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Zusammenfassung

Zielsetzungen

Die Zonensignalisation flir Wohngebiete hat in den vergangenen zehn Jahren eine weite
Verbreitung gefunden. Wahrend Ende 1993 bereits Gber 160 Zonen in Betrieb standen, hat
sich deren Zahl bis 1997 mehr als verdreifacht. Den Uberwiegenden Teil bilden die Zonen
Tempo 30.

Der vorliegende Forschungsauftrag zur Zonensignalisation Tempo 30, der durch den Fonds
fur Verkehrssicherheit getragen wurde, verfolgte die nachstehenden Zielsetzungen:

e Erfassen und Beurteilen der Auswirkungen von Zonensignalisationen Tempo 30 im
Bereich der Verkehrssicherheit in landlichen, klein- und mittelstadtischen sowie
grossstadtischen Gebieten.

e Ausarbeitung von Empfehlungen fir die Wahl und Anordnung der verschiedenen
verkehrstechnischen und baulichen Massnahmen in Gebieten mit Zonensignalisation

Gesamtschweizerische Auswertung

Ausgehend von den in den Jahren 1993 und 1997 bei den Kantonen durchgefuhrten Um-
fragen durch das Bundesamt fir Polizeiwesen zu Art und Anzahl von Zonensignalisationen
sowie zu den gesammelten Erfahrungen mit den Weisungen tber die Zonensignalisation von
Verkehrsanordnungen, befasste sich der erste Teil der Untersuchung mit einer gesamt-
schweizerischen Analyse. Daraus konnten folgende Erkenntnisse gewonnen werden:

Die Weisungen uber die Zonensignalisation von Verkehrsanordnungen haben sich gemass
BAP - Umfragen bewahrt. In den letzten Jahren hat sich die Anzahl realisierter Zonen
markant vergréssert. Dabei spielen Zonensignalisationen, die eine Regelung der zulassigen
Hdchstgeschwindigkeit vorsehen, eine immer gréssere Rolle.

Die zur Einrichtung von T30/40 Zonen nétigen Vorheruntersuchungen werden in der Regel
zum grossten Teil durchgefuhrt. Bei den Nachheruntersuchungen scheint das Interesse aber
zu schwinden. Hier sind die kantonalen Behorden gefordert, vermehrt auf die Nachherunter-
suchungen hinzuweisen.

Je grosser ein flr die Zonensignalisation vorgesehenes Gebiet ist, desto eher sind bauliche
Massnahmen zwingend. Ein grosseres Gebiet umfasst normalerweise auch ein grosseres
Strassennetz, und somit mehr Strecken, die den Charakter von Sammelstrassen aufweisen.
Eine solche Strassencharakteristik lasst den Verkehrsteilnehmer schnell einmal vergessen,
dass er sich in einer T30/40 Zone befindet, wenn ihn nicht bauliche Massnahmen an einer zu
zlgigen Fahrt hindern. Aus diesem Grund ist eine Erhohung der Zonengrdsse nicht
empfehlenswert. Bei einer Zonenrésse von ca. 0.1 km? kann hingegen manchal auf bauliche
Massnahmen verzichtet werden.

Mehrere Gemeinden haben die Hochstzahl von zwei Verkehrsanordnungen pro Zone
beméngelt. Vor allem in stadtischen Gebieten wird neben der Hbéchstgeschwindigkeit oft
auch das Parkierungsregime mit Ausnahmen angezeigt, was zu drei Anordnungen fiihrt. Flr
stadtische Gebiete sollte die Hochstzahl der Verkehrsanordnungen daher von zwei auf drei
erhdht werden.

Detailuntersuchung

Fur die Beurteilung der Verkehrssicherheit wurden in der gesamten Schweiz Uber 30 Gebiete
mit einer Zonensignalisation mit Geschwindigkeitsbeschrankung ausgewahlt und den betref-
fenden Gemeinden ein Fragebogen zugestellt. Von zentraler Bedeutung waren dabei Vorher/
Nachherveranderungen im Unfallgeschehen und im Geschwindigkeitsverhalten sowie Zu-
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sammenhange zwischen Unfallgeschehen und getroffenen Massnahmen sowie zwischen
Unfallgeschehen und Geschwindigkeitsverhalten. Folgende Erkenntnisse konnten dabei ge-
wonnen werden:

Die detaillierten Auswertungen zeigten sowohl in stadtischen als vor allem auch in l&andlichen
Gebieten ricklaufige Unfallzahlen. Der Riickgang Uber alle Zonen gesamthaft mit rund 15%
im Vorher/Nachher-Vergleich ist betrachtlich. Auch die Unfallschwere hat deutlich
abgenommen. In stadtischen Gebieten verringerte sich die Zahl der Verunfallten um rund
15%, in landlichen Gebieten gar um 45%. Pro Zone mit einer durchschnittlichen Grosse von
0.2 km? mit im Durchschnitt etwa 6 Unfallen und 2 verletzten Personen innerhalb von 3
Jahren kann mit einem Rickgang von rund 1 Unfall und 0,5 Verletzten im gleichen Zeitraum
gerechnet werden.

Beide Abnahmen sind die Folge des deutlich tieferen Geschwindigkeitsniveaus nach Ein-
fihrung der Zonensignalisation Tempo 30. Der Riickgang der 85%- und der 50%-Geschwin-
digkeit betrug durchschnittlich rund 5 km/h. Damit hat sich selbstverstandlich der
Einhaltungsgrad der signalisierten Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h stark verschlechtert.

Auch die Zahl der Velo- und Mofaunfélle hat sich mit der Einfihrung von Tempo 30 gunstig
entwickelt. In ausnahmslos allen Zonen konnten beim Regime Tempo 30 weniger Unfalle in
dieser Kategorie registriert werden.

Die Analyse der Zusammenhange zwischen den Veranderungen im Geschwindigkeits-
verhalten und den angeordneten baulichen und verkehrstechnischen Massnahmen zur
Verkehrsberuhigung zeigten sehr ausgepragt die ginstige Wirkung der baulichen Mass-
nahmen. Im Durchschnitt wurden in Zonen mit verschiedensten baulichen Verkehrs-
beruhigungsmassnahmen ein Riickgang der mittleren (Vsoe,) und hoheren (Vgsy,) Geschwin-
digkeiten von 5 bis 6 km/h erreichtt Demgegeniber reduzierte sich der
Geschwindigkeitspegel in Zonen ohne bauliche Verkehrsberuhigungsmassnahmen praktisch
nicht oder nur sehr geringflgig. Die Detailanalysen zeigten zudem, dass mit horizontalen
Versatzen (oft mehrfach hintereinander angeordnet) eine starke Reduktion des
Geschwindigkeitspegels erreicht wird. Vor allem in stadtischen Tempo 30 - Zonen werden
haufig bei den Einfahrten in diesen Zonen vertikale Versatze, vielfach kombiniert mit
Verengungen, angeordnet. Diese zeigen ebenfalls eine gute dampfende Wirkung auf das
Geschwindigkeitsniveau. Wie aus der Zahl der in den Tempo 30 - Zonen realisierten
Massnahmen hervorgeht, braucht es fiir eine Geschwindigkeitsreduktion nur wenige, aber an
den richtigen Orten angeordnete, bauliche Massnahmen.

Die Resultate der vorliegenden Untersuchungen zur Beurteilung der Auswirkungen von
Zonensignalisationen (Tempo 30) in Wohngebieten auf die Verkehrssicherheit flihren zu
folgenden Empfehlungen:

1. Die Einrichtung von Tempo 30 - Zonen in stadtischen und landlichen Wohngebieten
ist zur Erhéhung der Verkehrssicherheit zweckmassig. Eine rasche
Weiterverbreitung dieser Massnahme ist zu foérdern. Dies kann durch
entsprechende Anreize erfolgen.

2. Kleinere abgeschlossene Zonen bis zu einer Grésse von etwa 0.3 km? sind gros-
seren vorzuziehen. Ein Zusammenhangen von Einzelzonen zu grossflachigen
Gebieten drangt sich nicht auf.

3. Eine starke und nachhaltige Wirkung zur Reduktion des Geschwindigkeitspegels
der Motorfahrzeuge in Tempo 30 - Zonen wird nur durch Einrichtung einzelner,
sorgfaltig ausgewahlter und am richtigen Ort angeordneter baulicher Massnahmen
erreicht.
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Gemessen an der Limitenreduktion von 20 km/h erscheint die erzielbare Reduktion
im Geschwindigkeitspegel mit durchschnittlich 5 km/h gering. Diese Reduktion
manifestiert sich aber mit rund 15% weniger Unfallen und 28% weniger Verunfallten.

4, Auf eine reine Signalisation der Massnahme mit den entsprechenden
Zonensignalen ist zu verzichten, weil dadurch das Geschwindigkeitsniveau
praktisch nicht reduziert werden kann. Solche Anordnungen bergen zudem die
Gefahr in sich, dass sich dadurch Fussganger und Velofahrer in einer falschen
Sicherheit wiegen.

5. Von den baulichen Massnahmen bewahren sich vor allem horizontale Versatze
(allenfalls wiederholt angeordnet) im Verlaufe von Strassenziigen. Ebenfalls zweck-
massig und wirkungsvoll sind vertikale Versatze (Aufpflasterungen), allenfalls
kombiniert mit Verengungen bei den Zufahrten in Tempo 30 - Zonen.

6. Die fur die Erstellung von Tempo 30 - Zonen zu veranschlagenden Kosten sind
relativ. gering. |hr Wirkungsgrad ist gemessen an den Reduktionen im
Unfallgeschehen sehr hoch.

Die immer wieder befirchteten hohen Kosten fiir die Erstellung von Tempo 30 -
Zonen treffen nicht zu, wenn die nétigen Massnahmen sorgfaltig geplant und aus-
gewahlt werden. Dazu ist die Durchfliihrung der geforderten Vorabklarungen (Gut-
achten) zwingend nétig.

7. Die Durchfiihrung von Nachkontrollen ist vor allem zur Uberpriifung und allenfalls zu
entsprechend notigen Anpassungen (ev. Erganzungen) der angeordneten Mass-
nahmen zweckmassig. Auf den ersten Blick erscheinen sie nicht erforderlich. Die
Erfahrung zeigt aber deren hohen Nutzen fir die Feinabstimmung der
Massnahmen.

8. Die "Weisungen uber die Zonensignalisationen von Verkehrsanordnungen” fiir die
Erstellung von Tempo 30 - Zonen bewahren sich durchwegs. Es drangt sich
lediglich die Erhéhung der Zahl der Verkehrsanordnungen flir eine
Zonensignalisation von zwei auf drei auf. Insbesondere haben sich auch die
Anforderungen an das Gutachten im Lauf der Erfahrungssammlung weiterhin als
notig und zweckmassig herausgestellt. Dabei muss empfohlen werden, die
verkehrstechnischen Vorabklarungen zum Gutachten durch einen
Verkehrsfachmann (Ingenieur) durchfihren zu lassen.
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Résumeé

Buts

Ces dix derniéres années, la signalisation par zones dans les quartiers s’est fortement
répandue. Alors qu’en 1993, on comptait déja plus de 160 de ces zones, en 1997, ce chiffre
avait plus que triplé. |l s’agit essentiellement de zones ou la vitesse est limitée a 30 km/h.

La présente recherche sur la signalisation par zones 30, soutenue par le Fonds de sécurité
routiére, poursuivait les buts suivants:

o répertorier et évaluer les effets, sur la sécurité routiére, des signalisations par zones 30
dans des régions rurales et urbaines (petites, moyennes et grandes villes).

e ¢élaborer des recommandations concernant le choix et la disposition de différentes
mesures techniques de circulation et de construction dans les régions pourvues d’une
signalisation par zones.

Analyse globale

La premiére partie de I'étude était consacrée a une analyse concernant 'ensemble du pays.
Basée sur les enquétes effectuées en 1993 et en 1997 auprés des cantons par I'Office
fédéral de la police, elle portait sur le type et le nombre de signalisations par zones ainsi que
sur les expériences recueillies avec les instructions concernant la signalisation de
réglementations du trafic par zones. Cette analyse a fait ressortir que:

Selon les enquétes de I'OFP, les instructions sur la signalisation par zones de mesures du
trafic (ci-aprés : instructions) ont fait leurs preuves. Au cours des derniéres années, le
nombre de zones réalisées a fortement augmenté. Dans ce contexte, les signalisations par
zones qui prévoient une réglementation de la vitesse maximale autorisée jouent un rble de
plus en plus important.

La plupart du temps, I'on effectue les études préalables nécessaires a 'aménagement de
zones 30/40. Par contre, les études postérieures ne suscitent pas beaucoup d’intérét. Les
autorités cantonales devraient donc davantage attirer I'attention sur le suivi.

Plus le périmétre prévu pour une signalisation par zones est étendu, plus les mesures de
construction sont impératives. Normalement, un grand territoire comprend aussi un réseau
routier plus important et, par conséquent, davantage de trongons présentant un caractére de
routes collectrices. Du fait de ces caractéristiques routiéres, et si aucune mesure de
construction ne I'empéche d’aller trop vite, 'usager de la route a facilement tendance a
oublier qu’il se trouve dans une zone 30/40. C’est la raison pour laquelle il n’est pas
souhaitable d’étendre la surface du secteur. Par contre, sur un territoire de 0.1 km? env., il
est parfois possible de renoncer a des mesures de construction.

Plusieurs communes ont critiqué le fait que seules deux réglementations du trafic étaient
possibles. Dans les zones urbaines surtout, on trouve souvent, en plus de la limitation de
vitesse, des signalisations ayant trait au régime de stationnement et a ses exceptions, ce qui
donne trois réglementations. Par conséquent, dans les zones urbaines, le nombre de
réglementations du trafic devrait passer de deux a trois.

Analyse détaillée

Pour analyser la sécurité routiére, plus de 30 secteurs pourvus de signalisation par zones a
vitesse limitée ont été sélectionnés dans toute la Suisse, et un questionnaire a été envoyé
aux communes concernées. Le plus important était d’analyser les changements avant/aprés
dans I'’évolution des accidents et dans le comportement par rapport a la vitesse, les rapports
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entre accidents et mesures prises ainsi qu’entre accidents et vitesse. Les résultats suivants
sont apparus:

Les analyses détaillées ont montré que le nombre d’accidents avait reculé dans les zones
urbaines, mais aussi et surtout dans les zones rurales. La comparaison avant/aprés a révélé
une diminution de 15% dans toutes les zones, ce qui est considérable. Mais la gravité des
accidents a elle aussi nettement diminué. Dans les zones urbaines, le nombre des
accidentés a baissé de 15% et dans les zones rurales, de 45% ! Par zone d’une superficie
moyenne de 0.2 km? avec, en moyenne, quelque 6 accidents et 2 blessés en trois ans, on
peut tabler sur 1 accident et 0,5 blessé de moins dans le méme laps de temps.

Cette diminution résulte du niveau de vitesse nettement plus bas suite a I'introduction de la
signalisation par zones 30. Le recul de la vitesse 85% et 50% a été, en moyenne, de 5 km/h.
De ce fait, il est évident que le respect de la vitesse maximale indiquée de 30 km/h s’est
nettement détérioré.

L’introduction des zones 30 a aussi influencé favorablement le nombre d’accidents de vélos
et de vélomoteurs. Dans toutes les zones 30, sans exception, une diminution de ce type
d’accident a pu étre enregistrée.

L‘analyse des relations entre les changements de comportement par rapport a la vitesse et
les mesures constructives et techniques de modération du trafic ont montré trés clairement
I'efficacité des mesures constructives. En moyenne, les vitesses intermédiaires (Vsp,) et
supérieures (Vgsy,) ont pu étre réduites de 5 a 6 km/h dans les zones pourvues
d’aménagements les plus divers. A l'inverse, le niveau de vitesse des zones sans mesures
de construction de modération du trafic n’a pratiquement pas diminué ou seulement de
maniére insignifiante. De plus, les analyses détaillées ont montré que les décrochements
horizontaux (souvent placés les uns derriére les autres) permettaient d’atteindre une forte
diminution du niveau de vitesse. Souvent, et surtout dans les zones 30 urbaines, des
décrochements verticaux, fréquemment combinés avec des rétrécissements, sont placés a
I'entrée de ces zones. lIs ont également un bon effet modérateur sur le niveau de vitesse. Il
résulte du nombre des mesures réalisées dans les zones 30 que, pour réduire la vitesse, il
suffit de peu de mesures de construction, mais placées aux bons endroits.

Les résultats des présentes études sur I'évaluation des effets, sur la sécurité routiere, de
signalisations par zones 30 dans les quartiers permettent de formuler les recommandations
suivantes :

1. Pour augmenter la sécurité routiére, l'instauration de zones 30 dans des régions
urbaines et rurales est adéquate. Il faut encourager une propagation rapide de cette
mesure. Des incitations appropriées peuvent y contribuer.

2. Des périmétres restreints et délimités, d’une surface jusqu’a 0.3 km? env., sont
préférables. Rattacher des zones isolées a de grands territoires ne s’impose pas.

3. Une réduction - important et durable - du niveau de vitesse des véhicules a moteur
dans les zones 30 ne peut étre atteinte que par des aménagements particuliers
soigneusement choisis et placés au bon endroit. Comparée a la réduction de la
limite de 20 km/h, la diminution du niveau de vitesse de 5 km/h obtenue parait
faible. Mais cet abaissement se traduit par 15% d’accidents et 28% d’accidentés de
moins.

4, Il faut renoncer a simplement indiquer la mesure par les signalisations de zone
correspondantes, car cela ne permet pratiguement pas de réduire le niveau de
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vitesse. De plus, ce genre de disposition comporte le danger que les piétons et les
cyclistes se croient, faussement, en sécurité.

Parmi les mesures de construction, les décrochements horizontaux (éventuellement
plusieurs) sur les tracés ont particulierement fait leurs preuves. Les décrochements
verticaux (pavages surélevés) sont aussi appropriés et efficaces, éventuellement
combinés avec des rétrécissements aux abords des accés aux zones 30.

Les colts d’aménagement des zones 30 sont relativement modestes. Mesuré a la
diminution du nombre des accidents, leur degré d’efficacité est tres élevé. Si les
mesures nécessaires a 'aménagement de zones 30 sont soigneusement planifiées
et choisies, les craintes quant a leurs colts élevés n’ont pas lieu d’étre. Pour cela, il
faut absolument procéder aux expertises requises.

Les contréles ultérieurs ont avant tout pour but de vérifier 'adéquation des mesures
et, éventuellement, de procéder aux ajustements nécessaires (ou de les compléter).
A premiére vue, ils ne paraissent pas nécessaires. Mais I'expérience montre qu’ils
sont trés utiles pour un réglage minutieux des mesures.

Les instructions pour I'établissement de zones 30 ont parfaitement fait leurs
preuves. Il faut seulement augmenter le nombre de réglementations du trafic de
deux a trois. En particulier, les exigences posées aux expertises pendant la phase
de récolte d’expériences se sont avérées utiles et appropriées. Les vérifications
techniques de circulation préalables a I'expertise doivent étre faites par un
professionnel de la circulation (ingénieur).
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Summary

Objectives

The signposting of zones for residential areas has spread widely in the past ten years.
Whereas over 160 zones were already in operation at the end of 1993, they had more than
tripled in number by 1997. The maijority of them are 30 kph zones. This research order for
the signposting of 30 kph zones, which was met by the fund for traffic safety, pursued the
following objectives:

e The registration and assessment of the effects of signposting 30 kph zones in the field of
road safety in rural, small, medium-sized as well as major urban areas.

e The production of recommendations for the selection and arrangement of the different
traffic control and structural measures in areas with the signposting of zones.

Pan-Swiss evaluation

Based on the surveys conducted among the cantons in 1993 and 1997 by the Federal Police
Department on the type and number of zone signposting schemes as well as on the
experience gained with the instructions on the zone signposting of traffic arrangements, the
first part of the investigation consisted of a pan-Swiss analysis. The following insights were
gained:

The instructions on the zone signposting of traffic arrangements have proved their worth
according to FPD surveys. In recent years, the number of zones implemented has increased
sharply. Zone signposting that provides for a regulation of the maximum permissible speed
has played an ever-increasing role.

The preliminary investigations required for the installation of 30/40 kph zones are usually
conducted in the majority of cases. However, interest appears to dwindle in the follow-up
investigations. Here, it is the duty of the cantonal authorities to draw greater attention to the
follow-up investigations.

The greater the area scheduled for zone signposting, the greater the need for structural
measures. In addition, a largish area normally consists of a largish network of roads, and
thus more roads that have the character of arterial roads. Road features of this sort soon
make road users forget that they are in a 30/40 kph zone if structural measures do not
prevent them from driving at an excessive speed. For this reason, an increase in the size of
the zone cannot be recommended. Given zone sizes of approximately 0.1 km?, however,
structural measures can sometimes be dispensed with.

Several communities have objected to the maximum number of two traffic arrangements per
zone. Particularly in urban areas and apart from the maximum speed, parking regulations are
often displayed with exceptions, which leads to three arrangements. For urban areas, the
maximum number of the traffic arrangements should therefore be increased from two to
three.

Detailed investigation

For the assessment of road safety, over 30 areas with zone signposting with speed
limitations all over Switzerland were selected and a questionnaire was sent to the
communities concerned. The focus of the investigation was: before/after-comparison of
accident situation and speed behaviour, the correlation between accident situation and the
measures taken as well as between accident situation and speed behaviour. The following
insights were gained:
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The detailed evaluations showed a decline in accident figures both in urban as well as in
rural areas in particular. The overall decline of about 15% across all zones in a before/after-
comparison was considerable. The severity of the accidents also declined to a marked
degree. In urban areas, the number of accident victims was reduced by 15% and in rural
areas by as much as 45%.

For each zone with an average size of 0.2 km® and an average of about 6 accidents and 2
injured persons in a space of 3 years, a decline of around 1 accident and 0.5 accident victims
can be anticipated in the same period.

Both reductions are the consequence of the much lower speed level after the introduction of
the 30 kph zone signposting. The decline of the 85% and the 50% speed amounted to an
average of about 5 kph. Thus, the degree of adherence to the signposted maximum speed of
30 kph has naturally deteriorated sharply.

Additionally, the number of bicycle and moped accidents has developed favorably with the
introduction of 30 kph. In all zones without exception, fewer accidents were registered in this
category with the 30 kph regime.

The analysis of the correlations between the changes in speed behavior and constructional
and traffic engineering measures for traffic calming clearly indicated the favorable effect of
the constructional measures. On average, a decline in medium (Vso,) and higher (Vsse)
speeds of 5 to 6 kph was achieved in zones with a wide range of constructional measures for
traffic calming. In contrast, speed levels in zones without any constructional traffic calmingl
measures were not reduced at all or only slightly. Detailed analyses also showed that a
sharp reduction in speed levels can be achieved with horizontal offsets (often arranged in
series one after the other). Vertical offsets, frequently combined with reduced road widths,
are often arranged particularly in urban 30 kph zones at the entry points to these zones.
These also have a good, slowing effect on speed levels. As shown by the number of
measures implemented in 30 kph zones, a reduction in speed only needs a few structural
measures, but they must be arranged in the right places.

The results of these surveys for the assessment of the effects of signposting in zones (30
kph) in residential areas on road safety have led to the following recommendations:

1. The establishment of 30 zones in urban and rural residential areas is meaningful for
the purpose of increasing road safety. The rapid spread of these measures should
be promoted. This can be achieved with the appropriate incentives.

2. Smaller closed zones up to a size of approximately 0.3 km? are preferred to larger
ones. A linking of individual zones into large-surface areas is not required.

3. A sharp and lasting reduction effect aimed at reducing vehicle speed levels in 30
kph zones can only be achieved by setting up individual, carefully selected
constructional measures in the right place.

Considering the speed limit reduction of 20 kph, the achieved average reduction in
speed level of 5 kph appears to be small. However, this reduction is matched by
approximately 15% fewer accidents and 28% fewer accident victims.

4. Enforcing the measure with the corresponding zone signs only should be avoided as
it results in practically no reduction in speed levels. Arrangements of this kind are
also hazardous since pedestrians and cyclists imagine that their safety has been
enhanced.

5. Of the structural measures, horizontal offsets (possibly in a repeated arrangement)
along the course of road systems have proved particularly effective. Vertical offsets
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(paved areas), possibly combined with reduced road widths at the points of entry to
30 kph zones are also meaningful and effective.

6. The cost of setting up 30 kph zones is fairly low. Measured against the reductions in
accidents, their degree of efficiency is very high. Frequent fears about the high costs
of the erection of 30 kph zones are unfounded if the required measures are carefully
planned and selected. In order to achieve this, it is absolutely essential to carry out
the preliminary clarifications (expertise) required.

7. Subsequent checks must also be carried out, particularly to examine and to execute
necessary adaptations (possibly additions) to the measures taken. At first sight, they
do not appear to be necessary. However, experience shows their major benefit for
the fine tuning of the measures.

