigkeit auf Hauptverkehrsstrassen innerorts
ist im Dreieck von den sich gegenseitig beeinflussenden Themenbereichen Verhal-
ten, Recht sowie Gestaltung zu suchen:
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Verhalten
Aufmerksamkeit, Ricksicht
Geschwindigkeit
Risikobereitschaft

F=VXGXxR

Gestaltung Recht

Geometrie Gesetze
Erscheinungsbild Signalisation
Materialisierung Markierung

Mablierung Bussen

Quelle: Tiefbauamt der Stadt Thun

Verhalten: Das Verhalten der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden wird durch
deren Bedurfnisse, Wahrnehmungen, Werte und Empfindungen, aber auch ihren
aktuellen physischen und psychischen Zustand beeinflusst. Unter anderem spie-
len Gestaltung und Nutzung einer Strasse sowie deren Umfeldes ebenso eine
Rolle wie die geltende Rechtsordnung bzw. das Rechtsverstandnis des einzelnen
Verkehrsteilnehmenden.

Gestaltung: Unter dem Thema Gestaltung sind Kriterien wie Fahrbahnbreite, Lini-
enfiihrung, Bebauung entlang der Strasse ebenso wie Verkehrsdichte und -zusam-
mensetzung oder die Nutzung der an die Strasse grenzenden o6ffentlichen Rdume
zusammengefasst. Sie hangen von dusseren Rahmenbedingungen, aber auch von
rechtlichen Bestimmungen sowie Verhaltensmustern der Verkehrsteilnehmenden
ab.

Recht: Dazu gehoren verkehrs-, planungs- und baurechtliche wie strafrechtliche
Bestimmungen - u.a. auch die zulassige Hochstgeschwindigkeit -, aber auch Nor-
men. Sie basieren auf einem gesellschaftlichen Grundkonsens, bertcksichtigen
aber auch die technischen Gegebenheiten.

Um eine der Situation angepasste (effektive) Geschwindigkeit zu erreichen, muss eine
ausgewogene Balance im Dreieck von Verhalten, Gestaltung und Recht gefunden wer-
den. Dariiber hinaus braucht es diese Balance grundsatzlich auch fir eine zweckmassige
und sichere Gestaltung und Nutzung eines Strassenraums. Die in diesem Bericht aufge-
fuhrten Beispiele von realisierten Strassengestaltungsprojekten im Sinne der Prinzipien
der Koexistenz versuchen, dieser Balance Rechnung zu tragen. Sie haben zu verkehrlich
und stadtebaulich guten Losungen gefiihrt und dementsprechend eine hohe Beach-
tung gefunden. Ein unbedachtes Ubernehmen realisierter Projekte ist jedoch nicht zu
empfehlen, muss doch eine Reihe verkehrlicher, stadtebaulicher sowie siedlungs- und
umweltplanerischer Aspekte ortsspezifisch beriicksichtigt werden.

In allen Phasen eines Strassenprojekts stellen sich Fragen rund um die optimale Ge-
schwindigkeit. Es gilt, diese in der entsprechenden Projektphase unter Partizipation von
Vertretern der verschiedenen Anspruchsgruppen zu klaren, damit das angestrebte Ziel
maglichst ohne zeit- und ressourcenaufwendige Riickschlage erreicht werden kann. Die
Arbeit in Varianten ist dabei wichtig: Sie erleichtert die Partizipation und erlaubt die
Beurteilung der Notwendigkeit, der Zweck- und Verhaltnismassigkeit von Massnahmen.
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