8. The ‘instructions on the zone signposting of traffic arrangements’ for the
establishment of 30 kph zones have definitely proved their worth. The only thing that
is necessary is an increase in the number of traffic arrangements for zone
signposting from two to three. In particular, the demands made on the expertise
have continued to prove to be essential and meaningful in the course of gaining
experience. It is recommended that the preliminary traffic clarifications for this
expertise should be conducted by a traffic specialist (engineer).
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|l. EINLEITUNG

1. Ausgangslage
1.1. Einfuhrung der Zonensignalisation 1989, SSV Art. 2a

Die seit 1989 eingerichteten Zonensignalisationen basieren auf der Signalisationsverordnung
(SSV Art. 2a) und den zugehdrigen Weisungen vom 3. April 1989 [1] (s. Anhang 1).

Diese Verkehrsanordnung fur Wohngebiete hat in den vergangenen zehn Jahren eine weite
Verbreitung gefunden. Wahrend Ende 1993 bereits Gber 160 Zonen in Betrieb standen, hat
sich deren Zahl bis 1997 mehr als verdreifacht. Den Uberwiegenden Teil bilden die Zonen
Tempo 30.

Wahrend die erste im Jahre 1993 durchgeflihrte Befragung der Kantone ulber die
Erfahrungen mit der Zonensignalisation nur erste kurzzeitige Erfahrungen zu ermitteln
vermochte, kommt aufgrund der Wiederholung der Befragung im Jahre 1997 ein grosser
Erfahrungsschatz aus der ganzen Schweiz hinzu.

1.2. Bisherige Untersuchungen in der Schweiz

Eine erste systematische Untersuchung der Wirkung der Tempo-30-Zonensignalisation
wurde im sog. Pilotversuch in der Stadt Bern Mitte 1989 bis Ende 1990 durchgefihrt. Die
Wirkung der Zonensignalisation Tempo 30 konnte anhand einer Vorher (ohne Tempo 30) -
Nachher (mit Tempo 30) - Untersuchung analysiert und beurteilt werden [2].

Der Versuch zeigte, dass zur Unterstitzung der Zonensignalisation Tempo 30 in Wohn-
gebieten zumindest auf einzelnen, in der Regel aber auf mehreren Strassen betriebliche und
bauliche Massnahmen erforderlich sind. Mit der reinen Signalisation von Tempo 30 lasst sich
das angestrebte tiefere Geschwindigkeitsniveau nicht erreichen. Aus den Ergebnissen
dieses Versuchs ging eine heute allgemein bei der Einrichtung von Zonensignalisationen
Tempo 30 in Wohngebieten angewendete Empfehlung flir die Wahl der zusatzlichen
betrieblichen und baulichen Massnahmen hervor [3]. Nebst dieser Empfehlung konnten
weitere Erkenntnisse und Hinweise fir die Durchfiihrung der Vorabklarungen vor Errichtung
von Zonensignalisationen Tempo 30 gewonnen werden, welche seither in der Praxis
verwendet werden.

Gesamthaft konnte der Versuch nachweisen, dass sich die Zonensignalisation Tempo 30 bei
richtiger und sorgfaltiger Anordnung bewahrt. Durch Tempo 30, wo nétig unterstitzt durch
betriebliche und bauliche Massnahmen, lasst sich das Geschwindigkeitsniveau auf Quartier-
strassen in stadtischen Wohngebieten verringern und damit die Verkehrssicherheit erhéhen.

Eine zweite umfassende Untersuchung Uber die Wirkung der Zonensignalisation Tempo 30
in kleinstadtischen Verhaltnissen wurde im Jahre 1993 in finf Quartieren von grésseren Ort-
schaften im Kanton Basel-Landschaft durchgefihrt [4].

Diese Untersuchung bestatigte die im Pilotversuch der Stadt Bern gewonnenen Ergebnisse.
Auch fir kleinstadtische  Verhaltnisse zeigten sich  durch  Einfihrung von
Zonensignalisationen Tempo 30 Abnahmen im Geschwindigkeitsniveau, sofern sie durch
flankierende bauliche Massnahmen unterstlitzt werden. Ein eklatanter Misserfolg der
Massnahme bei blosser Anordnung der Signalisation Tempo 30 wies eindrlicklich auf die
Notwendigkeit der Unterstitzung der Zonensignalisation durch betriebliche und bauliche
Massnahmen hin.

Im Versuch des Kantons Basel-Landschaft wurden zusatzliche Untersuchungen zur Larm-
situation durchgefuhrt. Sie flhrten zur Erkenntnis, dass durch die Zonensignalisation im
allgemeinen keine nennenswerten Verbesserungen zu erzielen sind.
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Der Versuch in funf grésseren, kleinstddtischen Quartieren fiel schliesslich im Urteil der
Bevodlkerung sehr positiv aus, indem eine deutliche Verbesserung der allgemeinen
Befindlichkeit gegenliber dem Verkehrsgeschehen im Quartier und somit eine Steigerung der
Wohn- und Aufenthaltsqualitat attestiert wurde.

Gesamthaft konnte dieser Versuch auch fir kleinstadtische Wohngebiete nachweisen, dass
sich die Zonensignalisation Tempo 30 verbunden mit sorgfaltig ausgewahlten und angeord-
neten baulichen Massnahmen bewahrt. Die Ausgestaltung solcher Massnahmen ist in den
entsprechenden VSS-Normen zur Verkehrsberuhigung festgelegt [5], eine erganzende Aus-
flhrung dazu zeigt die bfu-Studie "Massnahmen zur Verkehrsberuhigung” von 1995 [6].

In den Jahren 1997 und 1998 wurde die bislang letzte Untersuchung zur Zonensignalisation
Tempo 30 durch das Cercl’Air, verdffentlicht durch das BUWAL, durchgeflhrt [7]. Der Bericht
"Tempo 30 in der Praxis — Erfahrungen und Empfehlungen” basiert auf breit durchgefiihrten
Befragungen bei stadtischen und kommunalen Behdrden. Die Untersuchung bezieht sich vor
allem auf die Verfahrensablaufe und Vorgehensweisen bei zur Diskussion stehenden Zonen-
signalisationen Tempo 30. Als Resultat der Untersuchung werden in Form von zehn Empfeh-
lungen alle wichtigen Stationen zur Erstellung von Tempo 30 - Zonen detailliert beschrieben
und erlautert. Der Leitfaden ist ein sehr zweckmassiges und praktisches Arbeitsinstrument
fur Behorden.

1.3. BAP - Umfrage von 1993, Wiederholung der Umfrage 1997

Bereits kurz nach der Einflihrung der Zonensignalisation in der Signalisationsverordnung (25.
Januar 1989) und dem Erlass der Weisungen (3. April 1989) wurden vielerorts Zonen, vor
allem Tempo 30 - Zonen, eingerichtet.

Im Jahre 1993 gelangte das Bundesamt fur Polizeiwesen (BAP) ein erstes Mal zur
Sammlung der Erfahrungen mit der Zonensignalisationan an die fiir den Strassenverkehr
zustandigen Direktionen der Kantone. Mit einem kurzen Fragebogen (s. Anhang 2) zu Art
und Anzahl der realisierten Zonen sowie zur Grésse der eingerichteten Zonen wurden die
ersten Erfahrungen eingeholt. Im weiteren wurde die Frage nach der Zweckmassigkeit der
Weisungen gestellt.

Diese Befragung 1993 der Kantone uber ihre Erfahrungen mit der Zonensignalisation ergab
eine erste vorlaufige Ubersicht tiber die Zweckmassigkeit dieser Verkehrsanordnung. Vieler-
orts war aber die Zeitspanne seit der Einfuhrung noch zu kurz fir eine definitive Beurteilung.
Immerhin zeigten sich bereits damals mehrheitlich positive Stellungnahmen aufgrund der
ersten Erfahrungen.

Zur Sammlung weiterer Erfahrungen Uber eine gréssere Zeitspanne wurde die Befragung im
Jahre 1997 wiederholt (siehe Anhang 3). Sie gibt einen grossen Erfahrungsschatz von Gber
500 realisierten Zonensignalisationen wieder und lasst sich auch mit den im Jahre 1993 er-
hobenen, allerdings damals erst kurzfristigen Erfahrungen, in Verbindung bringen.

Zur vertieften Analyse der gesamtschweizerischen Erfahrungen mit der Zonensignalisation
sowie der Beurteilung der Zweckmassigkeit dieser Verkehrsanordnung in der Praxis wurde
die vorliegende Untersuchung durch den Fonds flir Verkehrssicherheit angeordnet.

1.4. Stand der Erfahrungen

Grundsatzlich hat die Einfiihrung der Zonensignalisation flir Wohngebiete nur positive Er-
fahrungen gebracht.

Obwohl die Weisungen flr die Errichtung von Zonen, insbesondere von Tempo-Zonen,
detaillierte Vorabklarungen und ein sog. Gutachten verlangen und somit nicht unerhebliche
Aufwendungen erfordern, haben sie sich bewahrt. Die Zustimmung der Kantone zum Inhalt
der Weisungen macht dies deutlich. Die zwingende Anwendung der Weisungen flhrte im
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allgemeinen zu sorgfaltig geplanten und realisierten Zonensignalisationen, die sich
bewahren. Die Erfahrungen in Stadten und Doérfern zeigen, dass die Zonensignalisation,
insbesondere Tempo 30, in der Regel nur zur angestrebten Wirkung in Verbindung mit
betrieblichen und vor allem baulichen Verkehrsberuhigungsmassnahmen fiihren. Diese
mussen ortlich festgelegt und sorgfaltig ausgewahlt werden.

Aus dem Ausland ist ein grosser Erfahrungsschatz mit Tempo 30 - Zonen bekannt (siehe
Literaturverzeichnis). Die Erfahrungen sind in der Uberwiegenden Zahl ebenfalls positiv, ob-
wohl sich die Ergebnisse aus den Untersuchungen nicht direkt mit den schweizerischen
Resultaten vergleichen lassen.

Unbestritten erscheint die Erkenntnis, dass die Zonensignalisation Tempo 30 in Verbindung
mit baulichen Verkehrsberuhigungsmassnahmen zu einem tieferen Geschwindigkeitsniveau
fuhrt und dass sich damit allgemein die Verkehrssicherheit erhoht.

Wenn auch an einigen Orten bzgl. Larm und Schadstoffen Reduktionen festgestellt werden
konnten, muss festgehalten werden, dass im allgemeinen mit der Zonensignalisation Tempo
30 keine deutlich nachweisbaren Verbesserungen zu erzielen sind. In diesem Punkt gehen
die Ansichten jedoch teilweise auseinander.

2. Auftrag und Zielsetzungen

2.1. Auftrag

Im Dezember 1994 genehmigte die Verwaltungskommission des Fonds fir
Verkehrssicherheit (FVS) das Gesuch um Mitfinanzierung einer Untersuchung "Beurteilung
der Auswirkungen von Zonensignalisationen in Wohngebieten (Tempo 30) auf die
Verkehrssicherheit”.

Der Anlass zur Durchfihrung der Untersuchung basiert auf dem Umstand, dass im Pilot-
versuch der Stadt Bern und im Versuch des Kantons Basel-Landschaft vor allem gross- und
kleinstadtische und zudem kurzzeitige Erfahrungen vorlagen. Die neue Untersuchung sollte
sich auch auf Dérfer beziehen, somit allgemein glltige Aussagen zulassen und zudem die
Erfahrungen Uber einen grésseren Zeitraum beurteilen.

2.2. Ziele der Untersuchung

Im Gesuch zur Durchfihrung der vorliegenden Untersuchung waren folgende konkreten
Ziele formuliert:

e Erfassen und Beurteilen der Auswirkungen von Zonensignalisationen Tempo 30 im
Bereich der Verkehrssicherheit in landlichen, klein- und mittelstddtischen und
grossstéadtischen Gebieten.

o Ausarbeitung von Empfehlungen fiir die Wahl und Anordnung der verschiedenen
verkehrstechnischen und baulichen Massnahmen in Gebieten mit Zonensignalisation.
Diese Empfehlungen sollen den Aufwand und die Wirksamkeit quantifiziert angeben.

Das Vorgehen zur Verfolgung dieser Zielsetzungen ist im folgenden beschrieben.
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3. Vorgehen
3.1. Genereller Ablauf

In einem ersten Schritt war vorgesehen, die 1993 durchgefiihrte Umfrage des Bundesamtes
fur Polizeiwesen bei den Kantonen und Stadten mit einem erweiterten Fragebogen nochmals
im Jahre 1995 durchzufiihren. In einem zweiten Schritt war die Auswertung von im Rahmen
der fir Zonensignalisationen erforderlichen Gutachten beabsichtigt. Dabei sollten insbe-
sondere Vorher- / Nachheruntersuchungen zum Unfallgeschehen, zum Verkehrsablauf und
zu den Verkehrsmengen ausgewertet und beurteilt werden. Im dritten Schritt war die
Ableitung von praktischen Empfehlungen zur Auswahl von Massnahmen in Gebieten mit
Zonensignalisationen vorgesehen.

Diesem generellen Ablauf konnte im Verlauf der Untersuchung gefolgt werden. Die Durch-
fuhrung des Auftrages verzogerte sich jedoch, weil die zweite Umfrage bei Kantonen und
Stadten erst 1997 wiederholt werden konnte und sich die Einholung der fir die Auswertung
notigen Unterlagen der ausgewahlten Zonen verlangerte.

3.2. Wiederholung der Umfrage von 1993

Am 2. Mai 1997 gelangte das Bundesamt fir Polizeiwesen mit der Umfrage zur Zonen-
signalisation an die flr den Strassenverkehr zustandigen Direktionen der Kantone. Der
Fragebogen enthielt nebst den gleichen Fragen wie 1993 noch ein Erhebungsformular fur die
Angabe (vgl. Anhang 3) der bei der Errichtung der einzelnen Zonen durchgeflihrten Unter-
suchungen zum Unfallgeschehen, zum Geschwindigkeitsverhalten, zu den Verkehrsmengen
sowie zu den zusatzlich angeordneten Massnahmen verkehrstechnischer bzw. baulicher Art.
Die Kantone hatten auch Ubersichtspléane der eingerichteten Zonen zu liefern. Mit einer
Ausnahme gingen die Unterlagen von samtlichen Kantonen ein, allerdings nach einer
grésseren Fristerstreckung, so dass eine vollstandige Auswertung Uber die ganze Schweiz in
der zweiten Halfte 1998 erfolgen konnte.

3.3. Auswertung ausgewabhlter Zonen in landlichen und stadtischen
Gebieten

Um eine gesamtschweizerische reprasentative Auswertung zu gewahrleisten, wurde die
Auswahl der in die Detailuntersuchung einbezogenen Einzelzonen aufgrund der Verteilung
der schweizerischen Bevodlkerung auf die Sektoren Grossstadte, Mittel- und Kleinstadte
sowie Dorfer vorgenommen.

Am 6. Juli 1998 wurde die Detailumfrage bei den Uber 30 ausgewahlten Stadten bzw. Ort-
schaften gestartet (siehe Anhang 4). In verdankenswerter Weise lieferten alle Gemeinden bis
Ende 1998 die flr die Auswertung erforderlichen Unterlagen. Diese Auswertungen wurden in
der Folge sofort durchgefiihrt und im Sommer 1999 abgeschlossen.

3.4. Beurteilung der Verkehrssicherheit

Im Rahmen des vorliegenden Forschungsauftrages ist die Frage der Verkehrssicherheit in
Gebieten mit Zonensignalisation von zentraler Bedeutung. Deshalb konzentrierten sich die
Auswertungen auf die folgenden Teilaspekte:

e Vorher- / Nachherveranderungen im Unfallgeschehen

e Vorher-/ Nachherveranderungen im Geschwindigkeitsverhalten
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e Zusammenhange zwischen Unfallgeschehen und in den Zonen getroffenen zusatzlichen
Massnahmen

e Zusammenhange zwischen Unfallgeschehen und Geschwindigkeitsverhalten

Daneben wurden weitere Auswertungen zu den Verkehrsmengen, zu den Kosten der
Massnahmen und zu den Arten der getroffenen Massnahmen durchgeflihrt.

Die Beurteilung der Verkehrssicherheit wurde anhand dieser zentralen Ergebnisse vorge-
nommen. Zusatzlich waren die Auswirkungen auf die schwéacheren Verkehrsteilnehmer
(Zweiradfahrer und Fussganger) abzuschatzen bzw. zu beurteilen.

3.5. Ableitung von Empfehlungen fiir die Errichtung von Zonen, insbe-
sondere die Wahl und Anordnung von Massnahmen verkehrs-
technischer und baulicher Art

Laut Zielsetzungen waren aufgrund der Auswerteergebnisse und deren Beurteilung
Empfehlungen und Hinweise fiir die Wahl und Anordnung von verkehrstechnischen und
baulichen Massnahmen bei der Errichtung von Zonensignalisationen Tempo 30 abzuleiten.

Da jede Zone einen eigentlichen Einzelfall darstell, mussten diese Massnahmen
grundsatzlich individuell fur die vorhandenen Verhaltnisse ausgewahlt und darauf
zugeschnitten werden. Aus diesem Grund liessen sich nur wenige allgemein gultige
Empfehlungen ableiten und formulieren.

4. Randbedingungen

4.1. Umfang und Qualitat der Unterlagen

Es standen grundsatzlich von allen angeschriebenen Gemeinden Unterlagen zu den dort
eingefiihrten Zonen mit Tempo 30 zur Auswertung zur Verfligung. Naturgemass wiesen die
eingegangenen Unterlagen jedoch nicht denselben Detaillierungsgrad auf, so dass teilweise
Kompromisse bei den beabsichtigten Auswertungen unumganglich waren.

Bei den ausgewerteten Unterlagen zeichnete sich deutlich ein wesentlicher Mangel bei den
Untersuchungen ab. Generell wurden die Vorheruntersuchungen, die die Basis fur die Er-
stellung einer Zonensignalisation mit herabgesetzter Hochstgeschwindigkeit bilden, in der
Uberwiegenden Zahl sorgfaltig durchgefiihrt. Demgegeniber fehlten haufig ergdnzende
Nachheruntersuchungen, die zur Uberpriifung der Wirksamkeit nétig sind, obwohl die aus-
gewahlten Gemeinden in der BAP-Umfrage von 1997 grdsstenteils angaben, Nachher-
untersuchungen durchgefiihrt zu haben. Leider schreiben die Weisungen vom 1. Mai 1989
diese nicht zwingend vor.

4.2. Auswertungseinschrankungen

Aufgrund der von den Kantonen vorliegenden Ergebnisse der Umfrage lasst sich bzgl. der
kantonalen Fragen ein prazises Bild Giber die Erfahrungen mit der Zonensignalisation geben.
Es lag eine Basis von mehr als 500 Zonen vor, die Uber einen fast zehnjahrigen Zeitraum
realisiert wurden.

Fir die Detailauswertungen musste der Umfang aus Aufwandgriinden beschrankt werden.
Anhand von rund 30 Zonen ergibt sich jedoch ebenfalls ein zuverlassiges Bild.
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Il. ERGEBNISSE DER GESAMTSCHWEIZERISCHEN UMFRAGEN

5. BAP - Umfrage 1993

Eine detaillierte Aufstellung der Umfrageergebnisse aus dem Jahr 1993 befindet sich im
Anhang 2. Mit Ausnahme des Kantons Genf haben sich damals samtliche Kantone an der
Umfrage beteiligt.

5.1. Zahl der eingerichteten und geplanten Zonen inkl. Art

Seit Inkrafttreten der Weisungen Uber die Zonensignalisation bis zur ersten gesamt-
schweizerischen Umfrage im August 1993 waren in der Schweiz bereits 167 Zonen-
signalisationen eingerichtet worden. Bis Ende 1994 waren weitere 110 Zonen geplant.

- Realisierte Zonensignalisationen bis August 1993: 167
- Geplante Zonensignalisationen bis Ende 1994: 110

- Realisierte Zonensignalisationen mit
Geschwindigkeitsbeschrankung bis August 1993: 99 (59.3% aller realiserten ZS)

- Geplante Zonensignalisationen mit
Geschwindigkeitsbeschrankung bis Ende 1994: 77 (70.0% aller geplanten ZS)

Betrug der Anteil der Zonen mit einer Geschwindigkeitslimite an der Gesamtheit aller
realisierten Zonen bis August 1993 noch 60%, sollte er sich bis Ende 1994 um 10% erhoht
haben. Die Bedeutung geschwindigkeitsbegrenzter Zonen zur Erhdéhung der Verkehrs-
sicherheit sowie der Wohnqualitat in den betroffenen Gebieten spiegelte sich also in einer
stetig wachsenden Zunahme wieder.

Neben Zonen, die ausschliesslich eine Geschwindigkeitsreduktion vorsehen, wurden vor
allem Parkverbotszonen, teilweise kombiniert mit Parkkarte, sowie Fahrverbotszonen oder
Fussgangerzonen realisiert. Anhang 2 gibt dariiber detailliert Auskunft.

5.2. Verteilung der Zonen nach Kantonen

In der auf der folgenden Seite abgebildeten Grafik ist die Verteilung der realisierten und
geplanten Zonensignalisationen gegliedert nach Kantonen abgebildet. Vor allem Kantone mit
grosseren Stadten und Regionalzentren wie Zirich, Bern oder Basel machten bereits friih
nach Inkrafttreten der Weisungen regen Gebrauch von der Mdglichkeit zur
Zonensignalisation.

Kantone wie das Wallis oder Graublinden, welche eigentliche Tourismusregionen haben,
hatten im Vergleich zu den Ubrigen Kantonen ebenfalls bereits deutlich mehr Zonen
eingerichtet.

Hingegen wurden Zonensignalisationen in der Zentralschweiz, Teilen der Ostschweiz sowie
im Tessin bis 1993 nur vereinzelt eingerichtet.
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Realisierte und geplante Zonen nach Kantonen; Stand 1993

25
B Realisierte
Zonensignalisationen
0 O Geplante I
Zonensignalisationen
bis 1994

Anzahl Zonen

Abb. 1: Realisierte und geplante Zonensignalisationen, gegliedert nach
Kantonen (Umfrage 1993)

Der Anteil der Zonensignalisationen mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung betrug bis
1993 rund 60% der gesamthaft eingerichteten Zonen (Abb.2). Die kantonale Verteilung
entspricht in etwa derjenigen der insgesamt eingerichteten Zonen (Abb. 1).

Realisierte und geplante T30/T40 Zonen nach Kantonen; Stand 1993

H Realisierte
T30/40 Zonen

O Geplante T30/40
Zonen bis 1994 | -

Anzahl Zonen

Abb. 2: Realisierte und geplante Zonensignalisationen mit einer Geschwindig-
keitsbegrenzung, gegliedert nach Kantonen (Umfrage 1993)
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Vorwiegend Kantone mit grosseren Stadten und Zentren sowie touristischen Regionen
haben Zonen mit einer Geschwindigkeitslimite realisiert. Mdogliche Grinde fir eine
zurickhaltende Anwendung bei rund zwei Dritteln der Ubrigen befragten Kantone kénnten in
der fehlenden Erfahrung, finanziellen Engpassen (Kosten der verkehrstechnischen
Gutachten sowie allfalligen baulichen Massnahmen) oder auf politischer Ebene liegen.
Detailliertere Aussagen diesbeziiglich lassen sich jedoch nicht anstellen.

5.3. Ansichten liber die Zweckmassigkeit der Weisungen

In der BAP - Umfrage von 1993 wurden die Kantone unter anderem aufgefordert, ihre An-
sichten bzgl. der Zweckmassigkeit der Weisungen darzulegen. Auf diese Ergebnisse wird im
folgenden naher eingegangen.

e Anzahl Verkehrsanordnungen pro Zone

Knapp 30% der befragten Kantone gaben 1993 an, dass sie die gemass Ziffer |l/4 der
Weisungen vorgesehene Hochstzahl von zwei Verkehranordnungen pro Zone als nicht mehr
genugend ansehen. 15% der befragten Kantone waren sogar schon gezwungen, mehr als
zwei Anordnungen pro Zone vorzusehen.

Vor allem in stadtischen Gebieten geniigen
zwei Anordnungen oftmals nicht. Denn neben

Erachten Sie die in

g;fgeernllcgnge;v‘lveaig- der Geschwindigkeitsbeschrankung wird hau-
. vorgesehene Hochst- fig auch das Parkierungsregime mit Aus-
s zahl von zwei Ver- nahmen angezeigt (z.B. Geschwindigkeitsbe-
< i A schrankung + Blaue Zone + Parkieren ver-
;E gentigend? boten ausserhalb markierter Parkfelder).

Daher sollte in Ausnahmeféllen eine Spezial-
regelung mdglich sein flr drei Anordnungen
JA NEIN innerhalb einer Zone, womit mehr Spielraum

e oren geschaffen wirde. Dieser Wunsch wurde von
mehreren Kantonen gedussert.

| Waren Sie bereits
gendtigt, mehr als
| zwei  Verkehrsan-
| ordnungen flr eine
| Zone vorzusehen?

Kantone

Anzahl

JA NEIN

1993: NW, GL, GE 0.A

Abb. 3: Antworten der Kantone zu
Frage 6 der BAP-Umfrage 1993
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¢ Vorgesehene Sollgrosse fiir Zonensignalisationen

Der Grossteil der befragten Kantone erachtete 1993 die vorgesehenen Sollgrossen fur
Zonensignalisationen von 0,4 bzw. 0,7 km? als ausreichend. Offensichtlich haben sich diese
Zonengréssen in der Praxis bewahrt. Seitens des Kantons Graubiinden wurde der Wunsch
gedussert, die vorgesehene Sollgrésse in Ausnahmefllen auf 1 km? zu erhdhen.

22

(o]
>

Anzahl Kantone

=)

20+--
187~
161--

121--
101--

N Ao

NEIN

Haben sich die in
Ziff. 11/1.2 der Wei-
sungen vom 3.4.98
vorgesehenen Soll-
grossen fir Zonen
(0.4 km? bzw. 0.7
km?2) in der Praxis
als ausreichend er-
wiesen (unter Be-
ricksichtigung der
tbrigen Voraussetz-

"~ | ungen von Zziff. 11/1

der Weisungen)?

UR, NW, GL, GE 0.A

Abb. 4: Antworten der Kantone zu
Frage 5 der BAP-Umfrage

1993

Bei Zonen mit einer Grosse von mehr als 0,7
km? besteht die Gefahr, dass sich der Verkehrs-
teiinehmer der zu Beginn der Zone
signalisierten  Verkehrsanordnung(en) nicht
mehr bewusst ist.

o Kiriterien zur Festlegung einer Zonensignalisation

Vier Funftel der befragten Kantone erachteten 1993 die in der SSV und den Weisungen
festgelegten Kriterien zur Festlegung einer Zonensignalisation als sinnvoll und gentligend.
20% sehen jedoch Handlungsbedarf. Vor allem die Weisung, dass Zonensignalisationen nur
innerorts zur Anwendung gelangen dirfen, wurde als zu einschradnkend empfunden.

>

Anzahl Kantone

JA NEIN

Erachten Sie die in
Art. 2a SSV und in
Ziffer 11/1 der
Weisungen vom
3.4.1989 festge-
legten  Kriterien
fir eine Zonen-
signalisation noch
als sinnvoll und
genligend?

993: NW, GE 0.A.

Abb. 5: Antworten der Kantone zu
Frage 7 der BAP-Umfrage

1993

So wurde mehrmals darauf hingewiesen, dass
beispielsweise in sich geschlossene Weiler oder
Erholungsgebiete trotz Eignung nicht als Zonen
ausgewiesen werden durfen, da sie sich
ausserorts befinden und somit gemass Ziffer
I/1.2 der Weisungen nicht zulassig sind.

Weiter wurde bemerkt, dass sowohl flir Haupt-
strassen wie auch flr verkehrsorientierte
Strassen, welche von oOffentlichen Verkehrs-
mitteln befahren werden, die Mdglichkeit zur
Einrichtung einer Zone geschaffen werden
sollte.

Verkehrsorientierte Strassen dienen aber in
erster Linie der Sicherstellung eines
wirtschaftlichen, leistungsfahigen und auf die
Anforderungen des motorisierten Verkehrs
ausgerichteten Verkehrsablaufs (SN 640 040 b).
Hauptstrassen als Bestandteil des uberge-
ordneten Strassennetzes in Zonensignali-
sationen aufzunehmen, wird daher als nicht
empfehlenswert angesehen.
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e Weitere Bemerkungen der Kantone zur BAP - Umfrage von 1993

Bezlglich der Koordination des baurechtlichen (kantonales Recht) und des strassen-
verkehrsrechtlichen Verfahrens (Bundesrecht) sind in der Praxis haufig Schwierigkeiten
aufgetreten. Auf diesen Umstand sollte unbedingt in den Weisungen entsprechend hin-
gewiesen werden, um frihzeitig auf die Wichtigkeit der Koordination aufmerksam zu
machen.

Zudem sollte ein Hinweis bzgl. "konzeptionelles Denken” bei der Planung und Einflihrung
flachendeckender Zonensignalisationen in stadtischen Gebieten in die Weisungen
einfliessen, da bereits haufig nach Inkrafttreten von Zonensignalisationen Verlagerungen im
Verkehrsablauf und der Parkraumbenutzung beobachtet wurden.

6. BAP - Umfrage 1997

Eine detaillierte Aufstellung der Ergebnisse der zweiten BAP - Umfrage vom Mai 1997
befindet sich in Anhang 3. Mit einer Ausnahme beteiligten sich samtliche Kantone.

6.1. Zahl der eingerichteten und geplanten Zonen inkl. Art

Bis Mai 1997 waren in der Schweiz 533 Zonensignalisationen rechtskraftig. In Planung
befanden sich weitere 335 Zonen.

- Realisierte Zonensignalisationen bis Mai 1997: 533
- Geplante Zonensignalisationen ab Mai 1997: 335

- Realisierte Zonensignalisationen mit
Geschwindigkeitsbeschrankung bis Mai 1997: 367 (68.9% aller realiserten ZS)

- Geplante Zonensignalisationen mit
Geschwindigkeitsbeschrankung ab Mai 1997: 313 (93.4% aller geplanten ZS)

Mehr als zwei Drittel aller Zonen wiesen 1997 eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf. Fur
93% der ab Mai 1997 geplanten Zonensignalisationen war mindestens die Herabsetzung der
generellen Hochstgeschwindigkeit vorgesehen.

Neben Zonensignalisiationen, die eine abweichende Ho&chstgeschwindigkeit vorsehen,
wurden (Teil-)Fahrverbots-, Parkkarten- und Fussgéngerzonen eingerichtet.

6.2. Verteilung der Zonen nach Kantonen

In Abbildung 6 sind die Anzahl der realisierten und geplanten Zonensignalisationen (Stand
1997) gegliedert nach Kantonen dargestellt.

Kantone mit Grossstadten sowie flachenmassig grosse Kantone haben haufiger von der
Zonensignalisation Gebrauch gemacht als die Ubrigen Schweizer Kantone. Die Kantone
Zirich und Basel-Stadt haben fur die nachsten Jahre Uberdurchschnittlich viel Zonen
geplant.
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Realisierte und geplante Zonen nach Kantonen; Stand: Mai 1997

140
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Anzahl Zonen

B Realisierte
Zonensignalisationen

O Geplante
Zonensignalisationen
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Abb. 6: Realisierte und geplante Zonensignalisationen gegliedert nach Kantonen

(Umfrage 1997)

Betrachtet man ausschliesslich die zur

Erhéhung der Verkehrssicherheit und der

Wohnqualitat relevanten Zonen mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung lassen sich die
gleichen Aussagen wie oben anstellen. In ihrer Verteilung ist kein grosser Unterschied

auszumachen.
Realisierte und geplante T30/T40 Zonen nach Kantonen
Stand: Mai 1997
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Abb. 7: Realisierte und geplante Zonensignalisationen mit einer Geschwindigkeits-
begrenzung, gegliedert nach Kantonen (Umfrage 1997)
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6.3. Verteilung der Zonen nach der Art der Siedlungsstruktur

Mit einem Anteil von knapp 38% wurden Zonensignalisationen mit einer Geschwindigkeits-
beschrankung am haufigsten in den flinf Schweizer Grossstadten mit mehr als 100'000
Einwohnern eingerichtet. Diese Tatsache widerspiegelt die Bemihungen und Bestrebungen
der verantwortlichen Instanzen, die Wohnqualitat und die Verkehrssicherheit in stadtischen
Gebieten zu verbessern. Die nachfolgende Tabelle zeigt die gesamtschweizerische Ver-
teilung der Tempo 30/40 Zonen, gegliedert nach Gemeindegrosse.

Gemeindegrosse in 1°000 E 0-10 10-20 20-50 50 - 100 > 100
Verteilung der T30/40 Zonen [%)] 28.6 9.6 14.5 9.6 37.6
Tab. 1: Verteilung der Zonen nach Gemeindegrosse (Stand 1997)

Gemeinden in der Groéssenordnung zwischen 10’000 und 100’000 Einwohnern weisen zu-
sammengefasst einen Anteil von rund 34% auf. Knapp 29% der T30/40 Zonen wurden in
kleineren Gemeinden mit weniger als 10’000 Einwohnern eingerichtet.

Verteilung der T30/T40 Zonen nach Siedlungsgrésse

40%
311 Zonen

KL B
K01
25% 1 - M- - - - oo
PACCZ NSl | ettt
15% | " - - T T T Ty T T T T T T T T T o

10% 7T " s T w0

51 - B B B

0% -
0-10 10 -20 20 - 50 50 - 100 Uber 100

Gemeindegrosse in Tausend Einwohnern

Abb. 8: Verteilung der Zonen mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung
nach Gemeindegrésse

Grobgesagt verteilen sich die T30/40 Zonen zu je einem Drittel auf Gemeinden mit bis zu
10’000 Einwohnern, Gemeinden zwischen 10’000 und 100’000 Einwohnern und Gemeinden
mit mehr als 100'000 Einwohnern. Als Bezugsgrosse ist in Abbildung 9 die Bevolkerungs-
verteilung nach der Siedlungsgrosse dargestellt.
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60%

Bevolkerungsverteilung der Schweiz nach Siedlungsgrosse

50% - - -

40% |- -

30% | - - -

20% |-

Anteil der Wohnbevélkerung

10% -

0% -
0-10 10-20 20 - 50

Gemeindegrdsse in Tausend Einwohnern

50 - 100 100 +

Abb. 9: Bevolkerungsverteilung der Schweiz nach Siedlungsgrdsse

6.4. Grosse der Zonen und Anteile

Die Weisungen des BAP zur Einrichtung von Zonensignalisationen sehen eine Sollgrosse fir
Zonen von 0.4 km? vor. In Ausnahmefallen diirfen auch Zonen bis zu einer Grosse von 0.7

km? ausgeschieden werden.

Verteilung der Zonengréssen, Stand: Mai 1997

bis 0.4 km?
80.43%

uber 0.7 km?
3.16%

Abb. 10: Verteilung der Zonen nach ihrer Groésse

Far die bis Mai 1997 in der Schweiz
realisierten  Zonensignalisationen
sieht die Verteilung der Zonen-
gréssen wie folgt aus: Vier Funftel
aller realisierten Zonen weisen eine
Grosse von bis zu 0.4 km? auf. 20%
der Zonen sind grésser als in den
Weisungen empfohlen, 3% der ein-
gerichteten Zonen Uberschreiten so-
gar die in Ausnahmefallen zuldssige
Obergrenze von 0.7 km? Grund-
satzlich halt sich aber der Grossteil
der Gemeinden an die empfohlene
Zonengrosse. Eine diesbezugliche
Anpassung der Weisungen drangt
sich daher nicht auf.
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6.5. Durchgefiihrte Untersuchungen der Gemeinden

Gemass Weisungen ist fir die Festlegung von Zonen mit einer abweichenden Hochst-
geschwindigkeit durch die Gemeinde ein verkehrstechnisches Gutachten zu erstellen.
Dieses Gutachten muss unter anderem folgende (Vorher-)Untersuchungen enthalten:

— Geschwindigkeitsmessungen zur Ermittlung des Geschwindigkeitsniveaus auf jenen
Strassen der Zone, welche die héchsten Geschwindigkeiten erwarten lassen;

— Verkehrserhebungen (Menge und Art) auf jenen Strassen der Zone, welche die
grosste Verkehrsmengen erwarten lassen,;

— Beurteilung des Unfallgeschehens und der Gefahrensituation unter
Berticksichtigung besonderer Schutzbedirfnisse.

Nach Inkrafttreten der Zonensignalisation empfiehlt es sich, an denselben Querschnitten
Nachheruntersuchungen zu den drei oben erwahnten Punkten im Sinne einer
Erfolgskontrolle durchzuftihren.

In der BAP - Umfrage wurden die Kantone gebeten, fur ihre T30/40 Zonen anzugeben,
welche Vorher- und Nachheruntersuchungen jeweils durchgefihrt wurden. Da nicht alle
Angaben brauchbar waren, mussten die Gesamtheit von 367 T30/40 Zonen auf 286
reduziert werden. Das entspricht einem auswertbaren Anteil von 77.9%.

Die folgenden Abbildungen geben einen Uberblick tber die Anzahl durchgefihrter Vorher-
bzw. Nachheruntersuchungen. Sind fiir eine T30/40 Zone alle Vorher- und Nachherunter-
suchungen in den Bereichen “Unfallgeschehen”, "Geschwindigkeiten”, "Verkehrsmengen”
durchgefiihrt worden, ergibt dies das Maximum von sechs durchgefiihrten Untersuchungen.

Prozentualer Anteil der Anzahl Gesamtuntersuchungen in
T30/T40 Zonen (Vorher- und Nachheruntersuchungen)

30%
286 Zonen
25% 1~ Mogliche Untersuchungen:
- Unfallgeschehen
20% | - Geschwindigkeiten
- Verkehrsmengen
15%
10%
N l
0% - : - : : : : :
0 1 2 3 4 5 6

Anzahl durchgefiihrter Untersuchungen in den Zonen

Abb. 11:Prozentualer Anteil durchgeflihrter Untersuchungen (Vorher / Nachher)
in T30/40 Zonen
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Abb. 12: Prozentuale Anteile durchgefiihrter Vorher-
und Nachheruntersuchungen

Lediglich fur einen Viertel aller
Zonen mit einer abweichenden
Hochstgeschwindigkeit wurden
samtliche Vorher- und Nach-
heruntersuchungen  durchge-
fuhrt. 12% aller T30/40 Zonen
wurden sogar ohne jegliche
Untersuchung rechtskraftig. Fur
gut 50% aller Zonen wurden
drei, vier oder fiinf Unter-
suchungen durchgefihrt. Hier
wird die unterschiedliche Hand-
habung der Kantone in der
Zulassung von Zonen-
signalisationen besonders deut-
lich.

Betrachtet man nur die Vorher-
untersuchungen (nebensteh-
ende obere Abb.), so fallt das
Ergebnis wesentlich besser
aus. Fur knapp 70% aller
T30/40 Zonen wurden die
angeordneten Untersuchungen

in den Bereichen
"Unfallgeschehen”,
"Geschwindigkeiten”, "Ver-

kehrsmengen” auch tatsachlich
durchgefuhrt. 13% haben je-
doch auf die gemass Wei-
sungen zwingenden Untersuch-
ungen verzichtet.

Die als Erfolgskontrolle ge-
dachten Nachheruntersuch-
ungen werden von den Be-
horden nicht so konsequent
durchgefiihrt. Der Anteil der
Zonen mit einer vollstandigen
Nachheruntersuchung betragt
nur 28%. 37% hatten noch
Uberhaupt keine Nachherunter-
suchungen durchgefuhrt.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die prozentualen Anteile der Untersuchungen nach ihrer
Art, unterteilt in Vorher / Nachher. Am haufigsten werden sowohl vorher wie auch nachher
Geschwindigkeitsmessungen durchgefihrt. In rund 86% aller Zonen wurden vor Einfihrung
der Zonensignalisation Geschwindigkeiten erhoben. In den Bereichen Unfallgeschehen und
Verkehrsmengen wurden in 76% aller Zonen Vorheruntersuchungen angestellt.

Nachheruntersuchungen zu den Geschwindigkeiten werden in 58% aller Zonen angestellt.
Die Anteile in den Bereichen "Unfallgeschehen” und "Verkehrsmengen” liegen bei etwa 37%.
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Prozentualer Anteil durchgefiihrter
Vorher/Nachher Untersuchungen in T30/T40 Zonen

100%
90%
80%
70% 7
60% 7
50% 1
40%
30% |
20%
10%

0% -

286 Zonen

B Voruntersuchung
O Nachuntersuchung

Unfalle Geschwindigkeiten Verkehrsmengen

Abb. 13: Durchgeflihrte  Untersuchungen in Zonen mit Geschwindigkeits-
beschrankung, Vorher / Nachher

6.6. Angeordnete Massnahmen

Aufgrund unvollstandig beantworteter Fragebogen konnten fiir diesen Teil nicht alle Zonen in
die Auswertung miteinbezogen werden. Von den insgesamt 367 Zonensignalisationen mit
einer Geschwindigkeitsbeschrankung konnten die Angaben von 275 Zonen verwendet
werden. Dies entspricht einem auswertbaren Anteil von 74.9%.

Die folgende Tabelle und Abbildung geben eine Ubersicht Uber die angeordneten
Massnahmen in Zonen mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung. Gemass Angaben der
Kantone wurden praktisch in samtlichen T30/40 Zonen Massnahmen angeordnet,
vorwiegend eine Kombination aus baulichen und verkehrstechnischen (80.4%). Der Anteil
der Zonen ohne bauliche Massnahmen betragt lediglich 14.5%.

bauliche und
kehrs-
Ggg::: ;ﬂr:eti keine tgian?s;e bauliche verkghrs- Total
technische

Reine T30/40 Zonen 10 31 9 130 180
T30/40 Zonen kombi-

niert mit anderen 0 0 4 91 95
Anordnungen

Total 10 31 13 221 275

(3.6%) (11.3%) (4.7%) (80.4%)

Tab. 2: Ubersicht tiber die angeordneten Massnahmen in Zonen mit Geschwindigkeits-
beschrankung
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Angeordnete Massnahmen in Zonen mit
Geschwindigkeitsbeschrankung

100%
90% - - - Tttt o oo -oooooooooo
80% + - - |2 T30/40 Zonen kombiniert mit|- - - - - - - - - - - - - - - ____
anderen Anordnungen

70% + - - T e e
S B Reine T30/40 Zonen
G - - T - - - - - - -------
N
1Y
3 50% - - - oo
8 40% |
c
<

30% - - -

20% - - o oo

10% 1

0% -
keine verkehrs- bauliche bauliche
technische und
verkehrs-
Angeordnete Massnahmen technische

Abb. 14: Verteilung der Zonen mit Geschwindigkeitsbeschrankung, gegliedert

nach angeordneten Massnahmen

6.7. Zusammenhange zwischen Zonengrosse und interner Netzlange

Als interne Netzlange einer Zone versteht man die Lange des offentlichen Strassennetzes
innerhalb einer ausgeschiedenen Zone. Anhand der Angaben (Plane) durch die Kantone
ergab sich eine durchschnittliche Netzlange in T30/40 Zonen von rund 2.3 km. Die mittlere

Zonengrosse aller Zonen liegt bei 0.187 km?.

Zusammenhang zwischen Grosse von T30/T40 Zonen
und interner Netzldnge

10.0 o)

9.0+ Yy =10.726x + 0.2811 ® o
R? = 0.7944
8.0 T
7.0 T

6.0 T

Netzlange in km
(6]
o
.

Zonengrosse in km?

4.0 7
3.0 7
2.0 n = 207 Zonen
o) mittl. Zonengrosse: 0.187 km?
1.0 1 ® mittl. Netzléange: 2.287 km
0.0 t t t
0.00 0.20 0.40 0.60 0.80

1.00

Abb. 15: Grésse und interne Netzlange von T30/40 Zonen
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Unterscheidet man zwischen Zonen mit und ohne bauliche Massnahmen, kdnnen folgende
Aussagen gemacht werden. Die mittlere Zonengrésse von T30/40 Zonen ohne bauliche
Massnahmen betragt 0.13 km?. Ihre mittlere Netzlange liegt bei bei 1.48 km. Vor allem kleine
Zonen mit einer Grésse von unter 0.1 km? kommen oftmals ohne bauliche Massnahmen aus.
In kleinen Zonen lasst sich zudem der Rechtsvortritt besser einflhren, da weniger Strassen
Sammelstrassencharakter aufweisen.

T30/40 Zonen mit baulichen Massnahmen haben eine mittlere Zonengrésse von 0.19 km?.
Ilhre mittlere Netzlange liegt bei 2.4 km. Je grosser die Zonen sind, desto haufiger werden
bauliche Massnahmen nétig, um die gewiinschte Senkung des Geschwindigkeitsniveaus
erreichen zu kdénnen.

Zusammenhang zwischen Grésse und Netzlange in
T30/T40 Zonen ohne baul. Massnahmen
5.0 * ®—
4.5 T y = 7.7546x + 0.4507
2 _

4.0+ R® = 0.7471

3.5 7T
€ L J
X
< 3.07T
(9]
225
©
N £
o 2.0
Pz

1.57

1.0+ n = 39 Zonen

L 4 mittl. Zonengroésse: 0.13 km2
0.5 T '0’ mittl. Netzlange: 1.48 km
0.0 \ \ \ \
0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6
Zonengrosse in km?

Abb. 16: Grdsse und interne Netzldnge von T30/40 Zonen ohne bauliche Massnahmen

Zusammenhang zwischen Grésse und Netzlange in
T30/T40 Zonen mit baul. Massnahmen

+ y = 11.264x + 0.2275 o
R2 = 0.7669

Netzlange in km

n = 160 Zonen
mittl. Zonengrésse: 0.19 km?
mittl. Netzlange: 2.40 km

0 0.2 0.4 , 0.6 0.8
Zonengrdsse in km

o = N w N (&)] ()] ~ [oe] © o
|
T

Abb. 17: Grésse und interne Netzlange von T30/40 Zonen mit baulichen Massnahmen
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6.8. Ansichten liber die Zweckmassigkeit der Weisungen

In der BAP - Umfrage von 1997 wurden die Kantone erneut um eine Stellungnahme zur
Zweckmassigkeit der Weisungen gebeten. Die Antworten werden im folgenden kurz dar-
gestellt.

e Anzahl Verkehrsanordnungen pro Zone

84% der befragten Kantone erachteten 1997 die gemass Ziffer 11/4 der Weisungen vorge-
sehene Héchstzahl von zwei Verkehrsanordnungen pro Zone immer noch als genigend.
Lediglich 16% der befragten Kantone waren bis 1997 gezwungen, bereits mehr als zwei
Anordnungen pro Zone vorzusehen.

In Ausnahmefallen sollten jedoch drei Anordnungen erlaubt sein. Beispielsweise ergeben
sich in Altstadtbereichen oftmals drei Anordnungen: Héchstgeschwindigkeit, Parkverbote und
Nachtfahrverbot.

22

209~
181 - -
16 1 - -
141 --
121
101 -

Anzahl Kantone

oON O

JA

NEIN

Erachten Sie die in
Ziffer11/4 der Wei-
sungen vom 3.4.89
vorgesehene Hochst-
zahl von zwei Ver-
kehrsanordnungen
pro Zone noch als
genigend?

1997: FR 0.A

Anzahl Kantone

Waren Sie bereits
| genétigt, mehr als
| zwei  Verkehrsan-
| ordnungen fir eine
1 Zone vorzusehen?

JA NEIN

1997: FR 0.A.

Abb. 18: Antworten der Kantone zu den Fragen 6.1/2 der BAP - Umfrage 1997

o Kriterien zur Festlegung einer Zonensignalisation

Knapp 80% der befragten Kantone
22 £ o erachteten 1997 die in der SSV und den
rachten Sie die in ) . . .. .
20 (LR Art. 2a SSV und in Weisungen festgelegten Kriterien fiir eine
BT Ziffer 11/1 der Zonensignalisation noch als sinnvoll und
6f+--1 F---"----- Weisungen vom .
% 14 e 3.4.1989 festge- genugend'
Srf poaen  Kriterien Als wiinschenswert wird jedoch die
§ 12: || | signalisation noch Méglichkeit angesehen, auch im Altstadt-
< sl Py als sinnvoll und bereich mit einer engen Siedlungstruktur
P gentigend? rechtlich als  Hauptverkehrsstrassen
21-- {0 - klassierte Strassen in Zonensignalisa-
0 tionen miteinzubeziehen.
JA NEIN
Eine weitere Bemerkung war, dass
) geschlossene Ortschaften im Ausser-
Abb. 19: Antworten der Kantone zu Frage ortsbereich ebenfalls in  die  Zonen-

7.1

der BAP - Umfrage 1997

signalisationen miteinbezogen werden
dirfen.
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¢ Anforderungen fiir eine abweichende Hochstgeschwindigkeit

Vier Finftel der befragten Kantone erachten die in Ziffer Ill der Weisungen aufgestellten be-
sonderen Anforderungen fiir eine abweichende Geschwindigkeitsregelung als zweckmassig.

Mehrere Kantone wiesen jedoch darauf hin, dass ein verkehrstechnisches Gutachten und
allfallige bauliche Massnahmen oft zu langwierigen Verfahren fiihren. Eine Straffung des
Ablaufs ist daher erwinscht. Zur rascheren Umsetzung wurden bereits verkehrsberuhigte
Gebiete ohne Signalisation aber mit baulichen Provisorien errichtet.

Bauliche Massnahmen sind bei
einem zu hohen Geschwindig-

keitsniveau zwingend, fuhren
22 o aber auf Strassen mit 6ffentlichen
Erachten Sie die in .

20 Ziffer 11l aufge- Verkehrsmitteln oft zu

181 - stellten besonde- Problemen. Die Weisungen

g ST P ren Anforderungen schliessen jedoch unter diesen

s flr eine abweich- Umstanden eine alleinige

SRR R EZ?;rSe:ﬁjhnwmd;?S— Signalisation aus. In diesem

] Zweckmassig? Punkt wird ein flexibleres
< b Vorgehen gewlnscht.

414 - Eine weitere Bemerkung betrifft

291 die Vortrittsregelung. Oft wird in

0 n ‘ NEIN Einbahnstrassen der beschrankte

Los7. FR. BE oA Gegenverkehr (Velo / Mofa) zu-

gelassen, der aber am Ende der
Strasse keinen Vortritt hat. Dies
sollte zugunsten eines durchgeh-
enden Rechtsvortritts in T30/40
Zonen abgeandert werden.

Abb. 20: Antworten der Kantone zu Frage 7.2 der
BAP - Umfrage 1997

7. Gegenuberstellung der Umfragen 1993 und 1997

7.1. Entwicklung der Zahl der eingerichteten und geplanten Zonen

Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung der Zonensignalisationen in der Schweiz. Inner-
halb von vier Jahren erhéhte sich die Zahl der realisierten Zonensignalisationen von 167 auf
533. Das entspricht einer Zunahme von 219%. Der Anteil der T30/40 Zonen stieg von knapp
60% auf rund 69% an.

BAP - Umfrage 1993 BAP - Umfrage 1997 Veranderung
bis Aug. | bisDez. | bis Mai abMai | Zunahme | Zunahme
1993 1994 1997 1997 Aug.93 bis | Dez.94 bis
Mai 97 Mai 97
(Aug.93 = (Dez.94 =
100%) 100%)
Realisierte Zonensignalisationen 167 533 +219 %
Geplante Zonensignalisationen 110 335 + 205 %
Realisierte T30/40 Zonen 99 367 +271 %
Geplante T30/40 Zonen 77 313 + 307 %
Anteil der T30/40 Zonen o0 0 0 0 0 0
an allen Zonensignalisationen 59.3% | 70.0% || 68.9% | 93.4% |+16.2% |+ 33.4%

Tab. 3: Entwicklung der realisierten und geplanten Zonensignalisationen
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Ihr Anteil scheint sich in Zukunft noch zu erhéhen. Beinahe samtliche ab Mai 1997 geplanten
Zonensignalisationen (93.4%) sehen eine Regelung der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
vor.

Nachdem kurz nach Inkrafttreten der Weisungen die Moglichkeit zur Zonensignalisation nur
vereinzelt wahrgenommen worden war (Zonensignalisationen wurden vorwiegend in Stadten
eingerichtet), scheint diese Art der Verkehrsberuhigung mehr und mehr an Popularitat zu
gewinnen, wie die nachfolgende Abbildung verdeutlicht. Die geschatzten Werte (*) beruhen
auf den Angaben der Kantone (iber die Anzahl geplanter Zonen.

Entwicklung der Zonensignalisation in der Schweiz
900 m
868
1 wemOme= plle ZOonen | s 4
800 .
T EETT30/T40 Zonen
700 """ TS
c
e
© 600 7T """ """
N
g | B
g 500 5
o 3
E 400 7" F T
— <
S 1o g
N 300 g
< 2
()
200+ - =
3
4
100 T E azeaam =
* geschatzte Werte
0 1 1 1
Jul.87 Méar.90 Dez.92 Sep.95 Jun.98 Méar.01

Abb. 21: Entwicklung der realisierten Zonensignalisationen seit Inkrafttreten der Weisungen

7.2. Entwicklung der Zonensignalisation in den Kantonen

Die Abbildungen auf der nachsten Seite zeigen die Entwicklung der Zonensignalisation in
den einzelnen Kantonen innerhalb von vier Jahren auf. Auffallend ist die Tatsache, dass der
Bedarf an T30/40 Zonen stark gestiegen ist. Im Gegensatz dazu ist der Bedarf an anderen
Zonensignalisationen in etwa auf demselben Niveau verblieben.
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Realisierte Zonensignalisationen nach Kantonen

Anzahl Zonen

HE 26228888 FR30WRPREALETSZRILES ED

Abb. 22: Entwicklung der Anzahl realisierter Zonensignalisationen, gegliedert nach Kantonen

Realisierte T30/T40 Zonen nach Kantonen
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Abb. 23: Entwicklung der Anzahl realisierter Tempo 30/40 Zonen, gegliedert nach Kantonen
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BAP - Umfrage 1993

BAP - Umfrage 1997

Veranderung 93/97

Kanton Alle T30/40 | Anteil in Alle T30/40 | Anteil in Alle T30/40
Zonen Zonen % Zonen Zonen % Zonen Zonen
ZH 23 11 48 79 43 54 +243 % | +291 %
BE 19 19 100 84 84 100 +342 % | +342%
LU 3 3 100 37 17 46 + 1133 % | +467 %
UR 2 0 0 1 1 100 -50 % -
ZG 2 1 50 4 3 75 +100 % | +200 %
SO 2 2 100 8 5 63 +300 % | + 150 %
BL 4 4 100 7 5 71 +75%| +25%
AR 2 2 100 7 7 100 +250 % | +250 %
SG 10 4 40 11 4 36 +10 % 0 %
GR 12 6 50 48 19 40 +300 % | +217 %
AG 19 10 53 37 24 65 +95% | +140 %
NE 11 3 27 17 16 94 +55% | +433 %
SZ 6 4 67 11 9 82 +83%| +125 %
ow 2 1 50 2 2 100 0% | +100 %
NW 0 0 - 6 6 100 - -
GL 0 0 - 0 0 - 0 % 0 %
BS 11 5 45 27 27 100 +145% | +440 %
SH 5 2 40 2" 0 0 - -
Al 0 0 - 1 1 100 - -
TG 4 3 75 9 8 89 +125 % | + 167 %
TI 1 0 0 16 0 0 + 1500 % 0 %
VD 11 9 82 30 16 53 +173 % | +78%
VS 14 6 43 62 53 85 +343% | +783 %
GE - - - 24 14 58 - -
JuU 1 1 100 3 3 100 +200 % | +200 %
FR 3 3 100 - - - - -
Total 167 99 59 533 367 69 +219% | +270 %

*) 1997 nur Angaben der Stadt Schaffhausen

Tab. 4: Entwicklung der Anzahl realisierter Zonensignalisationen nach Kantonen
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7.3. Differenzen in den Ansichten liber die Zweckmassigkeit der

Weisungen
0,
100% = Erachten Sie die in
Umfrage 93\ ziffer11/4 der Wei-
80% T --[@ Umfrage 97| sungen vom 3.4.89
vorgesehene Hochst-
60% +- Nl -----------—--- zahl von zwei Ver-
kehrsanordnungen
SEEN | pro Zone noch als
40% genugend?
202 7T " B
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‘J A NEIN 1993: NW, GL, GE o.A.
1997: FR 0.A.
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als sinnvoll und
genugend?

1993: NW, GE 0.A
1997: FR, BE 0.A

Abb. 24: Gegenuberstellung der Antworten
der Kantone zu den Umfragen von
1993 und 1997

Die nebenstehenden Abbildungen
zeigen die Veranderungen der An-
sichten Uber die Zweckmassigkeit
der Weisungen zwischen 1993 und
1997.

Vergleicht man die Antworten der
Kantone zu den Umfragen von
1993 und 1997, lassen sich keine
wesentlichen Differenzen bezlglich
der Ansichten zu den Weisungen
ausmachen.

Im grossen und ganzen haben sich
die Weisungen bewahrt. Kleinere
Anpassungen drangen sich bei der
Hochstzahl der Verkehrsanord-
nungen pro Zone auf.
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8. Erkenntnisse aus den Umfragen

8.1. Erkenntnisse und Folgerungen

Die Weisungen Uber die Zonensignalisation von Verkehrsanordnungen haben sich gemass
BAP - Umfragen von 1993 und 1997 bewahrt. In den letzten Jahren hat sich die Anzahl
realisierter Zonen markant vergrossert. Dabei spielen Zonensignalisationen, die eine
Regelung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit vorsehen, eine immer gréssere Rolle.

Die zur Einrichtung von T30/40 Zonen nétigen Vorheruntersuchungen werden in der Regel
zum grossten Teil durchgefuhrt. Bei den Nachheruntersuchungen scheint das Interesse aber
zu schwinden. Hier sind die kantonalen Behorden gefordert, vermehrt auf die Nachherunter-
suchungen hinzuweisen.

Je grosser ein flir die Zonensignalisation vorgesehenes Gebiet ist, desto eher sind bauliche
Massnahmen zwingend. Ein grosseres Gebiet umfasst normalerweise auch ein grésseres
Strassennetz, und somit mehr Strecken, die den Charakter von Sammelstrassen aufweisen.
Eine solche Strassencharakteristik lasst den Verkehrsteilnehmer schnell einmal vergessen,
dass er sich in einer T30/40 Zone befindet, wenn ihn nicht bauliche Massnahmen an einer zu
zugigen Fahrt hindern. Aus diesem Grund ist eine Erhéhung der Zonengrdsse nicht
empfehlenswert. Bei einer Zonenrdsse von ca. 0.1 km? kann hingegen manchal auf bauliche
Massnahmen verzichtet werden.

Mehrere Gemeinden haben die Hochstzahl von zwei Verkehrsanordnungen pro Zone
beméngelt. Vor allem in stadtischen Gebieten wird neben der Héchstgeschwindigkeit oft
auch das Parkierungsregime mit Ausnahmen angezeigt, was zu drei Anordnungen fiihrt. Hier
sollten die Weisungen entsprechend geandert werden. In begriindeten Ausnahmefallen,
vorzugsweise in stadtischem Gebiet, sollte die Héchstzahl der Verkehrsanordnungen von
zwei auf drei erhéht werden.

8.2. Empfehlungen

e Es kann grundsatzlich empfohlen werden, Zonensignalisationen in Wohngebieten anzu-
ordnen und entsprechend, wo ndétig, diese mit baulichen Verkehrsberuhigungsmass-
nahmen zu unterstiitzen, da sie am richtigen Ort vorgesehen und korrekt eingerichtet,
eine positive Wirkung auf die Verkehrssicherheit haben.

e Die Durchflihrung eines detaillierten Gutachtens bildet die Grundlage fiir die sorgfaltige
Wahl der Massnahmen und damit fiir eine hohe Wirksamkeit der Zonensignalisation.

e Die Durchfihrung von Nachuntersuchungen ist aus zwei Griinden empfehlenswert.
Erstens lassen sich die Wirkungen der eingerichteten verkehrstechnischen und baulichen
Massnahmen quantifizieren und beurteilen und damit meistens auch praktisch
rechtfertigen bzw. bestatigen. Zweitens lassen sich aufgrund der Beurteilung der
Veranderungen die durchgefiihrten Massnahmen als richtig erachten, oder aber es finden
sich Hinweise fur Anpassungen fur die definitive Lésung.

 Die beste Wirkung der Zonensignalisationen wird bei mittleren Zonengréssen bis 0.4 km?
erreicht, ausnahmsweise kdénnen groéssere Zonen bis 0.7 km? angeordnet werden. Noch
deutlich grossere Gebiete mit Zonensignalisationen fliihren zum massiven Ansteigen der
erforderlichen baulichen Massnahmen, was mit entsprechenden Kosten verbunden ist.

e Die Untersuchungen zeigen, dass die Zahl der Verkehrsanordnungen pro Zone auf
maximal 3 erhdht werden soll, weil dies vor allem in stadtischen Gebieten nétig ist und bis
jetzt keine negativen Auswirkungen nachgewiesen werden konnten. Dies erfordert eine
entsprechende Anpassung der Weisungen von 1989.
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lll. ERGEBNISSE DER AUSWERTUNGEN AUSGEWAHLTER
ZONEN

9. Auswahl der Zonen

9.1. Auswahlkriterien

Fur die Detailauswertung kamen grundsatzlich nur Zonen mit
Geschwindigkeitsbegrenzungen in Frage (Zonensignalisationen mit ausschliesslich
Parkverbotregelung wurden nicht bertcksichtigt), wodurch die vorhandene Datenmenge
bereits reduziert werden konnte. Ein weiteres Kriterium stellte die Anzahl der
Vorher/Nachher-Untersuchungen dar. Um Vergleiche anstellen zu kdnnen, sollten diese
Untersuchungen moglichst komplett sein. Doch nur 48 Zonensignalisationen (gemass
Angaben der retournierten BAP-Unterlagen) in der gesamten Schweiz weisen eine
lickenlose Vorher/Nachher-Untersuchung auf (Stand 1997). Davon entfallen mehr als die
Halfte auf den Kanton Bern. Die ausgewahlten Zonen sollten nach Mdglichkeit Uber die
ganze Schweiz gleichmassig verteilt sein, weshalb zusatzlich auch Zonen mit
unvollstadndigen Vorher/Nachher-Untersuchungen bertcksichtigt werden mussten. Erstes
Kriterium bei der Auswahl solcher Zonen stellten komplette Vorher/Nachher-Unter-
suchungen bei den Unféllen dar, als zweites folgten die Geschwindigkeitsuntersuchungen.
Drittes Kriterium bildeten Erhebungen zu den Verkehrsmengen.

9.2. Durchfihrung der Auswahl

Die von den flr die Zonensignalisation zustdndigen Amtern an das BAP zuriickgesendeten
Fragebogen und Planunterlagen der gesamtschweizerischen Umfrage wurden in
tabellarische Form gebracht, welche es ermdglichte, einen raschen Uberblick Uber
vorhandene Vorher/ Nachher-Untersuchungen (Unfalle, Geschwindigkeiten,
Verkehrsmengen) fir jede einzelne Zone sowie weitere zonenspezifische Angaben wie z.B.
Netzlange oder Zonengrdsse zu gewinnen.

Eine fir die Schweiz reprasentative Auswahl von rund 30 Zonen sollte anhand der
Bevolkerungsverteilung nach Siedlungsgrosse bestimmt werden. Dazu wurden die in Frage
kommenden Gemeinden in einem ersten Schritt in finf Bevolkerungsklassen unterteilt und
anhand der Summenkurve mit der gesamtschweizerischen Verteilung verglichen. Es musste
jedoch festgestellt werden, dass Gemeinden mit mehr als 100’000 Einwohnern im Vergleich
zu Gemeinden mit bis zu 10’000 Einwohnern bevolkerungsmassig ausserst stark ins Gewicht
fallen und somit eine Anpassung an die gesamtschweizerische Verteilung nur mittels einer
sehr grossen Zahl von Zonen in kleinen Gemeinden mdglich ware. Aus diesem Grund
wurden die Bevolkerungsklassen in 2 Gruppen aufgeteilt:

Gruppe 1: Dorfer (bis 10°'000 Einwohner) und Kleinstadte (bis 20°000 Einwohner)

Gruppe 2: Mittlere Stadte (20’000 bis 50°000 E), Grossstadte (50°000 bis 100'000 E),
Zentren (mehr als 100’000 E)

Mit dieser Gruppeneinteilung konnten zwei im Vergleich zur gesamten Schweiz nahezu
identische Bevolkerungsverteilungen erreicht werden (vgl. nachfolgende Abbildung). Das
Verhaltnis der beiden Gruppen untereinander im Vergleich zur gesamten Schweiz fallt
jedoch  erwartungsgemass zu klein aus. Liegt das gesamtschweizerische
Bevolkerungsverhaltnis von Gemeinden der Gruppe 2 zu Gemeinden der Gruppe 1 bei
ungefahr 1:3, erreichen die ausgewahlten Gemeinden nur ein Verhaltnis von 1:0,3. Man
musste demnach rund 10 mal mehr Gemeinden der Gruppe 1 in die Auswahl miteinbeziehen
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als dies hier geschehen ist, was aus Grunden der Durchfuhrbarkeit und des zur Verfugung
stehenden Datenmaterials jedoch nicht mdglich war.

Bevdlkerungsverteilung nach Bevdlkerungsverteilung nach
Siedlungsgrdsse (Gruppe 1) Siedlungsgrdsse (Gruppe 2)
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Abb. 25:  Vergleich der Bevolkerungsverteilung der ausgewahlten Gemeinden mit der
gesamten Schweiz

9.3. Einteilung der Zonen in Gruppen nach der Art der Siedlungsstruktur

Urspringlich war vorgesehen, die einzelnen Zonen in flinf verschiedene Klassen gemass
Siedlungsstruktur einzuteilen. Neben Zonen in grossstadtischen Gebieten sollte eine weitere
Unterteilung in kleinstadtische, landliche und touristische Gebiete sowie in Agglo-
merationsgebiete erfolgen. Davon musste im Verlauf der Detailuntersuchung jedoch Abstand
genommen werden, da die Stichprobengrdsse eine derart feine Unterteilung nicht zuliess,
ohne die Aussagekraft zu schmalern.

In der Folge wird die Detailuntersuchung fiir die Bereiche "stadtische Zonen” ( > 10°000 E)
und “landliche Zonen” (< 10°000 E) vorgenommen. 11 Gebiete fallen in den Bereich
"stadtische Zonen” (Gruppe 2), die ubrigen 20 Gebiete gehéren zur Gruppe “landliche
Zonen” (Gruppe 1) (vgl. Anhang 5). Der Vollstandigkeit wegen wird im folgenden auch
jeweils die Gruppe "alle Zonen” in der Auswertung aufgefuhrt.

10. Auswerteverfahren

10.1. Vorbemerkungen

Die von den angeschriebenen Gemeinden zurlickgesandten Unterlagen und Fragebogen
wiesen eine sehr inhomogene Datenstruktur auf (siehe Anhang 4 und 5). Erstens waren bei
weitem nicht alle Punkte vollstandig beantwortet. Im weiteren waren gar nicht alle Vor- und
Nachuntersuchungen, so wie sie bei der BAP - Umfrage von 1997 angegeben worden
waren, auch tatsachlich vorhanden. Ein weiterer Punkt waren uneinheitliche Angaben be-
zuglich Geschwindigkeitsmessungen und Verkehrsmengenerhebungen. Auch die Angaben
Uber das Unfallgeschehen wiesen im Detaillierungsgrad erhebliche Unterschiede auf. Aus
diesem Grund musste die zu Beginn der Arbeit angestrebte Tiefe der Untersuchung auf das
Mass reduziert werden, wie es das vorhandene Datenmaterial zuliess.
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10.2. Unfallgeschehen

Die Angaben zum Unfallgeschehen vor und nach Einfuhrung einer Zonensignalisation mit
Geschwindigkeitsbeschrankung beinhalteten einerseits die Anzahl der jahrlichen Unfalle,
sowie teilweise auch Informationen Uber die Fahrzeugart der Unfallbeteiligten. Bei einem
Grossteil der Untersuchungsgebiete waren auch Angaben Uber die durchschnittlichen Unfall-
kosten sowie die Anzahl der verletzten Personen vorhanden. Angaben zur ortlichen
Verteilung der Unfalle oder zu speziellen Unfallschwerpunkten waren zu liickenhaft, um
aussagekraftige Ergebnisse zu liefern, weshalb auf diesbezligliche Auswertungen verzichtet
werden musste.

10.3. Geschwindigkeitsverhalten

Die in der Detailuntersuchung herangezogenen Gebiete wiesen bei Geschwindigkeits-
messungen zwischen eins und funf verschiedene Messquerschnitte auf. Einzig die Angaben
Uber V5o, bzw. Vgse, waren bei allen Untersuchungsgebieten vorhanden. In die Geschwindig-
keitsauswertung flossen samtliche Messungen ein, d.h. dass von einzelnen Zonen bis zu
finf Messwerte verwendet wurden. Weitere Angaben wie 2z.B. eine komplette
Geschwindigkeitsverteilung mit Standardabweichungen waren nur fur sehr wenige Zonen
verflgbar.

10.4. Verkehrsmengen

Die uneinheitlichen Angaben bzgl. Mengenerhebungen in den Tempo 30 - Zonen erlaubten
nur eine sehr grobe Beurteilung. Unterschiede in der Erhebungsdauer, dem
Erhebungszeitraum, oder dem Detaillierungsgrad der Erhebung bzgl. der einzelnen
Fahrzeuganteile erlaubten lediglich eine relative Betrachtung der Veranderung der
Fahrzeugmengen wahrend der Abendspitze.

10.5. Vergleiche

Vergleiche werden einerseits zwischen der Detailuntersuchung und der gesamt-
schweizerischen Umfrage angestellt, andererseits aber auch zwischen den unter-
schiedlichen Zonentypen (stadtisch - landlich) innerhalb der Detailuntersuchung. Dartber-
hinaus erfolgt teilweise auch eine Betrachtung zwischen Zonen mit und solchen ohne
bauliche Massnahmen.

11. Allgemeine Angaben zu den Untersuchungsgebieten

11.1. Zonengrossen der Untersuchungsgebiete

Die nachfolgende Abbildung illustriert die Verteilung der Zonengréssen der Untersuchungs-
gebiete im Vergleich zur gesamtschweizerischen Verteilung gemass BAP - Umfrage von
1997.

Bis zu einer Grésse von 0.25 km? entspricht die Verteilung der Untersuchungsgebiete in
etwa der gesamtschweizerischen Verteilung. Ab einer Gebietsgrosse von 0.50 km? passen
sich die beiden Kurven wieder an. Dazwischen ist der Gréssenanteil der
Untersuchungsgebiete leicht Gberdurchschnittlich.
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als Wohnzone ausgeschieden.
Wohnanteil von 100% auf.

Gegenuberstellung der Zonengrdssen der fur die
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Abb. 26: Vergleich der Zonengrossenverteilung zwischen der
gesamten Schweiz und der Detailuntersuchung

Durchschnittliche Flachennutzung in den Untersuchungsgebieten
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Abb. 27: Durchschnittliche Flachennutzung in den Untersuchungsgebieten

11.2. Durchschnittliche Flachennutzung in den Untersuchungsgebieten

Wie die Weisungen Uber die Anordnung von Zonensignalisationen vorsehen, sollen diese vor
allem in Wohngebieten angeordnet werden. Die nachfolgende Abbildung macht dies
deutlich. Mehr als vier Funftel der Flache eines durchschnittlichen Untersuchungsgebiets ist
Der Grossteil der Untersuchungsgebiete wies einen
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12. Vorher-/Nachher-Veranderungen im Unfallgeschehen

12.1. Entwicklung der Unfalle

Bei der Betrachtung der Unfallentwicklung in den Untersuchungsgebieten vor und nach
Einfihrung von Tempo 30 konnte bei den absoluten Unfallzahlen sowohl in stadtischen wie
auch in landlichen Zonen ein Rickgang festgestellt werden (vgl. nachfolgende Abb.).
Wahrend die durchschnittliche Anzahl der jahrlich polizeilich registrierten Unfélle in
stadtischen Zonen nur leicht abnahm (-3.8%), betrug die Abnahme in den landlichen
Gebieten beinahe 30%. Die Datenreihen lagen im Bereich von 3 bis 6 Jahren vor bzw. nach
Einfihrung von Tempo 30 (vgl. Anhang 5).

Durchschnittliche Anzahl Unfalle vor und nach Einfihrung einer
Zonensignalisation mit Geschwindigkeitsbeschrankung
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Abb. 28: Entwicklung der Anzahl Unfalle je Gruppe vor und nach Einfihrung von Tempo 30

Da es sich hier erst um eine grobe Gegenulberstellung der Unfalldaten handelt, ohne Beriick-
sichtigung der einzelnen Zonengrdssen bzw. der jeweiligen Netzlange innerhalb der Zone,
werden die Daten in Kapitel 12.4 mit Hilfe der Unfallgewichtsziffer fiir eine aussagekraftigere
Gegenlberstellung vereinheitlicht.

Unfélle pro Jahr VORHER NACHHER Veranderung
Stadtische Gebiete 3.42 3.29
-3.80 %

Ausgewertete Zonen 10 10
Landliche Gebiete 1.57 1.12

- 28.66 %
Ausgewertete Zonen 18 18
Alle Zonen 2.23 1.90

-14.80 %
Ausgewertete Zonen 28 28

Tab. 5: Mittlere Anzahl Unfalle pro Jahr vor und nach Einflihrung von Tempo 30



Zonensignalisationen in Wohngebieten 31

12.2. Entwicklung der Zahl der Verunfallten

Bei der Betrachtung der durchschnittlichen jahrlichen Zahl der bei Verkehrsunfallen
verletzten Personen fallt auf, dass sowohl stadtische Zonen wie auch landliche Gebiete nach
Einfihrung von Tempo 30 einen Rlckgang in der Verunfalltenzahl zu verzeichnen haben. In
stadtischen Zonen nahm die Zahl der Verletzten um rund 15% ab, in landlichen Gebieten
reduzierte sie sich beinahe um die Halfte. Die Einrichtung einer Zonensignalisation kann
somit als dusserst effizientes Mittel zur Erhéhung der Verkehrssicherheit angesehen werden.
Ein tieferes Geschwindigkeitsniveau spiegelt sich in einem Rickgang der Unfallschwere und
somit der Anzahl verletzter Personen wider.

Entwicklung der mittleren jahrlichen Anzahl bei Unfallen ver-
letzten Personen vor und nach Einfihrung von Tempo 30
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Abb. 29: Mittlere jahrliche Zahl verletzter Personen vor bzw. nach Einflhrung einer
Zonensignalisation

Verunfallte pro Jahr VORHER NACHHER Veranderung
Stadtische Gebiete 0.84 0.71

-14.5%
Ausgewertete Zonen 9 9
Landliche Gebiete 0.31 0.17

-454 %
Ausgewertete Zonen 18 18
Alle Zonen 0.48 0.35

-27.5%
Ausgewertete Zonen 27 27

Tab. 6: Mittlere jahrliche Zahl verletzter Personen vor bzw. nach Einfuhrung einer Zonen-
signalisation
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12.3. Unfallgeschehen der Fussganger und Zweiradfahrer

Bei der Betrachtung der Unfalle mit Beteiligung schwacher Verkehrsteilnehmer fiel auf, dass
der Anteil der an Unfallen beteiligten Velo- und Mofafahrer markant abgenommen hat nach
Einflhrung von Tempo 30. Dies ist sicherlich auf die Abnahme des Geschwindigkeitsniveaus
zurtickzufiihren. Im Gegensatz dazu verzeichneten Unfalle mit Fussgangern einen leichten
Anstieg. Grund dafur kdnnte einerseits das geanderte Vortrittsrecht an Fussgangerstreifen
sein, andererseits, und das scheint eher zuzutreffen, die Tatsache, dass in Gebieten mit
Zonensignalisation samtliche Vortrittsmarkierungen gemass Weisungen aufgehoben werden
sollten.

Durchschnittliche Anteile der an Unfallen beteiligten schwachen
Verkehrsteilnehmer vor und nach Einfihrung einer Zonensignalisation
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Abb. 30: Anteile an Unfallen beteiligter schwacher Verkehrsteilnehmer vor und nach Ein-
fuhrung von Zonensignalisationen mit Geschwindigkeitsbeschrankung

Anteil Velo / Mofa Anteil Fussgéanger
VORHER NACHHER VORHER NACHHER

Stadtische Gebiete 22.23 % 3.46 % 0.52 % 2.06 %
Ausgewertete Zonen 7 7 7 7
Landliche Gebiete 21.81 % 10.11 % 0.74 % 2.50 %
Ausgewertete Zonen 15 15 15 15
Alle Zonen 21.94 % 7.99 % 0.67 % 2.36 %
Ausgewertete Zonen 22 22 22 22

Tab. 7:

Anteile an Unfallen beteiligter schwacher Verkehrsteilnehmer vor und nach Ein-

flihrung von Zonensignalisationen mit Geschwindigkeitsbeschrankung
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12.4. Gegeniiberstellung des Unfallgeschehens je Zonengruppe

¢ Vorgehen zur Bestimmung der Punktesumme des gewichteten Unfallgeschehens

Gemass VSS-Norm SN 640 009 [8] kann in kleinrdumigen Gebieten das Unfallgeschehen
anhand der Punktesumme gemass nachfolgender Formel fiir Vergleiche vereinheitlicht
werden. Dabei wird unterschieden zwischen Unfallen mit Sachschaden, mit Leicht- bzw.
Schwerverletzten sowie mit Getoteten, wobei jeweils die Anzahl Unfalle pro Kategorie mit
dem entsprechenden Gewicht multipliziert und anschliessend aufsummiert wird.

Sp=Uss *p1+ Uy *p2+Usy*ps+ Usg™*ps

Uss Zahl der Unfélle mit Sachschaden pr=1
Uy Zahl der Unfélle mit Leichtverletzten po=4
Usy Zahl der Unfélle mit Schwerverletzten p3 =20
Us Zahl der Unfélle mit Getoteten ps=25

Da das fur diese Auswertung zur Verfigung stehende Datenmaterial jedoch keine Unter-
scheidung zwischen Leicht- und Schwerverletzten zuldsst, sondern lediglich die Anzahl
Verletzter bekannt ist, musste die obige Formel leicht angepasst werden. Dazu dienten die
Richtwerte der sozialen Unfallkosten [8]: Eine erste Methode unterscheidet die Kosten
zwischen Leicht- (20°000.-) und Schwerverletzten (300°000.-), die zweite Methode fasst diese
beiden Gruppen zur Gruppe Verletzte (80°000.-) zusammen. Mit den beiden Grenzen der
erstgenannten Methode sowie dem Richtwert der zweiten Methode lassen sich die Gewichte
der Leicht- und Schwerverletzten fur die Berechnung der Punktesumme zu einem "neuen”
Gewicht flr Verletzte interpolieren. Fir die Berechnung der neuen angepassten
Punktesumme wurden Unféalle mit Verletzten mit p,5 = 8 gewichtet.

¢ Bestimmung der Unfallgewichtsziffer

Die Beurteilung des Unfallgeschehens in Teilgebieten innerorts und in Quartieren kann
gemass der oben erwahnten Norm mit der Bestimmung der Unfallgewichtsziffer erfolgen.
Dieses Verfahren ist dort geeignet, wo eine disperse Verteilung der Unfalle vorliegt.
Grundlage bilden die Langen des internen Strassennetzes des Gebiets und die
Punktesumme fir die Summe aller Unfalle. Die Unfallgewichtsziffer wird wie folgt bestimmt:
Usz = S, / L , wobei L die Lange des internen Netzes in km ist. Anhand dieser
Unfallgewichtsziffer lassen sich Unfallgeschehen von Gebieten innerorts und Quartieren
gegenlberstellen und vergleichen.

Da die Zeitreihen der Unfalldaten je Gebiet unterschiedlich lang sind (zwischen drei und
sechs Jahren vor bzw. nach Einflhrung der Zonensignalisation), wurde in einem ersten
Schritt die jahrliche Punktesumme ermittelt und davon dann das jahrliche Mittel Uber die
vorhandene Periode gebildet.

¢ Ergebnisse der Gegeniiberstellung

Die Grundlagen fur die Berechnungen sind aus Anhang 4 ersichtlich. Die nachfolgenden Ab-
bildungen zeigen die Ergebnisse der Gegenulberstellung der Unfallgewichtsziffern vor und
nach Einflhrung einer Zonensignalisation mit Geschwindigkeitsbeschrankung. Dazu muss
folgendes bemerkt werden: Traten in einem Gebiet im Beobachtungszeitraum vor
Inkrafttreten der Zonensignalisation keine Unfalle auf, danach jedoch schon, so wurde die
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relative Zunahme mit +100% angenommen, im umgekehrten Fall wurde die Abnahme mit -
100% in Rechnung gestellt.

Bei der Anwendung dieser Methode erscheinen die Abnahmen im Unfallgeschehen um
einiges deutlicher (vgl. Abb. 31), als bei der blossen Gegenlberstellung der Anzahl der
Unfalle gemass Ziffer 12.1. Wahrend die mittlere Unfallgewichtsziffer in stadtischen Zonen
nach EinfUhrung einer Zonensignalisation um etwa 17% abnahm, sank sie in landlichen
Gebieten um uUber ein Drittel. Diese viel grossere Abnahme im Gegensatz zu 12.1 I&sst sich
mit der Tatsache begrinden, dass die Unfallschwere dank niedrigerem
Geschwindigkeitsniveau erheblich zurlickgegangen ist, was in der Zahl der Verletzten und
somit in der Ermittlung der Punktesumme zum Ausdruck kommt. Es muss hier jedoch
angemerkt werden, dass die Schwankungsbereiche der Veranderungen sehr gross sind, was
z.T. Folge der statistisch gesehen kleinen Werte ist.

Mittlere Unfallgewichtsziffer vor und nach Einfihrung einer
Zonensignalisation mit Geschwindigkeitsbeschrankung
Usz
3.0
2.5
2.0 1
1.5 ® Vorher
O Nachher

-16.6 %
1.0
0.5
0.0 - ‘ ‘

Stadtische Landliche Alle Zonen

Gebiete Gebiete

Abb. 31: Mittlere Unfallgewichtsziffer je Zonengruppe (Vorher / Nachher)

Unterteilt man die Untersuchungsgebiete in die beiden Gruppen mit bzw. ohne bauliche
Massnahmen, so féallt das Ergebnis beim Vergleich der mittleren Unfallgewichtsziffer fur
Zonen ohne bauliche Massnahmen sehr unginstig aus. Hier wurde nach Einfihrung von
Tempo 30 eine Zunahme von uUber 40% festgestellt, wahrend Zonen mit baulichen
Massnahmen eine Abnahme der Unfallgewichtsziffer von Uber 50% zu verzeichnen hatten
(vgl. Abb. 32).

Die Zunahme der mittleren Unfallgewichtsziffer in Zonen ohne bauliche Massnahmen
verdeutlicht die Notwendigkeit unterstitzender baulicher Verkehrsberuhigungsmassnahmen
zur wirksamen Senkung des Geschwindigkeitsniveaus und somit zur Erhdéhung der
Verkehrssicherheit in Wohnquartieren.
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Mittlere Unfallgewichtsziffer in Zonen mit und ohne bauliche Massnahmen

(Vorher/Nachher)
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Abb. 32:  Mittlere Unfallgewichtsziffer in Zonen mit und ohne baulichen Massnahmen
(Vorher / Nachher)

13. Vorher-/Nachher-Veranderungen im Geschwindigkeitsver-
halten

13.1. Geschwindigkeitsniveau aller Zonen, je Gruppe

Fur die Auswertung der Geschwindigkeitsmessungen vor und nach Einfiihrung einer Zonen-
signalisation wurden samtliche Messungen in samtlichen Zonen berlcksichtigt. Je nach
Gebiet standen daflir 1 bis 5 Vorher- bzw. Nachhermessungen zur Verfligung.

Die Abbildung auf der folgenden Seite zeigt die mittleren Abnahmen der Vsq¢, bzw. Vgsy, nach
Einflhrung einer Zonensignalisation mit Geschwindigkeitsbegrenzung. Das durchschnittliche
Geschwindigkeitsniveau der Vso9, Nnahm sowohl in stadtischen Zonen wie auch in landlichen
Zonen um rund 15% ab. Die Abnahme bei der héheren Geschwindigkeit (Vgse,) war bei
beiden Gruppen leicht tiefer.

Generell lasst sich sagen, dass das Geschwindigkeitsniveau in stadtischen Zonen vor der
EinfUhrung der Zonensignalisation um rund 12% (Vso%,) bzw. um rund 9% (Vsse,) tiefer lag als
in landlichen Gebieten. Auch nach Einfiihrung von Tempo 30 bewegen sich die Unterschiede
im Geschwindigkeitsniveau in dieser Grossenordnung. Dieser Umstand konnte sich dadurch
erklaren lassen, dass in stadtischen Gebieten eine dichtere Bebauung oder kirzere
Sichtweiten eine optische Einengung des Fahrbahnquerschnitts bewirken und somit eine
leicht geringere Reduktion der Geschwindigkeiten als in I&ndlichen Zonen auftritt.
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Entwicklung der V-Verteilung in stadtischen und landlichen Gebieten
nach Einflhrung einer Zonensignalisation mit
km/h Geschwindigkeitsbeschrankung
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Abb. 33: Entwicklung der Geschwindigkeitsverteilung je Gruppe (Vorher-/Nachher)

VORHER NACHHER Veranderung

V 50% V 85% V 50% V 85% V 50% V 85%
Stadtische Zonen (km/h) |  35.42 43.21 30.06 36.97 -5.36 -6.24
Anzahl Messwerte 26 28 31 37 (-15.10 %) | (- 14.40 %)
Landliche Zonen (km/h) 40.33 46.96 34.07 41.14 -6.26 -5.82
Anzahl Messwerte 51 53 43 44 (-15.50 %) | (- 12.40 %)
Alle Zonen (km/h) 38.68 45.67 32.39 39.23 -6.29 -6.44
Anzahl Messwerte 77 81 74 81 (-16.26 %) | (- 14.10 %)

Tab. 8: Entwicklung der Geschwindigkeitsverteilung je Gruppe (Vorher/Nachher)




Zonensignalisationen in Wohngebieten 37

Die bei dieser Detailuntersuchung beobachteten Abnahmen der Geschwindigkeiten nach
Einfihrung von Tempo 30 decken sich mit den Beobachtungen, die 1991 im Pilotprojekt der
Stadt Bern festgestellt wurden. In dieser Studie "Zonensignalisation in Wohngebieten
(Tempo 30)” [2], welche das IVT 1991 in Zusammenarbeit mit der bfu durchgefiihrt hatte,
konnte ein maximaler Riickgang der Vsqe, bzw. Vgs9, nach Einfihrung von Tempo 30 um rund
5 km/h beobachtet werden (vgl. nachfolgende Abb. und Tab.).

—_ — — — — — 15%—
Tuml— — — — — - 50%—
bau
VORHER
—————————————— 85%—
| 15 |
40 50 km/h
V 85% V Mittel
(km/h) (km/h)
Geschwindigkeitsniveau ( vorher ) 45 35 30 38 28 23
Schwankungsbreite 39-50133-38|28-32|33-43(25-32(19-24
Erwarteter Ruckgang
nach Einfiihrung von -5 -25] -1 -5 -25 | -15
Tempo 30 (Signalisation)

Abb. 34: Beurtteilungsmassstab flr Geschwindigkeitsverteilungen gemass Pilotprojekt
Tempo 30 der Stadt Bern (IVT/bfu 1991)

13.2. Einhaltung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Betrachtet man die Anteile derjenigen Fahrzeuge, die schneller als die erlaubte Héchst-
geschwindigkeit fuhren, so fallt folgendes auf: Vor Einfiihrung von Tempo 30 waren in
stadtischen Gebieten bei Tempo 50 kaum Geschwindigkeitstuberschreitungen festzustellen,
in landlichen Gebieten lag der Anteil der Fahrzeuge, die schneller fahren als die generelle
Hoéchstgeschwindigkeit, bei knapp 10%.

Nach Einfihrung von Tempo 30 betrug der Anteil der Geschwindigkeiten grosser als V
zulassig sowohl in stadtischen wie auch in Iandlichen Gebieten mehr als 60%.
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Gemass der Studie "Zonensignalisation in Wohngebieten (Tempo 30)” [2] liegt bei einem
Geschwindigkeitsniveau von 45 km/h (Vgsy,) die zu erwartende Abnahme der Vgsy-
Geschwindigkeit nach Einfihrung von Tempo 30 bei rund 5 km/h. Dies konnte auch anhand
der unter 13.1 gewonnenen Erkenntnisse bestatigt werden. Bei einer Reduktion der
erlaubten Ho6chstgeschwindigkeit um 20 km/h treten somit erwartungsgemass mehr
Uebertretungen auf.

Anteile der Geschwindigkeiten grosser als V zulassig vor und nach
Einfihrung einer Zonensignalisation in stadtischen und landlichen
Gebieten
80
65.1
70 W Stadtische Zonen 616 62.3
60 O Landliche Zonen
. 50
c O Alle Zonen
3 40
o
30
20
9.3 7.7
10 1.8 |
0 7_4
Vorher Nachher
V > 50 km/h [%] V > 30 km/h [%]

Abb. 35: Anteile der Geschwindigkeiten grésser als V zulassig (Vorher/Nachher)

14. Vorher-/Nachher-Veranderungen der Verkehrsmengen

14.1. Vorbemerkungen

Aufgrund des zur Verfigung stehenden Datenmaterials konnte nur eine sehr grobe
Beurteilung der Veranderungen bei den Verkehrsmengen angestellt werden. Unterschiede in
der Erhebungsdauer, dem Erhebungszeitraum, oder dem Detaillierungsgrad der Erhebung
bzgl. der einzelnen Fahrzeuganteile erlaubten lediglich eine relative Betrachtung der Ver-
anderung der Fahrzeugmengen wahrend der Abendspitze.
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Interessant waren beispielsweise Untersuchungen zu den Fahrzeugmengen bezgl.
Strassentyp gewesen. Dies konnte jedoch aufgrund der sehr sparlichen Angaben nicht
untersucht werden.

14.2. Veranderungen der Verkehrsmengen je Zonengruppe

Anhand der Verkehrsmengenerhebungen vor und nach Einfliihrung von Tempo 30 konnten
folgende Veranderungen festgestellt werden. Wahrend die Verkehrsmengen in der Abend-
spitze in landlichen Gebieten um rund ein Flnftel abnahmen, ergab sich fir stadtische
Gebiete lediglich eine Abnahme um knapp 9%.

In stadtischen Gebieten schwankten die Veranderungen zwischen Abnahmen von tber 50%
bis zu Zunahmen von 155%. In landlichen Zonen betrugen die Schwankungen zwischen

- 55% bis zu + 100%. Da jedoch keine detaillierteren Angaben zu den einzelnen Erhebungen
vorhanden waren, kann es sich bei den im Mittel festgestellten Abnahmen der Verkehrs-
mengen auch um zufallige Ergebnisse handeln. Alle in diese Auswertung miteinbezogenen
Untersuchungsgebiete wiesen bauliche Massnahmen auf. Bei denjenigen ohne bauliche
Massnahmen fehlten Angaben Gber Mengenerhebungen.

Durchschnittliche Abnahme der Anzahl Fahrzeuge in der Abendspitze
nach Einfihrung einer Zonensignalisation
Anzahl
Erhebungen
-14.0% Alle Zonen 28
-21.1% 12
Stadtische
()
-8.7% Gebiete 76
-25% -20% -15% -10% -5% 0%

Abb. 36: Durchschnittliche Abnahmen der Fz-Mengen in der Abendspitze nach
Einfihrung von Tempo 30
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15. Mit der Zone realisierte Massnahmen

15.1. Massnahmenarten, Anteile

Fir die nachfolgenden Untersuchungen wurden die Massnahmen lokal in die folgenden
beiden Gruppen unterteilt. Zum einen wurden die Massnahmen in den Zufahrten zur Zone,
sog. Tore, analysiert, andererseits wurde eine zweite Gruppe gebildet, die sich mit den
Massnahmen, welche innerhalb der Zone realisiert wurden, befasst.

Daneben wird unterschieden zwischen baulichen (harten) Massnahmen und verkehrs-
technischen Massnahmen, unter welchen z.B. die Signalisation und Markierung verstanden
werden kann. Von den 31 untersuchten Gebieten waren 10 Zonen (8 landliche bzw. 2
stéddtische Zonen) ohne bauliche Massnahmen innerhalb des Gebiets (ohne
Berticksichtigung baulicher Massnahmen in den Zufahrten zur Zone) ausgerustet.

Ein dritter Punkt bezieht sich auf die Verkehrsanordnungen innerhalb der Zone. Gemass
Weisungen des BAP sollen pro Zone nicht mehr als zwei Anordnungen zur Anwendung
gelangen.

¢ Angeordnete Massnahmen in den Zufahrten zur Zone

Von den 153 untersuchten Zufahrten bei einer mittleren Anzahl Tore pro Zone von 5 konnten
folgende Beobachtungen gemacht werden. Stadtische Zonen werden im Zufahrtsbereich
haufiger mit baulichen Massnahmen ausgerustet als landliche Gebiete. Rund ein Drittel aller
Zufahrten in stadtischen Zonen werden nur mit dem Zonensignal angekindigt. In landlichen
Gebieten ist dies bei Uber 50% aller Zufahrten der Fall. Stadtische Zonen werden im
Zufahrtsbereich am haufigsten mit Vertikalversatzen (angehobene Fahrbahn), durch-
gehenden Trottoirs oder Einengungen versehen. In landlichen Zonen ist diese Tendenz
ebenfalls feststellbar, ihre Anteile liegen jedoch um rund die Halfte tiefer.

Realisierte Massnahmen in den Zufahrten (Tore) zur Zone
60%
O Alle Zonen
50% B L andliche Zonen |—
c B Stadtische Zonen
£
£ 40% 1+
8
=
N
c
2 30% +
©
c
©
T 20% 1
c
<
10% 1
0% |—L |_| —
Nur Angehobene  Aufplasterung Durchgehendes Mittelinsel Einengung Einengung
Signalisation Fahrbahn (vert. Trottoir einseitig beidseitig
Versatz)
|
I
Mittlere Anzahl Tore pro Zone: 4.9 bauliche Massnahmen
Anzahl der untersuchten Zufahrten: 153

Abb. 37: Realisierte Massnahmen in den Zufahrten zur Zone



Zonensignalisationen in Wohngebieten 41

e Angeordnete Massnahmen innerhalb der Zone

Die 31 Untersuchungszonen wiesen insgesamt 110 realisierte Massnahmen innerhalb der
Zone auf. Davon entfielen 70 Massnahmen auf landliche bzw. 40 auf stadtische Gebiete.
Horizontale und vertikale Versatze sowie Aufplasterungen werden zur Reduktion des
Geschwindigkeitsniveaus am haufigsten eingesetzt. Daneben werden auch Mittelinseln, die
Umgestaltung ganzer Kreuzungen (meist als Unfallschwerpunkte ausgewiesen) sowie Mfz-
Sperren mit Inseln oder Einengungen realisiert. Ihre Anteile sind jedoch im Vergleich zu den
drei erstgenannten baulichen Massnahmen relativ gering.

Anteile der baulichen Massnahmen in den Untersuchungszonen

60%

O Alle Zonen
50% B Landliche Zonen |
B Stadtische Zonen

40%

30% 1

20% |

10%

o ]

horiz. Versatz, Versatz vertikal Mfz-Sperre mit  Aufplasterung Kreuzungs- Mittelinsel
Einengenung Insel/Einengung umgestaltung

Anteil an allen baulichen Massnahmen in den Zonen

Abb. 38: Anteile der baulichen Massnahmen in den Untersuchungszonen
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¢ Angeordnete verkehrstechnische Massnahmen in den Zonen

Bei der Betrachtung der angeordneten verkehrstechnischen Massnahmen in den jeweiligen
Zonen fallt auf, dass in allen stadtischen Zonen der Rechtsvortritt eingefiihrt worden ist, so
wie dies die Weisungen vorschreiben. In landliche Zonen wurde die Vortrittsregelung nur in
rund zwei Drittel aller Falle aufgehoben. Haufig gelangt auch die wechselseitige Parkierung
zur Anwendung. Ueber 70% aller stadtischen Zonen machen von dieser kostenglnstigen
Méglichkeit Gebrauch.

Angeordnete verkehrstechnische Massnahmen in Zonen mit Geschwin-
digkeitsbeschrankung unterteilt nach stadt. bzw. [&ndl. Zonen

100%

B [ andliche Zonen

0,
90% B Stadtische Zonen

80%

70%

60%

50% 1

40% 1

30% -

20%

10% 1

0% -

Anteil an allen untersuchten stadtischen bzw. landlichen Zonen

Vortrittsregelung Einbahnabschnitte Mfz-Sperren Wechselseitige
aufgehoben geoffnet eingerichtet Parkierung

Abb. 39: Angeordnete verkehrstechnische Massnahmen in den Zonen
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e Anzahl Verkehrsanordnungen in den Zonen

Knapp 90% aller Zonen mit einer Verkehrsanordnung (Regelung des Temporegimes)
befinden sich in landlichen Gebieten (19 der 22 untersuchten Zonen mit einer Anordnung).
Von denjenigen Zonen mit zwei Verkehrsanordnungen (neben Temporegime auch Regelung
des Parkregimes) liegt nur noch eine Zone in landlichem Gebiet (von 5 untersuchten Zonen
mit 2 Anordnungen).

Verhéltnis der Anzahl Verkehrsanordnungen in den
Untersuchungsgebieten zwischen stadtischen und landlichen Zonen

100%

B Landliche Zonen
B Stadtische Zonen

90%

80% 1 Anordnung:
ausschliesslich
70% Regelung des

Temporegimes
60%

2 Anordnungen:

50% Neben Tempo-
regime auch Park-

40% regime

30% 3 Anordnungen:

Nur in stadtischen
Zonen; Neben

0, il

20% Tempo- und Park-

, regime eine zu-

10% satzliche Anord-
nung

0%

1 Verkehrs- 2 Verkehrs- 3 Verkehrs-
anordnung anordnungen anordnungen

Abb. 40: Verhaltnis der Anzahl Verkehrsanordnungen in stadtischen und 1and-
lichen Zonen

In stadtischen Zonen werden in der Regel mindestens zwei Anordnungen verwendet. Nur 3
der 11 untersuchten Gebiete wiesen eine Anordnung auf. Drei Verkehrsanordnungen werden
ausschliesslich in stadtischen Zonen angewendet.

15.2. Kosten der Massnahmen

Die nachfolgenden Aussagen zu den Kosten beziehen sich nur auf die Ausfihrungskosten.
Verfahrens- und Planungskosten wurden nicht berlicksichtigt. 9 der 11 stadtischen Zonen
enthielten Angaben zu den Kosten, bei den landlichen Gebieten waren Kostenangaben zu
15 Zonen vorhanden.

Im Mittel belaufen sich die Ausfihrungskosten fur die Einrichtung einer Zonensignalisation
mit begleitenden baulichen Massnahmen auf rund Fr. 33'000.- pro Kilometer interner
Netzlange. Die Aufwendungen in landlichen Zonen von im Durchschnitt knapp Fr. 26’000
lagen im Vergleich zu stadtischen Gebieten mit rund Fr. 45000 gut 40% tiefer.
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Die Ausfiihrungskosten fir Zonen ohne bauliche Massnahmen (nur Signalisation und Mar-
kierung) liegen bei rund Fr. 6’500.- pro Kilometer.

Durchschnittlich anfallende Kosten pro Kilometer internen Strassen-
netzes fir verkehrstechnische und bauliche Massnahmen in Gebieten
mit einer Zonensignalisation
50'000
44'555
45'000
40'000
32'896

35'000
= 30'000 .
< 25'901
~ 25'000
i
@ 20'000

15'000

10'000

5'000
0 ‘
Stadtische Landliche Alle Zonen
Gebiete Gebiete
Gebiete mit ausschliesslich verkehrstechnischen Massnahmen wurden in der Grafik nicht berticksichtigt. Die Kosten
fiir ausschliesslich verkehrstechnische Massnahmen belaufen sich auf durchschnittlich 6'500 Fr. pro km.

Abb. 41: Mittlere Ausflihrungskosten fur verkehrstechnische und bauliche Massnahmen
pro Kilometer internen Strassennetzes

In einer zweiten Betrachtung wurden die Kosten getrennt nach Aufwendungen fiir bauliche
Massnahmen bzw. Aufwendungen flr Signalisation und Markierung untersucht (vgl. Abb.
42).

Die Einrichtung von Zonensignalisationen in stadtischen Quartieren ergab im Vergleich zu
den landlichen Gebieten Mehraufwendungen fir bauliche Massnahmen von Uber 60%. Flr
Signalisations- und Markierungsarbeiten betrugen die Mehraufwendungen gegenuiber
I&andlichen Zonen rund 50%.

Das Verhaltnis der Kosten von Signalisationsmassnahmen zu den baulichen Massnahmen
liegt in stadtischen Zonen in etwa bei 1 zu 3, in I&ndlichen Gebieten ist das Verhaltnis mit 1
zu 4 leicht tiefer.
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Mittlere Kosten pro Kilometer internen Strassennetzes
fur bauliche Massnahmen bzw. Signalisation
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bauliche Massnahmen fur Signalisation

Abb. 42: Mittlere Kosten pro Kilometer fir bauliche Massnahmen bzw. Signalisation

15.3. Durchschnittliche Aufwendungen je nach Zonengrosse

Beim Vergleich der Zonengrésse und den jeweiligen Kosten konnte kein eindeutiger
Zusammenhang festgestellt werden. Der Grossteil der Zonen (rund 70%) bewegt sich
unabhangig von der Zonengrdsse im Bereich von bis zu Fr. 50'000.-. Die Aufwendungen bei
den restlichen Zonen belaufen sich mit einer Ausnahme auf maximal Fr. 300°000.-.

Dies bedeutet, dass in der Regel bei den Ublicherweise vorhandenen Zonengrdssen einige
wenige, sorgfaltig ausgewahlte und richtig plazierte Massnahmen an bestimmten Punkten
der Zone angeordnet werden mussen. Es zeigt indessen auch, dass ohne diese
ausgewahlten Massnahmen kaum auszukommen ist.

Aufwendungen fir die Einrichtung von Zonen
in Abhangigkeit der Zonengrésse
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Abb. 43: Aufwendungen fiir die Einrichtung von Zonen in Abhangigkeit der Zonengrésse
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16. Zusammenhange

16.1. Geschwindigkeitsverhalten und angeordnete Massnahmen

Im folgenden wird versucht, die Zusammenhange zwischen dem Geschwindigkeitsverhalten
und den angeordneten Massnahmen innerhalb der Zone darzustellen. Aufgrund der sehr
kleinen Stichprobe kann jedoch nur unterschieden werden zwischen Zonen ohne bauliche
Massnahmen und solchen mit baulichen Massnahmen, ohne Berlicksichtigung der ange-
ordneten Massnahmen in den Zufahrten zur Zone. D.h., dass Zonen, die nur im Zufahrts-
bereich in die Zone mit baulichen Massnahmen versehen wurden, in dieser Auswertung als
Zonen ohne bauliche Massnahmen betrachtet werden.

Bei der V5o, konnte in Zonen mit baulichen Massnahmen eine deutliche Reduktion von rund
7 km/h (17%) auf knapp 32 km/h festgestellt werden (vgl. Abb. 44). Im Gegensatz dazu
verzeichneten Zonen ohne bauliche Massnahmen nur einen Rickgang bei Vso,, um rund 2
km/h (5%). Bei den héheren Geschwindigkeiten (Vssy,) reduzierte sich die mittlere Geschwin-
digkeit in Zonen mit baulichen Massnahmen von 46.2 km/h auf 37.9 km/h um 18%. Praktisch
unverandert blieb die Vgs, in Zonen ohne bauliche Massnahmen.

Mittlere V-Verteilung vor und nach Einfiihrung einer
Zonensignalisation mit Geschwindigkeitsbegrenzung mit und ohne
bauliche Massnahmen innerhalb der Zone (ohne Tore)
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Abb. 44: Geschwindigkeiten vorher/nachher in Abhangigkeit der angeordneten Massnahmen

Dieses Ergebnis zeigt deutlich die starke Wirkung von einzelnen, wenigen baulichen
Massnahmen auf das gesamte Geschwindigkeitsniveau. Es bestatigt auch, dass wenige
Massnahmen am richtigen Ort deutliche Veranderungen des Geschwindigkeitsniveaus im
ganzen Quartier bewirken. Es wird demgegeniber auch klar, dass lediglich mit Markierung
und Signalisation praktisch keine Senkung des Geschwindigkeitsniveaus erreicht werden
kann, obwohl Tempo 30 signalisiert ist. Dies fihrt zu Unsicherheiten bei den Fussgangern
und Velofahrern sowie Anwohnern, die sich damit in einer falschen Sicherheit wiegen.
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16.2. Unfallgeschehen und Geschwindigkeitsverhalten

Bei der Gegeniberstellung der V50%-Geschwindigkeiten mit der mittleren jahrlichen Anzahl
Unfalle pro Zone vor bzw. nach Einrichtung einer Zonensignalisation mit Geschwindigkeits-
begrenzung konnte kein eindeutiger Zusammenhang festgestellt werden (vgl. nachfolgende
Abb.). Dazu ist die Stichprobengrésse eindeutig zu klein. Ein geringer Trend der Abnahme
der Anzahl der jahrlichen Unfalle und der Geschwindigkeiten ist jedoch auszumachen.
Annlich verhélt es sich bei der Gegeniiberstellung der Unfallgewichtsziffer mit den V50%-
bzw. V85%-Geschwindigkeiten.

Zusammenhang zwischen Vg, und mittlerer jahrlicher Anzahl Zusammenhang zwischen Vsg, und mittlerer jahrlicher Anzahl
Unfalle in Gebieten vor Einfilhrung von Tempo 30 Unfalle in Gebieten nach Einfithrung von Tempo 30
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Abb. 45: Gegenuberstellung der V50%-Geschwindigkeiten mit der mittleren jahrlichen
Anzahl  Unfalle pro Gebiet vor bzw. nach Einfliihrung von Tempo 30

Betrachtet man die Veranderungen der Unfallgewichtsziffer je Zone mit der Veranderung der
V50%-Geschwindigkeit so kann aufgrund der Stichprobengrésse ebenfalls keine aussage-
kraftige Korrelation festgestellt werden (Abb. 46). Mit Ausnahme einiger Ausreisser befindet
sich aber die grosse Mehrheit der Werte im 3. Quadranten (Abnahme der Ugz und der Ge-
schwindigkeit). Fur die V85%-Geschwindigkeit sieht das Ergebnis ahnlich aus.

Zusammenhang zwischen Veranderung der Unfallgewichtsziffer und
Veranderung der Vsq, Nach Einfiihrung von Tempo 30
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Abb. 46: Zusammenhang zwischen Veranderung der Unfallgewichtsziffer und
Veranderung der V50%-Geschwindigkeit nach Einfihrung von Tempo 30
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Bei der Gegenulberstellung der V50%-Geschwindigkeiten mit der Anzahl Verletzter vor und
nach Einfiihrung von Tempo 30 lasst sich ebenfalls keine sichtbare Korrelation erkennen. Im
Vorher/Nachher Vergleich ist zwar die Verunfalltenzahl gesunken, jedoch unabhangig von
der V50%-Geschwindigkeit (vgl. Abb. 47).

Zusammenhang zwischen Vsqy, und mittlerer jéhrlicher Zusammenhang zwischen Vsqg, und mittlerer jahrlicher
Anzahl Verletzter vor Einfithrung von Tempo 30 Anzahl Verletzter nach Einfilhrung von Tempo 30
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Abb. 47: Gegenuberstellung der V50%-Geschwindigkeiten mit der mittleren jahrlichen Anzahl
Verletzter pro Gebiet vor bzw. nach Einfihrung von Tempo 30

Bei der Betrachtung der Veranderungen der Anzahl Verletzter mit der Veranderung der
Geschwindigkeiten nach Einfihrung von Tempo 30 fallt das Ergebnis etwas weniger deutlich
aus als in Abbildung 46. Der Zusammenhang ist etwa ahnlich. Die Mehrheit der Werte liegt
im 3. Quadranten. Eine aussagekraftige Korrelation dieser beiden Grdssen ist jedoch auch
hier nicht feststellbar.

Zusammenhang zwischen Veranderung der Vsq, und Veranderung der
Anzahl Verletzter pro Jahr und Zone nach Einfiihrung von Tempo 30
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Abb. 48: Zusammenhang zwischen Veranderung der Anzahl Verletzter und
der Veranderung der V50%-Geschwindigkeit nach Einfihrung von Tempo 30
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16.3. Unfallgeschehen und Massnahmen

Bei der Gegeniberstellung der Anzahl baulicher Massnahmen pro Kilometer internen
Strassennetzes mit der Unfallgewichtsziffer nach Einfiihrung von Tempo 30 konnte keine
Korrelation festgestellt werden.

Auch die Gegenuberstellung der Unfallgewichtsziffer mit der Veranderung der mittleren
Anzahl Unfalle mit schwachen Verkehrsteilnehmern (Velo/Mofa) brachte keine sichtbare
Korrelation. Festzustellen bleibt nur die Tatsache, dass mehr Werte eine Abnahme als eine
Zunahme zu verzeichnen haben (Abb. 49).

Zusammenhang zwischen Anzahl baulicher Massnahmen pro km
interner Netzlange und der Verénderung der mittleren Anzahl
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Anzahl baulicher Massnahmen in der Zone pro km interner Netzlange

Abb. 49: Gegenuberstellung der pro km realisierten Anzahl Massnahmen mit
der Veranderung der mittleren Anzahl Unfalle mit Beteilung schwacher
Verkehrsteilnehmer nach EinfGhrung von Tempo 30

16.4. Geschwindigkeiten und Zonengrosse

Ein enger Zusammenhang zwischen Zonengroésse und Veranderung der V50%- bzw. V85%-
Geschwindigkeiten nach Einrichtung einer Zonensignalisation konnte nicht festgestellt
werden. Tendenziell war aber in kleineren Zonen bis 0.3 km? eine gréssere Abnahme der
Geschwindigkeiten zu verzeichnen als in grosseren Gebieten.
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IV. FOLGERUNGEN UND EMPFEHLUNGEN

17. Folgerungen

17.1. Grundsatz

Die Untersuchungen zeigen, dass Tempo 30 - Zonen in der heutigen Anwendungsform
glnstige Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit haben. Einerseits wird diese Erkenntnis
durch die detaillierten Auswertungen zum Verkehrsablauf und Unfallgeschehen in tber 30
seit langerer Zeit eingerichteten Zonen in den verschiedensten Regionen der Schweiz
ausgewiesen. Andererseits zeigten die gesamtschweizerischen Befragungen 1993 und 1997
bei den Kantonen, dass sich die Einrichtung von Tempo 30 - Zonen zunehmender Beliebtheit
erfreut. Die steigenden Zahlen von Zonensignalisationen in der ganzen Schweiz
unterstreichen dies deutlich.

Die mit der Einfuhrung dieser Massnahme (Zonensignalisation) zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit und Wohnqualitat im Jahr 1989 erlassenen Weisungen, welche zu Beginn
bezuglich Umfang der Vorabklarungen (Gutachten) umstritten waren, haben sich in der
Zwischenzeit als zweckmassig und nétig erwiesen. Sie sind heute kaum mehr bestritten.
Vielmehr fuhrte ihre Anwendung zur Erkenntnis, dass die Durchfihrung der geforderten
Untersuchungen vor Einrichtung einer Zone die wesentlichen Hinweise fiir die ortliche
Festlegung der verkehrsberuhigenden Massnahmen zur Reduktion des
Geschwindigkeitsniveaus ergeben. Durch die gezielte Anwendung von baulichen
Massnahmen am richtigen Ort kdnnen die fur die Einrichtung von Tempo 30 - Zonen noétigen
finanziellen Aufwendungen stark reduziert bzw. auf einem tiefen Niveau gehalten werden.

17.2. Auswirkungen auf das Unfallgeschehen

Die detaillierten Auswertungen der ausgewahlten Tempo 30 - Zonen zeigten sowohl in stadt-
ischen als vor allem auch in landlichen Gebieten riicklaufige Unfallzahlen. Der Rickgang
Uber alle Zonen gesamthaft mit rund 15% im Vorher/Nachher-Vergleich ist betrachtlich. Auch
die Unfallschwere hat deutlich abgenommen. In stadtischen Gebieten verringerte sich die
Zahl der Verunfallten um rund 15%, in landlichen Gebieten gar um 45%. Pro Zone mit einer
durchschnittlichen Grésse von 0.2 km? mit im Durchschnitt etwa 6 Unféllen und 2 verletzten
Personen innerhalb von 3 Jahren kann mit einem Rickgang von rund 1 Unfall und 0,5
Verletzten im gleichen Zeitraum gerechnet werden.

Beide Abnahmen sind die Folge des deutlich tieferen Geschwindigkeitsniveaus nach Ein-
fihrung der Zonensignalisation Tempo 30. Der Rickgang der 85%- und der 50%-Geschwin-
digkeit betrug durchschnittich rund 5 km/h. Damit hat sich selbstverstéandlich der
Einhaltungsgrad der signalisierten Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h stark verschlechtert.

Auch die Zahl der Velo- und Mofaunfalle hat sich mit der Einfiihrung von Tempo 30 glinstig
entwickelt. In ausnahmslos allen Zonen konnten beim Regime Tempo 30 weniger Unfalle in
dieser Kategorie registriert werden.

Selbstverstandlich schwanken die Zahlen der Unfalle in den einzelnen Zonen. Insbesondere
weisen naturlich grossere Zonen meistens mehr Unfalle auf als kleinere Zonen. Dennoch
zeigte sich, dass sowohl in grésseren Zonen als auch in kleineren Zonen durchwegs positive
Veranderungen in der Zahl der Unfalle im Vorher/Nachher-Vergleich zu verzeichnen waren.

Zur naheren Uberpriifung des Einflusses der Zonengrésse wurde das Unfallgeschehen
zusatzlich mit der Lange des internen Strassennetzes der Zonen in Beziehung gesetzt. Dies
erfolgte mit der sogenannten Unfallgewichtsziffer.

Die Auswertung der Unfallgewichtsziffer in den ausgewahlten Tempo 30 - Zonen ergab im
Durchschnitt einen Ruckgang im Vorher/Nachher-Vergleich von rund 30%. Dieser Rickgang
fiel noch deutlicher aus als der Rickgang bei der Zahl der Unfélle und derjenigen der Ver-
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unfallten. Dieses Resultat unterstreicht die festgestellten Verbesserungen bzgl. Verkehrs-
sicherheit in Tempo 30 - Zonen deutlich.

17.3. Auswirkungen auf die Verkehrsmengen

Die Untersuchungen zur Veranderung der Verkehrsmengen durch Einrichtung von Tempo 30
- Zonen flihrten zu keinem schliissigen Ergebnis. Es waren sowohl deutliche Abnahmen,
aber auch grosse Zunahmen bei den Stichprobenmessungen festzustellen. Der
Vorher/Nachher-Vergleich Uber alle ausgewahlten Gebiete zeigt einen leichten Trend zur
Abnahme der Verkehrsmengen nach Einfihrung von Tempo 30. Die angestrebte
"Verdrangung von gebietsfremdem Verkehr” durch ein grosseres Durchfahrhindernis konnte
im Rahmen dieser Untersuchung nicht nachgewiesen werden.

17.4. Wirkung der verkehrsberuhigenden Massnahmen

Die Analyse der Zusammenhange zwischen den Veranderungen im Geschwindigkeits-
verhalten und den angeordneten baulichen und verkehrstechnischen Massnahmen zur
Verkehrsberuhigung zeigten sehr ausgepragt die giinstige Wirkung der baulichen Mass-
nahmen. Im Durchschnitt wurden in Zonen mit verschiedensten baulichen Verkehrs-
beruhigungsmassnahmen wie horizontale und vertikale Versatze (Aufpflasterungen), Mittel-
inseln und Einengungen ein Rickgang der mittleren (Vso9,) und hdheren (Vgse,) Geschwindig-
keiten von 5 bis 6 km/h erreicht. Demgegenlber reduzierte sich der Geschwindigkeitspegel
in Zonen ohne bauliche Verkehrsberuhigungsmassnahmen praktisch nicht oder nur sehr
geringflgig. Die Detailanalysen zeigten zudem, dass mit horizontalen Versatzen (oft
mehrfach hintereinander angeordnet) eine starke Reduktion des Geschwindigkeitspegels
erreicht wird. Vor allem in stadtischen Tempo 30 - Zonen werden haufig bei den Einfahrten in
diesen Zonen vertikale Versatze, vielfach kombiniert mit Verengungen, angeordnet. Diese
zeigen ebenfalls eine gute dampfende Wirkung auf das Geschwindigkeitsniveau. Wie aus
der Zahl der in den Tempo 30 - Zonen realisierten Massnahmen hervorgeht, braucht es flr
eine Geschwindigkeitsreduktion nur wenige, aber an den richtigen Orten angeordnete,
bauliche Massnahmen.

17.5. Kosten fur die Einrichtung von Tempo 30 - Zonen

Unter den folgenden Kostenangaben sind samtliche Verfahrenskosten von Verwaltungen
und Ingenieurbiros (Gutachten) nicht inbegriffen. Die Kostenangaben beziehen sich auf den
technischen Einrichtungsaufwand fiir Signalisationen und bauliche Massnahmen.

Die Aufwendungen fur reine Signalisationsmassnahmen belaufen sich auf durchschnittlich
rund Fr. 6'500.- pro Kilometer Strassennetz (internes Netz). In Zonen mit angeordneten
baulichen Massnahmen sind Aufwendungen (inkl. Signalisationsmassnahmen) von rund Fr.
33’000.- pro Kilometer Strassennetz zu erwarten.

Der Zusammenhang zwischen Aufwand und Kilometer Strassennetzlange gilt nur fir kleinere
Zonen bis etwa 0.3 km? Werden zusatzlich die Grosse der Zonen (Flache) und der
Gesamtaufwand fur die technischen Einrichtungen in Beziehung gebracht, kann kein
Zusammenhang abgeleitet werden. Es lasst sich hingegen feststellen, dass die Aufwen-
dungen in den meisten Tempo 30 - Zonen mit einer Flache bis zu 0.3 km? zwischen etwa Fr.
30°’000.- bis Fr. 100’000.- liegen. Zudem wird ersichtlich, dass in stadtischen Gebieten im
Durchschnitt beinahe der doppelte Kostenaufwand nétig ist wie in landlichen Gebieten. Dies
ist vor allem Folge der Notwendigkeit der bzgl. Wirkung deutlich starkeren Massnahmen
(bauliche Massnahmen) und oft auch einer grésseren Anzahl von Massnahmen zur
Geschwindigkeitsreduktion in stadtischen Tempo 30 - Zonen.

Aus diesen Erkenntnissen wird offensichtlich, dass der Aufwand fur die Errichtung zweck-
massiger Tempo 30 - Zonen relativ gering ist. Wird er namlich ins Verhaltnis zu den durch
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die Massnahmen reduzierten Unfallkosten gesetzt, ist der Wirkungsgrad enorm. Im
Durchschnitt ereignet sich pro Zone in 3 Jahren 1 Unfall weniger und es verunfallen im
gleichen Zeitraum 0.5 Personen weniger. Bei mittleren Kostenansatzen fiir einen Unfall von
Fr. 37°000.- (1998) und einem Verunfallten von Fr. 80°000.- (1998) werden bereits innerhalb
von drei Jahren die Aufwendungen zur Einrichtung einer Tempo 30 - Zone durch das
reduzierte Unfallgeschehen mehr als ausgeglichen.
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18. Empfehlungen

Die Resultate der vorliegenden Untersuchungen zur Beurteilung der Auswirkungen von
Zonensignalisationen (Tempo 30) in Wohngebieten auf die Verkehrssicherheit fuhren zu
folgenden Empfehlungen:

@
@

Die Einrichtung von Tempo 30 - Zonen in stadtischen und Iandlichen Wohngebieten
ist zur Erhdéhung der Verkehrssicherheit zweckmassig. Eine rasche
Weiterverbreitung dieser Massnahme ist zu fordern. Dies kann durch
entsprechende Anreize erfolgen.

Kleinere abgeschlossene Zonen bis zu einer Grésse von etwa 0.3 km? sind gros-
seren vorzuziehen. Ein Zusammenhangen von Einzelzonen zu grossflachigen
Gebieten drangt sich nicht auf.

Eine starke und nachhaltige Wirkung zur Reduktion des Geschwindigkeitspegels
der Motorfahrzeuge in Tempo 30 - Zonen wird nur durch Einrichtung einzelner,
sorgfaltig ausgewahlter und am richtigen Ort angeordneter baulicher Massnahmen
erreicht.

Gemessen an der Limitenreduktion von 20 km/h erscheint die erzielbare Reduktion
im Geschwindigkeitspegel mit durchschnittlich 5 km/h gering. Diese Reduktion
manifestiert sich aber mit rund 15% weniger Unfallen und 28% weniger Verunfallten.

Auf eine reine Signalisation der Massnahme mit den entsprechenden Zonen-
signalen ist zu verzichten, weil dadurch das Geschwindigkeitsniveau praktisch nicht
reduziert werden kann. Solche Anordnungen bergen zudem die Gefahr in sich, dass
sich dadurch Fussganger und Velofahrer in einer falschen Sicherheit wiegen.

Von den baulichen Massnahmen bewahren sich vor allem horizontale Versatze
(allenfalls wiederholt angeordnet) im Verlaufe von Strassenzigen. Ebenfalls zweck-
massig und wirkungsvoll sind vertikale Versatze (Aufpflasterungen), allenfalls
kombiniert mit Verengungen bei den Zufahrten in Tempo 30 - Zonen.

Die fir die Erstellung von Tempo 30 - Zonen zu veranschlagenden Kosten sind
relativ. gering. |hr Wirkungsgrad ist gemessen an den Reduktionen im
Unfallgeschehen sehr hoch.

Die immer wieder befirchteten hohen Kosten flir die Erstellung von Tempo 30 -
Zonen treffen nicht zu, wenn die nétigen Massnahmen sorgfaltig geplant und aus-
gewahlt werden. Dazu ist die Durchfliihrung der geforderten Vorabklarungen (Gut-
achten) zwingend nétig.

Die Durchfiihrung von Nachkontrollen ist vor allem zur Uberpriifung und allenfalls zu
entsprechend notigen Anpassungen (ev. Erganzungen) der angeordneten Mass-
nahmen zweckmassig. Auf den ersten Blick erscheinen sie nicht erforderlich. Die
Erfahrung zeigt aber deren hohen Nutzen fir die Feinabstimmung der
Massnahmen.

Die "Weisungen uber die Zonensignalisationen von Verkehrsanordnungen” fiir die
Erstellung von Tempo 30 - Zonen bewahren sich durchwegs. Es drangt sich
lediglich die Erhéhung der Zahl der Verkehrsanordnungen fiir eine
Zonensignalisation von zwei auf drei auf. Insbesondere haben sich auch die
Anforderungen an das Gutachten im Lauf der Erfahrungssammlung weiterhin als
notig und zweckmassig herausgestellt. Dabei muss empfohlen werden, die
verkehrstechnischen Vorabklarungen zum Gutachten durch einen
Verkehrsfachmann (Ingenieur) durchfihren zu lassen.
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Anhang 2

ANHANG 2: BAP - Umfrage 1993

Fragebogen an die Kantone

Fragebogen "Erfahrungen mit der Zonensignalisation™

1. Wieviele Zonensignalisaticnen sind in
Ihrem Kanton bereits realisiert”?
Wann wurden die ersten davon in Betrieb
genommen?

2. Wieviele Zonensignalisationen sind in Ih-
rem Kanton geplant far 159372

flir 123847

3. Wieviele Zonensignalisationen mit Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen sind in -
ram Kanton realisiert 7

geplant {93/34)7

4. Welche anderen Arten der Zonensignalisa-
tion ausser Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen sind realisiert?

geplant (83/94)?
Wieviele von diesen sind mit einer Ge-
schwindigkeitsbeschrankung kombiniert?

5. Haben sich die in Ziff. 11/ 1.2, der Weisun-
gen vom 3.4 89 vorgesehenen Soligréssen
fir Zonen (0,4 kmZ bzw. 0,7 km2 } in der
Praxis als ausreichend arwiesen {unter Be-
ricksichtigung der dbrigen Voraussetzun-
gen von Ziff il / 1 der Weisungen)? ja

nein
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6. Erachten Sie die in Ziff. If / 4 der Weisun-
gen vom 3.4.89 vorgesehene Hdchstzahl
von zwei Verkehrsanordnungen pro Zone

._ ja nein
als genigend?
] O
Wenn nain, kurze Begrindung.
Waren Sie bereits gengtigt, mehr als zwei
Verkehrsanordnungen flr eine Zone vorzu- ja nein
sehen? | ]
7. Erachten Sie die in Art. 2 a 35V und in Ziff.
1 der Weisungen vom 3.4 83 festgeleg-
ten Kriterien fir eine Zonensignalisation als
sinnvoll und genilgend? ja nein
[ [

Wenn nein, welche Kriterien halten Sie flr
oeberflussig, bzw. welche Kniterien fehlan?

8. Woeitere Bemerkungen

Wir bitten Sie, den Fragebogen bis spatestens am 15. September 1982
zuriickzusenden an das

Bundesamt fir Polizeiweasan
Hauptabteilung Strassenverkehr
Postfach

3084 Wabern
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Zusammenstellung der Umfrageergebnisse
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ANHANG 3: BAP - Umfrage 1997

Fragebogen an die Kantone

1.

Wieviele Zonensignalisationen sind in
Ihrem Kanton realisiert?

Vieviele Zonensignalisationen sind in
Ihrem Kanton geplant

Wieviele Zonensignalisationen mit Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen sind In
Ihrem Kanton

Welche anderen Arten der Zonensi-
gnalisation ausser Gaschwindigkeits-
beschrankungen sind

Zahl der realisierten Zonen mit giner
Grisse

"Fragebogen "Erfahrungen mit der Zonensignalisation”

ab 19977

realisiert?

geplant ab 19977

realisiert?

geptant ab 19977

bis 0.4 km’
bis 0,7 km?

Gber 0,7 km?
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6.1 Erachten Sie die in Ziff lf4 der Weisun-
gen vorm 3.4 89 vorgesehene Hichst-
zahl vor zwai Verkehrsanardnungen
pro Zone noch als genlgend? ja

Wenn nein, kurze Bagrdndung

8.2 Waren Sie bereits gendtigt, mehr als
zwei Verkehrsanordnungen fur eine
Zone varzusenen? ja

7.1 Erachten Sie die in Art. 2a §8V und in
Ziff. 111 der Weisungen vom 3.4.89
festgelegten Kriterien fur eine Zonen-
signalisation noch als sinnvoll und
gentugend? ja

7.2 Erachten Sie die in Ziffer |l aufgestell-
ten besonderen Anforderungen fur eine
abweichende Geschwindigkeitsrage-
lung als zweckmsssig? ja

7.3 Wenn nain, welche Knferian halten Sie
fur Gberflissig bzw. welche Kriterien
fehlen?

8. VWeitere Bemerkungen

Wir biiten Sie, den Fragebogen inkl, Unterlagen big spétestens am 15. Juni 1997

zuriickzusenden an das

Bundesamt fir Polizeiwesen
Hauptabteilung Strassenverkehr
Quellenweqg 9

3024 Wabern

nein

nein

nein

nein




Anhang 3

Beiblatt zum Fragebogen

Liste der Angaben zu den Gebisten mit Zonensignalisationen
{ Vorhandenes bitte ankreuzen mit x )

Plan
Mr.

Bezeichnung Gebiet

Durchgefihrte Massnahmen
Untersuchungen

VORHER | NACHHER

UG im U|G [M Sign. | VT [Baul

SRR T

U= Unfalle G = Geschwindingkeitemessung M = Erhebung Verkehrsmeange
Sign. = Art der Zonensignalisation (V= Geschwindigkeit, A= Andere)
WT = Verkehrstechnische Massnahme,z. 8. Markierung, Signalisation
Baul. = Bauliche Massnahmen z.B. Vertikaler Versatz etc




Anhang 3

Zusammenstellung der Umfrageergebnisse
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Anhang 4 a
ANHANG 4: Umfrage fir die Detailuntersuchung

Fragebogen an die Gemeinden

Allgemeine Angaben uber die Zone
Zonenbezeichnung:
Zonennutzung: Wohnen Wgr;r\:\/zr;buend off. Bauten librige Total
Flache in km?
Strassennetz: kantonal kommunal
Lénge in km
Linien offentlichen Verkehrs: (ja/nein) Wenn ja, wieviele?
Wann wurde die Zone rechtskriftig ? (Datum)
Grobe Angabe der Realisierungskosten: - baulich: Sfr.
- Signalisation: Sfr.
Realisierte Massnahmen

Signalisation: wo WAS

z.B. Zonensignal, Markierung etc.

Tempo 30 Zone: (OJ
Tempo 40 Zone: OJ

Verkehrstechnisch: wo WAS

z.B. Knotensperre
Bauliche Auf- Versatz Einenaun Mittelinsel Wechselsei- Soorre Sonstige
Massnahmen: pflasterung vertikal gung Parlili%?ung P (Was)
Anzahl:
wWQO? [ ]

N

u i _ m u

Symbolen kemzeichen) N n




b Anhang 4

Durchgefuhrte Untersuchungen VORHER

Geschwindigkeitsmessungen

Nr Messstelle", Datum / Zeit |V, iel S Vs,
' Strassenname Standard- V>50km/h V>40km/h V>30km/h
abweichung [%] [%] [%]
@®
@
©)
@
®
1) Messstelle bitte auf Plan mit z.B. ® markieren
Verkehrszahlungen
PW-Anteil | LW-Anteil _ i
Messstelle? Datum/Uhrzeit | Alle Fz Velo-Anteil

[%] [%] [%]

@

@
®

©
©
®

2) Messstelle bitte auf Plan mit z.B. @ markieren

Registrierte Unfille®

Jahr Anzahl Mz o Mfz | Mz & Mfz < FG Velo/Mofa Durschnittl.
Sachschaden

Verletzte | Getotete

Velo /Mofa s
FG

Haufigste Unfallursachen:

Unfallhdufungsstelle?:

3) ev. Unfallprotokolle beilegen; 4) auf Plan mit ® markieren (Vorher)



Anhang 4 c

Durchgefuhrte Untersuchungen NACHHER

Geschwindigkeitsmessungen

Nr. |Messstelle®,  |Datum /| Voo s Vase,
" | Strassenname | Zeitdauer Standard- V>40km/h | V>30km/h
abweichun
’ [%] [%]
@
@
€)
O
O
5) Identische Messstellen Vorher/Nachher — gleiche Nummer
Verkehrszahlungen
PW-Anteil | LW-Anteil - -
Messstelle® Datum/Uhrzeit | Alle Fz Velo-Anteil

[%] [%] [%]

O 0@ )

6) Identische Messstellen Vorher/Nachher — gleicher Buchstabe

Registrierte Unfille”

Jahr Anzahl | Mz & Mz [Miz& Mfz < FG | Velo/Mofa Durschnittl. Verletzte | Getotete
Sachschaden

Velo /Mofa =
FG

Haufigste Unfallursachen:

Unfallhdufungsstelle®:

7) ev. Unfallprotokolle beilegen; 8) auf Plan mit O markieren (Nachher)



Anhang 4

Ausgewahlte Zonen fiir die Detailuntersuchung

Kanton Gemeinde Zonenname

Zurich Winterthur Inneres Lind

Bern Bern Lorraine

Bern Bern Neufeld

Bern Bolligen Sonnhalde

Bern Kdniz Hessgut/Liebefeld Zone 5
Bern Koniz Waldegg/Liebefeld Zone 6
Bern Koniz Waldegg/Liebefeld Zone 7
Bern Kdniz Mosli-Buchsee Zone 8
Bern Zollikofen Wydacker

Luzern Sursee Kottenmatte

Luzern Willisau Stadtli

Uri Altdorf Grindli

Zug Steinhausen Matten-/Eichholz-/Albisquartier
Zug Zug Guthirt Ost

Zug Zug Oberwil

Solothurn Olten Fustlig/Wilerfeld Zone 2
Solothurn Zuchwil Birchi

Solothurn Zuchwil Blumenfeld

Solothurn Zuchwil Unterfeld

Solothurn Zuchwil Brunnmatt
Basel-Landschaft Arlesheim Dorfkern

Appenzell A.Rh. Urnasch Gehren-Moos-Bindli-Nirigbachbriicke
St. Gallen Jona Zone Erlen

Graubunden Pontresina Da la Botta

Graubiinden Scuol Quartier sot

Graubiinden Vaz/Obervaz Valbella Sartons

Aargau Lenzburg Quartier Neuhof

Aargau Menziken Quartier Wyssweid
Aargau Rothrist Quartier Holzli

Aargau Zufikon Belvedere

Neuenburg Dombresson keine Bezeichnung




Anhang 5

Datenmaterial der Detailuntersuchung

ANHANG 5

Allgemeine Angaben zu den Zonen
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Realisierte Massnahmen
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Anhang 5

Unfallgeschehen Vorher

Kanton Jahr Anzahl | Unfallschwer- Haufigste Mfz - Miz Mfz - Mfz - FG Velo/Mofa - Selbstunfall Sach- Verletzte Getotete
Unfélle punkte Unfallursache Velo/Mofa FG| Mfz__ Velo/Mofa| schaden @
Ziirich Winterthur Inneres Lind 84 6 keine
85 4
86 4
87 1
88 1
89 3
Bern Bern Lorraine 91 12 keine Missachtung 6 1 5 Fr 6'500 2
92 8 Rechtsvortritt 5 1 2 Fr4'000 1
93 20 12 3 1 4 Fr 4'500 5
94 4 2 2 Fr2'000 0
95* 1 7 1 1 1 1 Fr 3'000 4
Bern Bern Neufeld 91 7 2 Kreuzungen Missachtung 5 1 1 Fr 3'000 1
92 13 Rechtsvortritt 5 7 1 Fr 3000 3
93* 3 2 1 Fr 3'000 0
Bern Bolligen Sonnhalde 91 0 keine
92 2 1 1 Fr 1'000 1
93* 0
Bern Kéniz Hessgut/Liebefeld Zone 5 91 0 keine
92 0
93 0
94 1 1 Fr600 1
95 0
96* 0
Bern Koéniz Waldegg/Liebefeld Zone 6 91 1 keine 1 Fr 1'500
92 0
93 1 1 Fr 8'000
94 1 1 Fr4'800
95 1 1 Fr15'100
96* 3 3 Fr 2'500
Bern Koéniz Waldegg/Liebefeld Zone 7 91 0 keine Parkieren
92 1 1 Fr 3'000
93 0
94 0
95 1 1 Fr 1'000
96* 1 1 Fr 1'000
Bern Koniz Mésli-Buchsee Zone 8 91 1 keine Missachtung 1 Fr 4'500
92 2 Rechtsvortritt 2 Fr7'250
93 1 1 Fr 550 1
94 0
95 0
96* 0
Bern Zollikofen Wydacker 91 1 keine 1 Fr 8'000
92 1 1 Fr5'000
93* 1 1 Fr 7'200
Luzern Sursee Kottenmatte 93 1 1 Kreuzung  Missachtung 1 Fr 4'000 1
94 3 Rechtsvortritt 3 Fr 5'000
95 4 3 1 Fr 21'000 1
Luzern Willisau Stadtli 89-93 9 Hauptgasse  5x Parkieren 9 1 1
Uri Altdorf Grindli 88 1 Missachtung 1
89 0 Rechtsvortritt
90 0
91 1 1 1
92 1 1
93 0
94 1 1
Zug Steinhausen Matten-/Eichholz-/Albisquartier 88 0 keine
89 1 1
90 0
91 0
92 0
93 0
Zug Zug Guthirt Ost 89 " keine Unaufmerksam 3
90 5 Rechtsvortritt 4
Zug Zug Oberwil 89 - 90 3 Kreuzung
Solothurn Olten Fustlig/Wilerfeld Zone 2 87 5 keine
88 10
89 5
Solothurn Zuchwil Birchi 85 -89 16 keine
92 3
93 1
Solothurn Zuchwil 85-93 10 G 2
Solothurn Zuchwil Unterfeld 85-93 18 Amselweg 2 1
Solothurn Zuchwil Brunnmatt 92 - 96 11 Kreuzung 5
Basel-Landschaft Arlesheim Dorfkern 86 7 Kreuzung Missachtung 6 1 2
87 6 Rechtsvortritt 4 2 2
88 10 9 1 1
89 2 2
Appenzell A.Rh. Urnasch Gehren-Moos-Bindli-Nurigbachbriicke keine Angaben
St. Gallen Jona Zone Erlen 94 - 96 1 keine 1 Fr 1'000
Graubiinden Pontresina Da la Botta 93-94 0 keine
Graubiinden Scuol Quartier sot 92 2 keine Kreuzen auf ver- 2 Fr 1'500 1
93 4 schneiter Fahrbahn 4 Fr 4'400 1
Graubiinden Vaz/Obervaz  Valbella Sartons 86 4 keine Kreuzen auf ver- 4
87 2 schneiter Fahrbahn 2
88 5 5
89 1 1
90 0 0
91 [ 0
92 3 3
Aargau Lenzburg Quartier Neuhof 92 1 keine Nicht angepasste 1 Fr 10'000 0 0
93 2 Geschwindigkeit 2 Fr 5'000 0 0
94 1 1 Fr 1'000 0 0
Aargau Menziken Quartier Wyssweid 83 -88 0 keine
Aargau Rothrist Quartier Holzli 86 2 keine 1 1 Fr27'300 3
87 0 Fro
88 1 1 Fr 1200 0
89 2 1 1 Fr 4'500 1
90 1 1 Fr 6'500 1
Aargau Zufikon Belvedere 85 2 keine Missachtung 1 1 Fr 3200 1
86 1 Vortritt 1 Fr 10000
87 2 2 Fr2'300 2
88 1 1 Fr 6'000
Neuenburg Dombresson __keine Bezeichnung 94 - 95 0 keine




f Anhang 5

Unfallgeschehen Nachher

Kanton Gemeinde Zonenbezeichnung Jahr  Anzahl Unfallschwer- Haufigste | Mfz - Mfz Mz - Mfz - FG Velo/Mofa| Selbstunfall Sach-  Verletzte Getétete
Unfalle punkte Unfallursache Velo/Mofa FG| Mfz _ Velo/Mofa schaden @
Zirich Winterthur Inneres Lind 90 3 keine
91 2
92 2
93 1
94 1
95 1
96 3
97 2
Bern Bern Lorraine 95* 8 keine Missachtung 3 3 1 1 Fr 2'500 6
96 16 Rechtsvortritt 1" 2 3 Fr 3'500 0
97 17 10 1 6 Fr 5'500 2
Bern Bern Neufeld 93* 3 1(neu)  Missachtung 1 1 1 Fr 3'000 1
94 10 Rechtsvortritt 8 1 1 Fr 3'000 1
95 12 7 1 4 Fr 4'000 1
96 1 7 1 2 1 Fr 6'500 3
97 6 2 1 3 Fr 6'500 1
Bern Bolligen Sonnhalde 93* 1 keine Missachtung 1 Fr 350
94 2 Rechtsvortritt 1 1 Fr 3'500 1
95 2 2 Fr 10'500 1
96 1 1 Fr 1'550 1
97 6 5 1 Fr 4'000 1
bis 6.98 0
Bern Koniz Hessgut/Liebefeld Zone 5 95* 0 keine
96 2 2 Fr1'750 1
8.97 1 1 Fr 18'000
Bern Koniz Waldegg/Liebefeld Zone 6 96* [ keine
97 0
6.98 0
Bern Koniz Waldegg/Liebefeld Zone 7 96* [] keine
97 0
6.98 1 1 Fr 1'000
Bern Kéniz Mésli-Buchsee Zone 8 96* 2 keine 2 Fr9'500 1
97 0
6.98 0
Bern Zollikofen Wydacker 93 2 keine 2 Fr 1'000
94 1 1 Fr 1000
95 2 2 Fr7'250 1
96 0
97 0
6.98 1 1 Fr 100 1
Luzern Sursee Kottenmatte 96 0 keine
97 (1]
Luzern Willisau Stadtli 94 -97 20 ; Parkieren 19 1 Fr 2'300
Uri Altdorf Griindli 95 [ keine
96 1 1
Zug Steinhausen Matten-/Eichholz-/Albisquartier 94 1 keine 1 Fr 5'000
95 0
96 0
97 3 2 1 Fr 6'000 2
Zug Zug Guthirt Ost 95 7 keine Missachtung 3 3 1 Fr 3'700 2
96 6 Rechtsvortritt 3 2 1 Fr 3'850 2
97 7 2 4 1 Fr4'100 1
Zug Zug Oberwil 95 1 keine 1 Fr 7'500
96 0
97 0
Solothurn Olten Fustlig/Wilerfeld Zone 2 keine Angaben
Solothurn Zuchwil Birchi 94 0 keine
Solothurn Zuchwil Blumenfeld 96 0 keine
Solothurn Zuchwil Unterfeld 95 - 96 2 keine
Solothurn Zuchwil Brunnmatt keine Angaben
Basel-Landschafi Arlesheim Dorfkern ab 10.91 2 keine 2
bis 6.92 1 1 1
Appenzell A.Rh. Urnésch Gehren-Moos-Bindli-Nirigbachbriicke | keine Angaben
St. Gallen Jona Zone Erlen 96 - 98 0 keine
Graubiinden Pontresina Da la Botta 95 1 1 Fr9'500
96 - 98 0
Graubiinden Scuol Quartier sot 94 3 keine Kreuzen auf ver| 3 Fr 5'900
95 1 schneiter Fahrb, 1 Fr 5'500
96 3 3 Fr 5200
97 1 1 - 1
98 0 -
Graublinden Vaz/Obervaz Valbella Sartons 93 1 keine Kreuzen auf ver| 1 Fr 3'000
94 2 schneiter Fahrb. 2 Fr4'400
95 5 5 Fr5'700
96 4 4 Fr 8'000
97 4 4 Fr5'100
98 1 1 Fr 3'000
Aargau Lenzburg Quartier Neuhof 95 1 keine 1 Fr 3'500 0 0
96 1 1 Fr 5'300 0 0
97 1 1 Fr 3'500 0 0
Aargau Menziken Quartier Wyssweid 89-97 [} keine
Aargau Rothrist Quartier Holzli 94 -95 [ keine
96 1 1 Fr 1'000 1
97 0
98 1 1 Fro 1
Aargau Zufikon Belvedere 92 2 keine 1 1 Fr 10'000 2
93 1 1 Fr 8'000
94 - 96 0
Neuenburg Dombresson keine Bezeichnung 96 - 98 0




Anhang 5 g

Geschwindigkeitsmessungen Vorher

Kanton Gemeinde Zonenbezeichnung Nr.  Messstelle Datum Zeit Richtung Vaos, Vs Viax  V>50km/h V>40km/h V> 30 km/h
km/h]  [km/h]  [km/h] [%] [%)] [%]
Zirich Winterthur Inneres Lind 1 St Georgen Jun.89 1700 -1800 - - - 0 31 69
2 Pam Jun.89 1700 -1800 - - - 0 7 73
3 st Georgen Okt.89 1700 -1800 36 47 - 7 78
Bern Bern Lorraine 1 Jurastrasse Apr.93 0700 - 0800  stadteinwarts 28 45 48 - - -
1500 - 1600  stadteinwarts 35 39 39 - - -
0700 - 0800  stadtauswarts 27 28 29 - - -
1500 - 1600 ts 30 35 43 - - -
2 Lorrainstrasse 18 Apr.93 0700 - 0800 Wyler 26 35 49 - - -
1500 - 1600 Wyler 32 41 53 B - -
0700 - 0800 Briicke 30 39 55 - - -
1500 - 1600 Briicke 31 39 53 - - -
3 Lorrainstrasse 52 Apr.93 0700 - 0800 Wyler 37 44 59 - - -
1500 - 1600 Wyler 34 41 48 - - -
0700 - 0800 Briicke 37 44 55 - - -
1500 - 1600 Briicke 34 40 46 - - -
Bern Bern Neufeld 1 Neufeldstrasse Mér.92 0700 - 0800 Neubriick 35 42 48 - - -
1500 - 1600 Neubriick 33 40 54 - - -
0700 - 0800 Langgass 37 44 54 - - -
1500- 1600 Lénggass 32 40 54 - - -
2 Zahringerstrasse Mar.92 0700 - 0800 Neufeld 26 37 52 - - -
1500 - 1600 Neufeld 23 29 44 - - -
Einbahn! - - - - - -
Einbahn! - - - - - -
3 Hochfeldstrasse Mér.92 0700 - 0800 Neubriick 33 43 60 - - -
1500 - 1600 Neubriick 28 36 40 - - -
0700 - 0800 Langgass 33 43 54 - - -
1500 - 1600 Langga: 28 36 48 - - -
Bern Bolligen Sonnhalde keine Angaben
Bern Koéniz Hessgut/Liebefeld Zone 5 keine Angaben
Bern Koniz Waldegg/Liebefeld Zone 6 keine Angaben
Bern Koniz Waldegg/Liebefeld Zone 7 keine Angaben
Bern Koniz Mosli-Buchsee Zone 8 1 Apr.91 - 47 - - - -
2 Mosliweg Apr.91 - 48 - - - -
Bern Zollikofen Wydacker keine Angaben
Luzern Sursee Kottenmatte 1 Schulhaus Aug.95 0700 - 0900 46 48 - - - -
Luzern Willisau Stadtli keine Angaben
Uri Altdorf Griindli 1 Jun.91 0700 - 1900 41 50 15 61 96
Zug Steinhausen Matten-/Eichholz-/Albisquartier 1 Hochwachtstrasse Jun.91 Matten 46 53 65 23 73 100
Eichholz 45 53 65 23 88 100
2 Eichholzstrasse Jun.91 0950 - 1200 Eichholz 32 38 47 0 12 66
Zugerstr 33 43 67 6 23 70
3 schulhausstrasse Jun.91 Eichholz 35 40 55 5 15 79
Albisstr 36 39 60 12 12 88
4 Abisstrasse Jun.91 1600 - 1800 Héfen 38 49 67 13 46 91
Zugerstr 40 50 62 15 50 100
Zug Zug Guthirt Ost 1 Lissiweg Nov.90 1530 - 1830 Guthirt 36 43 54 3 30 80
Loreto 37 46 60 4 35 83
2 Mattenstrasse Ost Sep.91 1010- 1125 Lauriedhofweg 28 37 50 0 9 37
Ir i 29 34 40 0 0 43
Zug Zug Oberwil 1 Widenstrasse Sep.91  1410-1510 See 41 46 50 0 59 96
Berg 42 46 55 3 64 100
2 Tellenmattstrasse Sep.91 1515- 1615 Nord 33 43 50 0 22 89
Sud 32 47 50 0 25 77
Solothurn Olten Fustlig/Wilerfeld Zone 2 1 46 52 - - - -
2 45 52 - - - -
3 47 55 - - - -
4 Feldstrasse 49 56 - - - -
5 45 52 - - - -
Solothurn Zuchwil Birchi 1 Bikhlstrasse 1645 - 1745 51 58 76 N - -
2 Biihistrasse 1645 - 1745 51 58 76 - - -
3 1645 - 1745 50 58 78 - - -
4 1645 - 1745 52 59 7 - - -
Solothurn Zuchwil Blumenfeld 1 Lilienweg 45 52 67 - - -
2 46 56 70 - - -
Solothurn Zuchwil Unterfeld 1 Dez.93 36 42 50 0 25 83
2 Amselweg Dez.93 49 58 66 46 96 100
Solothurn Zuchwil Brunnmatt 1 Nord Aug.98 38 45 60 5 37 94
2 Siid Aug.98 38 48 60 10 43 91
3 D Aug.98 40 46 59 8 50 98
Basel-Landschaft  Arlesheim Dorfkern 1 Hauptstrasse 9 Apr.90 1 Woche Dorf 39 48 65 9 46 86
1 Woche Dornach 37 46 65 6 37 84
2 44 Apr.90 1700 - 1900 - 47 - 7 - 96
3 Hollenweg 28 Apr.90 1700 - 1900 - 42 - 2 - 77
Appenzell A.Rh. Urnasch Gehren-Moos-Bindli-Nirigbachbriicke keine Angaben
St. Gallen Jona Zone Erlen 1 Jun.96 1 Woche 35 43 60 5 28 75
Graubiinden Pontresina Da la Botta 1 Via Muragls Jul.93 1020 - 1135 39 48 - 6 43 87
2 ViadalaBotta7 Jul.93 1400 - 1520 38 45 - 7 42 85
3 ViadalaB./ChPr. Mér.94 1535 - 1735 44 56 - 34 54 93
Graubiinden Scuol Quartier sot 1 V.Manarol Platz Apr.91 1110 - 1340 39 49 - 11 45 83
2 V.Manarol 16a Apr.91 1355 - 1556, 35 42 - 0 19 80
3 V.Manarol Schrein. Apr.91 1640 - 1900 30 40 - 1 13 51
4 Via Manarol 76 Apr.91 1305 - 1535 26 34 - 1 1 32
5 ViaManarol 115 Apr.91 1020 - 1250 31 39 - 0 12 58
Graubiinden Vaz/Obervaz  Valbella Sartons 1 Voa Sartons 23 Aug.91 1130 - 1330 36 42 - 0 20 86
2 Voa Sart. Ménned Aug.91 1130 - 1330 40 50 - 15 52 93
Aargau Lenzburg Quartier Neuhof keine Angaben
Aargau Menziken Quartier Wyssweid 1 Maihuserstrasse S Nov.88 1015 - 1145 Menziken 40 32 50 0 14 71
1015 - 1145 Wald 40 43 50 0 20 80
1145 - 1230 Menziken 40 48 50 0 33 67
1145 - 1230 Wald 40 44 50 0 23 67
2 Maihuserstrasse H Nov.88 0550 - 0800 Menziken 45 46 60 9 30 91
0550 - 0800 Wald 45 38 45 0 12 87
Aargau Rothrist Quartier Holzli 1 Neuweg Nord Apr.92 0700 - 0830 38 47 58 10 43 90
Apr.92 1645 - 1815 44 52 63 21 7 98
Apr.93 0700 - 0830 44 51 58 17 78 90
2 Neuweg Siid Mér.92 1645 - 1815 47 54 63 35 87 100
Apr.93 1645 - 1815 40 49 58 14 51 91
3 Stockweg Mar.92 1645 - 1815 47 54 63 32 90 100
4 Titisweg Apr.92 1645 - 1815 37 42 47 0 28 100
5 __Pilatusweg Mai.92 1645 - 1815 34 39 48 0 12 79
Aargau Zufikon Belvedere 1 E 112 Aug.89 49 57 - 20 66 94
2 3 Aug.89 39 47 - 1 22 Al
3 4 Aug.89 40 46 - 3 27 i
4 Rigistrasse Aug.89 38 50 - - - -
Neuenburg Dombresson  keine Bezeichnung 1 Chasseran Mér.95 35 38 - 3 6 82
Apr.95 35 39 - 0 15 74




Anhang 5

Geschwindigkeitsmessungen Nachher

Kanton di Nr.  Baul/VT Massn. Messstelle Datum Zeit Richtung Vaas, Vs Vs |V > 40 km/t V > 35 km/t V > 30 km/h
bei Messstelle k] [kmvh] [k 1%] %] [%]
Zirich Winterthur Inneres Lind 1 St. Georgen Mér.91 - - - - 33 89 1. Phase
2 Palm Mér.91 28 33 - - 13 38 ohne baul.
3 St Georgen Mar.91 34 43 - - 47 72 [Massnahmen
4 Museum Mar.91 36 43 - - 59 79  |(nur Rechts-
5 Mar91 36 39 - - 54 79 |vortritt)
1 wechsels. Park. St. Georgen Nov.96 - 35 - - 12 - 2. Phase
- - - - - - |Miz-sperren
3 Versatz horizontal St Georgen Okt93 30 38 52 - 23 49 |wechsels.
- - R - - - |Parkierung
Bemn Bern Lorraine 1 Jurastrasse Jan.96  0700-0800 stadteinwarts 28 32 37 - - -
1500-1600  stadteinwérts 26 32 36 - - -
0700-0800 ~ stadtauswarts 29 35 37 - - -
1500 - 1600 29 37 40 - - -
2 Lorrainstrasse 18 Jan.96 0700 - 0800 Wyler 27 32 54 - - -
1500 - 1600 Wyler 28 34 51 - - -
0700 - 0800 Briicke 27 33 42 - - -
1500 - 1600 Briicke 28 36 50 - - -
3 Lorrainstrasse 52 Jan.96 0700 - 0800 Wyler 31 36 48 - - -
1500 - 1600 Wyler 28 33 41 - - -
0700 - 0800 Briicke 30 36 49 - - -
1500 - 1600 Briicke 29 33 35 - - -
Bemn Bern Neufeld 1 Einengung/Versvert.  Neufeldstrasse Aug93 0700-0800  Neubriick 34 42 48 - - -
1500-1600  Neubriick 33 43 54 - - -
0700-0800  Langgass 37 42 60 - - -
1500-1600 _Lénggass 34 40 53 - -
Dez95 0700-0800  Neubriick 28 33 55 - -
1500-1600  Neubriick 28 32 52 - -
0700-0800  Langgass 29 32 41 -
1500- 1600 Lénggass 28 31 40 - -
2 wechsels.P./Vers.vert. Zzhringerstrasse Aug.93 0700 - 0800 Neufeld 34 38 47 - - -
1500 - 1600 Neufeld 30 36 61 - - -
0700-0800 Mittelstr. 31 43 45 - - -
15001600 Mittelstr. 31 39 42 - - -
Dez.95 0700 - 0800 Neufeld 29 31 48 - - -
1500 - 1600 Neufeld 24 28 33 - - -
0700-0800  Mittelstr 27 30 34 - - -
1500- 1600 Mitelstr. 24 28 29 - - -
Mai.97 0700 - 0800 Neufeld 28 34 41 - - -
1500 - 1600 Neufeld 26 33 42 - - -
0700-0800  Mittelstr. 27 30 42 - - -
15001600 Mittelstr. 25 29 37 - -
3 Hochfeldstrasse Nov.95 0700-0800  Neubriick 28 32 33 - - -
1500-1600  Neubriick 31 37 44 - - -
0700-0800  Langgass 29 33 43 - - -
1500-1600 Lénggass 32 42 45 - - -
Jul97  0700-0800  Neubriick 37 41 45 - - -
1500-1600  Neubriick 32 35 39 - - -
0700-0800  Langgass 34 41 43 - - -
1500-1600 __Lénggass 35 41 48 - - -
Bern Bolligen keine Angaben
Bern Kéniz Hessgut/Liebefeld Zone 5 keine Angaben
Bem Kéniz Waldegg/Liebefeld Zone 6 keine Angaben
Bern Kéniz Waldegg/Liebefeld Zone 7 keine Angaben
Bern Kéniz Mbsli-Buchsee Zone 8 1 vert/norVersatz Feb.98 1830 - 1900 32 39 53 - - -
Mai.98 1515 - 1615 29 35 45 - - -
Jul.98 1450 - 1600 34 42 48 - - -
2 vert/hor. Versatz Mosliweg Jan.98  1815-1915 32 40 52 - - -
Jun.98 0730 - 0840 31 37 44 - - -
3 vert/hor. Versatz Lilienweg Apr.98 0645 - 0745 30 38 41 - - -
Bern Zollikofen Wydacker keine Angaben
Luzern Sursee keine Angaben
Luzern Willisau Stédili keine Angaben
Uri Altdorf Griindli 1 horiz./vert. Versatz Sep.95 0700 - 1900 33 35 - 9 - 95
Zug i Matten-/Eichhol; 2 Tor, vert. Versatz Eichholzstrasse Aug93 0950-1200  Eichholz 33 43 52 24 42 63
Zugerstr 36 41 55 23 54 78
Sep.93 Eichholz 38 48 52 40 63 83
Zugerstr 34 41 52 20 45 70
Mér.95 Eichholz 34 4“1 57 21 35 7
Zugerstr 34 41 52 18 41 72
3 vertikaler Versatz Schulhausstrasse Sep.93 0650-0825  Eichholz 27 38 45 " 22 39
Albisstr 29 35 37 0 15 46
Mar.95 Eichholz 32 40 47 15 38 64
Albisstr 34 42 57 19 44 7
4 wechsels. Park. Abisstrasse Aug.93 0650 - 0830 Hofen 29 38 47 13 27 47
vertikaler Versatz Zugerstr 33 41 52 16 39 65
Sep.93  1625- 1755 Hofen 32 41 57 18 36 62
Zugerstr 32 42 51 22 39 62
Mér.95 Hofen 31 38 47 10 25 56
Zugerstr 34 41 50 20 47 78
Zug Zug Guthirt Ost keine Angaben
Zug Zug Oberwil keine Angaben
Solothumn Olten Fustlig/Wilerfeld Zone 2 1 Sep.94 - 37 - - - -
2 Reiserstrasse Sep.94 - 47 - - - -
3 Sep.94 - 40 - - - -
4 Feldstrasse Sep.94 - 40 - - - -
5 Sep.94 - 43 - - - -
Solothumn Zuchwil Birchi 1 Bihistrasse 1645 - 1745 39 46 57 - - -
2 vertikaler Versatz Bihistrasse 1645 - 1745 37 44 57 - - -
3 4 1645 - 1745 36 42 55 - - -
4 1645 - 1745 36 43 51 - - -
5 vertikaler Versatz Buhistrasse 1645 - 1745 31 38 53 - - -
6 1645 - 1745 28 33 43 - - -
Solothurn Zuchwil Blumenfeld 1 Lilienweg Nov.95 1645 - 1745 28 34 50 - - -
Jun.96 1645 - 1745 27 34 47 - - -
2 Versatz Nov.95 1645 - 1745 35 44 61 - - -
Jun.96 1645 - 1745 36 44 61 - - -
Solothumn Zuchwil Unterfeld 1 horizontaler Versatz ~ Unterfeldstr Nov.95 1700 - 1800 41 52 66 - - -
Jun96 1700 - 1800 40 49 67 - - -
2 horizontaler Versatz  Amselweg Nov.95 1700 - 1800 41 51 73 - - -
Jun.96 1700 - 1800 38 49 70 - - -
Solothurn Zuchwil keine Angaben
Basel-Landschaft  Arlesheim Dorfkern 1 horizontaler Versatz  Hauptstrasse 9 Mar.92 1 Woche Dorf| 32 39 55 13 34 61
1 Woche Dornach| 32 39 55 13 34 60
2 pistrasse 44 Mar.92 1700 - 1900 - 42 - - - 90
3 vertikaler Versatz Hollenweg Mar.92 1700 - 1900 - 25 - - - 7
Appenzell ARh.  Umésch Gehren-Moos-Bindli keine Angaben
St. Gallen Jona Zone Erlen 1 Versatz __Erenstrasse Jun.97 1 Woche 30 37 52 10 27 50
Pontresina Da la Botta 3 Via da a 8. /Ch.Pr. Jul98 1130 - 1530 26 31 - 0 - 17
Scuol Quartier sot 5 Versatz V. Manarol 115 Jul98  0915-1115 20 27 - 0 - 10
Vaz/Obervaz Valbella Sartons 1 Voa Sartons 23 Aug.98 1245 - 1445 29 36 - 4 - 43
Aargau Lenzburg Quartier Neuhof 1 Jun.96 0700 - 0800 - - - 48 - 53
Sep.96 0700 - 0830 - - - 4 - 10
Aargau Menziken Quartier Wyssweid keine Angaben
Aargau Rothrist Quartier Holzli 1 Neuweg Nord Dez.94 1620 - 1820 46 - 53 - - -
Mai 97 0615 - 0815 45 - 52 - - -
Aargau Zufikon Belvedere 1 112 Mar91 47 58 - 56 - 94
2 3 Mar.91 43 49 - 34 - 84
3 4 Mar.91 42 48 - 30 - 70
4 Rigistrasse Mér.91 46 53 - - - -
D keine 1 Chasseran Okt.98 26 36 93 - 68
Okt.98 28 38 92 - 55




Anhang 5

Verkehrsmengenerhebungen Vorher

Kanton G d Zonenbezeichnung Nr.  Messstelle Datum Zeit Richtung Alle Fz Mfz PW-Anteil  LW-Anteil Velo
[100 %] [%] [%] [%]
Zurich Winterthur Inneres Lind 1 St Georgen Jun.89 1700 -1800 50 - - - -
2 Pam Jun.89 1700 -1800 30 = - - -
3 St Georgen Okt.89 1700 -1800 60 = - - -
Bern Bern Lorraine 1 Jurastrasse Apr.93  0700-0800 stadteinwarts 8 - - - -
1500 - 1600  stadteinwérts 9 - - - -
0700 - 0800  stadtauswarts 2 - - - -
1500 - 1600 art 8 = - - -
2 Lorrainstrasse 18 Apr.93 0700 - 0800 Wyler 203 = - - -
1500 - 1600 Wyler 159 = - - -
0700 - 0800 Briicke 176 = - - -
1500 - 1600 Briicke 146 - - - -
3 Lorrainstrasse 52 Apr.93 0700 - 0800 Wyler 56 = - - -
1500 - 1600 Wyler 66 = - - -
0700 - 0800 Briicke 62 = - - -
1500 - 1600 Briicke 55 = - - -
Bern Bern Neufeld 1 Neufeldstrasse Mar.92 0700 - 0800 Neubriick 67 - - B -
1500 - 1600 Neubriick 75 > N B N
0700 - 0800 Langgass 114 - - - -
1500 - 1600 Langgass 132 - - - -
2 Zahringerstrasse Mé&r.92 0700 - 0800 Neufeld 82 - - - -
1500 - 1600 Neufeld 103 - - - -
Einbahn! - - - - -
Einbahn! - - - - -
3 Hochfeldstrasse Mé&r.92 0700 - 0800 Neubriick 17 - - - -
1500 - 1600 Neubriick 20 - - - -
0700 - 0800 Langgass 25 - - - -
1500 - 1600 Langgass 13 - - - -
Bern Bolligen Sonnhalde keine Angaben
Bern Koniz Hessgut/Liebefeld Zone 5 keine Angaben
Bern Koniz Waldegg/Liebefeld Zone 6 keine Angaben
Bern Koéniz Waldegg/Liebefeld Zone 7 keine Angaben
Bern Koniz Mésli-Buchsee Zone 8 keine Angaben
Bern Zollikofen Wydacker keine Angaben
Luzern Sursee Kottenmatte 1 Schulhaus Aug.95 0700 - 0900 178 - 94 6 -
Luzern Willisau Stadtli keine Angaben
Uri Altdorf Griindli 1 Jun.91 0700 - 1900 1'230 - 90 10 -
Zug Steinhausen Matten-/Eichholz-/Albisquartier 1 Hochwachtstrasse Aug.91 1700 -1800 Matten 95 50 53 - 47
Eichholz 90 50 56 - 44
2 Eichholzstrasse Aug.91 1700 - 1800 Eichholz 131 93 7 - 29
Zugerstr 159 112 70 - 30
3 Schulhausstrasse Aug.91 1700 - 1800 Eichholz 77 25 32 - 68
Albisstr 93 40 43 - 57
4 Abisstrasse Aug.91 1700 - 1800 Héfen 92 48 52 B 48
Zugerstr 128 32 25 - 75
Zug Zug Guthirt Ost 1 Lissiweg Sep.91 1700 - 1800 Guthirt 340 235 69 - 31
Loreto 412 376 91 - 9
2 Mattenstr Ost Jul.91 1700 - 1800 Industriestrasse 48 33 69 - 31
Lauriedhofwe 103 72 70 - 30
3 Goblistrasse Jul.91 1700 - 1800 Industriestrasse 206 148 72 - 28
Oberallmendstr 298 203 68 - 32
4 L Aug.91 1700 - 1800 Liissiweg 87 44 51 - 49
Zug Zug Oberwil 1 Widenstrasse Sep.91 1700 - 1800 See 36 25 58 11 31
Fransiskusheim 58 50 79 7 14
2 Tellenmattstrasse Aug.91 1700 - 1800 Nord 25 16 64 - 36
Sid 29 5 17 - 83
3 Brunnenmattstrasse ~ Aug.91 1700 - 1800 Tellenmattstrasse| 31 20 65 - 35
Angelstrasse 35 19 54 - 46
4 Stolzengrabenstr Aug.91 1700 - 1800 Nord 11 7 64 - 36
Sud 9 5 56 - 44
Solothurn Olten Fustlig/Wilerfeld Zone 2 1 0000 - 2400 5'300 5'300 90 10 -
2 0000 - 2400 4'500 4'500 90 10 -
3 0000 - 2400 1'600 1'600 90 10 -
Solothurn Zuchwil Birchi 1 1645 -1745 - 296 - - -
2 s 1645 - 1745 - 414 - - -
3 N 1645 - 1745 - 120 - - -
Solothurn Zuchwil Blumenfeld 1 Dez.93 1700 - 1800 440 396 90 - 10
Mai.95 1700 - 1800 - 499 - - -
Solothurn Zuchwil Unterfeld 1 Amselweg Dez.93 1700 - 1800 385 - - - -
Mai.95 1700 - 1800 286 = - - -
Solothurn Zuchwil Brunnmatt 1 Nord Aug.98 1700 - 1800 430 280 65 - 35
2 Sid Aug.98 1700 - 1800 170 120 71 - 29
3 D Aug.98 1700 - 1800 370 170 46 - 54
Basel-Landschaft Arlesheim Dorfkern 1+ 9 Apr.90 DTV - 4105 98 2 -
2 r 44 Apr.90 3h Summe (14-15;17-19 Uhr) 960 878 91 1 8
3 Hollenweg Apr.90 3h Summe (14-15;17-19 Uhr) 379 304 80 1 19
Appenzell A.Rh. Urnésch Gehren-Moos-Bindli-Nirigbachbriicke |keine Angaben
St. Gallen Jona Zone Erlen 1 Jun.96 1 Woche - 2728 100 -
Graubiinden Pontresina Da la Botta keine Angaben
Graubiinden Scuol Quartier sot keine Angaben
Graubiinden Vaz/Obervaz _ Valbella Sartons keine Angaben
Aargau Lenzburg Quartier Neuhof 1 Mai.94 0700 - 0830 104 79 72 4 24
2 1 Mai.94 1630 - 1800 67 64 96 0 4
3 2 Mai.94 0730 - 0900 59 54 90 2 8
Aargau Menziken Quartier Wyssweid 1 Nov.88 _ 0630 - 0715 21 16 76 0 24
1145 - 1215 36 18 50 0 50
1630 - 1730 29 20 69 0 31
Aargau Rothrist Quartier Holzli 1 Neuweg Nord Apr.92 1700 - 1800 - 48 - - -
2 Neuweg Siid Mar.92 1700 - 1800 - 42 - - -
3 Stockerweg Mar.92 1700 - 1800 - 54 - - -
4 Titisweg Apr.92 1700 - 1800 - 42 - - -
5 Pilatusweg Mai.92 1700 - 1800 - 48 - - -
Aargau Zufikon Belvedere 1 é s1 1000 - 1100 98 97 99 - -
2 s2 0700 - 0800 107 106 99 - -
Neuenburg Dombresson keine Bezeichnung keine Angaben




Anhang 5

Verkehrsmengenerhebungen Nachher

Kanton Gemeinde Zonenbezeichnung Nr.  Messstelle  Datum Zeit Richtung AlleFz | Mfz |PW-Anteil LW-Anteil  Velo
[100%] [%] [%] [%]
Zirich Winterthur Inneres Lind 3 St.Georgen Mar.91 1700-1800 50 - - - -
3 St.Georgen Okt.93 1700-1800 45 - - - -
Bern Bern Lorraine 1 Jurastrasse Jan.96 0700 -0800 stadteinwarts 12 - - - -
1500 - 1600  stadteinwarts 14 = - - -
0700 - 0800  stadtauswarts 3 = - - -
1500 - 1600 _stadtauswarts 11 - - - -
2 Lorrainstrasse 18 Jan.96 0700 - 0800 Wyler 195 - - - -
1500 - 1600 Wyler 172 - - - -
0700 - 0800 Briicke 166 = - - -
1500 - 1600 Briicke 129 = - - -
3 Lorainstrasse 52 Jan.96 0700 - 0800 Wyler 50 - - - -
1500 - 1600 Wyler 61 - - - -
0700 - 0800 Briicke 49 = - - -
1500 - 1600 Briicke 45 = - - -
Bern Bern Neufeld 1 Neufeldstrasse Aug.93 0700 - 0800 Neubriick 53 - - - -
1500 - 1600 Neubriick 46 - - - -
0700 - 0800 Langgass 75 - - - -
1500 - 1600 Langgass 87 - - - -
Dez.95 0700 - 0800 Neubriick 47 = - - -
1500 - 1600 Neubriick 65 = - - -
0700 - 0800 Langgass 67 - - - -
1500 - 1600 Langgass 82 - - - -
2 Zahringerstrasse Aug.93 0700 - 0800 Neufeld 30 - - - -
1500 - 1600 Neufeld 70 = - - -
0700 - 0800 Mittelstr. 8 = - - -
1500 - 1600 Mittelstr. 25 = - - -
Dez.95 0700 - 0800 Neufeld 30 - - - -
1500 - 1600 Neufeld 47 - - - -
0700 - 0800 Mittelstr. 31 = - - -
1500 - 1600 Mittelstr. 26 = - - -
Mai.97 0700 - 0800 Neufeld 31 ° = = N
1500 - 1600 Neufeld 45 - - - -
0700 - 0800 Mittelstr. 36 - - - -
1500 - 1600 Mittelstr. 28 = - - -
3 Hochfeldstrasse Nov.95 0700 - 0800 Neubriick 14 = - - -
1500 - 1600 Neubriick 14 ° = = N
0700 - 0800 Léanggass 15 - - - -
1500 - 1600 Langgass 7 - - - -
Jul.97 0700 - 0800 Neubriick 17 = - - -
1500 - 1600 Neubriick 1" = - - -
0700 - 0800 Langgass 16 - - - -
1500- 1600 Lénggass 18 - - - -
Bern Bolligen Sonnhalde keine Angaben
Bern Kéniz Hessgut/Liebefeld Zone 5 keine Angaben
Bern Kéniz Waldegg/Liebefeld Zone 6 keine Angaben
Bern Koniz Waldegg/Liebefeld Zone 7 keine Angaben
Bern Koniz Mosli-Buchsee Zone 8 1 Buchseeweg Feb.98 1830 - 1900 - 30 100 - -
Mai98  1515-1615 - 36 100 - -
Jul.98 1450 - 1600 - 40 100 - -
2 Mésliweg Jan.98  1815-1915 - 69 100 - -
Jun.98 0730 - 0840 - 112 100 = N
3 Lilienweg Apr.98 0645 - 0745 - 25 100 - -
Bern Zollikofen Wydacker keine Angaben
Luzern Sursee Kottenmatte keine Angaben
Luzern Willisau Stadtli keine Angaben
Uri Altdorf Griindli 1 Nov.97 0700 - 1900 870 - 95 5 -
Zug Steinhausen Matten-/Eichholz-/Albisquartier 2 Eichholzstrasse Aug.93 0945 - 1155 Eichholz - 85 - - -
Zugerstr - 82 - - -
3 Schulhausstr. Sep.93 0650 - 0825 Eichholz - 13 - - -
Albisstr - 24 - - -
4 Albisstrasse Sep.93 1625 - 1755 Hafen - 41 - - -
Zugerstr - 70 - - -
Zug Zug Guthirt Ost keine Angaben
Zug Zug Oberwil keine Angaben
Solothurn Olten Fustlig/Wilerfeld Zone 2 1 sl Sep.94 0000 - 2400 3'900 3'900 90 10 -
2 Sep.94 0000 - 2400 3'800 3'800 90 10 -
3 Sep.94 0000 - 2400 890 890 90 10 -
Solothurn Zuchwil Birchi 1 1645 -1745 - 264 - - -
2 s 1645 - 1745 - 313 - - -
3 N 1645 - 1745 - 61 - - -
Solothurn Zuchwil Blumenfeld 1 Nov.95 1700 - 1800 - 358 - - -
Jun.96 1700 - 1800 - 387 - - -
Solothurn Zuchwil Unterfeld 1 Amselweg Nov.95 1700 - 1900 369 - - - -
Jun.96 1700 - 1900 339 = - - -
Solothurn Zuchwil Brunnmatt keine Angaben -
Basel-Landschaft ~ Arlesheim Dorfkern 1+ 9 Mar.92 DTV - 4202 98.6 1.4 -
2 44 Mar.92 3h (14-15;17-19 Uhr) 885 788 88 1 11
3 Hollenweg Mr.92 3h (14-15;17-19 Uhr) 392 324 83 0 17
Appenzell A.Rh. Urnédsch Gehren-Moos-Bindli-Nirigbachbriicke |keine Angaben
St. Gallen Jona Zone Erlen 1 Jun.96 1 Woche - 3346 100 - -
Graubiinden Pontresina Da la Botta keine Angaben
Graubiinden Scuol Quartier sot keine Angaben
Graubinden Vaz/Obervaz Valbella Sartons keine Angaben
Aargau Lenzburg Quartier Neuhof keine Angaben
Aargau Menziken Quartier Wyssweid keine Angaben
Aargau Rothrist Quartier Holzli keine Angaben
Aargau Zufikon Belvedere keine Angaben
Neuenburg Dombresson keine Bezeichnung keine Angaben






